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PARTE |

CarPiTOLO 1
I NQUADRAMENTO DELLA DISCIPLINA NORMATIVA INTERNAZIONALE IN MATERIA DI
RESPONSABILITA DEL VETTORE AEREO , DAL PROTOCOLLO DELL 'A JA DEL 1955ALLA

CONVENZIONE DI MONTREAL DEL 1999,FINO AL REGOLAMENTO CE N. 285/2010

1.1.  CENNI GENERALI INTRODUTTIVI

Il capitolo primo del presente lavoro si proponiecdmpiere una accurata
disamina della disciplina dettata dal diritto unifi@ in tema di responsabilita del
vettore aereo, soffermandosi su alcuni aspetthutiepiu significativi e peculiari in
punto di obblighi risarcitori.

Appare fin dal principio doveroso evidenziare cle tematica della
responsabilita del vettore aereo é stata regalata, 929 ad oggi, da una vasta e corposa
produzione normativa, che senza indubbio si impemsulle due Convenzioni di
Varsavia e Montreal risalenti, rispettivamente]1@29 e al 1999, ma che trova ulteriori
importanti riferimenti in una serie di regolameaitie, volta per volta, hanno affrontato
peculiari aspetti della normativa in questione.

Autorevole dottrind ha opportunamente evidenziato che I'evoluziondadel
disciplina di diritto uniforme del trasporto aerebdi la dei molti fermenti e delle varie
iniziative unilaterali, risaliva nelle sue lineesesziali ad un epoca in cui il fenomeno
che era chiamata a regolare stava attraversandosalacsua fase pionieristica.

Peraltro, gia prima che si arrivasse alla Convamezidi Montreal del 1999, le
linee fondamentali della disciplina del danno pesrte e lesioni dei passeggeri nel
trasporto aereo — che ne rappresentano, per riaveagli interessi in gioco e degli
effetti che ne derivano in termini di obblighi nisaori, un argomento di estremo rilievo
— sono state tracciate, a livello europeo, dal leegento CE n. 2027/97 del Consiglio

! COMENALE PINTO MICHELE M., La responsabilita del vettore aereo dalla Convenei di
Varsavia del 1929 alla Convenzione di Montreal t#99, Vol. 2002 1-2, 67.



del 9 ottobre 1997sulla responsabilita del vettore aereo in casdndidenti che
comportino danni alla persona del passegyero

Successivamente, con la revisione del regolam@itm. 2027/97 ad opera del
regolamento CE n. 889/2002, si e attuata una aiterévoluzione normativa da un
regime nel quale il diritto uniforme — dettato dalonvenzione di Varsavia del 1929, il
cui ambito di applicazione era circoscritto ai dodisporti aerei “internazionali” quali
definiti dall’art. 1 della Convenzione medesimai-afiiancava al diritto interno dei
singoli Stati, ad un ben diverso sistema — “inttbalodalle disposizioni del succitato
regolamento CE n. 889/2002 — che estende l'appiinazdelle disposizioni di diritto
uniforme (e, specificamente, quelle dettate dabbav@nzione di Montrealger quanto
concerne il trasporto aereo dei passeggeri e de lbagagli’ ai trasporti effettuati in
un unico Stato membro.

Volendo ripercorrere brevemente le normative mdeonali in materia
aeronautica che si sono succedute nel tempo t@walmaente, senza pretesa di essere
esaustivi, né di approfondire ciascuna di esse esserva che gia la Convenzione di
Varsavia del 1929 e stata oggetto di emendametitayarso una serie di protocolli che
hanno avuto sorti alterne: dal Protocollo dell’ gl 28 settembre 1995, al Protocollo di
Guatemala City dell’l8 marzo 1971, fino ai quattrootBeolli di Montreal del 25
settembre 1975, tra i quali quello di Guatemaly Gél 1971 e quello di Montreal n. 3
non sono mai entrati in vigore. Il regime della @emzione di Varsavia € stato poi

integrato da una Convenzione complementare di Gajada del 1961 sul trasporto

2 Modificato, dopo I'entrata in vigore della Convémze di Montreal del 1999, dal regolamento (CE) n.
889/2002 che, al fine di rafforzare la tutela riosciuta ai passeggeri coinvolti in incidenti aerei,
garantendo ai medesimilfi adeguato livello di risarcimenritosi pone quale obiettivo quello dallineare

il reg. (CE) 2027/97con le disposizioni sulla Conziene di Montreal e creare cosi un sistema uniéorm
di responsabilita per il trasporto aereo internaz@e’ e, conseguentemente, rafforzare la protezione dei
passeggeri e dei loro aventi diritto. Del regolatoén questione si trattera in misura pit approftmdel
prosieguo del presente elaborato.

® Tra i numerosi contributi dottrinali che hanno iserato” le importanti novita introdotte dal
regolamento 2027/97, si ritiene opportuno menzien&tLINGARDI, Reg. CE 2027/97 e nuovo regime
di responsabilita del vettore aereo di perspimeDir. trasp., 1998, 621; GRIGOLIa tutela delle vittime
degli incidenti aerei nella piu recente evoluzidafiairitto comunitario e uniformein Giust. Civ, 2000,

II, 363; TOFANI, Il regolamento CE 2027/97: verso un nuovo regimeedponsabilita del vettore aereo
di personein Dir. ec. Assic.1999, 923.



aereo eseguito da un soggetto diverso dal vetmmirattuale, la quale, tuttavia, non e
stata ratificata dagli Stati Uniti d’America.

A prescindere dai succitati protocolli che ne hrmnmodificato taluni aspetti, la
Convenzione di Varsavia del 1929 si incardina sdikiplina della documentazione
del contratto di trasporto e su quella della respbilita vettoriale per la morte e le
lesioni subite dal passeggero, per danneggiameptrdata della merce e del bagaglio
consegnato e per ritafjo prevedendo, almeno nel suo testo originalebillét du
passage per il trasporto di passeggeri, ibtllettin de bagagésper il trasporto dei
bagagli e la lettre de transport aérierper il trasporto di merci. L'omessa o irregolare
emissione di tali documenti comportava la decadaletavettore dal beneficio della
prova liberatoria e della limitazione risarcitodal quale poteva avvalersi il vettore.

Il regime di responsabilita dettato dalla Conveneidi Varsavia si incentrava su
un principio di responsabilita per colpa del vedtoil quale, “appellandosi”’ ai fatti
costitutivi della responsabilita previsti daglitart7, 18, 19 della Convenzione stessa,
era ammesso a dare la prova liberatoria di averatpesecondo i canoni del buon
vettore, ovvero di aver adottato tutte le misureessarie per evitare il danno, ovvero,
ancora, di non averle potute adottar®uanto al trasporto di merci, la Convenzione
prevedeva altresi — come residuo in campo aeramaude! sistema dei pericoli
eccettuati riconosciuti in favore del vettore mntarib di merci, ed in particolare
richiamando il concetto di “colpa nautica” — la pitlita per il vettore di esonerarsi da
responsabilita fornendo la prova che il danno faksévato esclusivamente diatite de
pilotage, de conduite de I'aéronef ou de navigdtiancio in forza della disposizione

“ Sul punto & intervenuto dapprima il RegolamentE)(6. 295/91 e poi, recentemente, abrogandolo, il
Regolamento (CE) n. 261/2004, che ha istituitegble comuni in materia di compensazione ed
assistenza ai passeggeri in caso di negato imbaticcancellazione del volo o di ritardo prolungato

® Al criterio di imputazione della responsabilitdlideato dalla Convenzione di Varsavia si era idpira
anche il nostro legislatore interno, sia con rifernto al trasporto aereo di cui agli artt. 942 & 8%av.
(poi sostituiti, rispettivamente, dall’art. 17, parl, D.Lgs. 9 maggio 2005 n. 96 e dall’art. 14ntoull,
D.Lgs. 9 maggio 2005 n. 96, con un generico “rioioa alle norme comunitarie ed internazionali), sia
con riferimento al regime di responsabilita dettdédi’art. 1681 c.c. in materia di trasporto tetresdi
persone, introducendo un onere della prova difterela quello, di carattere negativo, riferito ailan
imputabilita dell'inadempimento o del ritardo, deftlinaria prova liberatoria del debitore, comevsto
dall'art. 1218 del codice civile.



dell'art. 20, comma 2, del testo originario dellan®@enzione, successivamente abrogata
dall’art. X del Protocollo di emendamento dell’Ajal 1955.

Con riferimento alle varie tipologie di danni cemtplate dalla Convenzione agli
artt. 17, 18 e 19, l'art. 24afferma I'inderogabilita dei limiti e dei critedii imputazione
della responsabilita, indipendentemente dal titmlobase al quale I'azione e stata
esperita, al fine di impedire che il danneggiatguantomeno negli ordinamenti che
ammettono il cumulo dell’'azione aquiliana con qaelbntrattuale— possa ottenere un

risultato a lui piu favorevole di quello previstalldh Convenzione.

1.2. IL PROTOCOLLO DELL 'AJADEL 1955

Il Protocollo dell’Aja risalente al 1955, pur netravolgendo 'impianto generale
della Convenzione di Varsavia del 1929, adotto difeerente formulazione delle
ipotesi di decadenza dal beneficio del termineinetire raddoppio i limiti per i danni
alle person® Con riferimento al primo aspetto, previde I'impiislita del vettore di

® |l primo comma statuisce chén“the cases covered by Articles 18 and 19 anyadbr damages,
however founded, can only be brought subject tocthlitions and limits set out of this Conventjon
mentre il secondo comma dispone chrethe cases covered by Article 17 the provisidithe preceding
paragraph also apply, without prejudice to the digess ad to who are the persons who have the tight
bring suit and what are their respective rights

"Tra i quali, ai sensi della prevalente giurispmzte rientrerebbe anche il nostro; cfr, in tal seggianto

al trasporto di merci: Cass., 19 gennaio 1996,18, 4n Dir. trasp. 1997, 153Pret. Roma, 23 marzo
1988, inDir. mar., 1989, 1138, con nota di MEDINAAncora sul concorso o meno di responsabilita
contrattuale ed extracontrattuale del vettore aeeesulla decadenza dell'azione di responsahilitéib.
Torino, 16 febbraio 1998, iiur. it., 2000, 320. In senso favorevole all’lammissibilital cumulo
dell'azione contrattuale ed extracontrattuale gr@nunciata anche certa autorevole dottrina: BIANCA
Inadempimento delle obbligazignBologna — Roma, 1979, 4; CATURANI-SENSALBH, trasporto,
Napoli, 1960, 53; STOLFAppalto-TrasportpMilano, 1966, 119; DE CUPId,danng I, Milano, 1979,
113; in senso negativo v. ASQUINVlassime non consolidate in tema di trasporto dispeg in Dir.
trasp, 1952, I, 4; RUSSOConcorso di azione aquiliana e contrattuale nelteatto di trasportg in Riv.
trim. dir. proc. civ, 1950, 962; VASSALLIResponsabilita contrattuale ed extracontrattuale perte
del passeggero in trasporto aerén Scritti giuridici in onore di Antonio Scialojd, Bologna, 1952, 339;
pit recentemente MASTRANDREA, obbligo di protezione nel trasporto aereo di peng Padova,
1994, 107 ss.

8 Con il passare degli anni e dei decenni la nonmaati diritto uniforme ha modificato la disciplirgi
limiti risarcitori per i danni alle persone in sensieppiu favorevole ai soggetti danneggiati, e tal
tendenza ha trovato una decisiva accelerazionea reétinvenzione di Montreal del 1999 con la
introduzione di un sistema di responsabilita iltewe in caso di decesso o lesione dei passeggeri; i
successivo regolamento 889/2002, ispirandosi alcipio di sussidiarieta, ha poi esteso tale sistema
anche ai trasporti nazionali, con il dichiaratopseali rafforzare ulteriormente la protezione digggyeri

e dei loro aventi diritti e, conseguentemente, eead trasporto aereo “sicuro e moderno”.



avvalersi del beneficio del limite nell'ipotesi aui la documentazione del contratto di
trasporto non richiamasse esplicitamente I'applltatdel regime di diritto uniforme e
dei limiti con esso previsti; tale clausola eraatara garantire all’'utente del trasporto la
effettiva conoscibilita del regime di responsahiliapplicabile al trasporto stesso,
consentendogli cosi di rendere una dichiaraziongldire per le merci ed i bagagli e/o
tutelarsi con gli strumenti assicurafivi

Inoltre, con riferimento alla condotta del vettoidonea a determinare la
decadenza dal beneficio del limite, il Protocollelldja riformulo l'art. 25 della
Convenzione di Varsavia, prevedendo la possibdha i limiti risarcitori potessero
essere valicati qualora il danno fosse stato prateot@’un act ou d’'une omissidrdel
vettore o dei suoi dipendenti e preposti nell'egévalelle loro funzioni, commesso con
la volonta di provocare un danno o, comunque, aaohsapevolezzajti’'un dommage
en résultera probablement’ Il ricorso a tale nozione, peraltro, ha dato aditdue
differenti interpretazioni della norma; l'una, ogmen, che riteneva temeraria e
consapevole la condotta del vettore e del prepokw divergesse da un parametro
standard di conoscenza e condotta che era legitittemdersi da un vettore e da un
preposto diligenti; I'altra, soggettiva, che riotheva un riferimento alla concreta ed
effettiva rappresentazione delle realta maturataalggetto agente (vettore o preposto)
e che, evidentemente, imponeva al soggetto darsteggn onere probatorio assai piu

gravoso-

° Si consideri, peraltro, che gia nella vigenzatdsto non modificato della Convenzione di Varsalsa,
giurisprudenza statunitense aveva opportunamerdleises— con orientamento che, verosimilmente,
facendo uso delle “categorie giuridiche” vigentl nestro odierno panorama normativo, si ispirava al
concetto di “clausole vessatorie” — I'applicabilith detti limiti nelle ipotesi in cui le condiziondi
trasporto fossero state richiamate nel bigliettocamatteri cosi piccoli da risultare inintelligibitale
soluzione interpretativa fu poi avallata anche diae agiurisdizioni, anche se certa giurisprudenza
statunitense degli anni Novanta ha fatto “marcthgtro” sul punto.

19| legislatore auspicava che la nuova formulazioled’articolo 25 della Convenzione di Varsavia
potesse agevolare una applicazione dello stessonifiorme nei vari ordinamenti nazionali; il ricora
tale nozione, tuttavia, non si & rivelato idonedederminare una uniformita di letture da parte eell
giurisdizioni chiamate a fare applicazione dellama.

™ Indipendentemente dalla linea interpretativa adaftla giurisprudenza pervenne ad un sostanziale
allentamento dei canoni per il superamento deitiliraderendo alla “percezione di inadeguatezza” dei
medesimi maturato in seno alla coscienza sociale.



L'art. XIV del Protocollo in esame introdusse e#fr un art. 25 A della
Convenzione di Varsavia, che mirava ad estendgregsamente i limiti e gli esoneri di
responsabilita a favore dei dipendenti e prepdsi @avessero agito nell’esercizio delle
loro funzioni, e dunque in assenza di condottelifinate a cagionare il danno, o
comunque “macchiate” dalla consapevolezza che dedkse potesse derivare un danno;
in effetti, in assenza di tale inciso, i dipendenpreposti del vettore marittimo di merci
non potevano avvalersi delle stesse eccezioni galtioni di cui poteva avvalersi il

vettore.

1.3 LA CONVENZIONE DI GUADALAJARA DEL 1961

Un significativo spunto di novita e stato apportatdesto della Convenzione di
Varsavia dalla Convenzione di Guadalajara del 3964 quale ha esteso al “vettore di
fatto”, per la tratta dal medesimo eseguita, lziglga della responsabilita vettoriale,
consentendo a tale vettore di avvalersi delle &imdni e delle cause di esonero da
responsabilita previste dalla Convenzione di Vaesav

Fino a che il trasporto aereo non era particolatmesviluppato, rivestiva
interesse modesto la questione dell’individuazideé soggetto al quale dovesse fare
capo la disciplina della responsabilita vettoriaevista dalla Convenzione di Varsavia,
in ragione del fatto che, di norma, il vettore igpato contrattualmente coincideva con

il soggetto che andava ad eseguire effettivamémt@sportd®.

12 La Convenzione di Guadalajara ha riscontrato umero di adesioni e di ratifiche sufficienti a
garantire la sua entrata in vigore; tuttavia, natada ratificata dagli Stati Uniti d’America, ilicsistema
normativo dicommon lowretto su principi giuridici del tutto differentia quelli vigenti nelle legislazioni
continentali, esigeva un chiarimento in punto dliiduazione del vettore assoggettato alla disc#pli
della Convenzione di Varsavia. Ed infatti, proppier la diversa caratterizzazione giuridica deiesistdi
common lowrispetto a quelli dicivil low, il fatto che la Convenzione di Varsavia non fesa una
nozione di fransporteuf poneva problemi interpretativi anche in relaziail natura dell'azione per i
danni subiti dal passeggero, e alla conseguentiitifggagzione passiva di tale azione, nell’ipotescin il
trasporto fosse eseguito da un soggetto diversquddio contrattuale. Il quid iuris’ si poneva in
relazione al differente modo di concepire l'azionei confronti del vettore nei sistemi di diritto
continentale — nei quali viene intesa come azioomtrattuale, con conseguente affermazione delle
legittimazione passiva del soggetto che € temutoontractuad eseguire il trasporto — rispetto a quelli di
common low nei quali la legittimazione passiva dell’azionene individuata in capo al soggetto che
materialmente abbia eseguito il trasporto.

3 In ogni modo, poiché i “principi ispiratori” dellaConvenzione di Varsavia sembrano potersi
individuare negli ordinamenti di diritto continelda appare legittimo ritenere che la nozione di
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Con la Convenzione di Guadalajara, come dettogegime della responsabilita
vettoriale introdotto dalla Convenzione di Varsagistato esteso al vettore di fatio
naturalmente per la tratta dal medesimo esegujtaomunque, ferma restando la
responsabilita “in solido” del vettore contrattupkr gli atti e le omissioni del vettore di
fatto e dei suoi preposti.

In sostanza, la legittimazione passiva delle azdrresponsabilita vettoriale
esercitate dall’'utente danneggiato dal trasportecaea individuata, in via alternativa o
cumulativa a seconda della scelta operata dalt&gt&ia in capo al vettore contrattuale
che in capo al vettore di fatto. Trattgsiima facie di elemento di significativa novita e
rilevanza nel panorama normativo del trasportorm@zionale, sol che si consideri che
la Convenzione di Guadalajara e stato il primootesitdiritto uniforme ad attribuire
all'utente del trasporto la facolta di agire, appia discrezione, sia nei confronti del
vettore contrattuale che nei confronti di quellofdita™®, a ben vedere, tuttavia, la
portata innovativa del principio di estensione aaksponsabilita al vettore di fatto
introdotto dalla Convenzione di Guadalajara poteeldssere — almeno per gli
ordinamenti che ammettano un’azione del danneggiaicconfronti deipréposésdel
vettore — meno sostanziosa di quanto possa aptinen primo esame, dovendosi
considerare che il vettore di fatto pud ben esgesdificato comepreposedel vettore
contrattuale e che, inoltre, il vettore al qualeiferisce la Convenzione di Varsavia del
1929 sembra essere quello che viene defitranSporteur contractuéldall’art. 1, lett.

b, della Convenzione di Guadalajara. Ed infatticpé il vettore risponde, in ogni caso,
dei fatti dei suoipréposés occorre considerare che questi, a loro volta,s@os

beneficiare delle stesse limitazioni delle qualirebbe avvalersi il vettore, e cio per

“transporteut debba essere delineata alla luce dei principrigjici vigenti in detti ordinamenti, e
conseguentemente debba essere intesa come rifatitssoggetto contrattualmente obbligato,
indipendentemente dal fatto che costui coincidesseno con I'effettivo esecutore del trasporto.

1 Definito, alla lettera ¢ dell'art. |,tfansporteur de falt e cioé soggetto anche diverso dal vettore
contrattuale che, su incarico di questo, abbiaiitoto in parte assunto I'esecuzione del traspaei@o
internazionale.

!> Analoga soluzione & stata successivamente adaitatee dalla Convenzione di Amburgo del 1978 per
il trasporto marittimo di merci e dalla Convenziode Atene del 1974 per il trasporto marittimo di
passeggeri, sebbene, comunque, tali Convenzionsiamo state ratificate dall’ltalia.
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effetto della disposizione introdotta all’art. 25 della Convenzione di Varsavia dal
Protocollo dell’Aja del 1955.

1.4 LO “SLANCIO INNOVATIVO " DEGLI ANNI NOVANTA E L’'ADOZIONE DEL
REGOLAMENTO CE N. 2027/97DEL CONSIGLIO DD . 9.10.1997

Il sistema introdotto dalla Convenzione di Vargsala cominciato a “vacillare”
nel corso degli anni Sessanta, allorché I'elevaiotmita della disciplina normativa in
materia di trasporto aereo internazionale si e nesEjvamente incrinata. Questo
“fermento” trova, probabilmente, la sua origine lmetlenunzia statunitense della
Convenzione di Varsavia risalente al 1965, motivatia ritenuta necessita di elevare i
limiti risarcitori in caso di morte o danni alliotumita dei passeggeri, e
successivamente ritirata dagli Stati Uniti soloegsto dell'accordo di Montreal del
13.5.1966, sottoscritto tra le compagnie aeree ageravano negli U.S.A. e il Civil
Aeronautical Board. Tale accordaostitui il punto di partenza di una serie di inéati
attuati sui limiti risarcitori con iniziative unilarali, in particolar modo da quegli Stati
socialmente ed economicamente piu evoluti, neiidaaltela di valori primari come la
vita e lincolumita dei passeggeri veniva avverttteame prioritaria. Al contrario, i
protocolli di emendamento della Convenzione di Weid mirati ad apportare
significativi spunti innovativi alla disciplina @ascitoria dettata dalla Convenzione di
Varsavia trovavano scarso successo di ratifice@desioni.

Per inciso, appare interessante ricordare, camiménto al’ambito nazionale,
che la Corte Costituzionale, con sentenza n. 13218@&5, dichiaro I'illegittimita
costituzionale delle disposizioni che avevano ihitto nel nostro sistema normativo la

Convenzione di Varsavia e il Protocollo dell’Aja,quanto i limiti risarcitori previsti da

16 | 'accordode quoé stato classificato da MILDECAO Work on the modernization of the Warsaw
systemin Air Law, 1989, non gia come un trattato internazionalesbeome & private agreement on a
particolar interpretation of the Warsaw Conventiala MILDE, ICAO Work on the modernization of the
Warsaw systemn Air Law, 1989,

" Basti ricordare, con riferimento al tema dellapassabilitd del vettore nel trasporto di passegdleri
Protocollo di Guatemala City dell’8 marzo 1971 é¢hzoduceva una forma di responsabilita oggettiva
con limite risarcitorio invalicabile; con riferimenalla disciplina del trasporto delle merci, iloRycollo

di Montreal del 25 settembre 1975 n. 4.
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tali testi di diritto uniforme per i danni arrecaki vettori alla persona del passeggero
venivano ritenuti inadeguati rispetto a beni digarprimario e costituzionale quali la
vita e la salute, ed anche in ragione del fattq amegni caso, non venivano offerte
garanzie in punto di certezza di risarciméhtd\ seguito di tale pronuncia, quindi,
I'ltalia si chiamo fuori dal regime di applicaziomella Convenzione di Varsavia, alla
quale si assoggettd nuovamente dopo I'approvazieifia legge n. 274 del 1988, il cui
art. 2 reintrodusse per il vettore aereo di perdangossibilita di avvalersi del limite
risarcitorid®.

Come si e sopra accennato, il problema della giena dei limiti risarcitori
veniva sentito con maggiore urgenza e prioritapaesi economicamente piu evoluti, i
quali attribuivano minore rilevanza a quello, adsesstrettamente connesso, del
proporzionale rialzo dei costi assicurativi peretteri, e dei conseguenti effetti sulle
tariffe dai medesimi applicate per i trasporti &rén ogni caso, anche le posizioni pitl
“difensiviste” dei limiti risarcitori si sono inanate a fronte della spinta delle iniziative
unilaterali dei singoli vettori, le quali hanno tasto il precedente piu diretto degli
accordi intervettoriali con cui la gran parte dellempagnie aeree aderenti alla
International Air Transport Association meglio nota con I'acronimo I.LA.T.A. — hanno
rinunciato ad avvalersi delle limitazioni e, in fgaranche delle cause di esonero di

responsabilita previste dal “sistema Varsavia”.

'8 La Corte Costituzionale, con la pronuncia citaeidenziava la necessita che i limiti eventualmente
previsti potessero ritenersi “adeguati’ai requisitlicati dalla Corte stessa, e altresi che verosgeevisti
degli strumenti per garantire la certezza del cisaento; sul punto si € espresso SILINGARDmite di
risarcimento nei trasporto aerei internazionali piersone (. 7 luglio 1988, n. 274n Nuove leggi civ.
comm, 1989, 772, 775.

19 A condizione, tuttavia, che acconsentisse di efevd’importo fino a 100.000 diritti speciali di
prelievo, e, comunque, assicurasse la propria nssfilita per un massimale equivalente a tali Bmit

%0 |n ambito comunitario, la definitiva consacraziaiela “esigenza di garantire un livello assicurativo
minimo adeguato per coprire la responsabilita dettori aerei in relazione ai passeggeri, al bagagli
alle merci e ai terZifinalizzato ad una piu incisiva tutela dei consuori é stata sancita dalla adozione,
da parte del Parlamento e del Consiglio Europeb,retplamento CE n. 785/2004 con il quale, al
considerando 24, si € espressamente riconoscimadgiore efficacia di una azione sinergica ad ampi
respiro, evidenziando chepdiché gli obiettivi del presente regolamento, valaire l'istituzione di
requisiti assicurativi minimi che pud contribuiré @nseguimento degli obiettivi del mercato intede
trasporto aereo riducendo le distorsioni di conamrza, non possono essere realizzati in misura
sufficiente dagli Stati membri e possono dunquesressealizzati meglio a livello comunitario, la
Comunita puo intervenire in base al principio desidiarieta sancito dall'articolo 5 del Trattdto
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Detti accordi contrattuali meritano di essere n@mti in quanto I'importanza
dagli stessi acquisita li ha portati a soppiantarepiano dell’applicazione pratica, per
quanto concerne i profili della responsabilita oetle e dei relativi limiti, la
Convenzione di Varsavia e i suoi protocolli modifigi.

Trattasi dunque, innanzitutto, dell’Accordo di Meal del maggio 1966,
menzionato al principio di questo paragrafo; tateoado fu sottoscritto con il preciso
scopo di evitare la denuncia della Convenzione aissvia da parte del Governo degli
Stati Uniti, il quale contestava la manifesta imdEezza dei limiti da essa previsti,
ritenuti assolutamente insufficienti rappresentanerisarcimento equo in caso di danni
alla persona del passeggero. | vettori quindi; passeggeri in partenza, sosta o transito
per gli Stati Uniti, hanno elevato deliberatamesmté5.000 dollari per persona il limite
risarcitorio previsto dalla Convenzione di Varsawaal di sotto i detto limite hanno
rinunciato ad avvalersi della prova liberatoriac@data dalla Convenzione stessa.

All’Accordo del 1966 segui IdATA Intercarrier Agreement on Passenger
Liability stipulato nel 1995 a Kuala Lumpur e reso esecutorololATA Agreement on
Measures to Implement the IATA Intercarrier AgreemeMIAdel 1° febbraio 1996, e
successivamente IBTA Provisions Implementing the IATA Intercarriegréement to
be included in Condictions of Carriage and Tar#f#PAdel 16 maggio 1996.

E ragionevole affermare che i succitati accorderivettoriali hanno anticipato
I'odierna evoluzione del regime della responsabilitel vettore aereo di perséhe
messa in atto per la prima volta dalle compagnieeeaggiapponesi che hanno
unilateralmente rinunciato ai limiti risarcitori, quindi formalizzata dal Regolamento
CE del 1997 e dalla Convenzione di Montreal del9199

2L sul valore giuridico di codesti accordi si @ mottiscusso in passato, con particolare riferimento a
quello di Montreal del 1966, e cio in ragione dettd che gli stessi, di fatto, “scompaginavano” un
sistema fondato su norme cogenti di caratterenat@onale; ad ogni modo si € prevalentemente titenu
che la loro efficacia debba ritenersi pacificatténadosi, sostanzialmente, di accordi di dirittavaio
stipulati conformemente alla possibilita di adozaelle “convenzioni speciali” tra il passeggerd e
vettore delle quali fa menzione il paragrafo 1 'dell 22 della Convenzione di Varsavia. Basti solo
aggiungere che tutte le compagnie aeree aderdatil&TA che li hanno sottoscritti li rispettano
pedissequamente e senza eccezioni.
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Certo e che le suddette iniziative unilaterali deittori hanno sollecitato
I'Organizzazione internazionale dell’aviazione ®vi— in acronimo I.C.A.O. — a
riconsiderare i parametri della responsabilita dettore aereo di persone, anche in
considerazione del fatto che, per quanto concerilesettore delle merci, nel 1975,
dopo una fase di assoluta stasi nella situaziotie datifiche alla Convenzione di
Varsavia, si erano create le condizioni per I'ematren vigore del IV Protocollo di
Montreal, che introduceva novita significative s@n riferimento alla documentazione
del trasporto, sia con riferimento al regime dip@ssabilita del vettofé Tale
Protocollo veniva ratificato anche da parte degtatiSUniti, i quali, tuttavia,
auspicavano altresi una modifica dei criteri prie\dalla Convenzione di Varsavia in
materia di giurisdizione, proponendo che ai quafto previsti dall’art. 28 se ne
affiancasse uno ulteriore legato allo Stato didesza del passeggéto

Anche a fronte dello slancio innovativo che andaaturando all'interno della
I.C.A.O., il processo di revisione del “sistema $@ria” tardo a sortire risultati
concreti, verosimilmente in ragione della problenitt di individuare soluzioni sulle
quali tutti gli Stati interessati si trovassero cordi. La difficolta a partorire una
organica revisione della Convenzione di Varsavidugse il Consiglio europeo ad
adottare il regolamento CE n. 2027/97, finalizzatwegolamentare la materia della
responsabilita del vettore aereo in caso di indideausativi di danni alla persone dei
passeggeri, ed ispirato dalla preminente necedisitdeterminare l'insufficiente regime
di limitazione della responsabilitd della Convemzodel 1929, come emendata da
guella dell’Aja del 1955.

Nelle premesse del regolamento il Consiglio delldsthe Europea evidenziava

che ‘il limite massimo di responsabilita fissato dallar@enzione di Varsavia e troppo

22 Con riferimento alla documentazione, veniva pitevil possibilita di sostituire altri sistemi di
documentazione con quelli cartacei tradizionaliamfo alla responsabilita del vettore, veniva intttal

un criterio di matrice oggettiva, pur mitigato @afirevisione della insuperabilita del limite ristogo. A
tale secondo proposito, appare appena il casoedigare che il concetto di responsabilita oggetitiva
materia di obbligo risarcitorio del vettore non titosva il primo precedente in materia di trasporito
quanto gia la giurisprudenza marittima inglese peavenuta alla individuazione di tale categoria
dogmatica rispetto alla posizione @deimmon carrier

% Tale proposta incontrava, tuttavia, la forte resisa sia degli Stati europei, sia dei paesi “sbas
livello di reddito”.
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basso rispetto alle condizioni economiche e so@tliali e determina spesso lunghe
vertenze giudiziarie che danneggiano I'immagine tlasporti aerel, e che gia da
tempo era maturata la profonda esigendiauh riesame e di una revisione completi
della Convenzione di Varsaviattraverso una azione comunitaria ispirata ah@gio

di sussidiarieta.

In primo luogo, si sottolinea che il reg. 2027/I9%vava applicazione — salvo
assoggettamento volontario — soltanto ai vettormwoitari, ed era destinato a
disciplinare esclusivamente il regime di resporigabper i danni alla persona, mentre
restavano fuori dal suo ambito di applicazionea$porto delle merci, nonché, quanto al
trasporto di persone, la responsabilita per peaaaaria del bagaglio, quella per danni
da ritardo e per inadempimefto

Con il regolamento in questione, dunque, vennetoodotte una serie di
disposizioni integrative della Convenzione di Varaache prevedevano, innanzitutto,
che la responsabilita del vettore aereo comunitgoer i danni da morte, ferite o
qualsiasi altra lesione personale subita da un pggero in caso di incideritenon
fosse soggetta ad alcun limite finanziario, néatité legislativa, né contrattuale; cio
premesso, veniva tracciato un duplice livello dip@nsabilita vettoriale, in ragione del
quale al vettore era esclusa la facolta di avvaltirprova liberatoria per la domande
risarcitorie fino ad un importo pari all’equivalenin ECU di 100.000 diritti speciali di
prelievo, con possibilita di esonero dalla respbiiga solo a fronte della dimostrazione
che il danno fosse derivato da negligenza del pgese ferito o deceduto; quanto alle
domande risarcitorie eccedenti tale limite, al s&ttveniva concessa la possibilita di
invocare la ricorrenza delle clausole di esonerdtadesponsabilita contemplate dalla

Convenzione di Varsavia

4 5j @ evidenziato, in dottrina, che il regolamed&équoha determinato una ulteriore frammentazione
del “sistema Varsavia”; v., in proposito, ROMANELLI regime di responsabilita del vettore aereo per
infortunio al passeggeran Studi in memoria di Maria Luisa CorbinMilano, 1999, 768.

% || regime di responsabilita introdotto dal regotarto in esame infrangeva la “soglia psicologica’ de
limiti del risarcimento, derivante dalla ritenutacessita delle compagnie aeree di poter contahitzn
termini di costi gli eventuali obblighi risarcitoderivanti dall'esercizio dell'impresa; sul punto M.
BIANCA, La responsabilita aeronautica: convergenze e digamg rispetto ai principi civilistigiin Dir.
trasp, 1992.
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Il regolamento obbligava inoltre il vettore aer@mmunitario a corrispondere al
soggetto danneggiato senza indugio, o0 comunqueo equmdici giorni dalla sua
identificazione, il pagamento, a titolo di antiapani, di quegli importi che si
rendessero necessari per far fronte alle esigecmeomiche piu immediate derivanti
dal sinistro, cosi dando soluzione favorevole aal gmestione che aveva suscitato forti
contrasti e divergenze nell’ambito dei lavori drisgone del “sistema Varsavia”.

Tale regolamento, comunque, non ha decretatoaiake tuniformita tra i regimi
di responsabilita dei vettori comunitari, tanto réadere necessaria, come si vedra nel
prosieguo, la successiva adozione del regolamehto.@89/2002, con il quale, anche
per effetto della approvazione della ConvenzioneMtintreal del 1999, e stato
finalmente creato, secondo il punto di vista dglidetore comunitario, Un sistema

uniforme di responsabilita per il trasporto aeretdrnazional&

1.5 DaLLA CONVENZIONE DI MONTREAL DEL 1999 ALLA ADOZIONE DEI
REGOLAMENTI COMUNITARI SUCCESSIVI ISPIRATI AD UNA ELEVATA TUTELA DEL
PASSEGGERO

Nel settore del trasporto aereo internazionatemiogressivamente determinata,
come si e visto, una situazione di coesistenzaumia pluralita di discipline e testi
normativi in materia di responsabilita del vettasreo. Ed infatti, gia in occasione della
Conferenza diplomatica di Montreal del 1975 si eraso atto della significativa
difficolta di far confluire in un unico testo dirdto uniforme la disciplina del trasporto
aereo, tanto che all’esito di detta Conferenza gemapprovati ben quattro protocolli di
emendamento della Convenzione di Varsavia, i ptiendei quali incidevano sui limiti
risarcitori previsti dal testo originario della Gamzione, su quello emendato dal
Protocollo del 1955 e su quello modificato dal Beollo del 1971, mentre il quarto
modificava anche la responsabilita del vettore tre$porto merci e il regime della
documentazione del trasporto.

Nella “comune coscienza internazionale” era dungagurata I'opinione che la
eventuale conclusione di un nuovo protocollo di edanento della Convenzione di

Varsavia avrebbe determinato una ulteriore framamane della materia, e cid non
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avrebbe di certo agevolato il processo di rafforzatm della tutela del passeggero che,
di fatto, ha sempre ispirato il legislatore interiomale. Maturd dunque I'opinione che
sarebbe stato opportuno predisporre una nuova @amree di trasporto aereo
internazionale, destinata a sostituirsi a quellec@dente, e ormai assai vetusta, del
1929, e al cospicuo numero di protocolli di emeneatm, nonché a ricomprendere
anche la disciplina sulla responsabilitd del vettati fatto come prevista dalla
Convenzione di Guadalajara del 1861

La Convenzione di Montreal e stata redatta nelidirsgue ufficiali del’ONU (e
cioé inglese, arabo, cinese, francese, russo eglmged e stata cosi superata la scelta,
adottata per la Convenzione di Varsavia del 192%ttdbuire prevalenza alla lingua
francese.

Come la Convenzione di Varsavia, anche quella dintéal si applica
esclusivamente al trasporto aereo che presentiuigiéi dell'internazionalita, come
definiti allart. 1 della Convenzione, ai sensi dglLale non pud considerarsi
internazionale il trasporto aereo in cui, pur edsensorvolo di uno Stato diverso da
quello da cui il trasporto aereo € iniziato ed mnteato, non vi sia scalo all’'esterno,
ovvero lo scalo all'estero non sia stato previsppure in via eventuale, né voluto dalle
part?’. Il trasporto, inoltre, pud essere sia onerosagsiduito, purché, in tale ipotesi,
sia eseguito da una impresa di trasporto aereo.

Fino all'adozione del Regolamento n. 889/2002 a&epdel Parlamento Europeo

e del Consiglio, pertanto, i trasporti aerei naalomon erano destinati a ricadere

% E lecito ritenere che la Convenzione di Montrelbia, almeno in parte, perseguito questo scopo
“riassuntivo”, posto che i Regolamenti successivamepprovati in ambito comunitario hanno inciso
solo su aspetti molto settoriali della disciplicame & avvenuto per il Regolamento n. 261/2004hehe
introdotto, come si vedra nel prosieguo, regole woimn materia di compensazione e assistenza ai
passeggeri per negato imbarco, cancellazione del waitardo prolungato, nonché per i Regolamenti
785/2004 e 285/2010 che hanno riformato la distgptiei requisiti assicurativi dei vettori aerei. &wi,

il Regolamento 889/2002 & stato proprio ispiratbadeolonta di estendere e rafforzare I'efficacilla
Convenzione di Montreal, prevedendo I'estensioniedsue disposizioni anche ai trasporti aerei
nazionali.

2 Anche la Convenzione di Montreal, come gia avetfquella di Varsavia, esclude dal proprio ambito
di applicazione l'ipotesi del trasporto tra duetisti quali solo uno sia contraente della Convengj
sulla nozione di trasporto aereo internazionaldan€bnvenzione di Varsavia hanno scritto IVALDI,
Diritto uniforme dei trasporti e diritto internazimle privatq Milano, 1990, 110 s., GIANNINIJI
contratto di trasporto internazionale secondo lan@enzione di Varsavjain Nuovi Saggi di diritto
aeronautico |, Milano, 1940, 94.

18



nell’ambito di applicazione della Convenzione di Mieal del 1999, e rimanevano
disciplinati dal Regolamento 2027/97, ove si tisgéadi trasporti eseguiti da vettori
comunitarf®.

La Convenzione di Montreal riconosceva esplicitar@d’importante contributo
per l'unificazione delle norme relative al traspodereo internazionale offerto dalla
Convenzione di Varsavia del 1929 e dagli altri Ustenti collegati”’, ma riteneva
prioritario “adeguare e rifondere” gli stessi in unico testo, al fine ditlitelare gli
interessi degli utenti del trasporto aereo interiveale’ e di “garantire un equo
risarcimento secondo il principio di riparaziohenella convinzione che l"azione
collettiva degli Stati intesa all'ulteriore armommazione e codificazione di alcune norme
che regolano il trasporto aereo internazionale peezzo di una nuova convenzione
rappresenti il mezzo piu idoneo a realizzare ilsgouequilibrio degli interessi

Riservando l'accurata analisi della disciplinalalalesponsabilita del vettore
aereo di persone e di merci ai capitoli succesilia presente trattazione, si vuole qui
ripercorrere attraverso brevi cenni il successipertorso normativo” tracciato dal
legislatore internazionale in tema di trasporte@aeromunitario.

Nel 2002 il Parlamento europeo e il Consiglio fmmdottato il (gia piu volte
citato) Regolamento n. 889/2002 con il quale siatadapplicazione dei principi
introdotti dalla Convenzione di Montreal sul tragpoaereo di passeggeri e dei loro
bagagli anche ai trasporti effettuati in un uni¢ate membro, e si € modificato il
precedente regolamento 2027/1997 al fine di allioeaon le disposizioni sulla
Convenzione di Montreal e creare, quindi, sistema uniforme di responsabilita per il
trasporto aereo internaziondle L’adozione di tale regolamento era motivata aall
ritenuta esigenza che la previsione di responsalillimitata del vettore in caso di
decesso e di lesione dei passeggeri trovasse apipine anche per i trasporti nazionali,
di talché il vettore aereo comunitario, indipenéeménte dal carattere nazionale o

internazionale del trasporto eseguito, potesselensradell’art. 21, paragrafo 2, della

%8 | a Convenzione di Montreal — come, peraltro, gidolecedente Convenzione di Varsavia — escludeva
espressamente dal proprio ambito di applicaziordhean trasporti postali, con la precisazione che la
responsabilita del vettore aereo sussisteva esalmgnte nei confronti delle amministrazioni postali
competenti, in base alle regole proprie dei rapp@te stesse e i vettori.
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Convenzione di Montre& soltanto nelle ipotesi in cui dimostrasse cheaihrtb non
fosse dovuto a negligenza, atto illecito o omissignopria o dei propri dipendenti o
incaricati.

Tale regolamento evidenziava I'opportunita cheeitori aerei della Comunita
non applicassero regimi di responsabilita differesunlle varie rotte delle loro reti, in
quanto tale eventuale scelta non sarebbe stataeusirebbe potuto creareohfusione
per i passeggeti e, inoltre, ribadiva I'esigenza, formalizzata Idat. 50 della
Convenzione di Montreal, che gli Stati membri gésmero che i propri vettori aerei
fossero adeguatamente assicurati, anche alla kicattb che l'art. 7 del regolamento
2407/92 del Consiglio imponeva tale obbligo assituo come condizione di rilascio
delle licenze.

Anche il tema della adeguata copertura assicaatav parte dei vettori aerei in
relazione ai passeggeri, al bagaglio, alle meatiterzi veniva in effetti avvertita come
tema prioritario nellambito di una comune politickei trasporti, al fine di poter
realmente garantire una efficace tutela dei passegBer quanto I'argomento non
rientri tra quelli che verranno trattati da quedtwvoro, appare imprescindibile
menzionare il regolamento n. 785/2004, con il quihl€arlamento europeo e il
Consiglio hanno accuratamente fissatoetjuisiti assicurativi minimi per i vettori aerei
e gli esercenti di aeromobili in relazione all'asgrazione dei passeggeri, dei bagagli,
delle merci e dei terzi(art. 1), stabilendo che il detto regolamento laelapplicarsi a
tutti i vettori aerei che effettuino voli all'inteo del territorio di uno degli Stati membri
ai quali si applica il trattato, con destinaziong@rovenienza dal medesimo, o che lo
sorvolino.

Si era infatti avvertita I'esigenza di introdufi@bbligo di assicurazione minima
per tutti i vettori aerei muniti di una valida liea di esercizi®) in tutte le ipotesi in cui

un vettore aereo o un esercente di aeromobili fossgonsabile, ai sensi delle norme

29 Ai sensi del qualeil vettore non risponde dei danni di cui all'art71paragrafo 1, che eccedano i
100.000 diritti speciali di prelievo per passeggegoalora dimostri che: a. il danno non € dovuto a
negligenza, atto illecito o omissione propria o g@eopri dipendenti o incaricati; b. il danno & ddweu
esclusivamente a negligenza, atto illecito o oroissidi terzi.

%0 E, per i vettori aerei comunitari, una valida fiza rilasciata ai sensi del regolamento (CEE) n.
2407/92.
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previste dalla convenzioni internazionali, nei conti di passeggeri, bagagli, merci e
terzi. Tale necessita trovava fondamento, oltre inheagioni di “politica comune dei
trasporti e di piu efficace tutela dei consumatodahche nella situazione che si era
creata a livello internazionale a seguito degleratiti negli Stati Uniti, e che aveva
indotto la Commissione a pronunciare le comunigazdel 10 ottobre 2001 e del 2
luglio 2002 proprio in materia di assicurazione settore del trasporto aereo.

Agli artt. 6 e 7 del Regolamento in esame sont stsi indicati i parametri
della copertura assicurativa minima a carico ddtovieaerei per la responsabilita
specifica connessa alla morte e alle lesioni peisgrovocate da inciderit] alla
perdita, alla distruzione e al danneggiamento djagh e merci, nonché per la
responsabilita connessa ai danni subiti dai tdtzguccessivo art. 8 ha introdotto
sanzioni ‘efficaci, proporzionate e dissuasivansistenti, per i vettori aerei comunitari,
nella possibilita di ritiro della licenza di esenici, e per i vettori aerei non comunitari e
per gli esercenti di aeromobili che utilizzano aeobili immatricolati al di fuori della
Comunita, il divieto di atterraggio nel territomd uno Stato membro.

Il regolamento CE n. 785/2004 é stato, da ultimmdificato dal recente
regolamento UE n. 285/2010, con il quale é statwath la copertura assicurativa
minima per la responsabilita derivante da danbigiagli e alle merci.

La presente “carrellata” di riferimenti normativi materia di trasporto aereo
internazionale contempla, da ultimo, la menzionk Riegolamento CE n. 261/2004,
mediante il quale il Parlamento Europeo e il Cadisiganno istituito regole comuni in
materia di compensazione ed assistenza dei passaygaso di negato imbarco, di
cancellazione del volo o di ritardo prolungato,agando il regolamento CEE n. 295/91,

e che nel prosieguo dell’esposizione verra esaminamnaniera piu approfondita.

31l comma 1 dell'art. 6 dispone chepér la responsabilitd riguardo ai passeggeri, lapestura
assicurativa minima ammonta a 250.000 DSP per pagse’, e dunque fissa i requisiti assicurativi
minimi ad un livello significativamente superiorelianiti di responsabilita dettati dalla Convenzedi
Montreal.
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CAPITOLO 2
LE IPOTESI DI RESPONSABILITA DEL VETTORE AEREO INTERNAZIONALE Al SE NSI
DELLA CONVENZIONE DI MONTREAL DEL 1999E DEI REGOLAMENTI COMUNITARI IN

MATERIA

2.1.  INTRODUZIONE E INQUADRAMENTO NORMATIVO

Si e gia evidenziato nel capitolo primo del presetgvoro che il regime
normativo del sistema della responsabilita delovetaereo internazionale ha subito una
evoluzione ricca e complessa; cio e particolarmeete con riferimento al trasporto
aereo di persone, in quanto su tale disciplina bamciso esigenze sempre piu rilevanti
di tutela della sicurezza dei passeggeri e digisgnto per le vittime di incidenti aerei.

Si e tradizionalmente soliti affermare che il peye di tutti i diritti sia il diritto
marittimo, motivando tale affermazione con il fatthe in tale settore si sono
manifestate molteplici e svariate esigenze, le iqienno formato oggetto di
regolamentazione normativa, successivamente estesaliri settori del trasporto.

A ben vedere, tuttavia, tale ruolo appartienendéti anni, al diritto aeronautico,

il quale si e vieppiu affrancato dal diritto maritb e ha fatto affiorare un articolato
complesso di norme e valori di matrice comunitaisgjrati, da una parte, alla libera
concorrenza e, dall’altra, alla sicurezza dei toaspanche e soprattutto a seguito dei
luttuosi eventi terroristici che nel 2001 hannodiseolto la tranquillita” del trasporto
aereo internazionale.

Si osserva, inoltre, che la responsabilita detovetaereo internazionale ha
assunto un carattere “sempre piu oggettivo”, sia riferimento al campo dell’illecito
extracontrattuale, sia con riferimento al campditdetito contrattuale, il quale si fonda
sulla violazione del contratto di trasporto di @ers e degli obblighi ad esso connessi;

trattasi, senza dubbio, di un elemento di cospicogita rispetto agli schemi della
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responsabilita civile, tanto quelli tradizionalijanto quelli frutto della sua evoluzione
pitl moderné.

Quanto alla responsabilita del vettore aereo ds@®e, essa originariamente si
fondava - come si € sottolineato nelle pagine aleequono - sul concetto di “colpa
presunta”, e prevedeva una risarcibilita limitata.

Tale impostazione era ispirata dalla volonta dceirtivare e rafforzare
economicamente I'industria aeronautica e la suarespne, mentre le esigenze di tutela
della sicurezza dei passeggeri erano avvertite gmoendarie, in quanto si riteneva che
la scelta di volare comportasse degli inevitabdchi ai quali non poteva esimersi di
soggiacere colui che effettuasse tale scelta.

Questo regime risarcitorio “limitato” ha trovata lsua consacrazione nella
Convenzione di Varsavia del 1929, che é stataicat# da molti Stati e ne ha,
conseguentemente, ispirato ed influenzato le lagishi interne.

Con il passare dei decenni, a fronte del marcaituppo della industria
aeronautica, € emersa in misura sempre maggianadéiguatezza del sistema di
responsabilita del vettore aereo di persone inttodidalla Convenzione di Varsavia, il
quale appariva eccessivamente penalizzante persseggeri, e trascurava le piu
elementari esigenze di protezione dei medesimrastyto in termini risarcitori.

Un primo “passo in avanti” & stato compiuto ddllanvenzione dell’Aja del
1955, con la quale e stato elevato il limite rigarm previsto dalla Convenzione di
Varsavia; un ulteriore “progresso” si & avuto c@wtordo di Montreal del 1966 tra le
compagnie di navigazione aerea aderenti alla 1A, Tcon il quale i vettori aerei
aderenti hanno volontariamente elevato il limisarcitorio per i danni alla persona e,
soprattutto, rinunciato alla prova liberatoria dedissenza della propria responsabilita
fino alla concorrenza del suddetto limite.

Di certo un importante contributo in questa dio@a ispirata alla protezione del
passeggero e stato apportato dalla giurisprudesaprattutto statunitense, che ha

ristretto entro limiti assai rigorosi la facoltaerpil vettore, di avvalersi della prova

2 |n tal senso ANTONINILa responsabilita del vettore aereo di persone tresporto nazionale e in
quello internazionalgin Resp. civ. e prey2001, 06, 1108.
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liberatoria, assegnando alla responsabilita vet®riun carattere sostanzialmente
oggettivo.

Negli ultimi decenni si € andata affermando l'idele il trasporto aereo,
potendosi considerare un sistema “ordinario” e moitlizzato di spostamento delle
persone e delle merci, non possa prescindere gaélaisione di un regime di
responsabilita illimitata del vettore, e propritetddea di fondo” ha portato dapprima
alla adozione, in ambito comunitario, del regolatoe(CE) 2027/97, e poi alla
Convenzione di Montreal del 1999.

Appare fin da ora il caso di raffrontare, al folieevidenziare i rilevanti “passi in
avanti” compiuti dalla Convenzione di Montreal e#fo a quella di Varsavia sul tema
della tutela del passeggero, quanto prevedono ke @anvenzioni in materia di
risarcimento per il caso di morte o lesioni del esnoho, posto che tali fattispecie
rivestono rilevanza ed interesse primari laddovengnda analizzare il tema della
responsabilita del vettore nel trasporto aereedgne.

In primo luogo, si rileva che la Convenzione dirS&via del 1929 e quella di
Montreal del 1999 pongono, nelluguale dettato 'dell 17°, la responsabilita del
vettore per i sinistri che cagionino al passeggmarte o lesioni “corporalf®; piu
precisamente, si parla kdision corporellenel testo autentico in lingua franceskaglily
injury in quello in lingua inglese che, a partire dal tBeollo modificativo della
Convenzione di Varsavia redatto a L’Aja nel 1955¢ saggiunto all’altro, nonché a

guello spagnolo.

% L’art. 17 della Convenzione di Montreal del 1998) suo testo inglese, statuisce al primo comma che
“The carrier is liable for damage sustained in cadedeath or bodily injury of a passenger upon
condition only that the accident which caused tkatll or injury took place on board the aircraft ior
the course of any of the operations of embarkinglisembarkiny mentre il medesimo articolo della
Convenzione di Varsavia del 1929 cosi recifhé carrier is liable for damage sustained in thverg of
the death or wounding of a passenger or any otlogkily injury suffered by a passenger, if the acnide
which caused the damage so sustained took pladeoard the aircraft or in the course of any of the
operations of embarking or disembarking

% Occorre, tuttavia, precisare che la Convenzionéadsavia continua a disciplinare la responsabiléh
vettore nei trasporti aerei internazionali tra Pagerenti ad essa, ma non si applica nelle ipatesui
anche solo uno tra lo Stato di partenza e quelldedtinazione del volo abbia aderito alla nuovaeon
convenzionale in materia (artt. 1 e 55 Conv. Madjre
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Deve qui precisarsi che, a prescindere dalla idedi contenuto dell’art. 17, le
due Convenzioni prevedono un regime risarcitorica@mente diverso al successivo
art. 21, assai piu penalizzante per il vettoretesio convenzionale del 1999, come gia
si e osservato ai paragrafi che precedono, e meglevidenziera nel prosieguo del
lavoro.

Indipendentemente dalle questioni inerenti almegrisarcitorio, comunque, la
dottrina e la giurisprudenza si sono interrogatesoprattutto con riferimento alla
Convenzione di Varsavia, ma in termini e con argueaoni adattabili anche alla piu
completa e organica disciplina del trasporto aeirgernazionale introdotta dalla
Convenzione di Montreal — in relazione alla evelitiache I'evento di danno alla
persona del passeggero debba riguardare solo lmteggita fisica oppure se I'ambito
di applicazione della disciplina speciale interpaaluniforme postuli quale
“‘condizione necessaria e sufficiente” una altenagiodello stato psichico del
passeggero. Sul punto, che piu avanti sara oggktijoiu ampia trattazione, basti
anticipare che autorevole dottriiaitiene evidente che la persona del passeggero sia
colpita non solo in caso di morte oppure di qualsialterazione del complesso
organizzato di materia che costituisce il corpo nmana anche qualora un fatto esterno
al viaggiatore agisca sul suo animo in modo taleatponargli disturbi mentali.

Occorre, in sostanza, stabilire a quali eventlahino alla persona il legislatore
internazionale abbia inteso estendere la discipimanativa dal medesimo dettata, per
poi affrontare il profilo della risarcibilita delleonseguenze di tali eventi. Trattasi di
questione di notevole rilievo, poiché [l'assoggettato alla disciplina
internazionaluniforme dell’evento dannoso alla pees del passeggero prevede
risarcimenti limitati secondo il sistema di Varsavinentre la Convenzione di Montreal
comporta lI'applicazione di principi di responsaiiloggettiva per la parte di danno sino
all’equivalente, in moneta nazionale, di 100.006.D® e I'operativita di quelli

previsti in materia di responsabilita contrattuageppur piena (cioe senza limiti

% BUSTI, La responsabilita per danni alla persona nel tragpcaereq in Trasporto aereo e tutela del
passeggero nella prospettiva europ&uffe, 2006, 63.

% Tale limite, cosi come gli altri limiti previstiatla Convenzione di Montreal in materia di respaiiia
vettoriale, sono stati elevati a partire da ini2@1.0.
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pecuniari al risarcimento del danno provato), pepdrte eccedente il predetto importo,
con possibilita per il vettore di dare la provaeliéitoria della non imputabilita
dell’evento dannoso a lui 0 ai stg@rvants or agent@rt. 21, paragrafo 2, Convenzione
di Montrealy”.

Tali aspetti costituiranno l'oggetto prevalente gliesta prima parte della
trattazione, nella quale, in particolare, verraegagato ampio spazio — per dichiarata
volonta dello scrivente, ed anche per una sceltapgortunita dettata dalla intuibile
esigenza di concentrare I'esposizione su talurgdin‘settori” del vastissimo tema
della responsabilitd del vettore nel trasporto @ergernazionale — alla tipologia di
lesioni risarcibili ai sensi dell’art. 17 della Ganzione di Montreal.

Pur tuttavia, nel presente capitolo verra altrésta menzione e breve
descrizione — per ragioni di organicita e completeespositiva — delle ulteriori ipotesi
di responsabilita del vettore aereo internaziomhl@ersone, e cioe quella derivante
dalla “distruzione, perdita o deterioramento dejdmio” disciplinata all'art. 17, nonché
quelle connesse ai danni alla merce di cui all'aB.e ai danni da ritardo, negato

imbarco e cancellazione del volo di cui all'art.d @l Regolamento (CE) n. 261/2004.

2.2. L TITOLO DELLA RESPONSABILITA DEL VETTORE TRA ORDINAMENTO INTERNO
E DISCIPLINA INTERNAZIONALUNIFORME

Quando, nellambito del nostro ordinamento, si mema la responsabilita del
vettore, ci si riferisce, generalmente, alla resadiita contrattuale del medesimo, e
cioé a quella responsabilita che trova il suo fonelato nel contratto di trasporto e nelle
obbligazioni in esso contenute. Come € noto, infaitombe sul vettore I'obbligo di

trasportare il passeggero dal luogo di partenzduafo di arrivo, garantendo al

37 La dottrina & ampiamente concorde nel qualificanme oggettivo il regime di risarcimento del danno
sino all’equivalente di 100.000 D.S.P. (oggi 118.1D.S.P.) di cui all'art. 21 della Convenzione di
Montreal; basti citare, a titolo esemplificativo, OBIENALE PINTO, Riflessioni sulla nuova
Convenzione di Montreal del 1999 sul trasporto agne Dir. mar., 2000, 798 ss.; ROMANELLDiritto
uniforme dei trasporti e Convenzione di MontreaP9in Il nuovo diritto aeronautico. In ricordo di
Gabriele Silingardj Milano, 2002, 581 ss., 586; TAMBURINLe novita introdotte dal Regolamento CE
n. 889/2002 e le ragioni connesse alla sua adoziemeDir. trasp., 2003, 831 ss., 834; CIARDO,
Responsabilita nel trasporto aereo. Mutamenti diiklori fra passeggero e vettoren Nuove leg. civ.
comm, 2004, 383 ss., 386.
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medesimo che il trasferimento avvenga in condizidinsicurezza; allorché cid non
avvenga, e vi sia una lesione per il passeggenvaiee da un incidente occorso nel
trasporto, la responsabilita del vettore nei suanflonti deriva proprio
dall'inadempimento del suddetto “obbligo di protez”.

Se, come detto, la responsabilita contrattualdita@sze lipotesi “principe”
della responsabilita vettoriale, deve evidenziehg, da alcuni decenni, alla stessa se ne
e affiancata un'altra, di matrice extracontrattudkrivante dalla inosservanza e dalla
lesione di alcuni diritti soggettivi del passeggette, nel nostro sistema legislativo,
appartengono al rango costituzionale, quali la véa I'incolumita fisica. |l
riconoscimento di questo ulteriore titolo dellap@ssabilita vettoriale & stato agevolato
non solo dalla evoluzione del sistema dei traspodi senso di una maggiore
“modernita di valori”, ma anche dalla interpretamo che dalla dottrina e dalla
giurisprudenza e stata offerta in punto di resphbititza vettoriale.

Sussiste, dunque, nei confronti del vettore unglick ipotesi di responsabilita
per inadempimento nei confronti del passeggero, nuitrice contrattuale ed
extracontrattuale, che diverge per aspetti legéibnere probatorio, al regime della
prescrizione e alla risarcibilita del danno.

Deve, tuttavia, rilevarsi, che nel campo del toagp aereo la suddetta
“duplicazione di responsabilita” nei confronti dedttore non sussiste, 0 quantomeno
sussiste solo in parte, posto che sia la ConveazioWarsavia all’art. 24, sia quella di
Montreal all’art. 29, prevedono che le norme chgoleno I'azione di responsabilita
verso il vettore prescindano totalmente dal titeldla base del quale lo stesso sia
chiamato a rispondere, essendo del tutto equivalentipotesi di responsabilita
contrattuale e da fatto illecito.

In sostanza, in presenza dei requisiti richieatieddue convenzioni del 1929 e
del 1999 per la sussistenza della responsabilitéoriede e dei conseguenti obblighi
risarcitori, e irrilevante che la stessa sia efobdeessere qualificata come contrattuale o
extracontrattuale; trattasi non solo di una sencplfione opportuna, ma altresi di una

questione di estrema rilevanza nell’'ottica, patioomente evidente nel settore del
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trasporto aereo, di una valorizzazione vieppiu cgege della tutela del passeggero
danneggiatd’.

A ben vedere, quanto detto trova un’eccezione l'penbito dei sinistri alla
persona del passeggero e ai conseguenti danniquede opera il concorso di
responsabilitd e di aziolj non riguarda, invece, le altre ipotesi di respdnilga del
vettore verso il passeggero, concretanti altrattaxddempimento del contratto di
trasporto, e tra le quali meritano di essere meraela responsabilita peverbooking

e quella per ritardo.

2.3. LA RESPONSABILITA DEL VETTORE PER | SINISTRI ALLA PERSONA DEL
PASSEGGERO
2.3.1. DnrLLA COLPA PRESUNTA ALLA RESPONSABILITA OGGETTIVA

Nel trattare in modo approfondito il tema dellap@ssabilita del vettore per i
sinistri alla persona del passeggero, € dovergavadrrere brevementatér degli atti
normativi (peraltro gia menzionati nella prima jagiel lavoro), succedutisi in ordini di
tempo, che hanno progressivamente innovato la rmatella direzione di una maggiore
tutela del passeggero, con il passaggio da unnwast®ndato sulla responsabilita
limitata per colpa presunta ad un altro basatoastdisponsabilita sostanzialmente
illimitata.

Con la Convenzione di Varsavia del 1929 e corotdeolli dell’Aja del 1955 e
di Montreal del 1975 il legislatore internazionakeintrodotto a carico del vettore aereo
di persone un sistema di responsabilita soggefidgracolpa presunta in relazione ai
sinistri verificatisi a bordo dell’aeromobile o nebrso delle operazioni di imbarco e di

sbarco. Tale regime consentiva al vettore (nonchguai dipendenti e preposti) di

¥ L'art. 29, nella versione italiana, precisa irifatie ‘Nel trasporto di passeggeri, bagaglio e merci, ogni
azione di risarcimento per danni promossa a qualsiiolo in base alla presente convenzione o iaeba
a un contratto o ad atto illecito o per qualsiadira causa, pud essere esercitata unicamente alle
condizioni e nei limiti di responsabilita previstalla presente convenzione, fatta salva la deteagione
delle persone legittimate ad agire e dei loro rigpe diritti. Tale azione non da luogo ad alcuna
riparazione a titolo punitivo, esemplare o comunagoe risarcitorid'.

% Cosi precisa ANTONINILa responsabilita del vettore aereo di persone tragporto nazionale e in
quello internazionalgecit., 1110.
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addurre la prova liberatoria di avere adottatoetlgt misure necessarie per evitare il
danno, oppure dell'impossibilita di averle adottte permetteva dunque al medesimo
di escludere la propria colpevolezza e sottratsilddligazione risarcitoria nei confronti
del passeggero danneggiato.

Un ulteriore fattore esonerativo della respon#abilettoriale era integrato dalla
colpa esclusiva o concorrente del soggetto“fesesimente che elidevim toto la
responsabilita del vettore qualora avesse rappi@seta causa esclusiva del danno,
oppure la diminuiva — riducendo, conseguentemdat@ortata del risarcimento — in
proporzione al suo grado di incidenza sull’evergnnbs?

Con il gia citato Accordo di Montreal del 4 magdi®66 si e pervenuti ad una
rinuncia volontaria dei vettori alla prova liberato per i passeggeri in arrivo, in
partenza o in sosta sul territorio degli Stati Uriho alla concorrenza dell'importo di
75.000 dollari, e si é introdotto cosi, su baseont@dria — e limitatamente ai voli
transitanti sugli Stati Uniti — un sistema carattesto dalla responsabilitd oggettiva, il
quale richiedeva il solo nesso di causalita tfattb e il dann®’.

Il successivo Protocollo di Guatemala ha finalmemstabilito un regime
oggettivo di responsabilita, in ragione del qualeettore era considerato responsabile
dei danni risentiti dal passeggero a bordo delbambile o nel corso delle operazioni di
imbarco o di sbharco, e non gli era consentito dnife la prova liberatoria prevista
dall'art. 20 della Convenzione di Varsavia, se mmer i danni da ritardd. Tale

Protocollo, tuttavia, non € entrato in vigore.

“0'Si veda, in proposito, I'art. 20 della Convenziahid/arsavia, come modificato dal Protocollo dejBA

e da quello aggiuntivo n. 4 di Montreal.

4L Cfr. art. 21, paragrafo 1, della Convenzione diséaia, come modificata dal Protocollo dell’Ajaa d
Protocollo n. 4 di Montreal.

“2 Trattasi dellacontributory negligencela cui applicazione & pitl agevole negli ordinatndicivil law
ove ¢ pacifico che I'entita del risarcimento siamessa al contributo causale del danneggiato (basti
pensare al “nostro” art. 1227 c.c. che disciplirancorso del fatto colposo del creditore), meitdre di
meno negli ordinamenti giommon lawnei quali vige il principio giuridico dellaausa proximaai sensi
del quale il soggetto al quale si riferisce la eadgiu prossima” del danno ne risponde in misura
integrale, anche se alla sua produzione hanno cemadtre causa.

43 Anche la disciplina introdotta dall’Accordo di Mieal del 1966 faceva comunque salva I'applicabilit
della prova dell@ontributory negligenceel passeggero.

“4 Al vettore era consentito di beneficiare di duk featori esonerativi, tali comunque da non “saalf il
carattere oggettivo della responsabilita, e ciostéo di salute del passeggero — che esoneraettdre
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Un decisivo “passo in avanti” in direzione del stgmento del regime introdotto
dalla Convenzione di Varsavia si & avuto con gtioadi I.A.T.A. del 1995 e 1998
con i quali si sono poste le basi della disciplpta consacrata nella Convenzione di
Montreal del 1999. Si e gia avuto modo di osserehie con tali accordi si prevedeva,
per i vettori ad essi aderenti, la rinuncia voloiatal limite risarcitorio e alla prova
liberatoria accordata dall’art. 20 della Conveneiaii Varsavia fino all'importo di
100.000 D.S.P., con la conseguenza che fino dimaite il regime della responsabilita
vettoriale diveniva, a tutti gli effetti, oggettivanentre solo per 'eccedenza era fondato
sulla colpa del vettore ed aveva, pertanto, natoggettiva.

Con il Regolamento CE n. 2027 del 1997 sono staticipate a livello
comunitario le previsioni della Convenzione di Meail, che allora era in corso di
elaborazione. Come si e chiarito ai paragrafi chiecgdono, tale regolamento
introduceva la responsabilita oggettiva del vetfore all'importo di 100.000 D.S.P. —
con la possibilita per il vettore di fornire la peoliberatoria di cui all’art. 3, paragrafo
2, della Convenzione di Varsavia o di dimostraredfpa esclusiva o concorrente del
danneggiato — mentre per la parte del danno ectedlepredetto limite manteneva
inalterato il regime di responsabilita soggettivex polpa presunta. Il regolamerde
quoimmetteva, tuttavia, una importante novita rapgnégta dall'obbligo del vettore di
corrispondere al passeggero danneggiato una somngenéro in via immediata,
anticipata a titolo di acconto sul maggior danngliicatalump sum

La successiva Convenzione di Montreal del 1999, itacombinato disposto
degli artt. 17 e 21, ha in buona parte ricalcatgrevisioni introdotte dagli accordi
intervettoriali e dal regolamento comunitario testénzionato, ed ha cosi consacrato a
carico del vettore — in un’ottica di elevata prav@e del passeggero — il principio della
responsabilita oggettiva per la parte di dannooeint00.000 D.S.P., stabilendo che il
vettore é responsabile dei danni derivanti dallatene dalle lesioni alla sola condizione

dall'obbligo risarcitorio se costituiva causa esoha del decesso o delle lesioni — e la colpa coaate o
esclusiva del soggetto danneggiato.

4> Precisamente I6ATA Intercarrier Agreement on Passenger Liabilitgl 31 ottobre 1995, IbATA
Agreement on Measures to Implement the IATA Agneteded 1° febbraio 1996 e IATA Provisions
Implementing the IATA Intercarrier Agreement tolbeluded in Conditions of Carriage and Tariffiel
16 maggio 1996.
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che gli stessi si siano prodotti nel’ambito spazmporale gia indicato all’art. 17,
paragrafo 1, della Convenzione di Montreal, e canespressa impossibilita per il
medesimo, scolpita dall'art. 21, paragrafo 1, dcledere o limitare la propria
responsabilita. A carico del danneggiato permaatiralmente, 'onere probatorio circa
I'entita del danno subito.

Per la parte del danno eccedente i 100.000 dspeciali di prelievo per
passeggero la responsabilita del vettore e incat@irsu un regime di carattere
soggettivo e per colpa presunta, potendo il vettaresensi dell'art. 22, paragrafo 2,
lettere a e b, fornire la prova liberatoria, laleyauo consistere nella dimostrazione che
“il danno non € dovuto a negligenza, atto illecitmmissione propria o dei propri
dipendenti o incaricati (lettera a), o che il danno & dovuto esclusivamente a
negligenza, atto illecito o omissione di térdia prova liberatoria, dunque, si fonda
sulla sussistenza di fattori causativi del danno nferibili al vettore, e quindi diverge
da quella prevista dalla Convenzione di Varsadaguale verteva sulla dimostrazione
che il medesimo avesse adottato tutte le misursilpibsd evitare il danno.

Anche la Convenzione di Montreal, inoltre, riprendll’art. 2d° la causa di
esonero da responsabilita della ccdntributory negligencegia prevista dal testo di
diritto uniforme del 1929, vale a dire la colpalasiva o concorrente del soggetto
richiedente il risarcimento, o del suo avente caosdel passeggero nel caso in cui il
risarcimento sia stato richiesto da un soggetterdiv.

All'art. 28 viene pure “ripresa” dal regolamentontunitario, anche se con
connotazione differente e meno incisiva, la prewisidegli “anticipi di pagamento”, i
quali devono essere effettuati senza ritardo aréwel soggetto danneggiato per

consentirgli di fronteggiare le necessita economichmediate, e senza che, peraltro, la

“® Nella versione italiana in vigore dall’1/1/201@rt. 20 statuisce cheil‘vettore, qualora dimostri che
la persona che chiede il risarcimentoil suo avente causa ha provocato il danno o vcatributo per
negligenza, atto illecito o omissione, & esonelatdutto o in parte dalle proprie responsabilitaine
confronti dell'istante, nella misura in cui la néggnza o l'atto illecito o I'omissione ha provocato
danno o vi ha contribuito. Allorché la richiesta @éarcimento viene presentata da persona diversa d
passeggero, a motivo della morte o della lesiort@talwda quest'ultimo, il vettore & parimenti esater
in tutto o in parte dalle sue responsabilita neffésura in cui dimostri che tale passeggero ha poato

il danno o vi ha contribuito per negligenza, atlegito o omissione. Questo articolo si applicaudtée le
norme in tema di responsabilita contenute nellasprege convenzione, compreso l'art. 21, paragréfo 1
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corresponsione di tali importi costituisca in alcumodo riconoscimento di
responsabilita per il vettore.

Il quadro sinottico degli atti normativi che hanpgressivamente condotto al
riconoscimento di un regime di responsabilita otjggeta carico del vettore non puo
prescindere dalla menzione del Regolamento (CE}88/2002, con il quale, come
rilevato in precedenza, e stata estesa I'applitatiklle disposizioni della Convenzione
di Montreal in tema di trasporto aereo dei passeggelei bagagli anche ai trasporti
aerei effettuati in un unico Stato membro, e cia €evidente e dichiarato scopo di
elevare al massimo grado l'uniformita della disicipldella responsabilita del vettore

aereo in ambito comunitario.

2.3.2. L CONCETTO DI “ACCIDENT” QUALE PRESUPPOSTO PER LA CONFIGURABILITA
DELLA RESPONSABILITA DEL VETTORE AEREO INTERNAZIONALE Al SENSI DELL ’'ART.
17DELLA CONVENZIONE DI MONTREAL

L’evento dannoso costitutivo della responsabiliiél vettore aereo ai sensi
dell'art. 17 della Convenzione di diritto unifornael 1999 deve consistere in un
accident la cui nozione, tuttavia, non viene delineatdad@onvenzione medesima, e
pertanto rende necessario operare un richiamoplta wn volta, alle nozioni e alle
definizioni valide per ciascunax fori*’. In ambito nord americano, per esempio, si &
posta la questione se la nozioneadcidentdebba mettersi in relazione con quella
adottata dall’Annesso XIlIl della Convenzione di €igo, e debba, quindi, fare
riferimento ad unadccurrence associated with the operation of anraftt*®, senza
alcun riguardo all'imprevedibilita del fatto e adn’eventuale anormalita

nell’effettuazione del servizid in senso positivo si & pronunciata parte della

“"In tal senso FANARAL e assicurazioni aeronautichReggio Calabria, 1976, 270 ss.

“8 In tal senso R. GARDINERThe Warsaw Convention at Three Score Years andifiésir & Space
Law 1999, 114, 115.

49 A tale riguardo PARKUse of the terms “Accident” and “Incident” in Airdw, in AASL, 1990, 193
ss., 202, ha rilevato la non identita rdiio tra I'impiego del termineaccidentnella Convenzione di
Chicago e nel suo Annesso, in riferimento alle ieste aeronautiche, e nella Convenzione di Varsavia
per la responsabilita del vettore verso il passegge
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giurisprudenza statuniterSe prima della decisione della Corte suprema suthrel
casoAir France v. Sakscon la quale la Corte, pur evidenziandone i aomtoon ben
definiti e la necessita di non circoscriverla inmeaa rigida, ha comunque riferito la
nozione in questione ad unrfexpected or unusual event or happening that tisrex!
to the passeng@t.

L’etimo del termineaccidentcontempla il riferimento ad un evento inusuales ch
dall’'esterno colpisce e danneggia il viaggiator@nNoare doversi aggiungere altro
criterio interpretativo, come la repentinita ed renedibilita dell’accadimento esterno
al passeggerd elementi che, diversamente, dovrebbero esserettoggli onere
probatorio da parte del passeggero e che, invegeyrppriamente entrano nel gioco
della prova che il vettore & chiamato a fornire ggonerarsi da responsabilita ai sensi
degli artt. 20/21 della Convenzione di Varsavia,pue 19 e seguenti della
Convenzione di Montreal

L'injury di cui allart. 17 delle Convenzioni di Varsavia Montreal deve
classificarsi come evento “tipico” del trasportoreae e deve, come detto, investire
dall’'esterno il passeggero, cosi da non coincidet@mente col cattivo stato di salute
del medesimo.

Cio che si ritiene indispensabile per [I'applicaéil della normativa
internazionaluniforme € cheakcidentsi verifichi allorché il passeggero si trova a
bordo dell’'aeromobile oppure & impegnato nelle apieni di imbarco e sbharth cosi

si esprime il primo capoverso dell’art. 17, nel lgusi menziona I'esigenza chéhé

* Le Corti americane solitamente esigono, per affeenia responsabilita del vettore, un accadimento
beyond the usual, normal and unexpected operatidanoaircraft caratteristica la cui dimostrazione
viene addossata al danneggiato. Nello stesso siendoitrina, anche DE JUGLART, DU PONTAVICE,
DE LA ROCHERE, MILLER,Traité général de droit aérierl, Paris, 1991, 374 ss. e GOLDHIRSCH,
The Warsaw Convention Annotaded: a legal handbDokdrecht, 1988, 60.

*1 Nel caso di specie, si era esclusa la rispondarnate nozione della rottura del timpano del pagsesy

in una situazione nella quale l'impianto di presmazione dellaeromobile aveva correttamente
funzionato.

2 Cosi, invece, ritiene MASTRANDREA, 'obbligo di protezione nel trasporto aereo di pens
Padova, 1994, 180 ss., con ampie citazioni diidat& giurisprudenza, soprattutto statunitense.

>3 BUSTI, La responsabilita per danni alla persona nel tragpaereq cit., 65.

* La giurisprudenza statunitense ha, tuttavia, escithe debba trattarsi Hiazard of air travel non
potendosi esigere che il danneggiato o i suoi aditto debbano dimostrare situazioni di anorrizadel
servizio aereo.
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accident [...] took place on board the aircraft ortime course of any of the operations
of embarking or disembarkiig

L’interpretazione delle nozioni di imbarco e slmrtuttavia, ha dato adito ad
accese discussioni in ambito dottrinale e giuridpnziale, posto che tale problematica
si riflette, necessariamente, sulla applicazionalitferenti regimi di responsabilita a
carico dei soggetti potenzialmente chiamati a nsigoe dei danni subiti dai passeggeri
a seguito di un incidente aereo.

Pare doversi desumere dal dettato normativo obreete probatorio circa il
luogo di verificazione del sinistro e la consegeeriteribilita dello stesso all’attivita
svolta dal vettore tocchi al danneggiato. Tuttgudrebbe essere interesse anche del
vettore addurre la prova circa il luogo e il tenghoverificazione dell'incidente, al fine
di determinare quale normativa sia ad esso cortkeren quindi, i margini spazio-
temporali di applicabilita delle regole dettate tema di responsabilita del vettore
aereg”.

Data la mancanza di una definizione normativaed&perazioni di imbarco e
sbarco” nelle quali possa dirsi coinvolto il pasgE@ aereo ai sensi dell’art. 17 della
Convenzione, € compito dell’interprete individuaancretamente i due limiti spazio-
temporali entro i quali deve verificarsi il sinistaffinché si possano applicare alle sue
conseguenze le regole per esso previste

La casistica degli accadimenti idonei a configerkr responsabilita del vettore
aereo & estremamente disparata, e spazia dal serafirco a bordo tra i viaggiattri
all'atto di pirateria aerea; cid0 che, comunque, appdirimente affinché possa
configurarsi unaccidente che vi sia una negativa influenza dall’esternito sstato di

salute del passeggero e che l'accadimento possaeesgsialificato come “rischio

® MASTRANDREA, L'ambito temporale della responsabilita del vettoper morte o lesione del
passeggerpoin La nuova disciplina del trasporto aereo — Commetiétia Convenzione di Montreal del
28 maggio 1999 (a cura di Leopoldo TujlitcNapoli, 2006.

0 BUSTI, Contratto di trasporto aeredMilano, 2011, 417.

" A tale conclusione si & arrivati, nella giurispeada nord americana, sul presupposto che I'evento
dannoso si € verificato a bordo dell’aeromobile he,cinoltre, ex contractusussiste un obbligo di
protezione del passeggero persino dalle violenzazate dagli altri viaggiatori.
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caratteristico” del trasporto aef@oln sostanza, la ragione dell’assoggettamentadell
responsabilita del vettore, nei confronti del pggseo, al regime risarcitorio delineato
dall'art. 17 della Convenzione di Montreal e insitalla oggettiva riconducibilita
dell’evento dannoso ai rischi del volo.

Volendo, per un attimo ancora, permanere nellandisa della “casistica”, si
osserva che, in ambito statunitense, si e perveald individuazione di una
connessione traccidente rischi del volo anche con riferimento ad episoel tutto
insoliti, come il decesso o I'aggravarsi dello stdi salute di un passeggero a causa del
fumo indiretto subito a bordo dell’aeromobile; malso di specie, tuttavia, la condotta
negligente del personale di bordo era stata indata nel rifiuto dello stesso, a fronte
delle lamentele manifestate dal passeggero, ditapomsdi posto, in quanto veniva
ritenuta idonea ad integrare “I'evento inusualeesterno al danneggiato” del quale
sopra si é fatta menzione. Ad analoghe conclugigmervenuta la giurisprudenza degli
Stati Uniti con riguardo ad una fattispecie di imyriso innalzamento della temperatura
in cabina dell'aereo, tale da indurre il maless#iren passeggero, o dinnanzi ad uno
scompenso cardiaco del viaggiatore, aggravato denza degli strumenti di primo
soccorso medico e dalla inadeguata preparaziongedsbnale di bordo.

In definitiva, cid che maggiormente rileva ai fidella individuazione della
sussistenza di un danno risarcibile ai sensi deh@rcapoverso dell’art. 17 della
Convenzione di Montreal € che la verificazione '@eltidentsia occorsa nel preciso
ambito spazio-temporale delineato dalla normativiéoume — “a bordo dell’aeromobile
o nel corso di una qualsiasi delle operazioni dianco o di sbarco” — affinché il danno
sia effettivamente riconducibile ai rischi del voéopossano cosi evitarsi interpretazioni

troppo rigorose ed allargate anche ad attivitéaese a tale ambito spazio-tempotale

*8 Solamente ldault o negligencedel passeggero o dei suoi aventi diritto nellaseaione della morte o
delle lesioni personali del viaggiatore eliminariguce in misura proporzionale alla sua incidenaban
verificazione del danno, la responsabilita oggatithe gli art. 20 e 21 della Convenzione di Moiitrea
addossano al vettore;ex plurimis PIERALLINI, Un nuovo intervento normativo verso
'omogeneizzazione della responsabilita del vettaezeq in Nuove leg. civ. comm2002, 699 ss., e
PAULIN, Presentation de la Convenzion di MontrgalRev. fr. Dr. aér.2004, 260 ss., 265.

%9 Si ¢, per esempio, opportunamente ritenuto didsce — in quanto eccessivamente rigorose e penitiv
nei confronti del vettore — le soluzioni volte geriere che le operazioni di imbarco e sbarco ténmin
quando il viaggiatore, rispettivamente, sale sutbéus allair terminal della cittd di partenza o ne
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In tale prospettiva, occorre individuare dei critenterpretativi volti a
“circostanziare temporalmente” le operazioni di ardn e sbarco; potrebbe ritenersi
indice della sussistenza di una attivita di imbaccasbarco il pieno controllo del
personale della Compagnia aerea sui movimenti @gjgiatore in funzione del suo
awvio all'aeromobile o della sua discesa, tuttanégpure su tale “indice” si é raggiunta
una uniformita di valutazioni, posto che, in talwasi, si e fatto riferimento alla
semplice chiamata dei passeggerigate della sala dell'aerostazione, in altri alla
concreta presenza del personale del vettore cleergagni materialmente i viaggiatori
da e per I'aeromobile, in altri ancora al verifgiadell’evento dannoso all'interno
dell'area di traffico dei velivoli.

Con specifico riferimento alle operazioni di slmarsi € talora sostituito al
criterio della “sorveglianza” quello dell’access®l dpasseggero in usafe place
all'interno dell’aerostazione, per quanto appai&reesamente arduo valutare quale
possa definirsi una zona dell’aeroporto nella qusaé impossibile o estremamente
improbabile — o meglio, estranea ai rischi del vela verificazione di un sinistro; si
dunque arrivati a ritenere che sarebbe opportuollace alle autoritd aeroportuali
I'onere di evitare qualsivoglia rischio di sinispeer la persona del passeggenaprimis
perché e manifestamente vessatoria la pretesa cdndurre ai rischi derivanti
dall’attivita aerea un sinistro occorso in qualgiv® area aeroportuale,ie secundis
perché le misure protettive eventualmente adottatana Compagnia aerea potrebbero
entrare in conflitto con quelle assunte dal soggaticaricato della direzione
dell'aeroporto, e da cio deriverebbe I'impossikilgiuridica per la stessa Compagnia
aerea di adottare misure preventive dell’eventodao.

E ragionevole affermare che ¢ il rischio connem$esercizio dell'impresa di

trasporto aereo che determina I'applicabilita dattipolare e rigoroso regime di

discende in quello della destinazione, oppure azcatiaeroporto o ne esce arrivato a destino; cfr.
ROMANELLI, Il trasporto aereo di personéadova, 1966, 86.
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responsabilita previsto per le relative operaziersi giustifica cosi una interpretazione
evolutiva della norma che delimita entro limiti imgevoli la portata di tale discipliffa

Come si e gia osservato nei precedenti paradiafipluzione del regime di
responsabilita previsto a carico del vettore aelnaternazionale e avvenuta
parallelamente alla crescita e alla diffusione ddesto settore del trasporto, e al
contestuale sorgere e accentuarsi di rischi geasseggero che, agli albori, erano quasi
sconosciuti. Basti solo pensare che, se al gioroggd il pericolo derivante dalle
minacce terroristiche costituisce una allarmanddtaeall’epoca in cui e stata redatta la
Convenzione di Varsavia era un fenomeno pressamosciuto, e del pari lo erano il
fenomeno del dirottamento aereo e la possibilita clpasseggeri fossero tenuti in
ostaggio a bordo del velivolo o nei locali dell'aporto.

Si e quindi ritenuto opportuno e doveroso consigeleventuale danno occorso
in tali ipotesi come cagionato da un sinistro patdal passeggero “a bordo”
dell'aeromobile, in una sorta di “presenza costralt cioe di equivalenza, della
situazione di ostaggio fuori del’aeromobile, dilzta presenza a bordo del velivBtpe
cio in ragione del rapporto di connessione moltetsd tra il volo oggetto del contratto
sottoscritto tra il viaggiatore e la Compagnia aeda un lato, e il sequestro del
passeggero dall’altro, e soprattutto in forza d=igero, maturato negli ultimi anni nel
contesto internazionale, per cui il dirottamentdl'aereo rientra nei rischi di tale

attivita, e deve pertanto risponderne il vettore ehsvolge?

% BETTI, Interpretazione della legge e degli atti giuridiei teoria generale e dogmatio@ cura di
Crifo), 1l ed., Milano, 1971, ove si afferma cheterpretazione evolutiva rappresenta solo un tzmat
logico dell'interpretazione giuridica, la quale hacompito di far vivere le leggi nella realtd dmi&a
della societa. In sostanza, € compito dell'inteirdopo avere individuato I'idea originaria détbamula
legislativa, adattarla alle esigenze della attaalit

®1 Ancora BUSTI La responsabilitd per danni alla persona nel tragp aereg cit., 72.

62 E del tutto maggioritaria la dottrina, sia nazienahe internazionale, che sostiene questo concetto
basti citaregx plurimis MANKIEWICZ, De la résponsabilité civile sous le régime de lan@mtion de
Varsovie en cas de détournement d’ayion Trasp, 11/1977, 51 ss., 54, il quale esprime la ferma
convinzione che il dirottamento di un velivolo debtientrare nella nozione dccidentdi cui all’art. 17
della Convenzione di Montreal; nello stesso send&GVRANDREA, La responsabilita del vettore aereo
negli attentati contro la sicurezza dell’aviazionwile, evoluzione giurisprudenziale dell’art. 12l
Convenzione di VarsayviamelL'analisi economica del diritto: pubblica amminiazione, societa, lavoro,
trasporti, a cura di E. Rossi, Bari, 2005, 311 ss., 315.
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Vi sono infatti talune situazioni nelle quali iagseggero subisce le conseguenze
di un evento senza che possa adottare alcunatiwiziper evitarlo, e nelle quali ¢,
evidentemente, indubitabile che il vettore ne sigdettivamente” responsabile; altre,
nelle quali neppure un rigoroso criterio di res@imita oggettiva potrebbe condannare
il vettore a risarcire i lamentati danni, come ’i@dtesi di un sinistro occorso ad un
passeggero che si stia affrettando nei corridoindi aerostazione per I'imbarco su di un
volo in coincidenza con un precedente scalo, canecting flight in tale ipotesi,
infatti, anche se vi € un trasporto contrattualresmico, vi sono varie operazioni di
accesso e sbarco dei passeggeri con contest@aeioidi differenti carte di imbarco. Si
conferma, dunque, l'assunto per cui il periodovalge ai fini del sorgere della
responsabilita vettoriale va dal momento in cuipdsseggero, al termine delle
operazioni di registrazione, abbandona i localil'aeloporto per imbarcarsi sul
velivolo, sino a quello in cui lascia I'aeromobéeaccede nuovamente nella zona ove e
ammessa la libera circolazione al pubHifco

Si puo per certo affermare, in conclusione, cheoitcetto di sbarco dal quale
derivi il venir meno della responsabilita del vetter i sinistri occorsi al passeggero,
possa essere individuato solo nel momento in cgiaviun effettivo stacco concordato
nell'effettuazione del trasporto, e cioé nel momeirt cui il passeggero si sottrae
deliberatamente alla vigilanza del vettore, ad ¢semper uscire dai locali
dell'aeroporto; si ha, in tal caso, una interrueiarell’esecuzione del trasporto, tanto
che l'eventuale ripresa dello stesso comporta uwvaumbarco del passeggero, con

consegna di una nuova carta di imbarco.

% Talora nella giurisprudenza americana, con detisache — a parere dello scrivente — appaiono
eccessivamente rigorose, si € ritenuto che, podgiehe la fornitura di pasti e bevande rientra ¢ra |
prestazioni accessorie del vettore aereo, qualgrasseggero subisca danni a causa dell'ingestione
alimenti e bibite avariati, o lamenti di avere $abin pregiudizio sotto il profilo etico e religimsn
conseguenza della somministrazione di cibi confetiocon sostanze o modalita contrarie al proprio
credo e in assenza di adeguata informazione da& miella Compagnia aera, possano rinvenirsi i
presupposti per la sussistenza @eltidentdi cui all’art. 17 della Convenzione di Montreal.
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Se, dunque, come sostiene autorevole dotftigavero che il riferimento alle
“operazioni di imbarco e sbarco dall’aeromobile”identificate dall’art. 17 delle
Convenzioni di Montreal e Varsavia come fasi deteamti per il sorgere della
responsabilita vettoriale — postula I'esistenzaldune attivita funzionali ed accessorie
alla prestazione del trasporto tali da escludere lahresponsabilita vettoriale sorga e
venga meno nel preciso istante, rispettivamentjnolearco e dello sbarco, é altresi
vero che la responsabilita del vettore aereo gearistri occorsi al passeggero abbia un
suo presupposto indefettibile nella possibilita pe€ompagnia aerea di porre in essere
una attivita di controllo e sorveglianza del pageeg, tale da escludere che la
responsabilitd sussista laddove il medesimo norultirisessere, anche solo

potenzialmenteunder the care of the carriér

2.3.3. Q. EVENTI DI DANNO RISARCIBILE

Si é visto che il primo capoverso dell’'art. 17ldeConvenzione di Varsavia e
Montreal subordina l'applicabilitd del regime dispensabilita del vettore aereo alla
persona del passeggero alla condizione cheadallentsiano derivate la morte o le
lesioni “corporali® del medesim®.

E di immediata percezione la rilevanza sostanziatale dettato, in quanto su di
esso si fonda la disciplina risarcitoria, alla guabno rivolte le attenzioni del presente
lavoro. L'importanza della questione, peraltroastd piu evidente se si considera che il
regolamento (CE) 2002/89 del 13 maggio 1992, rianow la disciplina della
responsabilita dei vettori aerei comunitari tratxidal precedente regolamento (CE)
97/2027 del 9 ottobre 1997, opera un esplicitoiaitio alle pertinenti disposizioni della

® MASTRANDREA, L’'ambito temporale della responsabilita del vettoper morte o lesione del
passeggerocit., 75, a parere del quale, a fronte ancheimh@liutabilita del quadro normativo, continua
ad essere senz'altro preferibile I'opzione ermeicauéstensiva che, legando I'ambito temporale della
responsabilita alle fasi in cui € operativo, seppotenzialmente, I'obbligo di protezione a caricel d
vettore, fa iniziare la responsabilita dello stedabmomento in cui il passeggero entra nella el i
influenza e controllo.

% Nella versione italiana della Convenzione di Meatrsi fa un pitl generico — e, a parere dello soti,

pil pertinente e opportuno — riferimento alle lesipersonali” del passeggero.

% Nel testo inglesen case of death or bodily injury of a passengemuello francesen cas de mort ou

de lesion corporelle subie par un passeger
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Convenzione di Montreal, stabilendo che le stesskbano applicarsi a qualsiasi
servizio di trasporto aereo di persone e bagadkttehto da un vettore aereo
comunitario anche internamente ad un unico Starolme”.

Se, infatti, le disposizioni della Convenzione Montreal prevedono, per la
propria applicabilita, che le lesioni cagionate slalstro siano “corporali”, tale qualifica
non viene ribadita nel dettato comunitario, il equahenziona, oltre alla morte del
passeggero, le lesiottiut courf®.

Il danno-event® risentito dal passeggero e considerato risarci@ilguindi,
innanzitutto, quello da morte: tale concetto noreacr evidentemente, dubbi
interpretativi, trattandosi della cessazione deila umana. Ben piu complesso, invece,
e il concetto di lesione fisica, osdwdily injury nella versione anglosassonésion
corporellein quella francese, “lesione personale” in quilhana.

Si tratta dunque di valutare, in primo luogo, guala la portata applicativa
dell’art. 17 delle Convenzioni di Montreal e VarsavPremettendo che nel suddetto
concetto rientrino pacificamente tutti i danni datura prettamente fisica, che cioe
ledono l'integrita fisica del passeggero, occoroe gomprendere se le lesioni citate da
tale disposizione consentano solo il risarcimentong “palpabile ed oggettiva lesione

corporale”; in secondo luogo, & necessario valutare se émi@mriferimento compiuto

67 Si vedano, in proposito, gli artt. 1 e 3.1 delalagnento 97/2027/CE, come modificati dal regolament
2002//889/CE, i quali statuiscono, rispettivamertdbe ‘1l presente regolamento attua le pertinenti
disposizioni della Convenzione di Montreal per dwaconcerne il trasporto aereo dei passeggeri e dei
loro bagagli, stabilendo alcune disposizioni conmpémtari. Esso estende altresi I'applicazione di tal
disposizioni ai trasporti aerei effettuati in unioco Stato membroe che ‘La responsabilita di un vettore
aereo comunitario in relazione ai passeggeri ecaolbagagli € disciplinata dalle pertinenti dispoisini
della Convenzione di Montréal

%8 gj veda l'art. 6.2 reg. 97/2027/CE, come emendataeg. 2002/889/CE.

% || problema dell'individuazione del danno risaiitgbsi frange in due aspetti, muniti di rilevanza
autonoma. Il primo riguarda I'evento preso in cdasazione dalla nhormativa internazionale unifortae:
morte e le lesioni fisiche (danno-evento). Il setmrconcerne il pregiudizio risarcibile a seguito
dell’evento come sopra indicato, ossia il danndtip@niale e non, che la lesione di tali beni detiea
nel passeggero stesso o in altri soggetti (dannseguenza): ANTONINIJI danno risarcibile nel
trasporto di personein La nuova disciplina del trasporto aereo — Commedé&dla Convenzione di
Montreal del 28 maggio 1999 (a cura di Leopoldolio)) Napoli, 2006, 85.

' In tal senso si & pronunciata una vasta parta dglirisprudenza statunitense, ai sensi della guale
pregiudizio psichico non puo ritenersi oggetto aeflormativa uniforme, a meno che non derivi
direttamente da unodily injury; si vedanogx plurimis U.S. District Court for the Northern District of
California (1994)Jack vs. T.W.A854 F. Supp. 654; C. District California, 29 fedib 1996 Wencelius
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dalla disciplina comunitaria alle “lesioni” consandi ricomprendere, nell’ambito del
danno risarcibile, anche quelle consistenti in w@rarurto psichico o psicosomatico, pur
non menzionate nella normativa uniforme delineatedConvenzioni di Varsavia e
Montreal.

Le suddette problematiche sono tutt’altro che givale soluzionein primis
perché né le Convenzioni di Varsavia e Montrea),tagto meno, il testo comunitario,
offrono alcuna definizione delle lesioni risarcital fine di circoscrivere I'applicabilita
del regime di responsabilita posto a carico delovetaereo internazionale, e si rende
dunqgue necessario richiamarsi a “concetti generali”

Si puo, per esempio, partire dal dato di fattolehlesione “corporale” (di natura
prettamente fisica) consiste in una alteraziondedearatteristiche anatomiche ed
istologiche di un organo in conseguenza, nella n@athe ivi rileva, di un sinistro.
L’organo in questione puo ben essere il cervehe, indubitabilmente fa parte del corpo
umano. Ed in ogni caso, il danno psichico subito u@ personaid est da un
passeggero) non si esaurisce neppure nelle lesiooervello, posto che pud ben
consistere in stati di ansia e di paura o in adispanico, anche in assenza di una
rilevabile lesione alterazione di tale org&ho

Non sembra inconferente valutare come “si attewgjigu tali problematiche le
normative applicabili ad altre modalita di traspodi persone. Si consideri allora, ad
esempio, che la Convenzione di Ginevra del 1973 ppli@bile al trasporto
internazionale su strada di viaggiatori e bagagiortempla, tra gli eventi meritevoli di
risarcimento, la morte, le ferite o altri eventegiudizievoli all'integrita fisica oppure
psichica o mentale del viaggiatore, e fa dunquerinfento non soltanto ad utaain
injury, ma ad una alterazione dell’equilibrio psicologasl soggetto che viene ritenuta
meritevole di risarcimento indipendentemente dsilissistenza di una lesione cerebrale;

in sostanza, la lesione viene ritenuta meritevoleisdoro sia nel caso in cui abbia

vs. Air France 1996 U.S. DistLexis22419; U.S. District Court for the Southern Distiad New York,
25 luglio 1996,Longo vs Air Francel996 U.S. District.exis21947 (anche in 2Bvi, 17.629), nonch 7
settembre 1999Alvarez vs. American Airlinesl99 U.S. DistrictLexis 13656, come riportate da
MERCER, Liability of Air Carriers for mentale injury undeghe Warsaw Conventioin Air and Space
Law, 2003, 147 ss.

" BUSTI, La responsabilita per danni alla persona nel tragpaereq cit., 76.
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carattere prettamente fisico, sia nell'ipotesi u attenga allostatus psichico del
passeggero. In materia di trasporto ferroviariesitienza di contemplare la risarcibilita
anche dei danni di carattere psichico oltre a gpedttamente fisici ha comportato una
revisione della originaria Convenzione di Berna d6I70 sul trasporto ferroviario
internazionale di persone; il testo del 1970, infatontemplava solo gli eventi
pregiudizievoli dellaintégrité corporelle del passeggero, e solo con la successiva
revisione del testo unifornie & stata espressamente estesa I'applicazione della
normativa introdotta nel 1970 anche alle situazidndanno allintégrité psychique
Appare con cio evidente che anche nel settorerdgparto ferroviario € maturata una
concezione del danno piu moderna e “progressistidta ad assecondare esigenze di
tutela che, se negli anni Settanta potevano fopssiderarsi decisamente trascurabili,
con il trascorrere dei decenni hanno profuso tattaro forza dirompente.

| dubbi interpretativi nel settore del trasportereo internazionale sono
particolarmente accentuati, come si € accennataglszione ai danni meramente
psichici, quelli cioé che provocano un alterazigrsechica del passeggero, sotto il
profilo del disturbo mentale, del patema di anieajoe nei casi nei quali tali danni non
derivano da una lesione fisica e non provocano lesmne fisica; I'esempio piu
significativo € quello del turbamento psichico tiegato ad un atterraggio di fortuna,
mentre I'esempio limite puo essere quello di unbawmmento emotivo dovuto
all'incertezza della partenza o da un eccessiandit del volo. Pur puntualizzando che
tale tema sara oggetto di un successivo approfamimel terzo capitolo, quel che qui
si intende gia chiarire € che laddove il danno tps@ “si intersechi” con un danno
fisico pare doversi senz’altro classificare comeiteeole di risarcimento.

Non puo dubitarsi che un forte urto psichico, ddsito shock possa
determinare una alterazione organica cerebral®geuna alterazione delle terminazioni
delle cellule nervose che conducono I'impulso chovmervoso verso il corpo cellulare;
per quanto tale alterazione sia di difficile acaerénto, la giurisprudenza anglosassone

ha fondato su autorevoli studi medici la conclusiehe f'extreme stress could cause

2 Avvenuta con la COTIF firmata a Berna nel 198Gtamente alle Appendici A — CIV e B — CIM,
rispettivamente per il trasporto ferroviario intezionale di persone e bagagli oppure di merci.
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actual physical brain damagee richiede a carico del danneggiato la rigorosava
della coincidenza trgsychiatric illnesse brain, alias bodily injury In tale ipotesi,
infatti, 'evento dannoso non si sostanzia ed aseerin una semplice alterazione
psichica, ma coinvolge il tessuto cerebrale delndggiato, e quindi inevitabilmente
ricade nellebodily injury per la quale la disciplina uniforme pone un obbligarcitorio

a carico del vettore.

Se, quindi, appare difficilmente verificabile ecadabile che un “urto psichico”,
ovvero uno stato di ansia e paura, possa deterenurea modifica della consistenza dei
centri nervosi, al contrario un trauma psichico faen trascendere in una lesione
propriamente corporale.

Le sopra esposte considerazioni ed osservaziooigmi modo, si fondano sulla
imprescindibile disamina delle argomentazioni s¥adul tema dalla giurisprudenza
internazionalejn primis statunitense e anglosassone, posto che, comeadsit@ le
Convenzioni di Varsavia e Montreal non offrono, groposito, illuminanti spunti di
riflessione. Entrambe le Convenzioni, infatti, cosieg detto, menzionano all’art. 17
non gia le lesioni “genericamente intese”, bengcgigamente quelle corporali; la
Convenzione di Varsavia, peraltro, utilizza unarfata onnicomprensiva dibtessure
ou [. . .] toute autre lésion corporelleche lascia intendere un rapporto di genere a
specie tra I'una e l'altra, indicativo di una omog#éa degli eventi dannosi contemplati
dal legislatore internazionale per la sussistetia desponsabilita del vettore aereo.

Volendo, in conclusione, esemplificare le cosestibaflettere sul fatto che, in
occasione di un volo, ciascun passeggero potralitieesconseguente differenti, da un
danno fisico con ripercussioni sullo stato mentalé,unoshocktale da determinare
riflessi somatici come un attacco cardiaco, find'semplice” urto psichico, inidoneo a
riflettersi negativamente sull’organismo.

Ebbene, se le prime due ipotesi sono certamentagenai di risarcimento ai
sensi dell’'art. 17, poiché nel primo caso si tratdbe di un danno psichicustained in

the event of a bodily injurynel secondo di unlaodily injury in sé e per sé, nell'ultima
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ipotesi dovrebbe forse farsi riferimento, secondtmeevole dottrin&, alle singole leggi
nazionali indicate dalle norme di conflitfpoppure, piti probabilmente, arrivare ad una
dichiarazione di non risarcibilita, posto che len€enzioni di Varsavia e di Montreal
integrerebbero unabsolute cause of actioper il danneggiato, da intendersi come
impossibilita di “appoggiarsi” agli ordinamenti d&ngoli Stati, ma altresi e soprattutto
di delimitare le azioni di risarcimento ai soli damalle stesse contemplati, e quindi,
verosimilmente e per le ragioni che si andra acsvage, con esclusione dei danni
meramente psichici. Tale interpretazione, in affetbiggia su una analisi letterale della
normativa uniforme, in ragione della quale € quar@no arduo, anche in un’ottica di
elevata tutela del passeggero danneggiato, ricordpre i danni solo psichici nelle
bodily injuries

Non puo tuttavia trascurarsi il fatto che, dacéhid vigore la versione italiana
della Convenzione di Montreal, nella quale Hedily injuries sono tradotte come
“lesioni personali”, pare esserci una “spinta” magg verso la risarcibilita di alcune
tipologie di danni che, se diversi decenni fa erpaocificamente non risarcibili, anche
nel vigore delle sole versioni inglese e franceskadConvenzione di Montreal non
trovavano di certo agevole tutela.

Un cenno di approfondimento merita la questiofetikea all’ammissibilita, per i
danni subiti nel corso dell'esecuzione di un traBpaereo internazionale cui sia
applicabile il regime di diritto uniforme, di un’mne basata su una diversa normativa,
sul punto, invero, non vi € uniformita di vedute.

Ed infatti, se per la tesi favorevole alla espétibdi azioni diverse da quelle
previste dalla Convenzioni di Varsavia e dai suaitqcolli di emendamento si erano
espresse con spiccata maggioranza alcune corfianfeegli Stati Uniti, in senso
contrario, ed invero eccessivamente restrittiveg pronunciata la Corte Suprema degli

Stati Uniti nel casdl Al Israel Airlines,Ltd., c. Tsui Yuan Tsersgppure sulla base di

® DE JUGLART, DU PONTAVICE, DE LE ROCHERE, MILLERTraité général de droit aérierll,
cit. 387.

™ Appare condivisibile, a parere dello scriventepportunita di rimettere tali delicate valutaziaie
decisioni dei giudici di ciascuno Stato, le qualtranno e dovranno conformarsi ai principi ispirbtei
rispettivi ordinamenti nazionali, e soprattuttcaaiisarcibilita 0 meno di determinate categoridatino.
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una lettura dell’art. 24 della stessa Convenzidme ad avviso di certa dottriffanon
appare condivisibile, posto che tale disposizionkmrsta a prevedere I'inderogabilita
dei limiti e dei criteri di imputazione, indipendemente dal titolo sulla base del quale
'azione sia stata esperita, anche negli ordinamémntorevoli al cumulo della
responsabilitd aquiliana e contrattdéle

Quel che, invece, non si presta a mutevoli ingtgaioni e la non punibilita, ai
sensi dell’art. 29 della Convenzione di Montreai mbon compensatory damagésale
disposizione, infatti, esclude la possibilita dtomoscimento dei danni punitivi ed
esemplari, al fine di evitare che il vettore pogssere assoggettato a qpenitive
damageshe le corti americane sono (talora) inclini alittare a favore dei passeggeri
che non abbiano subito un apprezzabile danno, s&o gatrimoniale o0 non
patrimoniale, e siano dunque parametrati alla vipvolezza della condotta adottata dal
vettore medesimo per essersi sottratto al pagamdntsomme dovute. Inon
compensatory damagensistono, in buona sostanza, in somme di depave di
funzione risarcitoria, che il vettore € condanrafmgare al passeggero-debitore a titolo
di sanzione, non gia a titolo di ristoro di una giozione patrimoniale effettivamente
patitd".

Lo scopo di tale disposizione consiste nella vidat sottrarre il vettore aereo al
rischio di dover corrispondere risarcimenti di ¢em@ non risarcitorio ed entita
difficilmente calcolabile, non gia a ridurre I'aréal danno risarcibile, i cui limiti sono
tracciati, per quanto concerne i danni alla persalagli articoli 17 e seguenti della

Convenzione di Montreal.

S ROSAFIO, In tema di ammissibilitd di azioni risarcitorie daarte del passeggero al di fuori della
Convenzione di Varsavia Dir. trasp. 2000, 222, al quale si rinvia per un approfonditaesul punto.

" COMENALE PINTO,La responsabilita del vettore aereo dalla Conveneidi Varsavia del 1929 alla
Convenzione di Montreal del 1996t., 109.

" ANTONINI, Il danno risarcibile nel trasporto di sene, cit., 90, il quale osserva che la categieia
non compensatory damagesmprende: punitive damageshe il giudice puo riconoscere oltre la misura
del danno effettivo, avuto riguardo alle motivaZian alla condotta del convenuto: gliggravate
damagesche vanno a ristorare il soggetto il quale hateuanni alla psiche o danni morali cagionati o
acuiti a seguito di circostanze derivanti dalle algd di commissione dell’illecito e dalla condoténuta
dall'autore dello stesso; gkéxemplary damages quali non sono parametrati ad una perdita del
danneggiato, ma si propongono soltanto di puniresibonsabile.
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2.4. LA RESPONSABILITA DEL VETTORE PER LA PERDITA O L 'AVARIA DEI BAGAGLI

Il regime di responsabilita del vettore per la jtarce I'avaria dei bagagli €
disciplinato agli articoli 17 n. 2/3/4 e 20 della@enzione di Montreal. In particolare,
lart. 17 n. 2, sul quale si incardina la disciplimerente la responsabilita del vettore,
statuisce chell' vettore e responsabile del danno derivante ddilstruzione, perdita o
deterioramento dei bagagli consegnati, per il fattesso che I'evento che ha causato la
distruzione, la perdita o il deterioramento si eogotto a bordo dell’aeromobile oppure
nel corso di qualsiasi periodo durante il qualevittore aveva in custodia i bagagli
consegnati e precisa che la responsabilita del vettoreausa ‘se e nella misura in
cui il danno derivi esclusivamente dalla natura degagli o da difetto o vizio
intrinsecd.

Deve innanzitutto porsi lattenzione sul fatto ecHa normativa sulla
responsabilita del vettore per la perdita o I'azatei bagagli € disciplinata dallo stesso
articolo della Convenzione di Montreal ove e trattquella per morte o lesioni del
passeggero, e tale scelta corrisponde alla voldaltdegislatore uniforme nel 1999 di
“prendere le distanze” dalla equiparazione del bhgalla merce trasportata emersa
nella Convenzione di Varsavia, o quantomeno nel testo originari®®. Basti solo
ricordare, a conferma di cio, che l'art. 18 dellan@enzione di Varsavia trattava nel
medesimo art. 18 la responsabilita del vettore pendita ed avaria del bagaglio
registrato e quella per danno alla merce, dispamenel suo testo originario, chée
transporteur est responsabile du dommage survengasnde destruction, perte ou
avarie de bagages enregistrés ou de marchantises

In secondo luogo, si evidenzia che la Convenzidn&lontreal prevede una
prova liberatoria per ciascuna fattispecie di poige responsabilita del vettore aereo, e
cio in difformita dalla ipotesi generale di esondiagesponsabilita contenuta all’art. 20
della Convenzione di Varsavia, ove si prevede che fransporteur n'est pas

8 In proposito si veda COMENALE PINT@Riflessioni sulla nuova Convenzione di Montreal He$9
sul trasporto aerepcit., 825 e ROSAFIORIiflessioni sulla responsabilita del vettore aedichagaglio
nella disciplina legalein Il Nuovo Diritto Aeronautico in ricordo di Gabriel8ilingardi, Milano, 2002,
662.

" Testo poi modificato dal Protocollo dell’Aja de935 e da quello di Montreal del 1975 n. 4.
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responsabile s’il prouve que lui et ses préposéspas toutes les mesures nécessaires
pour éviter le dommage ou qu'il leur était impodsile les prendré®.

Premesso quanto sopra, si osserva che l'art. 1Z @envenzione di Montreal
compie una marcata distinzione tra il regime dpoesabilita operante a carico del
vettore per il bagaglio registrdfoe bagaglio a mano. Se, quanto al primo, vige un
regime di responsabilita assai rigorosa e sostnerde oggettiva, in ragione del quale
e onere del vettore fornire la prova liberatorie dndanno e derivatodalla natura dei
bagagli o da difetto o vizio intrinse§oquanto al secondo opera un criterio di
responsabilitd per colpa, ai sensi del quale itovetdeve ritenersi responsabile dei
danni arrecati al bagaglio a mano del passeggersieimo ascrivibili a colpa sua o dei
suoi dipendenti o preposti, e con onere probagarico del passeggero-danneggiato.

Ma la Convenzione di Montreal e quella di Varsadigergono, in tema di
responsabilita del vettore per danni ai bagaglthansotto un altro aspetto, che pure si
connota, a parere dello scrivente, per una maggideéa e un piu spiccato garantismo a
favore del passeggero. Se, infatti, la Convenzidn&/arsavia, richiedeva, ai fini
dell’'assoggettabilita dell’evento dannoso alla igisca risarcitoria ivi delineata, che il
danno al bagaglio o alla merce si fosse verificgtendant le transport aériénnel
testo di Montreal si fa solo riferimento all’esiganche i bagagli consegnati si trovino
sotto la custodia del vettore, e senza ulteriogcgrazioni inerenti alla localizzazione
degli stessi in un aeroporto, piuttosto che a batelbaeromobile, o ancora in un altro
luogo per l'ipotesi di atterraggio forz&fo

In sostanza, il legislatore del 1999 ha (correttai®) ritenuto che la

responsabilita del vettore aereo per i danni alabkg del passeggero debba essere

8 La dottrina ha (opportunamente) rilevato chestesha delineato dalla Convenzione di Varsavia rairav
a creare, mediante una formulazione descrittiveeoa degli obblighi del vettore aereo di persene
cose, un regime unitario della disciplina dellapmassabilita dello stesso: cfr. ZAMPONEe nuove
norme sulla responsabilita del vettore nel traspodereo internazionale di passeggen Dir. mar.,
2000, 21; MASTRANDREAL 'obbligo di protezione nel trasporto aereo di pgeng Padova, 1994, 195.

8 Trattasi del bagaglio affidato al vettore e chemia sotto la sua custodia.

8 Come invece stabiliva, allart. 18.4, la Convemsiodi Varsavia precisando che il periodo del
“trasporto aereo” fosse quellpéndant laquelle le bagages ou marchandises seérdisous la garde du
trasnporteur, que ce soit dans un aérodrome ou ré lokun airone ou dans un lieu quelconque en cas
d’'atteggissage en dehors d’'un aérodréme
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imprescindibilmente collegata alla sussistenzajacarico, di un obbligo di custodia,
ed ha opportunamente lasciato ad intendere cheobdlego debba estendersi anche
nelle ipotesi di affidamento della gestione dellge@zioni di carico e scarico dei
bagagli al gestore aeroportuale o al soggetto ffbda le operazioni daandling Del
resto, non é chi non veda che I'elemento dellaodliat ovvero il potere di controllo del
vettore sui bagagli che il passeggero conduce éQrp@d coincidere o meno con il
momento in cui gli stessi si trovano all'internoll@eromobile, essendo essenziale il
solo fatto che il vettore medesimo abbia un podéeregilanza sugli stessi.

A ben vedere, comunque, per quanto la Convenzioiarsavia circoscrivesse
la responsabilita del vettore agli eventi dannosaati ai bagagli ad una fase temporale
ben determinata — scelta giustificata, peraltrd fatbo che all’epoca della redazione di
tale Convenzione la movimentazione delle merci ebdgagli avveniva, in genere,
entro 'ambito aeroportuale e ad opera del vetmeeco — la Convenzionde qua
richiedeva pur sempre un potere di vigilanzao(fs la garde du transportédrdel
vettore sul bagaglio, e puo, conclusivamente, dessinche le divergenze tra il testo di
Montreal e quello di Varsavia abbiano natura pre#iate formale, piuttosto che

concettuale.

2.4.1. L DANNO MORALE DA PERDITA DEL BAGAGLIO : LA SENTENZA DELLA CORTE
DI GlusTIzIA UE DEL 6 MAGGIO 2010

Dopo aver analizzato, al paragrafo che precedeotaativa delineata dalla
Convenzione di Montreal in tema di danni ai bagagliritiene interessante ed utile
compiere un approfondimento sul tema della risdi@illel danno morale per la perdita
del bagaglio, richiamando, a tal fine, le argomeiota svolte dalla Corte di Giustizia
UE con la sentenza del 6 maggio 2010.

Il giudizio instaurato avanti alla Corte traevaigore da una domanda di
pronuncia pregiudiziale proposta alla medesima’ambito di una controversia

promossa dal sig. Alex Walz nei confronti dellackdir SA., avente ad oggetto il
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risarcimento del danno derivante dalla perditaldajagli registrati in occasione di un
trasporto aereo effettuato dalla ClicRair

La domanda pregiudiziale verteva sull'interpredaz dell'art. 22 n. 2 della
Convenzione di Montreal del 1999, ove si statuisloe ‘hel trasporto di bagagli, la
responsabilita del vettore in caso di distruzioperdita, deterioramento o ritardo e
limitata alla somma di 100Qrectius 1131, nel testo in vigore dal 1° gennaio 2010]
diritti speciali di prelievo per passeggero, saldicghiarazione speciale di interesse alla
consegna a destinazione effettuata dal passegdenoento della consegna al vettore
del bagaglio, dietro pagamento di un’eventuale aasspplementarg . .]”; con la sua
guestione, pertanto, il giudice del rinvio chiedesa il termine “danno” contenuto
nell'art. 22 n. 2, che fissa la limitazione dellesponsabilita del vettore aereo per il
danno derivante in particolare dalla perdita dejdogi, dovesse essere interpretato nel
senso che include tanto il danno materiale quamianno morale.

L’iter argomentativo condotto con la decisione del magQiO — che di seguito
si riporta per punti essenziali — appare indubbrseondivisibile.

La Corte evidenzia, in primo luogo, che nella \@e francese della
Convenzione di Montreal vengono “indifferentemeradbttati, al capitolo Ill, i termini
préjudice e dommage e che, posto che di tali termini non viene fandlcuna
definizione, gli stessi devono ricevere una intetazione uniforme e autonoma ispirata
al diritto internazionale generale, indipendenteraeatai differenti significati attribuiti
nel diritto interno degli Stati parti della Convemze.

Viene cosi richiamato I'art. 31 della Convenziog diritto dei trattati firmata a
Vienna nel 1969, ove si statuisce che un trattate cessere interpretato in buona fede,

secondo il senso comune da attribuire ai suoi t@rmel loro contesto ed alla luce del

811 14 aprile 2008 il sig. Walz citd innanzi allozado de lo Mercantil n. 4 de Barcelona la comjzagn
aerea Clickair, chiedendo che fosse condannatésaicimento per la perdita dei bagagli consegnati
nell’ambito di un trasporto aereo da BarcellonaOgbrto, quantificato in complessivi euro 3.200¢di
euro 2.700 corrispondenti al valore dei bagaglirsitn@d euro 500 per il danno morale. La compagnia
aerea, costituitasi in giudizio, eccepi l'invalidal del limite di cui all'art. 22 n. 2 della Coenzione di
Montreal del 1999. Il giudice adito sospese il pdimento e sottopose alla Corte di giustizia delidthe
Europea la seguente questione pregiudizi8le il limite di responsabilita di cui all'art. 22.12 della
Convenzione di Montreal comprenda tanto il danndemale quanto il danno morale derivante dalla
perdita dei bagagli
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suo scopd. In virtu di tale “regola interpretativa”, la Cerbsserva che il senso comune
da attribuire ai suddetti termini deve necessarr@macollegarsi alla nozione di danno,
di origine non convenzionale, comune a tutti iesist di diritto internazionale, e a tal

uopo richiama lart. 31, n. 2 degli “Articoli sulleesponsabilita degli Stati per atti

internazionalmente illeciti” elaborati dalla Comsimne del diritto internazionale delle

Nazioni Unite, ove si afferma che la nozione digindizio comprende ogni danno sia
materiale che morale.

Al fine di attribuire ulteriorevis persuasivaal proprio ragionamento, la Corte
puntualizza che non vi & alcuna disposizione detlavenzione di Montreal dalla quale
possa desumersi che gli Stati contraenti abbiahgwattribuire alla nozione di danno
contenuta nella Convenzione medesima, nel conistin regime di responsabilita
armonizzato del diritto internazionale privato aeren significato speciale tale da
derogare al “senso comune”, ed arriva cosi a diatea con forte convinzione, che i
termini préjudicee dommagecontemplati al capitolo Il della Convenzione doMreal,
nella sua versione francese, debbono essere imgksenso che includono tanto i danni
di natura materiale quanto quelli di natura morale.

Ad awviso della Corte la suddetta interpretazidaktermine danno, menzionato
all'art. 22 n. 2, appare altresi avvalorata dafjietivi che hanno condotto alla adozione
della Convenzione di Montreal.

Se infatti, da un lato - secondo quanto affermirito comma del preambolo
della Convenzione di Montreal - gli Stati parti ldelConvenzione riconoscono
“limportanza di tutelare I'interesse degli uteneldrasporto aereo internazionale e la
necessita di garantire un equo risarcimento secoihgoincipio di riparazioné, e per
I'effetto hanno deciso di approvare un rigorosoimegdi responsabilita a carico del
vettore aereo, dall’altro lato — secondo quantoltasdal quinto comma del preambolo
della Convenzione del 1999 — sono consapevoli thigare del regime risarcitorio

deve trovare un limite nella necessita di garamipgeservareil‘giusto equilibrio degli

8 Si richiamano, a conferma di un tanto, alcuni pdanti, quali il parere 1/91 del 14 dicembre 1991,
Racc. p. 1-6079, punto 14, nonché sentenze 1 IUf®3, causa C-312/9Metalsg Racc. p. I-3751,
punto 12; 2 marzo 1999, causa C-41686éline El — YassiniRacc. p. 1-1209, punto 47, e 20 novembre
2001, causa C-268/99any e a.Racc. p. I-8615, punto 35.
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interessi, e quindi non solo degli interessi dei passeggera anche di quelli dei
vettori.

Proprio al fine di preservare I'equilibrio degtitéressi gli Stati contraenti hanno
convenuto che, in determinate ipotesi — descritteria 22 della Convenzione, e fra le
guali rientra, nel trasporto dei bagagli, anch#aihno derivante da “distruzione, perdita,
deterioramento o ritardo” — il vettore possa bemafe di una limitazione di
responsabilita, e che, tuttavia, I'esistenza di lialiti debba essere necessariamente
riferita alla integralita del danno subito da ciascpasseggero in ciascuna diversa
ipotesi, indipendentemente dalla natura in sé dehd allo stesso causato.

La Corte evidenzia che la previsione di una limdae di risarcimento — nelle
tassative ipotesi nelle quali essa opera — consahtentempo, ai passeggeri di ottenere
agevolmente e rapidamente l'indennizzo al qualenbadiritto, e ai vettori di non
doversi accollare eventuali oneri risarcitori afi@do gravosi, nonché difficilmente
preventivabili e quantificabili, oltre che potenmi@nte suscettibili di compromettere lo
svolgimento della loro attivita economica.

Non va trascurato, inoltre, che lo stesso artn22 accorda ai passeggeri la
facolta di fare una dichiarazione speciale di igee al momento della consegna dei
bagagli registrati al vettore, e tale possibilitaa—parere della Corte — costituisce
un’ulteriore conferma del fatto che il limite disgonsabilita del vettore aereo per il
danno risultante dalla perdita dei bagagli di dliad. 22 deve considerarsi, in assenza
di dichiarazioni del passeggero, un limite invadita comprensivo di danno morale e
materiale.

E interessante considerare che la decisione d&larte, sancendo
'onnicomprensivita del limite di cui allart. 22comma 2, della Convenzione di
Montreal sia rispetto ai danni patrimoniali cheleeltj non patrimoniali, implicitamente

riconosce la potenziale sussistenza di un dann@lean caso di perdita o danni al
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bagaglio, anche se la questione inerente ai daoralivsi pone come mero antecedente
logico rispetto a quella posta dallo Juzgado ddéocantil de Barcelorfa

Il punto di maggior interesse della decisione ale@orte di Giustizia €,
comunque, quello secondo il quale I'esistenzaidetildi responsabilita trova il proprio
“contrappeso” nella utilita che deriva al passeggéa un veloce e sicuro ristoro del
danno subito, ed altresi nella possibilita, pestEsso, di operare una dichiarazione di
speciale interes&%in relazione al proprio bagaglio.

La Corte sembra infatti “andare oltre” alla tradimle concezione dell’istituto
della limitazione del debito, secondo la quale essoporterebbe necessariamente uno
squilibrio tra le parti, che storicamente era dficstto dall’esigenza di incentivare le
attivitd imprenditoriali connotate da elevata peldsit®’, e successivamente & stato
introdotto a livello legislativo per rendere agewola copertura dei rischi della
navigazione attraverso lo strumento delle poliz=icarativé®,

Nella visione della Corte, in buona sostanzatittizione di un rigoroso regime
di responsabilita oggettiva a carico del vettoree@aénternazionale - sostanzialmente
illimitata per i danni derivanti da morte o lesialél passeggero - nonché la previsione
del diritto di effettuare una speciale dichiaragodi interesse alla riconsegna,
costituiscono parametri tali da derogare al prilgipniversalmente valido, secondo cui

il debitore e tenuto a rispondere delle proprieliglalzioni.

% FABRIO, La risarcibilita del danno morale entro il limiteefla responsabilita del vettore aereo e
I'assicurazione obbligatoriain Dir. Trasp, 2010, 738.

% Sj tratta di una attestazione con la quale il @ggsro dichiara anticipatamente a quanto ammonta il
pregiudizio patrimoniale che potrebbe derivarglillalaperdita del bagaglio, e si tratta — come
correttamente osservato da ANTONINBprso di diritto dei trasporti Il ed., Milano, 2008 — di una
quantificazione di carattere soggettivo, legataitilizzo che il contraente prevede di farne.

87 Negli ultimi decenni, peraltro, la pericolosita | deasporto aereo & stata drasticamente ridotta
dall’evoluzione scientifica e tecnologica, e quésta ragione del fatto che, nella “nostra” giurigtenza,

il limite de quonon ha trovato sempre rigorosa applicazione; @iudice di Pace di Palermo 11
settembre 2002, iBir. Trasp, 2003, 641 ss., con nota di ANCIS|i mezzi di prova del trasporto aereo
del bagaglio e sulla clausola limitativa del debitel vettore nonché Giudice di Pace di Trieste 28
settembre 2004, iDir. Trasp, 2006, 591 ss., con nota di LEGResponsabilita del vettore aereo per
smarrimento dei bagagli e danno da vacanza rovinata

8 ZUNARELLI, La decadenza del vettore dal beneficio della lizitiae della responsabilitan Il limite
risarcitorio nell'ordinamento dei trasporti, profisistematici e problematici attualMilano, 1994, 150.
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Se, ad awvviso dello scrivente, le argomentazigaolte dalla Corte di Giustizia
possono condividersi, certa dottfflaha puntualizzato che le stesse appaiono
parzialmente carenti per il fatto che non ponganeviidenza che I'obbligo assicurativo
operante nei confronti dei vettori aerei potreblstituire un ulteriore strumento di
garanzia e tutela del creditore, e che tale lacappare particolarmente evidente
laddove la Corte, argomentando la propria posizibaesvidenziato che il sistema della
limitazione della responsabilita, configurandosimeo regime di responsabilita
oggettiva, consente un ristoro rapido ed agevale passeggeri.

La dottrina citata puntualizza che, se da un é&tmndivisibile ritenere che un
regime di responsabilita oggettiva agevoli la ligpgione del danno, dall’altro appare
indiscutibile che, se alle compagnie aeree vieseld#a la “discrezione” di liquidare o
meno il passeggero, si profilano rischi di abusatteggiamenti dilatori da parte delle
stesse al fine di disincentivare eventuali istamzarcitorie giudiziali, e cio, in
particolare, nelle attuali condizioni di mercatdl@eguali i margini di guadagno dei
vettori aerei non sono rilevanti; e dacché la coypar assicurativa costituisce uno
strumento idoneo per trasferire il rischio in capsoggetti economicamente capienti, la

stessa dovrebbe imporsi come ulteriore leva pogiteka dei passeggeri.

2.5. (CENNI SULLA RESPONSABILITA DEL VETTORE PER | DANNI ALLA MERCE

La responsabilita del vettore aereo internazionade danni alla merce e
analiticamente disciplinata dall’art. 18 della Cenzione di Montreal, ai sensi del quale
“il vettore €& responsabile del danno risultante dalbistruzione, perdita o
deterioramento della merce per il fatto stesso ldnento che ha causato il danno si €
prodotto nel corso del trasporto aereo

E di immediata evidenza la natura oggettiva dedponsabilita del vettore, il
quale puo esserne esonerato solo se fornisce laprbe I'evento dannoso si €
verificato per una delle cause descritte alle letée b, ¢ e d del medesimo art. 18, e cioe

per: a. difetto, natura o vizio intrinseco dellaroge b. imballaggio difettoso della merce

8 FABRIO, La risarcibilita del danno morale entro il limiteefla responsabilita del vettore aereo e
I'assicurazione obbligatoriacit., 742.
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effettuato da persona diversa dal vettore o dai dipendenti o incaricati; c. un evento
bellico o un conflitto armato; d. un atto dell’atita pubblica compiuto in relazione
all'entrata, uscita o transito della mette

Il fatto che le cause di esonero debbano rapptaseia ragione esclusiva dei
danni alla merce affinché possano produrre efibttratori in campo al vettore implica,
per il danneggiato, la facolta di provare che laseadi esonero invocata dal vettore non
e esclusiva, e cioe che il medesimo risponde danidzer i quali sia imputabile di dolo
o colpa grave.

In dottrina si € affermato che le clausole di &orda responsabilita previste
dall'art. 18 della Convenzione di Montreal poss@ssere intese come presunzioni di
assenza di colpa, e siano, per questo, assimilabilpericoli eccettuati tipici del
trasporto marittimd.

Con riferimento alla causa di esonero descrittalatteraa, si pud osservare che
la stessa non ha efficacia liberatoria per il wettqualora il danneggiato riesca a
dimostrare che non sono stati adottati gli accoegitnidonei ed opportuni per il
trasporto di merce fragile. Quanto alla clausotznesativa di cui alla letteta, il vettore
risponde per i danni subiti dalla merce trasportegif{ipotesi in cui, in violazione dei
generali principi di buona fede nella esecuzionecdetratto, abbia consapevolmente
accettato di effettuare il trasporto della mercédestramente imballata. Analogamente,
il vettore non €& esente da responsabilita nel gaswi i danni alla merce trasportata,
seppure riconducibili alla presenza di eventi belb conflitti armati che si siano
ripercossi negativamente sul trasporto, avrebbetotp essere evitati percorrendo rotte
alternative meno pericolose. Con riferimento, iafialla causa di esonero di cui alla

letterad, si rileva che la responsabilita del vettore nmm& meno nelle ipotesi in cui gli

% Ha correttamente osservato TULLIOa responsabilita del vettore aereo nel trasporiongerci, in
Diritto e pratica dell’aviazione civile 1999, 27 ss., che la posizione del vettore noenevi
significativamente alleggerita dai quattro casiett@ti, posto che i primi due rientrano nella afefr
controllo dell'interessato al carico, mentre gtriadue costituiscono ipotesi piuttosto eccezianali

1 BIANCA, La responsabilita del vettore per perdita o avadalla mercein La nuova disciplina del
trasporto aereo — Commento della Convenzione dithahdel 28 maggio 1999 (a cura di Leopoldo
Tullio), Napoli, 2006, 106.

54



effetti di un “atto dell’autoritd pubblicd® siano evitabili con I'utilizzo dell'ordinaria
diligenza.

Anche alla disciplina della responsabilita deltset aereo di merci si applica
I'art. 20 della Convenzione di Montreal, ai sensi duale il vettore medesimo non
risponde del danno subito dalla merce trasporéatddve sia in grado di dimostrare che
il danno sia stato causato dallo stesso dannegglatmmunque quest'ultimo abbia
concorso a causarlo per negligenza, atto illecitmissione, erfella misura in cui la
negligenza o I'atto illecito o 'omissione ha praato il danno o vi ha contribuito

Appare pertinente il riferimento compiuto dall’a20 alla negligenza, posto che
la perdita o il danneggiamento dei beni puo esdeterminato proprio dalla mancata
adozione degli appropriastandarddi diligenza da parte del mittente. In ogni cato,
fondamento della disposizione contenuta all’art. ‘&lede nella esigenza che |l
pregiudizio sia sopportato da colui che I'ha canisatpertanto la norma stessa si applica
a tutte le ipotesi in cui il danno sia stato cagiondal danneggiato, anche a prescindere
da ogni valutazione sulla negligenza.

Puo dunque concludersi che la responsabilita elébre aereo internazionale di
merci per distruzione, perdita o deterioramentdedstesse €, a ben vedere, una
responsabilitd composita, definibile in parte comesponsabilita oggettiva, in parte

come responsabilita per colpa.

2.6.  CENNI SULLA RESPONSABILITA DEL VETTORE AEREO PER DANNI DA RITARDO

La disciplina della responsabilita del vettoreememternazionale per i danni
derivanti dal ritardo nell’esecuzione della suasfagione si fonda sull'art. 19 della
Convenzione di Montreal, ai sensi del qualk vettore € responsabile del danno
derivante da ritardo nel trasporto aereo di passeggbagagli o merci. Tuttavia il
vettore non e responsabile per i danni da ritaréodémostri che egli stesso e i propri

dipendenti e preposti hanno adottato tutte le nasuche potevano essere

%2 Trattasi degli atti emanati da enti od organi tiatapubblico potere.
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ragionevolmente richieste per evitare il danno, w@ che era loro impossibile
adottarlée'.

Puo affermarsi che sul tema del ritardo la Coniwerezdi Montreal si presenta,
rispetto al sistema della Convenzione del 192%9namiera per certi versi innovativa e
chiarificatrice, per altri sostanzialmente ripetitie parimenti lacuno$a

Con riferimento al primo profilo, si evidenzia cleeConvenzione del 1999, pur
non innovando in misura significativa il “sistemaargavia”, del quale riprende il
criterio della responsabilita contrattuflema normalmente limitata, introduce tuttavia
dei specifici massimali di responsabilita, idecafi in un importo corrispondente a
4.150 diritti speciali di prelievo per il ritardcedpasseggero, in un importo di 1.000
d.s.p. per il ritardo del bagaglio registrato eun importo di 17 d.s.p. per ogni
chilogrammo di merce giunta a destinazione oltreemhpo a tal fine previsto, limiti
questi contenuti ai nn. 1, 2 e 3 dell’art. 22 d€llanvenzione medesirfree riformati nel
2010 ai valori, rispettivamente, di 4.694 d.s.431.d.s.p. e 19 d.s.p. per kg.

Sia per il bagaglio consegnat@he per le merci si menziona, all'art. 22 n. 2, la
possibilita di effettuare una dichiarazione di matare interesse alla riconsegna a
destinazione, la quale pud senz’altro concerneceil preciso rispetto di un termine
tassativo da osservarsi per la consegna; in tal, @sdentemente, & proprio I'importo

dichiarato a fungere da massimale di responsal#ikaettore aereo internazionale.

9 BUSTI, La responsabilita del vettore aereo per danni dardo, in La nuova disciplina del trasporto
aereo — Commento della Convenzione di Montreal28eimaggio 1999 (a cura di Leopoldo Tullio)
Napoli, 2006, 127.

% Per un approfondimento sulla questione del prafidggettivo del vettore, e quindi della sua colpa,
nell'individuazione del criterio di imputazione defardo cfr. TINCANI, La responsabilita nel trasporto
aereo di cosein Nuovo diritto aeronautico. In ricordo di GabrieldliSgardi, Milano, 2002, 629 ss., 647

e ROSAFIO,Riflessioni sulla responsabilita del vettore aediobagaglio nella disciplina legalecit.,
649 ss., 671.

% Lart. 22.5 della Convenzione di Montreal precige i limiti risarcitori non si applicano qualora i
danneggiato dimostri che il ritardo del viaggiatordel bagaglio registrato € stato cagionato debxe o

dai suoi dipendenti e preposti, volontariamente emerariamente e con la consapevolezza della
probabilita di tale evento dannoso. Appare tuttédviaso di evidenziare che la disposizione in fgammn

e ripetuta con riguardo al viaggio di merci, pecul ritardo, nonché per la distruzione, perdi@varia, la
Convenzione di Montreal ha previsto un risarcimené@sativamente contenuto nel massimale,
indipendentemente dalla circostanze dalle quatedisbbligazione risarcitoria.

% Non puo dirsi lo stesso, naturalmente, per irditadel bagaglio a mano, poiché le vicende di vilmgg
dei beni che il passeggero porta con sé, comppesisbnal itemssono indissolubilmente legate a quelle
del trasporto del viaggiatore.
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Pud indubbiamente ritenersi valida la scelta eéegislatore uniforme di aver
rapportato ad un criterio di ragionevolezza la iraza delle misure la cui adozione,
od impossibilita di attuazione, esclude ogni resaduilita del vettore per il ritardo patito
dal viaggiatore o da merci e bagdgliOccorre, tuttavia, rilevare che il testo
convenzionale non offre utili elementi per valutd@e“ragionevolezza” delle misure
volte ad evitare il danno, potendo in effetti parsidubbio se la stessa debba essere
misurata in senso soggettivo, e cioe facendo mifenito alle capacita tecniche ed
organizzative del vettore che ha organizzato #poasto poi rivelatosi fonte dell’evento
dannoso, oppure in senso oggettivo, secondo urrigemechiamo al comportamento
medio del bonus pater familigs con il “correttivo” del carattere professionale
dell'attivita svolta.

Appare certamente preferibile la seconda inteagiehe, secondo la quale, nel
valutare la “ragionevolezza” delle misure che passessere richieste al vettore per
evitare il danno, debba aversi riguardo alla diige media, ovvero alla capacita,
attenzione e professionalita che potrebbe esseinéesia ad urbonus pater familias
nell'esecuzione dell’attivita di trasporto aeretenmazionale, sempre in rapporto al caso
concretd®.

In senso contrario, e dunque favorevole ad unerprétazione soggettiva,
potrebbe deporre la considerazione secondo la diaate 19 della Convenzione di
Montreal pare alludere alla impossibilita di adegtée necessarie cautele non gia per
una generica categoria di operatori di trasporosbpropriamente per un vettore aereo
secondo le possibilita organizzative ed i mezani@ahe al medesimo possono essere

legittimamente richiesti in ciascun caso specifi@@osi ragionando, tuttavia, si

" E stato in proposito correttamente osservato eherbva liberatoria prevista a carico del vettore
riguarda non soltanto i danni derivanti dal ritardea anche I'evento stesso del ritardo, essendes@al
che I'adozione o l'oggettiva impossibilita di ado# le misure adeguate ad evitare il danno, aii sens
dell'art. 19 della Convenzione di Montreal, riguarthnanzitutto I'evento dannoso prima che i suoi
effetti; cosi BUSTILa responsabilita del vettore aereo per danni dardo, cit., 135.

% Sulla imprevedibilita ed inevitabilita dello scie dei dipendenti e dei suoi effetti quale ragidie
esclusione della responsabilita del vettore aeegaitardo si veda COMENALE PINTQ) contratto di
trasporto di personein MORANDI — COMENALE PINTO — M.E. LA TORREI contratti turistici,
Milano, 2004, 145 ss., 221 e GIACOBBEa responsabilita del vettore aereo per ritardo Studi su:
negato imbarco, cancellazione del volo e ritardd tn@sporto aerepa cura di DEIANA, Cagliari, 2005,
87 ss., 123.
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correrebbe il rischio di concedere ad un dato vetta possibilita di avvalersi di una
prova liberatoria troppo strettamente legata algacita della sua impresa di trasporto.

Se dell'art. 19 della Convenzione di Montreal své&denziato il “merito” di aver
introdotto una prova liberatoria opportunamente apeatrata ad un criterio di
ragionevolezz& e, al contempo, di aver fissato degli specifici sgimali di
responsabilitd, deve altresi puntualizzarsi cheetzente normativa uniforme appare,
comunque, lacunosa, per non aver specificato celslbadintendersi per “ritardo”, e cioe
se tale nozione debba essere riferita solo al mog®nso proprio, 0 anche alle connesse
fasi di imbarco o sbarco, o ancora, in senso pipi@nalle fasi di movimentazione dei
bagagli e delle merci da parte del vettore.

La questione del periodo dell’attivita del vettate assoggettare alla peculiare
disciplina prevista dall'art. 19 della Convenziatie/arsavia e poi di Montreal ha dato
adito, in dottrina ed in giurisprudenza, ad un aoadibattito.

Si e infatti sottolineato che agli artt. 17 e Xle&l Convenzioni di Varsavia e di
Montreal il legislatore ha accuratamente delimitdt@eriodo di responsabilita del
vettore per morte o lesioni del passeggero non aloperiodo del volo in senso stretto,
ma anche alle operazioni di imbarco e sbarco egpanto riguarda i danni alle merci,
al periodo in cui le stesse si trovano nella custakl vettore. Pertanto, poiché all’art.
19 non vi e una esplicita estensione del periodeesponsabilita del vettore, da cio
sarebbe lecito desumere che la responsabilita ddesimo dovrebbe essere limitata al
solo periodo in cui 'aeromobile € in volo, con lestone, addirittura, delle operazioni
di imbarco e sbarcd’.

E alquanto difficile aderire a tale impostazionesicrestrittiva, posto che
verrebbe praticamente meno qualsivoglia resporntalilel vettore se si dovesse
escludere il ritardo maturato in un periodo immedizente precedente 0 successivo a
guello del volo, sia per il fatto che per il pasge® sarebbe oltremodo arduo provare

che il ritardo si € prodotto durante il volo verpreprio, sia perché, soprattutto, i ritardi

% L'art. 19 della Convenzione di Varsavia si limigam statuire cheThe carrier is liable for damage
occasioned by delay in the carriage by air of pagsess, luggage or gootls

190 cosi GOEDHUISLa Convention de Varsoyiea Haye, 1933, 166 e VAN HOUTTResponsabilité
civile dans les transports aériens intérieurs eiginationaux Paris, 1940, 85.
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nel trasporto aereo sono generati dalle operadiomnbarco e sbarco. Per tali ragioni,
conseguentemente, nell’interpretazione dell’art. si3lovrebbe necessariamente fare
riferimento a quanto gia precisato dai precedetitai 17 e 18%*,

Orbene, se appare condivisibile, per quanto coecdr ritardo nel trasporto
internazionale di merci, collegare I'art. 19 alt:at8"%, non si puo dire lo stesso, quanto
al trasporto di persone, per il collegamento textl’19 e l'art. 17, in quanto tale
disposizione si riferisce tassativamente ed es@usente ai danni subiti dalla persona
del passeggero, i quali non possono certamente chgsati da un mero ritardo
nell'esecuzione del trasporto. La connessione’dra 19 e 'art. 17 andrebbe, peraltro,
esclusa anche per un altro ordine di ragioni, e clee, in presenza di tale collegamento,
resterebbe esclusa dallambito di applicazione’atell 19 lipotesi del ritardo del
trasporto aereo determinato da una tardiva predentadell’aeromobile sulla pista di
partenza, per esempio riconducibile ad un ritardb aompimento di un precedente
volo; ebbene, poiché non si potrebbe certo fatnaea tale fattispecie nelle “operazioni
di imbarco e sbarco” menzionate dall’art. 17, lassa andrebbe conseguentemente
esclusa dalla portata dell’art. 19, con un pregiiedirragionevole e paradossale a carico
dei passeggeri coinvolti.

Altra dottrina afferma che I'art. 19 implichi umasponsabilita del vettore aereo
estesa all’intero trasporto e per il solo fatto clpasseggeri o le merci non giungano a

destinazione entro il termine previsto, indipendergnte dal momento in cui si e

91 |n tal senso si & espressa copiosa dottrina Em@nale; in ambito nazionale, cfr. LEFEBVRE
D’OVIDIO, Studi per il codice della navigazionililano, 1951, 145 e 153; in ambito internazionafe.

ex plurimis COQUQZ, Droit privé International aérien Paris, 1938, SAINT ALARY,Progres
aéronautique, protection de la victime ed resporgaldu transporteur aérienin Mélanges Mauryll,
Paris, 1960, 549, nt. 31; MC NAIRhe law of the ajrLondon, 1964, 183 ss.; MAPELLI LOPEE]
contrato de transporte aereo internaciondadrid, 1968, 169; MATOUK]es assurances aériennes
Paris, 1971, 120; SHAWCROSS — BEAUMOMAIr Law, |, London, 1977, 409; MATEESCO MATTE,
Traité de droit aérien Paris, 1980, 409; GOLDHIRSHhe Warsaw Convention annotades: a legal
Handbook Dordrecht, 1988, 80.

1921 collegamento trova la suatio nella deduzione secondo la quale il ritardo resporto delle merci
comporta, nella maggior parte dei casi, un dandett®fo alle stesse, pertanto pud condividersi la
soluzione interpretativa che parifica I'estensiated periodo di responsabilita del vettore nel cdso
ritardo e in quello di danni veri e propri alla oer
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verificata la causa del ritartth. Llinterpretazione di tale corrente dottrinale
comporterebbe che, dopo lo scarico delle mercisblrco dei passeggeri, non potrebbe
piu sussistere un ritardo “nel trasporto aereo”, anghe detta conclusione sarebbe
guantomeno opinabile, solo laddove si consideriresterebbe escluso dall’ambito di
operativita dell'art. 19 il ritardo determinatoselnperiodo del trasferimento del
passeggero dal velivolo all’aeroporto.

E dunque evidente la scarsa uniformita di vededarinterpretazione dell’art.
19 della Convenzione di Montreal e gia di Varsaderivante dal fatto, gia accennato,
che le due Convenzioni non offrono alcun attendilphrametro di valutazione per
determinare I'estensione temporale della respoligalel vettore aereo internazionale
per il ritardo nella esecuzione del trasporto. @idivide, a tal proposito, 'opportunita
di colmare tale evidente lacuna facendo riferimemdp volta in volta, alle legge
nazionale applicabile al contratto di trasportol’aeibito del quale si e verificato il
ritarda™%*

Puo essere di aiuto, al fine di colmare la careletie Convenzioni di Varsavia e
Montreal circa il concetto di ritardo, prenderedonsiderazione quanto attestato dal
Regolamento (CE) n. 261 del febbraio 2884il quale al considerando n. 14 richiama
la Convenzione di Montreal. L'art. 6 del regolanent questione introduce parametri
assai tassativi di valutazione dell’entita delrdta “rispetto all’orario di partenzg e
dunque rispetto all’avvio del servizio acquistatl gasseggero in partenza da o con
destinazione un aeroporto della Comunita; pud dengiesumersi, “in via di
interpretazione analogica” che I'art. 19 delle Cemzioni di Varsavia e Montreal debba
essere applicato anche al ritardo all'arrivo derieada una ritardata partenza del

volo®®,

193 Trattasi di autori anglosassoni, cfr. DRIONmitation of liabilities in International air law The
Hague, 1954, n. 75.

194 5j & espresso in tal senso BENTIVOGLIGynflicts problems in Air Lawin Rec. Cours Acad.. droit
internat, 1966, I, 130.

19 Trattasi del regolamento del Parlamento europeteleConsiglio che istituisce regole comuni in
materia di compensazione ed assistenza dei pass@y@aso di negato imbarco, di cancellazione del
volo o di ritardo prolungato e che abroga il regmato CEE n. 295/91.

19 A ben vedere le fattispecie alle quali fanno iifemto, rispettivamente, la Convenzione di Montesal
il regolamento comunitario sono profondamente diifdei ed incompatibili, posto che nel primo caso,
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Certo € che il problema della individuazione defigdo della responsabilita del
vettore aereo internazionale per ritarsioprimis derivante dalla assenza di qualsivoglia
definizione all'interno della Convenzione di Mordlee reso ancor piu evidente dal
fatto che i vettori aerei sono, per ovvie ragi@ssai poco propensi a ritenere rigidi e
tassativi gli orari di partenza e di arrivo deiivol

Basti solo considerare che i vettori aerei proporgai passeggeri condizioni
generali di contratto del tutto evasive in meritgi @rari dei voli, precisando che si
tratta di indicazioni di tempo medio e che, in ogaso, i tempi di arrivo hon possono
essere rigorosamente garaniiti Cio & vero sia nell’lambito del trasporto di pemse
bagagli che in quello di merci; quanto al primo @mbi vettori si assumono
unicamente un impegno ad eseguire la prestaziameagponevole speditezza e rispetto
degli orari pubblicati, tuttavia precisando la &t e derogabilita degli stessi in
dipendenza di molteplici fattori, e, comunque, dicando formalmente la propria
adesione a quanto statuito dalle Convenzioni iaamali in materia; quanto al
trasporto di merci, la situazione non diverge #&ffaposto che i vettori si assumono
unicamente I'impegno di trasportarle con ragionevalpidita nel luogo convenuto, ma
non di trasferirle con un determinato volo e/o dramtire il rispetto di determinate
coincidenze con altri voli.

| vettori aerei, in buona sostanza, si limitanodeterminare e garantire
'esecuzione del trasporto entro un lasso di tenijpeedio e ragionevole”,
corrispondente agli orari che, periodicamente, vengdagli stessi rivisti. Tale lasso di

tempo, tuttavia, non viene ulteriormente identifica precisato, e pertanto la nozione di

all'art. 19, si menziona il ritardo, mentre nel @edo caso si tratta di cancellazione del volo. Sieovi,
per inciso, che in caso di cancellazione del valprova liberatoria verte esclusivamente sull’esizh di
circostanze eccezionali che non si sarebbero pettitare anche laddove fossero state adottate lautte
misure del caso, senza alcun riferimento alla ntgntkligenza o all'impossibilita per il vettore di
adottare eventuali misure impeditive. Al contraria, Convenzione di Montreal non presuppone la
dimostrazione di una circostanza eccezionale, riimia all’adozione di misure ragionevoli; in ts&nso
CORONA, Le circostanze eccezionali e le prestazioni ddbvetaereo in caso di cancellazione del volo
(nota a Corte di Giustizia CE 10 gennaio 2006)Din trasp., 3/2009, 802, che in nt. 3 richiama
TULLIO, Interventi interpretativi della Corte di Giustiziauropea sul reg. (CE) n. 261/2Q0# Dir.
trasp, 2009, 373.

197 Clausole di tale natura sono sovente riportatbestiatto delle condizioni di trasporto pubblicatia
nella lettera di trasporto aereo per le merci (&id.Wayhbill), sia nel biglietto del passeggero, estratto
questo che ripropone il modello imposto dalle Rigaini della I.A.T.A. alle compagnie aeree affiiat
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“ritardo” di cui all’art. 19 della Convenzione didvitreal pud essere ravvisata solo nelle
ipotesi in cui il “tempo medio” sia stato ampianet significativamente oltrepassato.
Quindi, a ben vedere, si ravvisano i presupposticoafigurare la responsabilita dei
vettori aerei per ritardo ai sensi dell’art. 19ldeConvenzione di Montreal e Varsavia
solo laddove i vettori violino in misura macrosampyli orari dagli stessi predispd&ti
Trattasi di una concezione del ritardo di natuygeitivd® che, ad avviso della
dottrina e della giurisprudenza prevalenti, si fansu un superamento vistoso e
considerevole dei normali orari di vl tale da apparire ingiustificato e
irragionevolé™. Naturalmente non esistono, né possono immagjnacsieri

predeterminati e invariabili per valutare in qupbtesi un ritardo debba rispondere alle

108 5j condivide quanto opportunamente evidenziat@d&TI, La responsabilita del vettore aereo per
danni da ritardq cit., 158, nt. 47, laddove precisa che ha pos@eda un punto di vista strettamente
giuridico, attribuire alla nozione di “ritardo” Kaibuto “leggero” piuttosto che “considerevole”,
dovendosi parlare di ritardo solo nelle ipotesi doi il termine normale di trasporto sia stato
considerevolmente superato.

199 | a teoria “soggettiva” del ritardo, secondo la leul responsabilita del vettore sussiste soloenell
ipotesi in cui vi sia malafede o colpa grave detlesmo, non merita accoglimento; del pari inacbdta

e la teoria “sincretica” alla luce della quale delero ritenersi accettabili sia la concezione tygesia
guella soggettiva, e pertanto il vettore aereo elove considerarsi responsabile ai sensi dell’@rnelle
ipotesi in cui sia ravvisabile, alternativament®, apspicuo superamento dei termini ragionevoli del
trasporto, oppure una sua colpa grave. Del restopno affatto condividersi una soluzione intergties
dell'art. 19 che ne subordini I'applicabilita alifmostrazione, da parte del passeggero — danneggdiat
una malafede o colpa grave del vettore, in quaal® dnere probatorio comporterebbe, come logica
conseguenza, I'impossibilita per quest’ultimo doyare di avere adottato tutte le precauzioni pdssib
per evitare il danno, e quindi sottrarrebbe ogficatia alla parte finale dell’art. 19. Basti s@ggiungere
che la malafede o colpa grave del vettore potreddremai far perdere al vettore il beneficio della
limitazione del risarcimento ai sensi dell’'art. @@nv. di Varsavia e Montreal.

119 Non pare davvero potersi condividere quanto afféondal Giudice di Pace di Trieste con sentenza del
16 dicembre 2002, iDir. trasp. 2004, 219, secondo il quale nessuna rilevanzeetibe essere attribuita
agli orari indicati dallo stesso vettore ai finilldevalutazione del ritardo, in quanto, cosi opuhansi
arriverebbe al paradosso per cui la durata degpdréisaerei sarebbe subordinata al “libero arbitdelle
compagnie aeree.

1| a dottrina e la giurisprudenza internazionali smostanzialmente concordi nel ritenere che il
trasporto aereo debba essere necessariamentetesegd un termine ragionevole: cfr., quanto alla
giurisprudenza statunitense, United States Dis@mtrt, Eastern District of Missouri, 15 ottobre419
Adler vs. Chicago and Southern Airlinés U.S. Aviation Reportsl942, 18, la quale ha evidenziato che
I'accertamento della sussistenza del ritardo preso@ una verifica del tempo medio di percorrenza pe
una determinata rotta; quanto alla dottrina italiasi veda ZAMPONE Trasporto aereo e clausole
vessatorie, inDir. trasp, 2001, 501 ss., 525 s.; LIGAT@rofili di vessatorieta dell'art. 9 delle
condizioni generali di trasporto dell’Alitaliain Dir. trasp., 2004; in ambito estero cfr. LYON CAEN —
RENAULT, Traité de droit commercial lll, Paris, 1931, n. 593; RIESEDie internazionale
Luftprivatsrechtskonferenz im Haag zur Revision Wésrschauer Abkommens, September 1985
Zeitsch. fur Luftr. 1956, 19.
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suddette caratteristiche, posto che le valutazbmiguardo devono essere demandate
alla stima di un giudice secondo un apprezzamevitia al caso concreto.

In conclusione, al fine di attribuire giuridicdievo al ritardo e farne derivare la
responsabilita del vettore aereo ai sensi dell’B®t.Conv. di Varsavia e Montreal, e
doveroso valutare attentamente, in primo luogaaftio indicato dal medesimo per il
trasporto in questione, ed in secondo luogo alleimenti quali I'estensione del
percorso, il mezzo utilizzato, la mole di traffiod’esistenza di problemi organizzativi
determinati da scioperi dei dipendéttti

Solo una valutazione cosi organica pu0 conserditénterprete, o piu
frequentemente al giudice, di superare la lacuratesto uniforme derivante dalla
assenza di una puntuale definizione del concettitadilo menzionato all’art. 18’

Si e gia evidenziato che il ritardo contemplataid 19 Conv. di Varsavia e di
Montreal e il ritardonel trasporto aereo, e va dunque pacificamente Gf@timomento
di arrivo del passeggero, del bagaglio o delle n&spetto all’orario che possa essere
ragionevolmente “imposto” ad un vettore diligente

Va da sé che il momento della partenza assune@gikolo per il fatto che deve
essere necessariamente evitata, per ovvi motiai,amticipazione dell'imbarco rispetto
all'orario previsto, ma non va considerato in redae al concetto di ritardo di cui
all'art. 19, se non altro perché un ritardo neldatpnza puo ben essere recuperato dal

vettore aereo, soprattutto nelle ipotesi in cubilo preveda scali intermedi.

112 Ad avviso di BUSTI,La responsabilita del vettore aereo per dadai ritardo, cit., 160, nt. 49, non
pare invece doversi attribuire alcun rilievo, tfatiori da valutare, alla distinzione tra traspartgolare e
trasporto alla domanda, essendo il medesimo l&stF degli utenti alla puntualita del trasporto.

113 Apparirebbe del resto eccessivamente rigorosae athe limitativa, una interpretazione che
presupponesse la sussistenza e la rilevanza gariil ritardo in tutte le ipotesi in cui via siaau
differenza tra I'orario di arrivo a destinaziond¢'arario stabilito nel biglietto aereo o in queliodicato
dalla compagnia aerea nei tabelloni luminosi detfgorto di destinazione; se cosi fosse — e, aadhe
awviso di chi scrive, la tesi non sembra ragionmesite sostenibile — i vettori aerei sarebbero catae
rispondere dei danni eventualmente provati daiqggEsi anche per ritardi di pochi minuti rispettgi a
orari sopra citati, il che colliderebbe con i pisbari principi di equita e di bilanciamento deiglieressi
delle parti. Una eccezione dovrebbe, tuttavia, isargi per i biglietti “totalmenteperi, nei quali cioé il
passeggero si riserva espressamente di decidesieedatario di partenza del volo: cfr. in tal senso
Amtsgericht Dusseldorf 27 febbraio 1986 TiranspR, 1986, 433.

114 Con I'espressione “ritardo nel trasporto aered&sto uniforme comprende, pertanto, anche le dieen
relative alla esecuzione del trasporto che sitt#te negativamente, e dunque si concretizzinonin u
ritardo, sul momento di arrivo a destinazione.

63



Non puo farsi a meno di rilevare che i ritardi tr@sporto aereo sono sovente
determinati dalla pratica dedierbooking™ o di overselling® In tali ipotesi le
compagnie aeree potrebbero rispondere per totalmlempimento o inesatto
adempimento; la prima ipotesi si concretizzerelaueldve il vettore non provvedesse
allimbarco del passeggero su di un volo successivtel caso in cui il passeggero
avesse palesato un particolare e motivato interdssdaggiare e bordo del volo
prenotato, mentre la seconda ipotesi si verifidbleeenel caso in cui il volo giungesse
all'arrivo con un ritardo giuridicamente apprezabispetto al previsto arrivo del volo
originariamente prenotato.

E bene puntualizzare che ai sensi delle ConvengioWarsavia e Montreal il
fenomeno delbverbookingo oversellingviene disciplinato con esclusivo riferimento
alla seconda ipotesi sopra menzionata, quella aeé ritardo giuridicamente
apprezzabile di arrivo a destinazione del volof@aobe la normativa di diritto uniforme
non contempla il totale inadempimento della préstez né, peraltro, quanto
all'inesatto adempimento, i pregiudizi per il paggero diversi dalla morte o dalle
bodily injuriesmenzionate dall’art. 17.

Non puo, del resto, dubitarsi, che laddove unraefnle arrivi a destinazione in

un momento successivo a quello previsto a causandeccesso di prenotazione o

115 ' overbooking o sovra prenotazione, consiste nella accettazidaearte delle compagnie aeree, di
prenotazioni per un certo volo in quantita superialla capacita dell’aeromobile ad esso destirati,
tratta di una pratica volontaria delle Aerolinesdata sulla statistica per cui, in genere, non tutt
passeggeri previsti per un certo volo si presenadlimbarco. Le conseguenze della sovraprenotazion
costituiscono un rischio calcolato e accettatowddiori aerei, e sostanzialmente “tollerato” andadle
autorita deputate al controllo dei servizi aereiehomeno delbverbookinge stato disciplinato dapprima
dal Regolamento del Consiglio CE n. 295 del felib#91, poi da quello del Parlamento Europeo e del
Consiglio n. 261 del febbraio 2004, in funziongditezione ed indennizzo per i passeggeri vittimand
negato imbarco, dapprima solo con riguardo ai doliinea in partenza da un aeroporto situato in un
paese comunitario (art. 1 Reg. 295/1991), ed oggih@ con riferimento ai voli non di linea e ai serv
operati da un vettore aereo comunitario in partetzan aeroporto situato in un paese terzo verso un
Stato membro (art. 3.1 Reg. 261/2004). Per espsesdta dello scrivente dovuta a ragioni di neaggssa
sinteticita della trattazione di taluni aspettildelasta materia trattata con il presente lavdi@eg. CE n.
261/2004 non costituira oggetto di ulteriore e gaprofondita disamina.

116 5j tratta di un eccesso di vendite derivante aftibfche i vettori hanno recentemente introdottesii

di automatico annullamento delle prenotazioni neguite dall’acquisto del biglietto.
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vendita dei biglietti si ricada nel concetto diardo nel trasporto aereo menzionato
dall'art. 19 Conv. Varsavia e Montré&l

2.7. LA LIMITAZIONE DEL DEBITO RISARCITORIO DEL VETTORE AEREO

La limitazione del debito risarcitorio costituiscmo dei tratti caratterizzanti
tipici di ogni settore del trasporto, affermatosinee strumento, al tempo stesso, di
incentivo dell'industria vettoriale e di contenimiendel costo del trasporto a carico
degli utenti.

Negli ultimi decenni, ed anzi specialmente nelilimi anni, I'argomento & stato
oggetto di una analitica rimeditazione, poichégthzione del debito € apparsa come
ingiustificato arricchimento nei confronti di unaategoria di soggetti, idonea a
comprimere la tutela di beni e diritti aventi vagrimarid™®

All'esito di un dibattito dottrinario e giurispredziale sviluppatosi a livello
mondiale, si € convenuto sulla necessita di diggéing tra 'ipotesi in cui I'obbligazione
risarcitoria del vettore si riferisca ai danni afjf@rsona, oppure ai danni alle cose,
necessita motivata dalla evidente osservazioneuyierr beni della vita e dell'integrita
fisica meritano una tutela maggiore rispetto agkliessi economici dei vettori aerei; nel
primo caso, dunque, la limitazione é stata dapprid@ta e poi eliminata, mentre nel
secondo, all’esito di una comparazione tra gli regsi coinvolti, tutti di natura
patrimoniale, si e riconosciuta I'opportunita di menere la limitazione, tuttavia
contenendola entro limiti di ragionevolezza.

Anche nelllambito del trasporto aereo le tematiotlative alla limitazione del

debito del vettore hanno rappresentato un argomentdto delicato, tale da

7 |n dottrina si & talora, incondivisibilmente, cestata la soluzione volta a ricomprendere nel dtmce
di “ritardo nel trasporto aereo” le praticheadierbookinge overselling e cio sulla base della deduzione
per cui non vi sarebbe ritardo se il volo vienealmente effettuato in orario: cfr. CORONRa tutela
per overbooking nella Convenzione di VarsawaDir. trasp., 2004; l'autore evidenzia che non si pud
neppure parlare di ritardo con riferimento ad ufovalternativo verso la prevista destinazione, dhe
solito, e anzi obbligatoriamente ai sensi degkh. &@tl e 5.1 del regolamento CE 261/2004, vienertaff
ad un passeggero vittima di un negato imbarco,opobe si tratterebbe, piuttosto, di una diversa
prestazione del vettore. Aderendo a tale orientaméuttavia, il fenomeno detiverbookingsfuggirebbe,

e a torto, dal campo di applicazione dell’art. ¥lainormativa uniforme.

18 ANTONINI, La responsabilitd del vettore aereo di persone masporto nazionale e in quello
internazionalecit., 1115.
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condizionare significativamente i tentativi di mficsa della originaria Convenzione di

Varsavia del 1929, succedutisi per settanta anrtalé settore, tuttavia, a differenza del
trasporto marittimo (nel quale, inizialmente, laiiazione del debito si € imposta solo
nel trasporto di cose) la limitazione del debitoésaffermata anche nel trasporto di
persone, e cio in ragione di motivazioni di nateminentemente economica, e cioé al
fine di favorire un settore industriale in fasesttiluppo all’epoca della sottoscrizione

della Convenzione di Varsavia.

Successivamente, all’esito del succitato “bilammato di interessi” e di una
vieppiu accentuata insofferenza verso forme ditémione risarcitoria nell’ambito del
trasporto aereo di passeggeri, si € preso attoa defiportunita di modificare
I'impostazione originaria prevista dalla Conven&aah Varsavia del 1929, anche se tale
processo e stato lungo e problematico, ed & pass@averso numerosi tentativi di
modifica e Protocolli integrativi della suddettar@enzioné™®.

L’eliminazione delle limitazioni del debito nelasporto aereo di persone, in
sostanza, e apparso essere il modello piu coetentle sempre piu marcate esigenze di
garanzia e tutela del passeggero. Di analogheresgdi garanzia ed equita si € tenuto
conto anche con riguardo alle disposizioni relatle limitazioni del debito presenti
nella Convenzione di Montreal del 1999, e cio canptevisione di un periodico
adeguamento dei limiti monetari fissati, senzaudlg la disciplina avrebbe subito, con
il decorso dei decenni, una deriva verso standiairtattualita e iniquit®.

Si é detto, dunque, che la fondamentale svoltadotta dalla Convenzione di
Montreal nel sistema della responsabilita del vettereo internazionale nel trasporto
di persone risiede nella abolizione dellmitazione del debitd’ nelle ipotesi di

responsabilita per danni da morte o lesioni delsgggero; cio, tuttavia, come

119 Con riferimento agli interventi integrativi del@onvenzione di Varsavia succedutisi nel tempo, si
veda ZAMPONE Le nuove norme sulla responsabilita del vettoretredporto aereo internazionale di
passeggeriin Dir. trasp., 2000, 7 ss.

1201 limiti della Convenzione di Montreal sono stagjgiornati, da ultimo, a far data dal 1° gennai®0

121 Qualora il vettore non assolva al rigoroso onawbatorio previsto dal secondo comma dell’art. 21
alle letteraa e b per liberarsi dalla responsabilita, il medesimgpoinde del danno arrecato al passeggero
per importi anche superiori ai 100.000 diritti Sipdicli prelievo, e dunque potenzialmente illimitat
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evidenziato dalla dottrit&, non implica affatto I'esclusione di forme linitazione
della responsabilita

Al primo comma dell’'art. 21 della Convenzione doMreal, infatti, si prevede
che il danneggiato — sul quale, e bene precissmdombe pur sempredh e il quantum
del pregiudizio subito — possa escludere il risathe il vettore si sottragga dalla sua
responsabilita qualora contenga I'entita della dotaarisarcitoria entro i 100.000 diritti
speciali di prelievo. Entro tale limite, dunque, isiserisce un primo livello di
responsabilita di natura oggettiva.

Vi & poi un secondo livello di responsabilita dadttore, dogmaticamente
classificabile come responsabilita per colpa, cbhstwa la prova della negligenza del
vettore stesso, dei suoi incaricati o dei terzir ple quale, come accennato,
I'obbligazione risarcitoria del medesimo non vigoeviamente limitata entro valori
monetari prestabiliti.

L'importo di 100.000 diritti speciali di prelieve adeguato dal 1° gennaio 2010
in 113.000 d.s.p. — assurge a parametro di linotezidel rischio nel primo livello di
responsabilita, posto che il risarcimento al gusediritto il passeggero prescinde da
un’indagine sulla sussistenza dell’illecito colpoe viene liquidato alla sola
condizione che il danneggiato provi il pregiudizabito. Nellambito del secondo
livello di responsabilita, invece, il suddetto inmfmassume il valore giuridico di una
indennita comunque dovuta dal vettore, posto chsuk elargizione al danneggiato
avviene anche nell'ipotesi in cui il vettore siagrado di provare la assoluta assenza di
responsabilita.

Non puo dubitarsi, in conclusione, che il valoiel160.000 d.s.p. debba pur
sempre considerarsi come una forma di limitazianeioe un limite alle differenti
situazioni di obbligo derivanti in capo al vettaereo di persone ai sensi dell'art. 21
della Convenzione di Montreal, ma non un paramdirdimitazione del debito del

medesimo.

122 7ZAMPONE, La limitazione del debito del vettgrén La nuova disciplina del trasporto aereo —
Commento della Convenzione di Montreal del 28 na§b9 (a cura di Leopoldo TullipNapoli, 2006,
197.
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Venendo ora alla disamina della disciplina previst materia di trasporto di
merci, disciplinata dal terzo comma dell’art. 22@€onvenzione di Montreal, deve in
primo luogo rilevarsi la limitazione della respobsiga del vettore alla somma di 17
diritti speciali di prelievo; tale limite, elevata 19 d.s.p. dall’l/1/2010, e derogabile
mediante unadichiarazione speciale di interesse alla conségetze il mittente ha la
facolta di effettuare al momento della consegnacdéd al vettore tietro pagamento
di una eventuale tassa supplemenitafea ratio di tale facolta concessa al vettore
risiede nella volonta del legislatore unifortfredi bilanciare gli interessi, parimenti di
natura economica, del vettore da un lato — a ntreswn eccessivo pregiudizio alla
propria attivita di trasporto per l'ipotesi, peraltagevolmente inquadrabile nell'alea
della attivita medesima, in cui sia responsabilarddanno alla merce — e del caricatore
— ad essere risarcito del danno subito in misugmnavole — dall'altr&*.

In sostanza, il principio della limitazione delbite previsto a carico del vettore
aereo per i danni derivanti da distruzione, perddearia o ritardo viene meno
nellipotesi in cui il caricatore, al momento detlansegna della merce al vettore, rilasci
al medesimo una dichiarazione nella quale esplfoiamalmente il valore della merce
trasportata, affinché un eventuale danno subitta ddéssa venga risarcito in misura
superiore al limite di cui al terzo comma dell’@&®2 Conv. Montreal.

E stato correttamente evidenziato da autorevdiein@?®° che I'inserimento, da
parte del caricatore, di una dichiarazione di sgecinteresse alla riconsegna, non
costituisce un diritto potestativo del caricatop®sto che il vettore ha la legittima
possibilita di rifiutare di effettuare il trasport@ddove lo ritenga eccessivamente
rischioso o potenzialmente antieconomico. Un tantmnfermato dallo stesso art. 22,

ove si prevede che il vettore ha la facolta di ditrave che la somma indicata dal

123 Gja la Convenzione di Varsavia del 1929 avevaiptei principio della derogabilita del limite.

124 £ interessante considerare che la nostra Cortét@nenale, gia diversi anni prima dell’entrata in
vigore della Convenzione di Montreal, aveva rilevBbpportunita della previsione di una dichiaramo
di speciale interesse alla riconsegna proprio amfinalita di riequilibrio del sistema della limiione
del debito; si veda, in particolare, in tema dsparto aereo, la sentenza 6 giugno 1989 n. 32Bjrin
trasp. 1/1990, 212 ss., con nota di FOGLIANRecenti vicende del limite di responsabilita dettare
internazionale aereo nella legislazione italiana

12 | EFEBRVRE D’OVIDIO — PESCATORE — TULLIOManuale di diritto della navigazionex ed.,
Milano, 2004, 548.
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caricatore nella dichiarazione di interesse & sapeal suo interesse reale alla consegna
della merce a destinaziof

Appare ora il caso di evidenziare una peculiadigparticolare rilievo della
responsabilita del vettore aereo di merci, e céoendncata previsione, nell’articolo 22
della Convenzione di Montreal, di una clausola sbéragga il vettore stesso alla
possibilita di avvalersi del beneficio del limitésarcitorio nell'ipotesi in cui la
distruzione, la perdita o il deterioramento delleeroe dipenda da una condotta
particolarmente riprovevole, caratterizzata daksotuta inosservanza dei parametri
anche minimi di diligenza richiesti per I'esecuzadi un trasporto di meréy.

A parere dello scrivente, la scelta del legiskataniforme di tacere sul punto
non appare particolarmente felice, posto che laterade introduzione della suddetta
clausola potrebbe disincentivare le condotte dériecaratterizzate da un elevato, e
immotivato, grado di antidoverosita dei medesirdiedloro prepost?®.

Il silenzio della Convenzione di Montreal sul pustupisce ancor di piu sol che
si consideri che una clausola siffatta e, a bereneedcontenuta al quinto paragrafo
dell'art. 22 nel quale, con riferimento al paragrdf - responsabilita del vettore per
danno da ritardo - e al paragrafo 2 - responsaldé vettore per distruzione, perdita,
deterioramento o ritardo del bagaglio - si statlishe le disposizioni di cui ai detti

126 Da segnalare, in contrasto con tale orientamemwanto statuito dalla Corte di Cassazione con
sentenza n. 753 dd. 23 gennaio 200Mim trasp., 2003, 581, con nota di MANCINEulla forma della
dichiarazione di speciale interesse alla riconsegma trasporto aereocon la quale i giudici di
legittimita hanno precisato che la dichiarazionsmciale interesse non solo non richiede I'acziete
del vettore, ma neppure deve essere effettuataspekto di particolari requisiti formali.

127 A differenza della Convenzione di Bruxelles deR49- che, in riferimento al trasporto marittimo di
merci, prevedeva la possibilita della decadenzavettbre dal beneficio del limite — e del Protooadli
Montreal n. 4 del 1975 — che, al contrario, tagsatiente escludeva la superabilita del limite risawio —
nulla dice la Convenzione di Montreal sulla invabdita o meno di detto limite. Autorevole dottrira
cfr. COMENALE PINTO COMENALE PINTO, Riflessioni sulla nuova Convenzione di Montreal del
1999 sul trasporto aereit., 809 — ha osservato che la non menziona delberabilita della limitazione
non sia rappresentativa di una diversa volontdedgs$latore uniforme rispetto al Protocollo del 9hi
scrive non ritiene di condividere tale opinioneragione del fatto che il legislatore uniforme @6B9 ha
inteso formulare una disciplina completa ed orgamlella materia del trasporto aereo internaziorale,
pertanto non si vede come possa aver, seppur itapliente, previsto un richiamo ad altri testi djde
per gli aspetti ivi non previsti.

128 | a giurisprudenza americana ha opportunamentaitstathe in ipotesi di deviatiori del vettore da
una condotta mediamente diligente, il vettore si@apo del beneficio della limitazione di responiith

sul punto ha scritto BALLARINO/La limitazione del debito del vettore marittimo ereqg in Il
cinquantenario del codice della navigazione (Caglia8-30 marzo 1992)Cagliari, 1993, 259 ss.
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paragrafi ‘hon si applicano qualora venga dimostrato che ihida deriva da un atto o
omissione del vettore, dei suoi dipendenti o iz compiuto con l'intenzione di
provocare un danno o temerariamente e con la comgalpzza che probabilmente ne
derivera un dann¢. . .]".

In conclusione, in assenza di qualsivoglia indetterale della Convenzione di
Montreal dal quale possa desumersi il contrariovyrelabe ritenersi che la limitazione
del debito si applichi anche nelle ipotesi in cdanni alle merci siano imputabili ad una
condotta gravemente colposa del vettore o deiegiosti. E tuttavia bene evidenziare
che, in contrasto con tale “analisi letterale” delblonta del legislatore, si sono sovente
pronunciate, in ambito sia nazionale che interms® la dottring® e la
giurisprudenz&®, sullassunto, valevole “in via di principio”, pemui la facolta di
beneficiare di un limite risarcitorio stride fortemte con una condotta dolosa o
gravemente colposa del danneggiante.

Venendo ora all'esame del tema del limite del aebel trasporto di bagagli, si
puo fin da subito evidenziare la sostanziale amaldgdisciplina rispetto a quello del
limite del debito nel trasporto di merci. La Congieme di Montreal, tuttavia, sulla scia
della scelta adottata dal legislatore con il Prollocdi Montreal n. 4 del 1978", non
ricalca la classica equiparazione tra le due disel? e riserva a quella relativa al
trasporto dei bagagli il secondo paragrafo dell22t Tale disposizione introduce per il
danno derivante da distruzione, perdita o detanerdo del bagaglio un limite unico di

1.000 d.s.p. — 1.131 d.s.p. a far data da iniziong® 2010 — sia per il bagaglio

129 5j veda,ex plurimis BERLINGIERI, La disciplina della responsabilita del vettore disg Milano,
1978, 169; BONELLII limite del debito del vettore per danni alle rogrin Dir. mar., 1986, 544 ss.;
SERIAUX, La faute du transporteyiParis, 1984, 183.

130|n Francia la giurisprudenza, sulla spinta detittriha, ha escluso che il vettore possa beneéidiatla
limitazione della responsabilita in ipotesi di del¢faute intentionelle

131 Protocollo n. 4, peraltro, per il trasportoliigaglio registrato prevedeva un regime di resplitsa
fondato sulla colpa, mentre la Convenzione di Meaitrriserva tale regimo solo al bagaglio non
registrato, mentre per quello registrato introdwoane si € visto, un regime di responsabilita apget
132.5ul punto cfr. ROSAFICRIflessioni sulla responsabilita del vettore aedédagaglio nella disciplina
legalg in Dir. trasp., 2001, 473 ss; ANTONINIL.a responsabilita del vettore aereo per il trasmodi
persone e cose nella pit recente evoluzione noverapirotocolli di Varsavia, Varsavia — Montreal,
regolamento comunitarjdn Dir. trasp., 2000, 630 ss., 642 ss.
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registrato che per quello non registrafpe tale scelta rappresenta, secondo autorevole
dottrinad>* indice della volonta del legislatore uniformeodinfigurare il trasporto del
bagaglio, anche consegnato, come prestazione aceest! trasporto di persone; a
conferma di cio vi sarebbe la considerazione pedaonvenzione di Varsavia del
1929 prevedeva una limitazione del debito per mrgs® solo per il bagaglio non
consegnato.

Come sopra accennato, sul tema del limite deltoet&l trasporto di bagagli la
Convenzione di Montreal ricalca le disposizioniisee per il trasporto di merci, in
particolare per quanto concerne la possibilitionosciuta al passeggero, di rilasciare
una dichiarazione speciale di interesse alla corssagdestinazione, pagando il relativo
sovrapprezzo, e al tempo stesso la facolta, pefetiiore chiamato a risarcire un
eventuale danno al bagaglio, di dimostrare chehansa dichiarata & superiore al reale
interesse del mittente alla consegna a destinazione

Quanto, infine, al limite del debito in caso dspensabilitd per ritardo, la
Convenzione di Montreal prevede espressamentartal2.1, che la responsabilita del
vettore sia limitata alla somma di 4.150 d.s.p. passeggero, limite elevato alla soglia
di 4.694 d.s.p. dal 1° gennaio 2010. La previsidedia limitazione del debito del
vettore per ritardo costituisce una significativavita della Convenzione di Montreal
rispetto al testo di Varsavia del 1999 novita che si ispira al Protocollo di Guatemala
del 1971, ove si fissava in 4.150 d.s.p. il linper passeggero nel trasporto di persone,
mentre il ritardo nel trasporto di cose e bagagi garificato alla perdita ed avaria del
bagaglio e delle merci.

133 Scelta gia adottata nel Protocollo di Guatemalgll@rt. VIII, 15.000 franchi oro) e nel Protocotd
Montreal n. 3 (1000 dsp).

134 ZAMPONE, La limitazione del debito del vettgreit., 216; nello stesso senso si era gia espresso
ROMANELLI, Il trasporto aereo di personeMilano, 1959, 56 ss., secondo il quale il tragpatel
bagaglio, sia consegnato che non consegnato, dmretnsiderarsi accessorio rispetto al trasporto de
passeggero.

135°E cio a fronte della persistente lacuna, nel tetdMontreal come in quello di Varsavia, di una
scrupolosa definizione dell’ambito spazio-tempodddia responsabilita del vettore per il caso @irdo,
posto che l'art. 19 della Convenzione di Montreahroffre alcuna ulteriore indicazione in tal senso
rispetto alla formulazione adottata dalla Conveneidi Varsavia del 1929.
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Occorre precisare che la Convenzione di Mont@atjuinto paragrafo dell’art.
22, statuisce che le disposizioni dei paragrafi2, eelative al ritardo nel trasporto di
persone e alla distruzione, perdita, deterioramenitardo nel trasporto di cose, non si
applicano nelle ipotesi in cui il danno derivi daaucondotta temeraria e consapevole
del vettore, alla quale si ricollega dunque la decaza dal beneficio dei limiti.

Sul tema della limitazione del debito per respbiiga da ritardo si pud dunque
affermare che le statuizioni contenute nella Comigre di Montreal appaiono chiare
ed adeguate nella forma e nella sostanza, anchagiane della esplicita previsione
della decadenza dal beneficio del limite per leapbin cui la condotta del vettore si
connoti per un elevato grado di antidoverositasénso critico si € tuttavia affermato
che la regolamentazione normativa della resporitapir ritardo avrebbe potuto essere
accompagnata dalla introduzione di una forma dicasszione obbligatoria gia
introdotta, a livello comunitario, dal regolamer@& n. 785/2004 per altre ipotesi di
responsabilita, ed invece l'assenza di tale premesiappare come una lacuna che

auspicabilmente dovrebbe essere colmata.
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CaPiITOLO 3

APPROFONDIMENTO SULLA RISARCIBILITA DEL DANNO PSICHICO NELLA DISCIPLI  NA

DETTATA DALLA CONVENZIONE DI M ONTREAL

3.1. IL SEMPLICE URTO PSICHICO COME EVENTO APPARENTEMENTE ESTRANEO
ALLA DISCIPLINA INTERNAZIONALUNIFORME DEL TRASPORTO AEREO

Una questione assai dibattuta e controversa iteergmofili di responsabilita del
vettore aereo internazionale, sia con riguardo @bavenzione di Varsavia del 1929
che a quella di Montreal del 1999, verte sullarddgalita 0 meno dei danni meramente
psichici subiti dai passeggeri.

Se, da un lato, appare evidente che la personaadgjiatore sia colpita non solo
in caso di morte o lesioni strettamente fisiche,amehe nelle ipotesi in cui un evento ad
esso esterno agisca sul suo animo in modo da fedaigdisturbi mentali, e altresi
indubitabile che da una semplice lettura dell’art.della Convenzione di Varsavia, poi
sostanzialmente trasposto nell’analogo art. 17adetinvenzione di Montreal, il vettore
aereo internazionale sembrerebbe andare esentdadai derivanti da un semplice
trauma psichico, e cioé da uno shock mentale rmettanente connesso ad una lesione
fisica.

Il tema, tuttavia, € assai piu complesso di quaassa apparire ad una prima
disamina, tanto da essere assai discusso da nmoltisz&a in ambito dottrinale che
giurisprudenziale.

A favore della esclusione della risarcibilita dahno mentale sulla base del dato
letterale dell’art. 17 vi sarebbero, innanzituttonsiderazioni legate alle esigenze di
protezione dell'industria aeronautica, particolanteeavvertite all’epoca della stesura
della Convenzione di Varsavia, in ragione delleliguéegislatore avrebbe volutamente
limitato la risarcibilita dei danni subiti dai paggeri a quelli di natura fisica.

A sostegno della limitazione della possibilitaadjire nei confronti del vettore
per danni di tipo mentale vi sarebbe altresi ur detrmativo, rappresentato dall’art.
VIl del Protocollo n. 4 di Montreal del 1975, pabonfluito nell’art. 29 della
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Convenzione di Montreal, ai sensi del quale netpoato aereo internazionale di
passeggeri, bagagli e merci ogni azione finalizzdtaisarcimento dei “danni”’, su
qualsiasi titolo sia essa fondata, in base allasat&Convenzione di Montreal o a un
contratto o atto illecito, puo essere esercitat@stw secondo le condizioni e i limiti di
responsabilitd previsti dalla Convenzione stessgeE quanto taluno abbia osservato
che la nozione di “danni” debba essere ritenutacenddi uno sganciamento del
fondamento dell’azione dal risposto degli artt. 1B e 19 della Convenzione di
Montreal e dal particolare ambito di danno ivi tiato — e dunque, quanto all'art. 17, la
bodily injury del vettore — e altresi piuttosto chiaro che pdramite delle suddette
norme il legislatore uniforme abbia voluto segn#eeea degli eventi di danno
risarcibile oggetto del regime di diritto uniforngeindi delle stesse disposizioni del
Protocollo n. 4 del 1975 e dell'art. 29 della Comziene di Montreaf®.

L'art. 29, peraltro, avrebbe proprio lo scopo ditae I'esercizio di azioni di
danno in aggiramento della normativa internaziaf@lne attraverso un’aziona tort,
anzichéin contract cioé fondata su una pretesa responsabilita agailianziché
contrattuale.

D'altra parte, un’eventuale estensione dell’amlgitarisarcibilita dei danni a
quelli di carattere meramente mentale svuotereblsgdificato i riferimenti operati
dalla Convenzione di Montreal agli eventi dannaspressamente “tipizzati”, vale a
dire, per quanto concerne il primo paragrafo dell’d7, la morte e Ibodily injuriesdel
passeggero, piuttosto cheplersonalo mental injuries

L’interpretazione opposta troverebbe invece fonelaim nella constatazione
secondo la quale la mancata menzione dei danniatheetla disposizione in questione
non potrebbe, di per sé, valere ad escludere daciislita dei medesimi, e cio per il
fatto che le Convenzioni di Varsavia e Montreal morebbero la pretesa di disciplinare

gualsivoglia questione relativa al trasporto aeraeq, al contrario quella di creare un

13 Secondo FOLLIOTLa modernisation du systéme varsovien de respolitadbil transporteuyin Rev.

fr. dr. aér, 1999, 409 ss., 425, vige un principio di esclsaidella Convenzione di Montreal per tutte le
domande risarcitorie derivanti da qualsivoglia éweti danno del quale sia responsabile il vettenea
internazionale.
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sistema unitario di regole in matéria In sostanza, il fatto che il danno psichico non
venga espressamente citato dall'art. 17 tra i daisaircibili, non puo, di per sé,
costituire un elemento dirimente affinché il vettane debba rispondere o meno, e
pertanto la risposta a tale lacuna richiede unratcle scrupoloso processo di esegesi
della volonta del legislatore uniforme.

A prescindere dalla interpretazione che si vogi&segnare al dato letterale
dell'art. 17, é ragionevole ritenere che la Convemz di Montreal non integri una
exclusive cause of actipmel senso cioé che dovrebbe lasciarsi spazio satigole
normative nazionali per quanto concerne gli evdntianno che non siano compresi tra
quelli esplicitamente menzionati dallo stesso &it. come oggetto della normativa
uniforme. Tuttavia, anche nell'ipotesi in cui detdamettersi la possibilita di agire per
il risarcimento dei danni di natura psichica riemo alle normative nazionali (o,
guantomeno, a quelle che consentano di esercitlErdaicolta), non puo farsi a meno di
rilevare il pregiudizio che deriverebbe a carico plesseggeri dei trasporti aerei se si
dovesse radicalmente escludere I'evento causaévdahno solo psichico dal campo di
applicazione della Convenzione di Montreal.

Alla luce di cio, ci si chiede — e lo scriventeél@cisamente incline a fornire una
risposta affermativa a tale interrogativo — sepgasibile e opportuno interpretare “in
senso ampio” il testo dell'art. 17 della Conven&ah Montreal (e gia di Varsavia), al
fine di ricomprendere nellbodily injuries anche le lesioni soltanto psichiche, e cio
anche al fine di elevare l'uniformita di trattamendei danni al passeggero, e al
contempo evitare una frammentazione della discapdiella responsabilita del vettore.

L’interpretazione “estensiva” del disposto in esapotrebbe essere avallata
anche da una pregnante considerazione di ordimectinerente al fatto che, ai tempi

della redazione della Convenzione di Varsavia,aurni psichici — tra i quali, per

137 A conferma di cio, appare condivisibile 'ossereae di BUSTI,La responsabilitd per danni alla
persona nel trasporto aereait., 82, secondo la quale le disposizioni retatalla responsabilita del
vettore non avrebbero lo scopo di indicare tasaatente i danni risarcibili, ma si limiterebberoedtdre

le condizioni in presenza delle quali il vettoreponde del proprio operatecondo le norme della
ConvenzioneBasti considerare, del resto, che non ricevenalgegolamentazione la fattispecie di totale
inadempimento dell’obbligazione di trasporto, egpsarebbe inverosimile ritenere che il vettore @ere
internazionale non ne sarebbe responsabile neiamnfiel passeggero.
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antonomasia, vanno citati quelli legati agli episdroristici, maggiormente frequenti
negli ultimi decenni — non venivano percepiti comeritevoli di tutel&®® Trattasi di
una soluzione in chiave “evolutiva”, che mira aostruire la volonta che avrebbe
verosimilmente manifestato il legislatore uniforrdel 1929 se avesse potuto avere
contezza dei frequenti e temibili episodi terracisbccorsi nel trasporto aereo nei
decenni successivi, ed invece pressoché sconostiugmpi della redazione della
Convenzione di Varsavia.

Aderendo a tale orientamento potrebbe concluddmsila disposizione dell’art.
17 della Convenzione di Varsavia comprende ognintiig sia di natura fisica che
mentale, occorso al passeggero in occasione dragpdrto aereo internazionale o
durante le operazioni di imbarco e sbarco. E tigtam “peccato” che la giurisprudenza,
soprattutto statunitense, fattasi portavoce deitidstta interpretazione della normativa
internazionaluniform¥®, abbia “svilito” la stessa ritenendo che la donsandi
risarcimento per i danni psichici debba, comungessere ancorata ad una legge
nazionale cherovides a cause of actipe cioé che riconosca la risarcibilita dei danni
in questione.

Se, pero, linterpretazione “estensiva” fondat#lessuccitate ragioni storiche

puo considerarsi senza dubbio condivisibile conaido alla Convenzione di Varsavia,

138 1n tal senso si & talora espressa anche la giudspza statunitense, con riguardo alla quale cfr.
MANKIEWICZ, De la responsabilité civile sous le régime de lan@mtion de Varsovie en cas de
détournement d’'avignin Trasp, 11/1977, 51 ss., nonchiéhe application of article 17 of the Warsaw
Convention to mental suffering not related to psisinjury, in AASL, 1979, 187 ss.; tale orientamento &
stato, tuttavia, fortemente avversato da altraigpuudenza, ed in particolare dalla U.S. SupremertCy
aprile 1991 Fastern Airlines vs Floydn 23Avi, 17.367, secondo la quale non vi sarebbe alcunezito

di prova che consenta di ritenere che gli Statnditari della Convenzione di Varsavia avessero denis
favore di una responsabilitd per i danni soltansiclici, ed anzi che i redattori del testo uniforme
sarebbero stati piu espliciti nel menzionare talhml se fossero stati favorevoli alla loro risailitéy
secondo la Corte, infatti, lo scopo primario deltanvenzione di Varsavia era quello di favorire lo
sviluppo e l'incremento della crescente attivitatidisporto aereo, piuttosto che quello di garardire
passeggeri una piena tutela.

139 5j veda, in particolare, U.S. District Court, Swrn District of New York, 4 marzo 197Karfunkel
vs. Air France in 14 Avi, 17.674, ove si afferma ché seems the better view that all the claims for
damages for personal injuries suffered by a passeingan accident, whether physical or mental, be
resolved in one action under the Converitidm relazione alla dottrina e giurisprudenza dchtasi
favorevole alla risarcibilitd dei danni sia fisiche psichici si veda MASTRANDREA, 'obbligo di
protezione nel trasporto aereo di perspog., 178 ss.
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non puo farsi a meno di rilevare che la stessa rapgificilmente sostenibile se il
riferimento e alla Convenzione di Montreal del 1999

In effetti, la mancata considerazione delle lesiosichiche nell’'art. 17 della
Convenzione di Montreal non pud piu essere ascribane alcuni decenni fa, alla
mancata considerazione delle stesse come possimigeguenza delle operazioni di
trasporto aereo. Il fatto che il legislatore unifi@r del 1999 abbia contemplato
espressamente soltanto la morte obtaily injuries del passeggero per tracciare
I'ambito di applicazione del testo convenzionaldr@obe, quindi, valere ad escludere
da tale ambito gli eventi produttivi solo di traupsichici, la risarcibilita dei quali
resterebbe ancorata — come si € sopra puntualizzalte particolari leggi nazionali
indicate dalle regole di conflitto del Foro adile.sostanza, soltanto 'alterazione di uno
o piu organi del passeggero potrebbe ricadereandtiito oggettivo di applicazione
della nuova disciplina internazionaluniforme de#aponsabilita del vettore aetéb

A conferma di tale assunto vi sarebbe altresi dasitlerazione per cui in
occasione dei lavori preparatori della Convenzidnilontreal i redattori, in una prima
fase, non si erano schierati a favore della assottisarcibilita dei danni conseguenti
alla pure mental injury ma in un secondo momento hanno invece delibedato
eliminare radicalmente qualsivoglia riferimentoaatisarcibilita di tali danni, quasi a
voler sancire la volonta di indirizzare l'interpeein una univoca determinazione del

significato dell’espressionbodily injury, da condursi secondo le nozioni e le regole

190 per quanto lo scrivente ritenga di aderire aléotamento, pur minoritario, favorevole alla rishilé&

dei danni soltanto psichici, nel senso dellesdnsi sulla base della Convenzione di Montreal,adell
risarcibilita del danno dpure emoziona distress € in piu casi espressa la dottrina anche iaonale;

si veda MARGO,Insurance Aspects of the New International Pass&gpdility Regime in Air Law,
1999, 134, 136; nello stesso senso, seppur crilgpetto a tale posizione, MAURITZ urrent Legal
Developments: the ICAO International ConferenceAdnLaw, Montreal, May 1999154, secondo il
quale in campo aeronautico dovrebbero essere itisarasi di “severe emoziona distréssna dovrebbe
essere invece esclusa la risarcibilifar“any form of minor claim based on fear of flyinglated
phenomena such as turboleficdel senso che la nuova Convenzione di Montrédliaa preso atto che
sulla questione non vi sia una posizione consdidatche, dunque, la stessa non sia preclusiva alla
risarcibilita dei danni solo psichici cfr. WEBER-@®B, The modernization of the Warsaw System: The
Montreal Convention of 19980 A.A.S.L, 1999, 333, 340.
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proprie dellalex fori, alle quali la Convenzione lascerebbe il compitaleimitare la
risarcibilita delle conseguenze danndse

Per quanto si €& finora esposto non puo dubitamsi la problematica della
risarcibilita dei danni psichici rappresenti unaesfione di soluzione tutt’altro che
agevole, la cui portata, peraltro, € stata per cbd® amplificata a seguito della
approvazione del regolamento CE 2002/889, modificadel precedente regolamento
CE n. 2027/97, con il quale la normativa internaalaniforme di Montreal € stata
estesa, per quanto concerne la responsabilitaedrg nei confronti dei passeggeri,
anche ai trasporti effettuati all’interno degli Staembri.

Nel testo dell’'art. 6.2 del suddetto regolamenid rC 2027/97, come riformato
dal successivo regolamento CE n. 889/2002, si gmeche i vettori aerei hanno
'obbligo di consegnare agli utenti dei servizi ttasporto aereo comunitari una
“indicazione scritta” contenente una serie di infazioni, tra le quali € compresd “
limite applicabile per tali voli alla responsabgitdel vettore in caso di decesso o di
lesioné, senza che, tuttavia, sia specificato a qualelagia di lesione si debba fare
riferimento.

Si pone dunque il dubbio se il concetto di “legbpossa ricomprendere anche i
traumi di natura psichica, anche in ragione debfahe, in allegato al Regolamerde
quo vi e l'avvertenza che, in materia di “risarcimeim caso di morte o lesioni’non
vi sono limiti finanziari di responsabilita in cagh lesioni o morte del passeggére
sarebbe pertanto lecito desumere che il riferimesoanche a quelle mentali. Resta
inteso, tuttavia, che tale avvertenza €& priva dorea precettivo, e quindi anche
nell'ipotesi in cui debba ritenersi che la stesssssp autorizzare la richiesta di
risarcimento di danni soltanto psichici, non poebcomunque essere posta a
fondamento della eventuale domanda risarcitorianddado a detto ammonimento
alcun valore imperativo, la prescrizione rivolta watttore aereo all'art. 6.2 di
comunicare ai passeggeri i limiti risarcitori insoadi decesso o lesioni non €, in

conclusione, sufficiente ad estendere agli eveatindsi di natura solo psichica il

141 Cosi BUSTI,La responsabilita per danni alla persona nel tragpaereq cit., 91.
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disposto di cui all’art. 1 secondo il quale allapensabilita dei vettori aerei comunitari
si applicano le disposizioni della Convenzione dirltteal.

Non puo inoltre trascurarsi che il dettato origioadel regolamento n. 2027/97,
disciplinando, all’art. 3, le ipotesi nelle quadi fesponsabilita del vettore aereo non é
soggetta ad alcun limite finanziario, menziona&teaa “morte” e “ferite”, le lesioni
“personali” subite dai passeggeri, lasciando duntifuaramente trasparire l'originaria
intenzione del legislatore comunitario di contemplanche le lesioni psichiche tra
quelle soggette al sistema di responsabilita ilfhdato.

Alla luce di cio, si potrebbe arrivare a sostenehe il testo del novellato
regolamento in questione abbia addirittura compesmda possibilita di estendere la
responsabilita dei vettori aerei comunitari, in laggzione delle disposizioni della
Convenzione di Montreal, anche ai danni psichibitsdai passeggeri.

In definitiva, il tema della risarcibilitd o meni@i danni psichici in forza dell’art.
17 della Convenzione di Montreal € un tema ancgerta e controverso, oltre che
ampiamente dibattuto nella giurisprudenza inteoreze. Se a favore di
un’interpretazione “estensiva” dell’art. 17 giocatelle (sacrosante) ragioni di tutela e
garanzia dei passeggeri, anche ispirate alle ezegdinprotezione di valori primari quali
I'integrita psicofisica degli stessi, a discapitelld stessa vi sono, quantomeno, quelle
legate all’interpretazione del dato letterale @etl’ 17 della Convenzione, che nella
versione inglese dichiara risarcibili le sole lesifisiche podily injuries.

L’argomento merita, ad avviso dello scriventeultrmo spunto di riflessione su
una questione che pare non essere stata adegutdasnppesata in ambito dottrinale.

Come e noto, da inizio gennaio 2010 é stata appapyra le versioni ufficiali
della Convenzione di Montreal, anche quella redattédngua italiana, il cui art. 17
statuisce che il vettore é responsabile del damamivahte dalla morte o dalla lesione
“personale” subita dal passeggero. Tale sceltaessima non puo ritenersi casuale, ed
anzi dovrebbe essere considerata quale chiaro eindiella recente presa di
consapevolezza del legislatore uniforme di ricomgeze nell’ambito di applicazione
della responsabilita del vettore aereo internazeonache le lesioni dei passeggeri che
abbiano natura di semplice urto psichico.
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3.2. NO SGUARDO ALLA GIURISPRUDENZA DEL REGNO UNITO

Si é detto che il tema della risarcibilita o mete@ danno psichico sulla scorta
dell'art. 17 della Convenzione di Varsavia e Moatre, da molti decenni, oggetto di un
acceso dibattito sia dottrinale che giurispruddezia

Si ritiene, dunque, che la trattazione del tenchieda di gettare uno sguardo
anche ad un caso concreto dibattuto in giurisprz@ém ambito internazionale, e a tal
fine si & scelto di ripercorrere il percorso argataévo intrapreso dallelouse of Lords
nel 28 febbraio 2002, nella decisione con la gsaé pronunciata nei due ricorsi riuniti
relativi ai casKing v. Bristow Helicopters Ltd. E Morris v. KLM f&ad Dutch Airline

La Camera dei Lords, nel caso in commento, eranthia a decidere se
meritasse di essere risarcito il danno derivanterdanental injury non connesso ad un
danno fisico, che fosse conseguenza di aatident verificatosi a bordo di un
aeromobile, e se il soggetto danneggiato fosselegisiimato ad agire nei confronti del
vettore ai sensi dell’art. 17 della Convenzion¥disavia.

Il fatto

Il primo caso

Nel primo caso, risalente al 22 dicembre 1993jcdtero sul quale viaggiava
come passeggero il sig. King, dopo essere decotlatta piattaformaGryphon nel
Beryl Oilfield del Mare del Nord, giunto all'altezza dei trentapie piedi, a causa di
un’avaria ai motori perse rapidamente quota pemppetipitare sul ponte di decollo dal
guale era partito. Dopo lo schianto, una densaecali fumo avvolse il velivolo e
accrebbe la situazione di panico dei passeggequadli erano impossibilitati a
comprendere cosa stesse succedendo.

A seguito di tale accadimento, il sig. King agudjzialmente nei confronti del
vettore aereo ai sensi dell'art. 17 della Convemzidi Varsavia, lamentando di avere
subito dei danni meritevoli di risarcimento consigt sia nel pregiudizio di natura fisica
riconducibile alla situazione di intenso streslpisio successivo all'incidente aereo — e

sfociato in un’ulcera peptica clinicamente accar@tposta in rapporto causale con lo
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stato di grave stress accumulato dopo l'inciderge-nei danni di carattere psicologico
0 psicosomatico.

II Lord Ordinary, con decisione interlocutoria, escluse I'ammidébidella
richiesta di prova in ordine ai danni di natura ameente psichica, mentre ritenne
rilevante la prova sull’esistenza del nesso causal€accident la situazione di acuto
disagio psicologico conseguitane e la patologalckra peptica.

La First Division accolse invece leeclaiming motiondel sig. King, riformando
la decisione del Giudice di | grado che aveva ascla prova.

Il secondo caso

Il secondo caso risale al 6 settembre 1%9&llorché la quindicenne sig.na
Morris si imbarco su un volo della Compagnia KLMetio da Kuala Lumpur ad
Amsterdam e, mentre stava riposando a bordo dedbaesi avvide che 'uomo seduto al
suo fianco stava accarezzando la sua coscia sinistr personale di volo,
immediatamente avvisato dell'accaduto, provvideassegnarle un altro posto a debita
distanza dall'uomo.

In relazione a tale fatto la Morris agi in giudiziei confronti della compagnia
aerea, lamentando di aver subito, a seguito dekegeaspiacevole episodio occorsole in
volo, gravi danni di natura psichica rappresermtatprofonde crisi depressive.

Il Giudice di | grado dellaBury County Court di Boltorritenne fondata la
richiesta risarcitoria formulata dalla sig.na Msesre cosi condanno il vettore aereo a
risarcirla dei danni, di natura psichica, subiseguito dell'episodio occorso durante il
volo.

La decisione del primo Giudice venne riformata@tondo grado dalla Corte di
Appello, la quale escluse che l'art. 17 della Caoravene di Varsavia potesse avallare le
domande risarcitorie derivanti da pretesi dannnaliura prettamente psicologica da
ricollegarsi alla verificazione di uaiccidentavvenuto durante I'esecuzione del contratto

di trasporto aereo.

42 i noti che entrambi i casi risalgono ad un pesiadtecedente rispetto all’entrata in vigore “nuovo
testo di diritto uniforme di Montreal del 1999, i@y per cui il riferimento normativo operato daattori,
e sul quale e stata poi chiamata a decideolsse of Lordsé I'art. 17 della Convenzione di Varsavia.
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La decisione

La sentenza pronunciata dalla Camera di Lord2@@2 costituisce il frutto di
una meticolosa e approfondita disamina dalla metesoperata sul tema della
risarcibilita dei danni, consistenti in umaental injury ai sensi del regime normativo
delineato dalla Convenzione di Varsavia del 1929ne& modificata dal Protocollo
dell’Aja del 1955.

Nell’ambito di tale approfondito processo di “rici@zione” dell’art. 17, diretto
a valutare se ci fossero spazi per contemplarentegoretazione della norma diversa da
qguella aderente dal dato letterale e quindi “résta”, la Camera dei Lords attribui un
rilevante risalto alla accresciuta sensibilita atsi anche determinata dai progressi
avvenuti in campo medico, verso nuove forme di damon aventi natura prettamente
fisica.

All'esito del percorso di riflessione condotto lautjuestione giunse, tuttavia, a
conclusioni assai vicine alla interpretazione ‘mnésta’ dell’art. 17, statuendo che
rientra nella nozione diodily injury, ed e dunque risarcibile ai sensi del suddetto art
17, ‘il danno sofferto dal passeggero sotto forma diopgia fisica originata da una
sofferenza psichica da porre in relazione causale gn sinistro verificatosi nel corso
di un trasporto aereb ed evidenziando dunque che il danno psichicoitameli essere
ristorato solo laddove sia connesso ad una ledisica clinicamente accertabile.

Il problema sul quale era chiamata a pronunci@sCamera dei Lords, gia
ampiamente affrontato con la presente trattazioeteva sulla tipologia di pregiudizio
alla persona che fosse meritevole di ristoro swdise della nozione thsion corporelle
contemplata dall'art. 17 della Convenzione di Vaisae riproposto dallo stesso
articolo della Convenzione di Montreal, e sulla mesolezza o meno della risarcibilita
del danno di natura meramente psichica, o addaittiei soli “risentimenti” di natura
psicologica.

Tale delicata tematica era infatti oggetto dellasjione di diritto che la Bristow
Helicopters e la sig.na Morris, impugnando rispattiente le decisioni della First
Division e della Corte di Appello nei giudizi dispettiva pertinenza, proposero alla
Camera dei Lords, con la quale si chiedeva appsmta persona che non ha sofferto un
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danno fisico, ma ha subito soltanto um&ntal injuryo unaillness such as clinical
depressionquale conseguenza di w@atcidentverificatosi a bordo di un aeromobile,
fosse legittimata ad agire contro il vettore aissatell’art. 17 della Convenzione di
Varsavia.

La Camera dei Lords ritenne meritevole di accogito il ricorso della Bristow
nel caso King, e di rigetto quello della Morris selcondo caso, cosi confermando, pur
con alcune importanti puntualizzazioni delle qualidira a breve — e, peraltro, con
decisione sulla quale non vi fu uniformita dei gaitf* — che non rientra nella nozione
di danno risarcibile ai sensi dell’art. 17 dellan@enzione di Varsavia il pregiudizio di
natura meramente psicologica rappresentato da mplise “disturbo” o “sofferenza
psicologica” che non sia ricollegabile ad una altesne fisica, clinicamente accertabile,
dell’'organismo umano, ancorché detto disturbo psgioo sia posto in relazione
causale con un sinistro verificatosi nel corsordtrasporto aereo.

Precisava infatti la Camera dei Lords che, pentpaia pacifico che il sistema
nervoso sia parte dell'organismo umano, la les@t@sso arrecata integri una lesione
corporale risarcibile solo se dimostrata nelle caugse e nei suoi riflessi a livello fisico;
dimostrava cosi la House of Lords di voler attnibuiina certa rilevanza ai progressi
compiuti in materia dalla scienza medica dopo l&wta sottoscrizione della
Convenzione di Varsavia, con particolare riguartiacertamento medico ed alla
valutazione clinica dei danni che possono esseeeatr al cervello e al sistema nervoso

da accadimenti esterni anche non vioféfiti

143 Deve comunque osservarsi che i giudici della Caméei Lords tendono a convergere nelle
conclusioni pur partendo da presupposti parzialmetersi. Ha, ad esempio, precisatird Hobhouse
of Woodboroughthe ‘the word injury involves a condition which depafitsm the normdl e che ‘a
person who is concussed or who has a clinical slowckho is made deaf or blind is properly described
ad injured, salvo poi dichiarare che, in ogni caso, la noeidibodily injury “does not include mere
emoziona upset such as fear, distress, grief otahanguishi.

144 Cosi ZAMPONE Sulla risarcibilita del danno psichico nel trasporaereo internazionale di persane
in Dir. trasp. 2003, 1015, nella nota di commento alla decisibeléa Camera dei Lords dd. 28 febbraio
2002.
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Tuttavia, per quanto venga dato atto della padsiliihe un danno fisico possa
comportare anche una lesione di carattere psithieoo, detto in altre parole, che un
trauma psichico possa riverberarsi anche a livddb corpo umano — e indi possa
potenzialmente considerarsi risarcibile ai sen8iage 17, € tuttavia necessario fornire
validi elementi probatori dai quali possa desumaesia “corrispondenza’.

Il “punto di arrivo” delle riflessioni condotte la Camera dei Lords sullexata
quaestiodella interpretazione dell’art. 17 consiste nakclusione dalla nozione di
bodily injury - e, conseguentemente, dalla ammissibilita delresdei danni lamentati a
tale titolo - degli stati di paura, stress, ansihg non abbiano un rilievo clinico
acclarabile per il tramite dei piu avanzati e raggrcriteri della scienza medico legale.

La House of Lords, in sostanza, aderisce all’@aaerento consolidatosi nella
giurisprudenza statuniterté® il quale, pur allargando parzialmente le magéédahnno
risarcibile anche a forme di traumi di natura psiahrichiede tassativamente che tali
traumi siano collegati a lesioni fisiche secondorapporto di causalita condiviso dalla
scienza medica. Il danno risarcibile, insomma, pngche essere inteso come quello
subito dal sistema nervoso centrale, purché siardile clinicamente, non trascurabile
e, soprattutto, posto in rapporto di causa adtefitn il sinistro verificatosi durante il

trasporto aereo.

%5 In tal senso si veda WALLACE HOLMESRecovery for purely mental injuries under the Warsa
Convention: aviarigin JALC 1993, 1205 ss; in senso sfavorevole tout couat ridlarcibilita del danno
psichico, anche se connesso ad una lesione f@igvada DESBIENSAIr carrier’s liability for emotional
distress under article 17 of the Warsaw Conventaan it still be invokeddn AASL1992, Il, 153 ss.

146 Merita di essere citato il cadeaver v. Delta Airlines IncU.S. District Court for the District of
Montana, 56 F. Supp. 2d 1990, nel quale i giudamrio ricondotto i disturbi di carattere psichica pe
quali veniva chiesto il risarcimento dei danni aslhuforma di deterioramento del sistema nervoso
centrale, accertabile mediamente criteri scientifec c.d. brain injury; trattasi di una sentenza che si &
espressa a favore di un’intepretazione “estensiledla nozione dbodily injury, nella quale si ritenne
acquisita la prova della lesione fisica consisteinte‘physical changes to the patient’s brain cell
structure$. In senso analogo si sono espresse anche alcecisiahi successive, ad esempio quella
relativa al cas@urturro v. Continental Airlings(2001) 27Avi. 18.414. Nello stesso senso della House of
Lords britannica nella decisione in commento sivece espressa la United States Supreme Court)(1991
499 U.S. 530, escludendo che i disturbi psichionentali non accompagnati da una lesione fisicaosian
meritevoli di risarcimento; in relazione a tale t&#1za si sono pronunciati diversi autori della Giodt
statunitense, si veda HARAKASYarsaw Convention: mental injury unaccompanied higipal injury,

in ZWL 1991, 363; DESBIENSAIr carrier’s liability for emotional distress undearticle 17 of the
Warsaw Convention: can it still ben invoked®., 155; COLLINS,Pre and post impact and suffering
and mental anguish in aviation AccidertsJALC, 1994, 406.
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Puo dunque affermarsi che la Camera dei Lordspparavendo optato per una
soluzione davvero “coraggiosa” - volta, per intelegea ricomprendere nella nozione di
bodily injury anche gli stati di stress marcato o persistenggaaronseguenti ad un
sinistro aereo - e indubitabilmente pervenuta aa interpretazione dell’art. 17 della
Convenzione di Varsavia che risulta influenzata \ddutazioni di ordine storico
connesse all'esame dei lavori preparatori dellav@nnione stessa, e che tiene altresi in
conto i progressi della scienza medica e le aceresesigenze di tutela dei passeggeri
negli ultimi decenni, anche a causa del verificdrgjravi episodi terroristici.

Trattasi, in conclusione, di una pronuncia chpaeere dello scrivente, meritava
di essere esaminata in quanto rappresenta il fdittma esegesi dell’art. 17 in chiave
evolutiva, e che, al tempo stesso, propone argamiemi sviluppate anche in

molteplici altre sentenze della giurisprudenzaustiéénse.

3.3. W “CASOITALIANO ”

Per quanto il lavoro verta sulla analisi del regimernazionale della normativa
inerente la responsabilita del vettore aereo, prakoescrivente dedicare un paragrafo
della trattazione ad un “caso italiano”, grazi® atudio del quale ha avuto occasione di
approfondire il tema in questione, sia da un puhtasta dottrinale, sia da un punto di
vista giurisprudenziale.

Il “caso” riguarda un procedimento civile instairaavanti al Tribunale di
Bologna dai signori C. e Di M. nei confronti detampagnia aerea Air France per
chiedere il risarcimento dei danni patrimoniali,nnpatrimoniali e morali subiti a
seguito di un incidente aereo nel quale erano timmamvolti.

Gli attori lamentavano, in particolare, di avergito un significativo danno
sotto il profilo “biologico-psichico”, avallato dareferti di una serie di visite
neuropsichiatriche, nonché dal contenuto di unaiemedico legale.

Il fatto

In data 2 agosto 2005 il velivolo Air France a lwkl quale viaggiavano i
sig.ri C. e Di M., in occasione del volo n. 358etio da Parigi a Toronto, usciva di pista
nella fase di atterraggio all'aeroporto PearsornlTaionto. | motori delllaeromobile
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andavano a fuoco, cosi destando angoscia e terrdudti i passeggeri, i quali erano
costretti ad abbandonare l'aereo dall'uscita dirgemza posteriore, in quanto le uscite
di sicurezza laterali erano rimaste chiuse.

Gli attori assumevano che tale traumatico evemweva implicato risvolti molto
negativi sullo stato psicofisico dei medesimi, tad& provocare prolungati e persistenti
disturbi, quali insonnia, depressione dellumoresi adi pianto e ansia, con ovvie
ripercussioni su molte aree importanti della vis@tidiana,n primis quella lavorativa.

A causa della persistenza di tali disturbi, glitoat si sottoponevano
ripetutamente a scrupolose visite neuropsichiagrigh ad una accurata perizia
neuropsichiatrica e medico legale, al fine di qgifi@atre I'entita del danno biologico-
psichico, nonché del danno esistenziale, subitbimseguenza del grave incidente aereo
nel quale erano rimasti coinvolti.

Nei giorni immediatamente successivi al sinisklaocgompagnia aerea Air France
provvedeva a corrispondere ai sig.ri C. e Di Msdenma complessivgyro-capite di
3.700,00 dollari canadesi, a titolo di primo indeao per il trauma subito, nonché per
la totale perdita dei bagagli.

Gli attori, ritenendo manifestamente inadeguatuddetto indennizzo, anche in
ragione della “evoluzione” del trauma successivaimistro, avanzavano nei confronti
di Air France richiesta di congruo risarcimentotutti i danni dai medesimi patiti, ivi
compresi quello biologico-psichico, morale ed esigtale, nonché di tutti i danni
materiali subiti in occasione dell'incidente aer=al rimborso delle spese mediche
affrontate a seguito del sinistro.

I sig.ri C. e Di M., sull'assunto che il volo Akrance numero 358 diretto da
Parigi a Toronto rappresentasse un “trasporto nat@onale di persone”, e rientrasse
dunqgue nell'ambito di applicazione dell’'art. 1 @eonvenzione di Montreal del 1999,
fondavano la propria domanda di risarcimento sll’s7 della Convenzione medesima,
sostenendo che tale disposizione, con la menziahle @bodily injuries”, facesse
riferimento propriamente all'evento dannoso, e abdiverso aspetto del pregiudizio

risarcibile quale conseguenza dell'evento stesso.
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In ragione di cio,la determinazione di quali danni fossero normatieara
risarcibili non concretava una mera interpretaziate significato dell’espressione
“danno”, e costituiva cosi una lacuna colmabilemendo alle pertinenti disposizioni
della legge nazionale, e quindi quella italiana.

| sig.ri C. e Di M. quantificavano quindi il danrgubito - e certificato dalla
scrupolosa perizia medico legale prodotta in causailla scorta delle tabelle di
liquidazione del danno biologico adottate dal Tniale di Bologna.

Sviluppi successivi e spunti di riflessione

Occorre ora rilevare che il giudizio instaurato sig.ri C. e Di M. nei confronti
della Air France non si € concluso con la pronurdiiauna sentenza da parte del
Tribunale di Bologna, in quanto le parti, dopo adepositato le proprie memorie
difensive previste dall’art. 183 del codice debrdivile, e prima dellinizio della fase
“istruttoria”, sono addivenute ad una definiziorensattiva della controversia.

Nei propri atti difensivi la Air France sosteneliafondatezza della domanda
attorea, ma motivava tale assunto principalmenteasseriti vizi di incompetenza
giurisdizionale del Tribunale adito, e in secondogdo sulla ritenuta non risarcibilita dei
danni di natura psichica ai sensi dell’art. 17 aé€lbnvenzione di Montreal.

Gli attori, al contrario, argomentavano la progr@sizione evidenziando che la
nozione di danno biologico, come identificato da serie di importanti pronunce della
Suprema Corte, contemplasse qualsivoglia lesiondintedrita psicofisica
dell'individuo, e dunque, indubitabilmente, compiease anche il risarcimento dagli
stessi richiesto, in termini di “danno biologicagisco”, per la grave compromissione
subita alla propria salute e alle proprie condiz@rvita.

In sede di definizione transattiva della contr@ieer comunque, la compagnia
aerea francese e addivenuta alla volonta di camdgre agli attori un indennizzo
congruo - e, soprattutto, di gran lunga superiogaiglo “spontaneamente” corrisposto
nei giorni successivi all'incidente - per le lesitamentate sotto il profilo psichico, alle
quali evidentemente, anche a prescindere dall’antbigesto dell'art. 17 della
Convenzione di Montreal e dalla posizione procdssaasunta in giudizio, veniva

riconosciuta una indubbia meritevolezza di ristoro.
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Senza voler approfondire in questa sede un temach costituisce, per ragioni
di sinteticita espositiva, oggetto di trattazionen pare superfluo spendere alcune brevi
considerazioni sul rapporto tra la nozione di dafmalogico elaborata nel nostro
ordinamento e quella dbodily injury menzionata all’art. 17 della Convenzione di
Montreal.

Appare infatti di immediata percezione la sostalezsovrapponibilita tra i due
concetti, posto che la Corte di Cassazione ha eaiona nozione di danno biologico
da intendersi quale menomazione dellintegrita gfscca della persona, e dunque
guale lesione non solo strettamente fisica, maslthi carattere fisico.

Puo, in particolare, affermarsi che laddove il manpsichico sia una
conseguenza di una lesione fisica, esso rapprepaniicamente una componente del
danno biologico, ed e quindi senza dubbio idoneorretizzare una lesione risarcibile
ai sensi dell’art. 17 della Convenzione di Montreal

Qualche perplessita sussiste con riguardo allailptisa che meritino pieno
ristoro ai sensi della Convenzione di diritto unifi@ i danni che, definibili commental
injury, non trovano corrispondenza in altrettante lesf@iche, e si concretizzano in
meri disturbi comportamentali. Dette perplessitdosidano sull'osservazione per cui,
sebbene le lesioni in questione costituiscano diaugiisti causati da un comportamento
illegittimo di un terzo estraneo, nella giurisproda piu recente si e assistito ad una
progressiva “erosione” della risarcibilita dellerfee di danno riconducibili alla vasta
nozione di danno “esistenziale”, soprattutto a #egulella ben nota sentenza
pronunciata dalla Suprema Corte a Sezioni Unitanaeémbre 2008.

Non puo infatti ignorarsi che il pregiudizio diratere strettamente psichico o
psicologico, che incida su aspetti comportamemtalon rappresenti la conseguenza di
una lesione fisica o che non si sostanzi in un#rnes neurologica, sembrerebbe
difficilmente inquadrabile tra i danni meritevoli dsarcimento ai sensi della suddetta
sentenza - la quale ha avuto cura di evidenziaee “th tutela risarcitoria sara
riconosciuta se il pregiudizio sia conseguenzaaldédisione almeno di un interesse
giuridicamente protetto- a meno che non si decida di ricondurlo genenieate ad una
lesione del diritto, costituzionalmente protettita aalute.
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PARTE Il

CAPITOLO 4

L A NORMATIVA VIGENTE IN MATERIA DI TRASPORTO MARITTIMO INTERNAZIONALE DI

PERSONE E DI COSE

4.1. IL TRASPORTO MARITTIMO DI PERSONE E BAGAGLI : LA CONVENZIONE DI
ATENE DEL 1974E | SUOI PROTOCOLLI MODIFICATIVI

In questa seconda parte del lavoro verranno esai@ disposizioni normative
che disciplinano la responsabilitd del vettore ttiar0 internazionale di persone e di
cose.

Come gia é stato fatto, nella parte |, per ilmettaereo internazionale, anche in
gueste sede si ritiene di spendere alcune parttedirttive sulla normativa vigente in
materia di trasporto marittimo internazionale, iakefdi contestualizzare I'analisi delle
norme specificamente inerenti la responsabilitatoviedle e gli oneri risarcitori
incombenti sul vettore per i danni da questo pratioc

Occorre osservare, in via di principio, che ilsfrarto marittimo di persone si
connota per una dimensione transnazidfiglen quanto i rapporti che da esso sorgono
travalicano molto spesso i confini nazionali discian ordinamento giuridico; tuttavia,
come é stato osservato in dottrina, in ambito nmmawdt le convenzioni internazionali
sono state adottate tardivamente rispetto ad s@ttori del trasportoir{ primis quello
aereo del quale si & parlato nella parte | di quetboratd)'® Dette fonti, peraltro,
rivestono una significativa importanza nella reguatazione del settore marittimo del
trasporto, posto che le sole regole di diritto inézionale privato sono insufficienti a

garantire una effettiva uniformita di disciplinai d@pporti in questioné®.

147 Cfr. CARBONE, La disciplina giuridica del traffico marittimo inteazionale Bologna, 1982 e
ANTONINI, Corso di diritto dei trasporti Milano, 2004, i quali hanno evidenziato I'opparita che il

trasporto marittimo internazionale riceva una rag@ntazione uniforme e unitaria.

8 |n tal senso COMENALE PINTQ|J passaggio marittimo fra codice della navigazipmenvenzioni
non ratificate e prospettive comunitaria Diritto@Storia, n. 4/2005, 2.

149 Cosi CARBONE ezioni, casi e modelli contrattuali di diritto nitiimo, Torino, 1997, 12.
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Tra le convenzioni internazionali sottoscritte atpe dagli anni Sessanta nel
trasporto marittimo di persone, meritano di ességete la Convenzione di Bruxelles del
1961, la Convenzione di Bruxelles del 1967 sulpma® marittimo di bagaglig® la
Convenzione di Tokyo del 1969 “per l'unificazioné acune regole sul trasporto
marittimo di passeggeri e loro bagaglio”, e sopit#dt la ben nota Convenzione di
Atene del 13 dicembre 1974 “per l'unificazione drte regole in materia di trasporto di
persone e per mare”, anche conosciuta come “PAitfat in vigore il 28 aprile 1987
dopo essere stata ratificata da dodici Stati, ceumoi protocolli modificativi di Londra
del 1976 e del 2002".

La Convenzione di Atene ha tratto origine dai lavdi una conferenza
dell'IMCO, svoltasi, ad Atene appunto, con I'obiett di giungere alla elaborazione e
adozione di un testo di portata internazionaledikeiplinasse il trasporto marittimo di
persone e di loro bagagli; si voleva infatti conarg@ in un’unica convenzione,
attualizzandole, le disposizioni contenute neltateiconvenzioni del 1961 sul trasporto
dei passeggeri e del 1967 relativa al trasportmagdagli.

Il testo redatto nel 1974 si compone di ventottticali e si propone di
disciplinare il “trasporto internazionale oggettive cioe il trasporto nel quale il luogo
di partenza e quello di arrivo sono situati in @tati diversi, oppure in un unico Stato,
purché nel tragitto contrattualmente stabilitoi@visto lo scalo in un porto intermedio
di altro Stato.

L’art. 2 specifica, al paragrafo 1, che la Convene si applica ai contratti di
trasporto marittimo internazionale s& 1a nave batte bandiera di uno Stato parte della
presente Convenzione od € immatricolato in taléoSta b. il contratto di trasporto é
stato concluso in uno Stato parte della presentav@nzione, o c. secondo il contratto
di trasporto, il luogo di partenza o di destinazgosi trova in uno Stato parte della
presente Convenziohg? e al paragrafo 2 che, in deroga a quanto disgttparagrafo

130 Detta convenzione non & mai entrata in vigore.

131 per il Protocollo del 2002, approvato a Londragsileciso che la sua entrata in vigore dovesse
intervenire trascorsi dodici mesi dall’adesioneligici Stati.

132 gj & osservato in dottrina che I'aver adottataaleiuogo discretivo per I'applicazione del testo d
diritto uniforme, anche quello della stipulaziord dontratto, ha rappresentato una novita di ingraa
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precedente,la presente Convenzione non si applica se il traspé soggetto ad un
regime di responsabilita civile nel quadro di guats altra Convenzione internazionale
sul trasporto di passeggeri o bagagli medianteiatiodi di trasporto, nella misura in
cui tali disposizioni siano obbligatoriamente amalbili al trasporto marittima*

Deve rilevarsi che la Convenzione di Atene, quar@oo nella sua versione
originaria non ha raggiunto i risultati speratipmnto di uniformita internazionale, tanto
che a tutto il 2003 il numero degli Stati contraeisiultava ancora piuttosto ridotto, in
tutto trentadue, tra i quali pochi Stati marittimiernazionali.

Non miglior sorte & toccata al Protocollo del 1&vembre 1976“ che ha
sostituito il franco Poincaré con il diritto spdeiali prelievo, entrato in vigore il 30
aprile 1989, del quale sono parte 25 Stati.

La motivazione dello scarso entusiasmo manifestagd confronti della
Convenzione di Atene, almeno fino alla redazionk Ri®tocollo del 2002, andava
individuata nel fatto che la stessa prevedevalilidiitesponsabilita per morte e lesioni
personali e danni al bagaglio ritenuti eccessivambass>, ed inoltre non prevedeva
I'assicurazione obbligatoria della responsabilied dettore, la quale rappresentava un
principio irrinunciabile particolarmente per i Paemrittimi.

Si riteneva che la Convenzione di Atene, ancheguito dei miglioramenti
apportati con i Protocolli modificativi, non avessagputo fornire una risposta adeguata
alla mutate esigenze del trasporto marittimo dspee e, in particolare, alle accresciute

esigenze di tutela del passegd&to

notevolissima; in tal senso vedi DANLa Convenzione di Atene, 1974, sul trasporto mardt di
passeggeri e bagagliin Trasporti 1976, 101-112.

133 Detta limitazione & stata motivata sul presupp@sp cui nei luoghi dei porti in cui i passeggeri
sostano in attesa di imbarcarsi si svolgono adtipiitenzialmente pericolose per I'incolumita dsgissi,
ma che non possono farsi rientrare nella sferechio tipicamente prodotto dal vettore marittimo.

134 Alrart. 25 della Convenzione si prevede che kssh possa essere modificata, e cid & avvenutd con
Protocolli del 1976 e del 2002, il secondo dei guadme si dira in seguito, & stato recepito inuras
assai piu significativa e adottato anche nell’ambigll’'Unione Europea.

135 E ¢io anche a seguito dell’approvazione di unridte Protocollo del 29 marzo 1990, che pure inhalz
il limite di responsabilita derivante da morte sidai personali o da perdita e danni al bagaglio.

1% Anche nell’ambito del trasporto marittimo si @iati® ad una progressiva evoluzione, nel corsdideg
ultimi decenni, del concetto di “passeggero”, chegpessivamente & andato a coincidere con la euzalif
di “consumatore”; sulla questione ha scritto LOPBE GONZALO, Giurisdizione civile e trasporto
marittimo, Milano, 2005, 115.
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Sui limiti di responsabilita per morte e lesiordrgonali del viaggiatore sono
state introdotte nuove disposizioni con il Prottxalel 1° novembre 2002, che tuttavia,
pur essendo stato predisposto con la finalita éhace le lacune del testo originario
della Convenzione del ‘74 , al 1° giugno 2010 dedosratificato soltanto da quattro
Stati di risibile importanZa”.

Il Protocollo del 2002, che pure non & ancorantigeha emendato un aspetto
significativo della Convenzione di Atene, e cioeelip relativo alla prescrizione,
introducendo il principio del rinvio allex fori per quanto concerne la sospensione ed
interruzione dei termini per I'esercizio dell’azmmisarcitoria nei confronti del vettore;
I'art. 9 del Protocollo, in particolare, stabilisclee il termine entro il quale il passeggero
deve promuovere I'azione risarcitofiaé di cinque anni dalla data dello sbarco, o da
quella in cui lo sbarco avrebbe dovuto avveniri tve anni decorrenti dal momento in
cui I'attore ha avuto, o ragionevolmente avrebbeuttm avere, conoscenza della lesione
personale, della perdita o dei danni prodotti dadltente.

Senza entrare approfonditamente nel merito diraegdi che, per necessita
espositiva, non rientrano nell’oggetto della présemattazione, si evidenzia che il
Protocollo del 2002 non ha inciso in misura impatgain tema di giurisdizione, tanto
che I'impianto originario della Convenzione di Agernche prevede quattro criteri di
collegamento giurisdizionale la cui scelta e rinaesisricorrente, e rimasto inalterato.

Un appunto merita di essere fatto anche sullddga di azioni esperibili da
parte del passeggero, come disciplinate dall’aft.illcui testo & stato modificato dal
Protocollo di Londra del 2002; il secondo paragrédi'art. 17, in un’ottica garantista
nei confronti del passeggero, dispone che questaliabbia la facolta di esperire la
propria azione risarcitoria sia nei confronti delttere contrattuale che del vettore di

159

fatto (il performing carrie)™ e che inoltre abbia - a seguito di una modificpcafata

157 Albania, Lettonia, Saint Kitts and Nevis e Siria.

138 Cfr. MALTESE, Domanda giudiziale contro il vettore marittimo ereaza di giurisdizione del giudice
stranierq in Studi in onore di Gustavo RomangNMilano, 1997, 800, ove si puntualizza che laigigta
internazionaluniforme funge da sussidio per gli rap@i pratici che si trovano in difficolta
nell’individuare il giudice fornito di giurisdizion

159 Sj & osservato che sussiste un parallelismo tfiglma del “carrier” prevista dalla Convenzione di
Atene e quella del “contracting carrier” menziondtdlla Convenzione di Guadalajara, e che, inoltre,
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all'art. 17 con il Protocollo del 2002 - anche amo diretta nei confronti
dell’assicuratore, il quale potrebbe dunque esseneenuto dal passeggero di fronte ad
uno tra i Tribunali che sarebbero competenti pexzieni da lui esperibili nei confronti
del vettore contrattuale o di fatto.

Da ultimo, si osserva che il Protocollo di Londdal 2002 disciplina la
procedura di revisione dei limiti di responsabijlic@n la previsione di una disciplina
speciale rispetto alla revisione o modifica delteegparti dell’accordo: si prevede infatti
un processo di modifica dei suddetti limiti moltengplificato, ispirato allaatio - che
permea tutte le norme del Protocollo stesso - dargae una adeguata tutela dei
passeggeri trasportati via mare.

Dalle considerazioni suesposte per sommi capirappadente che il Protocollo
del 2002 ha inciso su varie questioni affrontatéad@onvenzione di Atene del 1974, e
non a caso infatti si parla di Convenzione di At@0@2 (PAL 2002), sebbene, come
detto, la stessa sia stata ratificata da pochi 8tatoprattutto, non abbia raggiunto il

numero di ratifiche minime per la sua entrata gove.

4.1.1. LA POSIZIONE DELL 'UNIONE EUROPEA RISPETTO ALLA CONVENZIONE DI
ATENE DEL 1974

La questione dell’entrata in vigore della Convena del 2002 — o, per
precisione, della Convenzione del 1974 come emandak Protocollo sottoscritto a
Londra nel 2002 — e strettamente legata alla pmsézche, rispetto ad essa, ha assunto
I'Unione Europea.

E agevole individuare un parallelismo tra lattieggento adottato dalla
Commissione CE rispetto alla Convenzione di Mortdeh 1999 e quello dalla stessa
manifestato nei confronti della Convenzione di Atetel 2002. Se, infatti, come si e
visto nella parte | di questa esposizione, conei)RCE n. 889/2002, modificativo del

Reg. CE n. 2027/97, é stato imposto agli Stati mewfibapplicare anche ai trasporti

rispetto al testo uniforme in materia aeronautigellg di Atene pare prospettare piuttosto chiaramen
principio di responsabilita solidale del “carrieg"del “performing carrier” nei confronti del pasgep;
cosi ZUNARELLI,La nozione di vettoreMilano, 1987.
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effettuati all'interno degli stessi le disposiziatella Convenzione di Montreal del 1999,
con il regolamento 392/2009 la Commissione Eurdpeaesteso l'applicazione della
Convenzione anche ai trasporti eseguiti all'intednano Stato membro a bordo di navi
delle classia e b (nei termini specificati dalla direttiva 98/18 diEl marzo 1998), con

facoltd degli stessi Stati membri di differire taléteriore applicazione fino ad un
massimo di quattro anni per le navi di claasefino al 31 dicembre 2018 per quelle di
classeb™®.

Con particolare riferimento al tema della respobilga del vettore marittimo di
persone — che rappresenta I'oggetto della pressp@sizione — I'art. 3 del regolamento
de quostatuisce espressamente che il regime della reapiita nei confronti dei
passeggeri, del loro bagaglio e dei loro veicolidisciplinato dalle pertinenti
disposizioni della Convenzione di Atene (figuraotene allegato I) e degli orientamenti
IMO (figuranti come allegato II).

All'art. 12 del regolamento si prescrive che iinbéine ultimo per I'applicabilita
dello stesso vada individuato nel 31 dicembre 2012.

Occorre chiarire I'importanza che ha assunto, 'otéfa della adesione
del’'Unione Europea alla Convenzione di Atene d&74/2002, la disposizione
contenuta nell’art. 19 del Protocollo del 2002 glzale stabilisce cheotganizzazioni
regionali di integrazione economiga. .] alle quali sia stata trasferita la competenza in
alcune materie disciplinate da[. . .] Protocolld possano aderire al regime
internazionale fissato dal Protocollo stesso. lenmeento di tale disposizione é stato
agevolato dalla Commissione Europea, la qualedevuio dal Consiglio il mandato di

negoziare, a home della Comunita, alcune partiRietocollo, ed in particolare la

160 Al primo “considerando” si evidenzia la necessiidadottare tilteriori provvedimenti al fine di
migliorare la sicurezza del trasporto via maree I'importanza che tali provvedimenti contengano
disposizioni finalizzate a migliorare la sicurezi®l trasporto via maregfacché & importante garantire
un adeguato livello di risarcimento ai passeggeminwolti in incidenti durante il trasporto via mdrelo
scopo dell’'estensione dell'applicabilita della Cenxione di Atene ai trasporti marittimi eseguiti
all'interno della Comunita risiede - come gia s eitevato per il trasporto aereo con il Reg. 8892 -
nella “opportunita di disporre dello stesso livello e tipld responsabilita sia nel caso di trasporto
internazionale sia in quello del trasporto naziogialSi ribadisce infatti al diciottesimo “considedof
'importanza della adesione della intera Comunittopea al sistema convenzionale al fine di creaee u
unitaria serie di norme, e cio in quanto tale primabiettivo del regolamentandn puo essere realizzato
in misura sufficiente dagli Stati memibri

94



previsione di una clausola — poi riprodotta in satiart. 19 — che consentisse alla
Comunita europea di aderire al sistema PAL.

Del resto, come precisa lo stesso regolamentd®B09/ la ragione dell'interesse
manifestato dall’'Unione europea nei confronti debtBcollo va individuata nella
esigenza di prevedere un organico sistema di postezlei passeggeri di navi, esigenza
che rientra tra gli obiettivi principali della pttia di sicurezza marittima della CE, e che
la Commissione europea aveva avuto occasione toliseare gia nel Libro Bianco del
2001 e poi nella successiva Comunicazione del 2002 nsiglioramento della
sicurezza delle navi da passeggeri nella Comudi#ia quale traspariva il fervido
slancio innovativo dell’Unione Europea verso urtesisa adeguato di protezione dei
passeggeri che consentisse di colmare la mancanzmad disciplina completa e
armonica in materia. Nella predetta Comunicaziogle2002 la Commissione reputava
del tutto inadeguata la situazione giuridica caggime e poneva l'accento sulla
“importanza di una tutela adeguata e uniforme deispggeri trasportati via mare”,
specificando che la stessa dovesse essere prdadisposn prossimo futuro”.

Appare peraltro il caso di puntualizzare che gibansuddetta Comunicazione la
Commissione aveva rilevato I'opportunita di attudreegime UE nel contesto del
diritto internazionaluniforme, e cioe — come poi éffetti & stato fatto con |l
regolamento 392/2009 - di istituire un regime umife in materia in ambito
comunitario e internazionale; precisava, tuttalaaCommissione, che tale uniformita
poteva attuarsi solo se il regime internazionale aeesse ostacolato I'applicazione di
alcuni principi ritenuti cardine per la sicurezzdle navi e dei passeggeri, e al contrario
che, nel caso in cui tali aspettative non avesgetoto essere soddisfatte, sarebbe stato
preferibile adottare iniziative specifiche nell’aitabdell’Unione Europea rispetto alla

normativa internazionale.

181 Ove, in particolare, evidenziava la necessitardstare attenzione alla tutela dei passeggeriaitaid
mobilita, al fine di eliminare le barriere che pmss ostacolare una libera fruizione del trasporto
marittimo.
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Anche in un successivo documelfifola Commissione ha evidenziato
I'opportunita di aderire al Protocollo del 2002erendolo uno strumento congruo al
soddisfacimento delle esigenze di sicurezza dsptndi e di protezione del passeggero,
e rimarcando, ancora una volta, linsufficienza ieddeguatezza della disciplina
inerente la responsabilita del vettore nel tragponarittimo di passeggeri, nonché
'assenza di una normativa armonica a livello cornauio ed internazionale; la
Commissione censurava infatti la frammentazione mgglorama normativo tra uno
Stato membro ed un altro ed auspicava listituzidneina normativa condivisa che
prevedesse un regime di responsabilita vettoridtmeo a garantire una adeguata
protezione ai passeggeri, nonché la sottoscrizitaia Convenzione di Atene da parte
della Comunita europea gia entro la fine del 2005.

Non €& dunque un caso che I'Unione Europea ableatadalla Convenzione di
Atene del 1974 nella sua versione emendata dalo¢bitd del 2002, se solo si
considera che detto Protocollo, come si avra mao@sgbrre ampiamente nel prosieguo
della trattazione, ha introdotto un forte miglioemo della tutela del passeggero
rispetto al sistema risultante dal testo base d&diavenzione, istituendo, in particolare,
un regime di responsabilita del vettore ispiratquallo adottato dalla Convenzione di
Montreal del 1999, e dunque caratterizzato, almpao quanto riguarda i danni
derivanti da morte e lesioni del passeggero esdemta determinata soglia di valore, ad
un rigoroso principio di responsabilita oggettiva.

Appare altresi il caso di ricordare che, prima sharrivasse al regolamento 392
del 2009, I'Unione europea ée intervenuta in altceasioni al fine di definire un equo
sistema di norme in materia di sicurezza per la davpasseggeri, e ci0 ha fatto, in
particolare, con la Direttiva 2003/24/CE del Padamo europeo e del Consiglio, nella
quale si imponeva agli Stati membri di adottar@pgortune disposizioni legislative,
regolamentari e amministrative necessarie ad atenedetta Direttiva per gli aspetti

162 COM (2003) 375 def. 24.6.2003, recante Proposkedisione del Consiglio relativa alla conclusione,
da parte della Comunita europea, del protocollo2@6R alla Convenzione di Atene del 1974 relativa a
trasporto via mare dei passeggeri e del loro bamag|
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inerenti le “persone a mobilita ridotta”, proprielfottica di rafforzamento della tutela
del passeggero.

Si puo dunque affermare che i sopra richiamaérugnti del’Unione Europea
abbiano “creato i presupposti” per I'adozione dajjalamento 392 del 2009, con il
quale é stata consacrata l'esigenza di garantirsidarezza e la protezione dei
viaggiatori, nonché di assicurare un congruo livedli risarcimento in ipotesi di

incidenti nei quali gli stessi rimanessero coinvolt

4.2. IL TRASPORTO MARITTIMO DI COSE : LE “REGOLE DELL 'AJA VISBY” E LE
“REGOLE DI ROTTERDAM ”

La disciplina che regola il trasporto marittimo clbse si presenta, ad oggi,
alquanto disorganica e frammentaria, e si fondasnienuto delle due Convenzioni di
Bruxelles del 1924 sulla polizza di carico con oisBrotocolli modificativi del 1968 e
del 1979 — le “Hague Visby Rules — e quella di Angoudel 1979, la quale é stata
adottata pressoché soltanto dai paesi in via tigyo.

Delle succitate due Convenzioni, peraltro, quéilBruxelles si applica solo alle
parti strettamente marittime dei trasporti, e nef@tesi in cui gli stessi siano
documentati da una polizza di carico; ne consedngerestano escluse dall’ambito di
applicazione della Convenzione di Bruxelles le f@ai trasporto precedenti all'inizio
della caricazione o successive al termine dellocshad in particolare le fasi portuali e
quelle fasi complementari terrestri nel c.d. tragpdoor to door assai frequenti nei
contratti di trasporto dcontainers La Convenzione di Amburgo, d’altra parte, pur
applicandosi anche alle fasi portuali, non inclgdelle terrestri all’esterno dei porti.

La frammentarieta della normativa € altresi aacaat dal fatto che, come si e
sopra accennato, della Convenzione di Bruxellest@®d tre versioni in vigore in paesi
differenti, e cioe quella originale del 1924 e dmehodificate dai Protocolli dell’Aja
Visby del 1968 e del 1979, la seconda delle qualisbstituito I'unita di misura del
diritto speciale di prelievo a quella del francarféaré; non puo peraltro non precisarsi

che diversi paesi — anche di significativa rilevarmome la Cina — hanno adottato un
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regime normativo del trasporto marittimo di cosedato su una “combinazione” della
Convenzione di Bruxelles e di quella di Amburgo.

Un punto di rottura rispetto ad un panorama c@rdanico nella materia si e
concretizzato I'11 dicembre 2008, allorché I'AssémabGenerale delle Nazioni Unite
ha adottato il progetto UNCITRAL della nuova conzi@me sul trasporto di merdoor
to door® destinato a sostituire la Convenzione di Amburgta eConvenzione di
Bruxelles, come modificata dalla Regole dell’Ajasky. La denominazione “Regole di
Rotterdam” trova la sua ragione nel fatto che, muito del Governo olandese, la
cerimonia di apertura alla firma della Convenzi@ne tenuta, nel settembre 2009, a
Rotterdam.

Il progetto della nuova convenzione sul traspditonerci costituiva il risultato
di un’intesa tra 'TUNCITRAL e il Comité Maritime ternational mirata a superare le
tensioni derivate, in ambito internazionale, dalaione delle Regole di Amburgo del
1978, che si ritenevano essere assai favorevgaesi in via di sviluppo — i quali, in
effetti, la sottoscrissero in gran numero — in qaaselineavano una disciplina molto
favorevole al caricatol&. Un ulteriore scopo, inoltre, era quello di crean@ maggiore
uniformita normativa nel settore del trasporto mtiano derivante dalla adozione della
Convenzione di Bruxelles nelle differenti versiolel 1924, del 1968 e del 1979.

183 Trattasi delldUnited Nations Convention on contract for the Inttional carriage of goods wholly or
partly by seasulla quale la dottrina € molto vasta. Quanttaadri preparatori si veda, in particolare,
http://comitemaritime.orgBERLINGIERI F. e ZUNARELLI, Il draft instrument on trasport law del
CMI, in Dir. mar., 2002, 1 e 817; BERLINGIERI FAmbito di applicazione del Progetto UNCITRAL e
liberta contrattuale in Tavola rotonda “Verso una nuova disciplina interimle del trasporto
multimodale. La nuova proposta UNCITRAL-CMh Dir. mar., 2004, 874; ILLESCAS ORTIZEI
proyecto de instrumento de CNUDMI/UNCINTRAL solrgansporte (total o parzialmente) maritimo
de mercancias: una vision provisional de conjuatdir. mar., 2010, 897; ZUNARELLILa figura del
vettore nel draft instrument on the carriage of deaellUNCINTRAL in Dir. mar., 2010, 917; VAN
DER ZIEL, Multimodal aspectsin Dir. mar., 2010, 897; BERLINGIERI FAmbito di applicazione del
progetto UNCITRAL e liberta contrattuali Dir. mar., 2005, 768; BERLINGIERI FThe history of the
Rotterdam Rulegelazione presentata alla conferenza tenutakstachbul il 6 e 7 maggio 2010. Quanto
alla Convenzione nel suo complesso cfr. BERLINGIBRIGeneral introduction in The Rotterdam
Rules 2008 Kluwer Law Int.,, 2010, 1; STURLEYTransport Law for the twenty first century: an
introduction to the preparation, philosophy, andteutial impact of the Rotterdam Rulda A new
convention for the carriage of good by sea — ThétdRiam Rules Witney 2009, 1; CARBONE,
Contratto di trasporto marittimo Milano, 2010. In senso critico si &€ espresso D@IND, The
Rotterdam Rulesn [2009] LM&CLQ.

164 Cosi BERLINGIERI F., ZUNARELLI, ALVISI,La nuova convenzione UNCITRAL sul trasporto
internazionale di merci “wholly or partly by seaRggole di Rotterdamin Dir mar., 2008, fasc. 4.
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La nuova Convenzione € stata aperta alla firm2lilsettembre 2009, e nello
stesso giorno € stata sottoscritta da sedici $tatpoi ne seguirono numerosi altri.

Come detto, le Regole di Rotterdam si propongdreostituire le Convenzioni
di Bruxelles e di Amburgo e delineano un sistemdiglposizioni destinate a regolare
I'intero trasporto, anche nell’ipotesi in cui sathi di trasportodoor to door La loro
applicazione, inoltre, prescinde dalla natura giga del documento emesso dal vettore
al momento del ricevimento delle merci, ed addirét dalla stessa emissione del
documento.

Si tratta, in buona sostanza, di un insieme dim@ocompleto e organico del
contratto di trasporto, le quali definiscono actamzente i diritti e gli obblighi delle
parti durante il trasporto e all’arrivo delle menconché le obbligazioni del caricatore, e
che senza dubbio avra un impatto significativotsagporto marittimo e sulle molteplici
categorie di operatori in esso coinvolte.

L’art. 94 prescrive per I'entrata in vigore deRegole di Rotterdam la ratifica o
adesione da parte di venti Stati; ad oggi I'ltalea ha ancora ratificato ne aderito a tale
Convenzione, ma il tema e stato indicato come uelde dorincipali questioni da

affrontare a livello comunitario nell'immediato €ub.
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CAPITOLO 5

L A RESPONSABILITA DEL VETTORE MARITTIMO DI PERSONE NELLA  CONVENZIONE DI

ATENE

5.1. LA RESPONSABILITA DEL VETTORE PER | DANNI Al PASSEGGERI

Prima di procedere ad una attenta disamina delten@anerenti le differenti
ipotesi di responsabilita del vettore previste alaConvenzione di Atene, ed in
particolare, per quanto concerne questo primo pai@ag quelle relative alla
responsabilita per danni ai passeggeri, si ossgreda Convenzione di Atene del 1974,
ispirandosi alla soluzione formulata nella disaiplidi Varsavia-Montreal, prevede la
figura del performing carrier o actual carrier, ovvero di quel soggetto, diverso dal
vettore contrattuale — e che, quindi, pud coin@dmn il proprietario, il noleggiatore o
'armatore della nave — che effettivamente esegueytto o in parte, il trasporto, e
precisando che tale soggetto risponde in via delidan il vettore contrattuale per la
parte di tragitto effettuata.

Nel suo sistema originario, la Convenzione di Atetel 1974 presenta un
sistema di responsabilita del vettore per i darilai persona del passeggero fondato
sulla colpd®, con onere della prova gravante sul soggetto dmjia®, a meno che il
sinistro dipenda da una serie di eventi “tipizZ8f" nella quale ipotesi I'onere della
prova e invertito e la colpa o la negligenza détore (o dei suoi ausiliari nell’esercizio
delle loro funzioni) & presunta fino a prova con&aln sostanza, a seconda che il
danno sia derivato o meno da sinistri marittimiciipsi hanno due differenti e distinte

ipotesi di responsabilita, la cui separazione rapgmta e definisce la dimensione e

185 5j & osservato che si tratta di un regime di nesgbilitd fondato sul criterio della colpa chevienon
in ragione di una presunzione, seppur relativaiedponsabilita in capo al vettore, ma sotto il dive
profilo della prova positive posta a carico del mggiato; cosi TULLIO e DEIANACodice dei
trasporti, Milano, Giuffre, 2011, 535.

186 precisamentshipreck, collision or stranding of a ship, exptsior fire in the ship, or defect in the
ship.
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I'estensione della prestazione di protezione clevarsul vettore in quanto debitore
della stessa”.

Il sopra descritto impianto generale della respbilta adottato nella
Convenzione di Atene del 1974 non ha subito stgan@nti neppure nella versione
modificata dal Protocollo del 2002, anche se cosoesono state introdotte alcune
modifiche inerenti I'individuazione del contenutelld prestazione posta in relazione
con un rischio tipico. Anche nella versione aggadandal Protocollo del 2002, infatti, il
regime della responsabilita vettoriale si articelaun doppio sistema, a seconda che il
danno subito dal passeggero si sia verificato @aalel trasporto o in occasione del
trasporto; nel testo inglese la diversita e rigerdlle ipotesi di dannicaused by a
shipping inciderito “not caused by a shipping incidént

Dalla distinzione descritta puo desumersi cheolgedosita della prestazione del
vettore, al quale il medesimo € obbligato nei comtirdel passeggero, debba intendersi
limitata agli eventi che costituiscono un rischipido del trasporto marittimo. Il
Protocollo del 2002, infatti, menziona una par@eel tipologia di Shipping inciderit
costituito dal tlefect of the ship®, lasciando cosi intendere che il legislatore unif®
abbia voluto circoscrivere la responsabilita detore nell’ambito di quella categoria di
attivita di carattere spiccatamente nautico.

Fatta questa precisazione, si rileva che I'adelBa Convenzione di Atene, come
modificata dal Protocollo del 2002, statuisce dheeitore risponde dei danni derivanti
da morte o lesioni personali del passeggero soltquéalora gli stessi siano stati subiti
“a causa di” uncshipping incidentovvero allorché la loro causa sia da ricondursi,

base alla lettura della definizione shipping incidentofferta dalla Convenzione, a

167 ZAMPONE, Il rischio dell'impossibilita della prestazione nebntratto di passaggidNapoli, 2006.

188 || “defect of the ship che assume il valore di ipotesi residuale in pud configurarsi un incidente
marittimo rispetto a quelle espressamente tipizzdddi'art. 3, viene descritto comequalsiasi
malfunzionamento, guasto o non conformita alle legh sicurezza applicabili in relazione a qualsias
parte della nave o delle sue attrezzature utilizza¢r la fuga, I'evacuazione, l'imbarco e lo sbacm
passeggeri, o per la propulsione o il governo deikve, la sicurezza della navigazione, I'ormeggio,
I'ancoraggio, l'arrivo o la partenza dal luogo drraeggio o di ancoraggio, o il contenimento dei wian
dopo un allagamento, o per la messa in mare deznutzalvataggit, e lascia indubbiamente trasparire,
come si e detto, la volonta del legislatore di mdhre I'applicabilita del sistema di responsadhilit
vettoriale alle attivita tipiche del trasporto peare.
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naufragio, capovolgimento, collisione, incaglio ldehave, esplosione o incendio a
bordo, o infine difetto della nave.

Specifica poi il secondo capoverso dell'art. 3 ¢hdanni aventi causa in
accadimenti estranei allambito descritto, e cioelly verificatesi per cause diverse da
un sinistro marittimo, sono risarcibili solo nghidtesi in cui siano imputabili alla colpa
o negligenza del vettot®.

La normativa uniforme, pertanto, esclude espresatandall’alea del rischio
incombente sul vettore, e dunque dalla sua respoimgagli eventi dannosi che, pur
incidendo sull'integrita fisica dei passeggeriénnhini di morte o lesioni, siano derivati
da cause diverse rispetto alle ipotesi tipizzatsimistro marittimo, lasciando intendere
che tali eventi configurerebbero danni ulteriornrreconducibili ai rischi tipici, propri e
caratteristici dell’attivita del vettore marittinth person&™.

Fatta questa doverosa premessa in merito alléogji@odei danni arrecati alla
persona del passeggero che possono trovare rgidacbase del testo convenzionale di
Atene, deve ora osservarsi che il regime di resggulisa dei vettore marittimo per
morte e lesioni personali del passeggero si adisal due livelli, e per tale ragione si

definisce two tier liability” o “sistema del doppio binario™.

189 Nel nostro ordinamento si farebbe riferimento gitetesi pregiudizievoli di natura extracontratgual

170 gj & puntualizzato che, nel’ambito del nostreesig normativo, i danni non causalmente ricondlicibi
agli eventi tipizzati dalla normativa uniforme terebbero tutela secondo le regole ordinarie della
responsabilita da fatto illecito, se e in quantonaretamente dimostrata dal danneggiato; cosi
MASTRANDREA, L'obbligo di protezione nel trasporto aereo di peng cit., 80.

71 Con riguardo al “sistema del doppio binario”, adtt dalla Convenzione di Atene come pure dall’art.
21 della Convenzione di Montreal, sono state atiotiéverse teorie. Quella tradizionale ritiene ¢he
previsione di due sistemi di responsabilita si lreghi all’entitd del danno risarcibile, per I'effe del
quale il vettore risponde a titolo di responsadbibggettiva, senza possibilita di esserne esondnatoai
danni quantificati in un valore prestabilito, mentisponde sulla base di un criterio di imputazideéa
responsabilita di tipo soggettivo, fondato su urespnzione di colpa, per i danni oltre tale soghkra
teoria ritiene che vi sia un unico criterio di inb@zione della responsabilita, in relazione al quglerino
un’obbligazione di natura risarcitoria e un’altdabtigazione di carattere indennitario; cosi ANTONIN
Corso di diritto dei trasporticit., 248. Vi &, infine, chi sostiene che il sistade quorecuperi coerenza
sistematica ed efficacia operativa ove si escladprésenza di un duplice titolo di responsabiliga la
stessa fattispecie di inadempimento contrattuat, riteenga invece che, accanto ad una previsi@tia d
responsabilita per inadempimento della prestazi®ia, posta una previsione in tema di rischio
dell'inattuazione non imputabile della prestaziostessa, e pertanto si tratterebbe di rischio
dell'impossibilita e non rischio dell'inadempimenttale complesso orientamento & stato elaborato da
ZAMPONE, Il rischio dell'impossibilita cit., 201 ss.
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Lo schema adottato dalla Convenzione di Ateneopipne quello accolto nella
Convenzione di Montreal del 1999 sul trasportormdgionale di persone - della quale
si e trattato nella parte prima del presente lavarhe vede coinvolta la responsabilita
del vettore a doppio, ma separato, titolo, essestita introdotta accanto alla
responsabilitd per colpa una responsabilita oggefti quasi oggettiva) del vettofé

La responsabilita “a doppio binario” adottata datonvenzione di Atene si
caratterizza dunque per la previsione di un priiellb di responsabilita, nell’ambito
del quale rientrano le domande risarcitorie ertwaliore prestabilito di 250.000 unita di
conto per passeggero, il cui criterio di imputaeiamsponderebbe ai principi della
responsabilitd oggettiva o per rischio di impfé$aad esso si aggiunge un secondo
livello di responsabilita, che si ispira alla vataazione dell'impossibilita non
imputabile quale condizione esoneratrice della aesabilita vettoriale, nel quale
“confluiscono” i danni di importo superiore alladgletta soglia monetaria.

In relazione al primo livello di responsabilitasdétto all’art. 3, il vettore e
tenuto a risarcire il danno lamentato dal passeggguantificato in un importo non
superiore a 250.000 unita di conto, alla sola coode che sussistano i presupposti
oggettivi della verificazione dell’'evento dannoselllambito di estensione spazio
temporale della responsabilita vettoriale previdddla Convenzione — del quale si
scrivera piu ampiamente ai prossimi paragrafi eleadiconducibilita dello stesso ad un
incidente marittimo.

Per i danni, pur riconducibili ad un evento caasaa unoshipping incident
quantificati in importi superiori ai 250.000 unité conto e inferiori a 400.000 unita di
conto per passeggero, il vettore soggiace ad umeedi responsabilita fondato su una
presunzione di colpevolezza, nel quale I'esoneraged@onsabilita € subordinato alla

prova positiva, il cui onere incombe sul vettoressb, della assenza di colpa o

172 CASANOVA, Trasporto di personein Trattato della responsabilita contrattualegdiretto da)
VISENTINI, 11, 2009, 1057.
31n tal senso TULLIO e DEIANACodice dei trasporticit., 538.
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negligenzd’. Il valore di 400.000 unita di conto rappresemtadglia limite del debito
del vettoré™, superabile nella sola ipotesi in cui il danneggiarnisca la prova che il
danno & stato causato da una condotta temeraniasemevole del vettore.

Quel che differenzia in misura non trascurabilkistema della responsabilita del
vettore previsto dalla Convenzione di Atene — ngdasione PAL 2002 — rispetto al
modello adottato nella Convenzione di Montreal 1899 é la previsione, all’art. 3 del
testo uniforme di diritto marittimo, della possitil per il vettore di andare esente da
responsabilita anche nelllambito del c.d. primoelle — quello, cioé, al quale
“afferiscono” i danni il cui importo non superavélore di 250.000 unita di conto —
fornendo la prova della sopravvenienza di due evawecifici ai quali si ricollega,
appunto, I'effetto di escludere qualsivoglia consawza in capo al vettore medesimo.

Detti eventi, tassativamente descritti alle lettare b del primo paragrafo
dell'art. 37, integrano delle ipotesi di impossibilita non intgtile, che hanno I'effetto
non solo di escludere la responsabilita vettorialéermini generali, ma addirittura di
escluderdout courtla posizione di obbligo del vettore per i dannculi valore rientra
nel primo livello di responsabilit® e pertanto possono essere agevolmente qualficate
per utilizzare una “categoria dogmatica” del nosirdinamento, come ipotesi di caso
fortuito.

Autorevole dottrink’® ha affermato che [I'esclusione dell’'obbligazione
risarcitoria entro la prima soglia delle 250.000taundi conto rappresenterebbe la
volonta del legislatore uniforme di voler ricondurfobbligazione in esame ad un

concetto di impossibilita non imputabile (e dundjberatoria) piu ristretta di quella che

174 Statuisce infatti I'art. 3, al secondo inciso geimo paragrafo, cheSe e nella misura in cui i danni
superano il suddetto limitfli 250.000 unita di conto per ogni singolo everntajettore & ulteriormente
responsabile a meno che non provi che I'evento desmmon € imputabile a sua colpa o negligénza

175 Occorre perd precisare che il secondo comma dellafa salva la possibilita, per ciascuno Stato
contraente, di adottare un diverso limite massimesponsabilita, & condizione che non sia inferiore a
quello stabilito dal paragrafol

178 Cfr. ZAMPONE,La condotta temeraria e consapevole nel dirittoformie dei trasporticit.

Y7 Trattasi delle fattispecie in cui l'incidente siespettivamente,dovuto a un atto di guerra, ad ostilita,
a una guerra civile, a un’insurrezione o a un femoim naturale di carattere eccezionale, inevitalgle
irresistibile”, oppure ‘interamente causato da un atto o un’'omissione &iterale di un terzb

8 TULLIO e DEIANA, Codice dei trasporticit., 539.

179 ZAMPONE, Il rischio dell'impossibilita della prestazione nebntratto di passaggicit., 259.
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emergerebbe in assenza di detta specifica preeisiomrmativa, pur rimanendo inalterati
| caratteri e i limiti della prestazione di proteze.

Resta inteso che la eventuale ricorrenza delldattispecie in questione — il cui
onere della prova grava, ovviamente, sul vettore iokenda avvalersene per sottrarsi
all'obbligo risarcitorio — deve essere causalmemidegata ad un “sinistro marittimo”,
in linea con quanto dispone l'art. 3.

5.2. L’AMBITO SPAZIO TEMPORALE DELLA RESPONSABILITA

Ai sensi del sesto paragrafo dell’art. 6 della Garaione PAL 2002 I'ambito di
applicazione del regime di responsabilita del vettmincide con quello del “trasporto”,
e di tale nozione viene offerta una definizionpahto 8 dell’'art. 1, ove si statuisce che
il termine trasporto, per quanto concerne passegg@#n bagaglio a mano, € da
intendersi riferito al periodo nel quale il passeggsi trova a bordo della nave o
durante le operazioni di imbarco o sbarco, nonchéedlo in cui il passeggero stesso é
trasportato in acqua dalla banchina alla nave eveisa, allorché il costo di detto
trasporto sia compreso nel prezzo del bigliette,ccomunque, 'imbarcazione adibita a
tale scopo sia stata messa a disposizione delgggssedal vettorg”.

La Convenzione e chiara nell'escludere che nabgderdella responsabilita del
vettore possa essere compreso quello in cui ilgoagso si trova in una stazione o
terminal marittimo o su una banchina o su altra infrastratiportuale, e cio dovrebbe
ritenersi vero anche nell'ipotesi in cuitdrminal o I'infrastruttura siano di proprieta del
vettore o siano dal medesimo ge#ti

Si pud dunque affermare, per estrema sintesi, pgrei periodi anteriori o
successivi al viaggio potrebbe sussistere la resgimlita del vettore, eventualmente,

solo a titolo extracontrattuale.

80 Tale ipotesi pud verificarsi sia nel caso in ¢yidasseggero sia tenuto a versare al vettore maoitin
compenso aggiuntivo, sia nel caso in cui tale carspalebba essere versato ad un terzo; appare infatt
quantomeno arduo da ipotizzare che il passeggessaporganizzarsi autonomamente le operazioni di
imbarco e sbarco dalla nave.

181 |n detta ipotesi il regime di responsabilita apptiile al vettore dovrebbe essere quello previatad
legge nazionale applicabile.
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Dal contenuto della definizione di “carrier” —altjuale, come detto, si collega
I'applicabilita dei principi inerenti la responshta vettoriale — si desume che |l
legislatore uniforme abbia inteso ricondurre lgpoesabilita prevalentemente alla fase
marittima del trasport8? sul presupposto di una stretta complementariegd t
doverosita della prestazione ed ambito contrattifale

Appare il caso di puntualizzare che nella navigagicroceristica, nella quale si
hanno operazioni di imbarco e sbarco in occasiologmi sosta in una localita turistica,
I'ambito di applicazione della normativa uniformevdebbe ritenersi frazionato in tanti
periodi quanti sono quelli di permanenza a bordbpdsseggerd’, mentre ciascun
diverso periodo nel quale il passeggero si trovk faanchina sarebbe disciplinato da
una diversa legge nazionale.

Un regime normativo parzialmente differente € wo®veprevisto per la
responsabilitd del vettore per la perdita e il damyiamento del bagaglio di cabiffa
posto che, in tale ipotesi, 'ambito del traspartanprende anche il periodo nel quale il
passeggero si trova su terminal marittimo, su una banchina o su altra infrastrattu
portuale, purché, tuttavia, il bagaglisid stato preso in consegna dal vettore o dai suoi
sottoposti o incaricati e non sia ancora stato Ite#b al passeggero

Il diverso ambito della responsabilita del vettper il bagaglio di cabina trova
dunque la suaatio nel fatto che, per le fasi in cui lo stesso notrara nella materiale

disponibilita del passeggero, questi non puo neppsercitare la dovuta custodia.

182 Nel'ambito di tale orientamento palesato dal &afore, merita di essere evidenziata I'estensitafia
doverosita della protezione ad una operazione gquathsporto del passeggero dalla banchina ale e
viceversa, sostanzialmente estranea alla fase depdrto in senso lato, in ragione della
onnicomprensivita del corrispettivo concordato ¥edtore e passeggero; si pud dire, in parole molto
semplici, che la copertura della responsabilitdovigtie coincide con quella del prezzo pagato.

183 Cosi ZAMPONE| I rischio dell'impossibilita della prestazione nebntratto di passaggijait., 148.

184 Cosi BERLINGIERI,Le Convenzioni internazionali di diritto marittineil codice della navigazione
cit., 1139.

'8 Da intendersi, ai sensi della Convenzione, quedistinato ad essere collocato nella cabina e che di
norma, durante il trasporto, € affidato alla cugtatel passeggero.
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Quanto, infine, ai bagagli “diversi dal bagaglionano™®®, la responsabilita del
vettore coincide con il periodo che ha inizio cancbnsegna del bagaglio stesso al

vettore o0 ai suoi preposti, a terra 0 a bordo,eetehmina con la consegna al passeggero.

5.3. LA RESPONSABILITA DEL VETTORE PER INADEMPIMENTO O RITARDO

In genere il vettore marittimo — cosi come, deltagganche i vettori di altre
modalita di trasporto — € responsabile non soloi garistri che colpiscono la persona
del passeggero, ma anche per i danni derivantnddempimento totale o parziale,
ovvero da mancata o incompleta esecuzione dellstgmiene di trasporto, nonché da
inesatto inadempimento che si concretizzi nel ddanella partenza o nell’arrivo a
destinazione della nave.

Deve tuttavia rimarcarsi, per quanto riguarda b#m internazionale del
trasporto che qui rileva, che la Convenzione dindteanche nella sua versione
emendata del 2002, non detta alcuna disposizidatvieeai danni da inesecuzione o da
ritardo.

Sebbene la questione della responsabilita perdotalella nave sia stata
affrontata in occasione della conferenza di Ateeé X974, la stessa genero accesi
contrasti tra le delegazioni, le quali si determom® a non farla rientrare nelle
previsioni contenute nella Convenzione, cosi cqreealtro, gia era avvenuto nel 1961.

Tale ipotesi di responsabilita, tuttavia, sembsseee stata recepita dalla
Convenzione con riguardo al bagaglio, posto cleenima 7 dell’art. 1 — che ripropone
il testo dellart. 1 della Convenzione del 1967 a d@in chiaro riferimento alla
responsabilita per ritardo, precisando che dettaosianza si sostanzia nel fatto che il
bagaglio non sia stato riconsegnato al passeggéro @n ragionevole periodo di tempo
dal momento in cui il passeggero € giunto al pdrtdestinazione.

Secondo certa dottrifd & comunque presumibile che la responsabilita per

inesecuzione o ritardo della prestazione del vettoarittimo verra disciplinata a livello

18 Ovvero quello, diverso dal bagaglio di cabina, éhetato oggetto di contrattazione con il vettore
nell’ambito del contratto di trasporto.
187 CASANOVA, Trasporto di personecit. 1063.
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comunitario, dopo I'entrata in vigore della Conviemez del 2002 nell’'lUnione Europea,
attraverso una regolamentazione specifica e mirzdzzata a colmare i vuoti del testo
uniforme, cosi come e avvenuto, per alcuni aspetsiloghi, per la Convenzione di
Montreal del 1999, la quale pure non regola l'igotéi inadempimento da parte del

vettore aere®

5.4. LA RESPONSABILITA DEL VETTORE PER DANNI Al BAGAGLI E AL VEICOLO AL
SEGUITO DEL PASSEGGERO

Nella disciplina che regola il trasporto di passaggssume rilievo anche quella
relativa al trasporto del bagaglio che il passeggerta con sé, posto che il trasporto
del bagaglio costituisce, di norma, una obbligaziancessoria al trasporto alla persona;
non puo infatti attribuirsi al trasporto del bagagina autonomia contrattuale rispetto al
trasporto del passeggero, né, del resto, pud riteclee trattasi di trasporto di co&

Il regime della responsabilita del vettore pepéadita o I'avaria del bagaglio,
come descritto all’art. 3 della Convenzione PAL 208 fondato sulla colpa, ma vi €
una significativa differenza in punto di ripartin® dell’'onere probatorio tra il bagaglio
di cabina e bagaglio non di cabina; nel primo césaolpa del vettore & presunta nel
caso in cui il danno si sia verificato a causa wliincidente di navigazione, mentre
spetta al passeggero provare la colpa o negligageizaettore per i danni che non siano
riconducibili alla verificazione di un incidente ntdmo; nel secondo caso, e quindi per
i bagagli diversi da quelli a mano, spetta al vetforovare che I'evento dannoso non é
imputabile a sua colpa o negligenza.

Deve altresi osservarsi che il bagaglio posizioratinterno o sul veicolo al
seguito del passeggero viene considerato, ai defigrt. 1.6 della Convenzione, come

bagaglio di cabina, tranne che per gli effetti 'dell 1.8, ove si individua I'ambito

18 |potesi la cui regolazione & stata affidata, ibaencomunitario, al Reg. CE n. 261/2004 istitutidio
regole comuni in materia di compensazione ed assiatai passeggeri in caso di negato imbarco, di
cancellazione del volo o di ritardo prolungato.

189 Cfr. CASANOVA e BRIGNARDELLO, Diritto dei trasporti. La disciplina contrattualeMilano,
2007, 78 e 148 ss.
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temporale del trasporto, e per l'art. 8, che speifuali siano i limiti del debito del
vettor®.

All'art. 15 della Convenzione vengono indicatiermini entro i quali devono
essere denunciati per iscritto la perdita o il dmyiamento apparenti e non apparenti
del bagaglio, e viene introdotta la presunzion®séda la quale, in assenza di denuncia
entro i termini stabiliti dal testo uniforme, il ¢paglio si presume essere stato ricevuto
senza danni. Laddove, comunque, Vi sia un contitaddi tra il vettore e il passeggero
prima dello sbarco circa la sussistenza di un daihpasseggero e esentato dall’obbligo
di provvedere alla denuncia in forma scritta.

La Convenzione di Atene del 2002 disciplina in maditonomo il fenomeno del
veicolo al seguito del passeggero, introducendo spexifico limite di responsabilita
del vettore, e dunque palesando la volonta deblegire convenzionale di sottrarre il
veicolo alla disciplina del trasporto di cd%e Detta sottrazione, tuttavia, non pud
considerarsi assoluta, e ci0 in ragione del fatte d@ testo uniforme contiene, in
proposito, una sorta di “riserva” collegata al dathe la Convenzione, per espressa
previsione contenuta all’art. 1, paragrafo 5, ketee non trova applicazione qualora il
veicolo venga trasportato sulla base di una poldizaarico. Cio potrebbe indurre i
vettori marittimi, i quali volessero assicurarsagdplicazione di una normativa piu
favorevole rispetto a quella convenzionale, ad &retper il trasporto del veicolo un

documento separato e ulteriore rispetto al bigliditviaggio.

5.5. LA “CONTRIBUTORY NEGLIGENCE ” DEL PASSEGGERO E LA LIMITAZIONE DEL
DEBITO
La Convenzione di Atene del 2002 attribuisce atippa del danneggiato il ruolo

di causa di esonero generale, totale o parziall, @sponsabilita del vettore.

1% BERLINGIERI, Le Convenzioni internazionali di diritto marittin®il codice della navigazioneit.,
1151.

191 5j & osservato, in dottrina, che la previsionardiimite specifico e adeguato del debito del vetjoer

i danni subiti dal veicolo possa essere di ausibtia risoluzione dei problemi che I'attuale norivat
comporta eliminando la tendenza a ricondurre redpmrto di cose determinate l'auto al seguito; cosi
CASANOVA, Trasporto di personecit. 1066.
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In particolare, all’art. 6 del testo convenzionsietatuisce che il tribunale adito
ha la facolta di appellarsi alla propria legge onale al fine di esonerare il vettore, in
tutto o in parte, dalle sue responsabilita, laddbweedesimo sia in grado di dimostrare
che la morte o le lesioni personali subite dal @ggero, piuttosto che la perdita o il
danno ai bagagli, siano imputabili, direttament@direttamente, a colpa o negligenza
del passeggero.

Sul tema, tuttavia, la Convenzione di Atene pedicauperficialita per il fatto
che, a differenza della Convenzione di Montreal #9399, non dispone espressamente
che la negligenza del danneggiato potrebbe rilemahe con riferimento all’ipotesi
della responsabilita del vettore riconducibile ainw livello di responsabilita, e dunque
di natura oggettiva.

Il legislatore uniforme ha preferito, con sceltee aesta molte perplessita, non
offrire una definizione chiara e uniforme della ftdbutory negligence”, né stabilire in
che termini incida sul grado di responsabilitd dettore, rimettenddout court la
questione alldex fori.

Puo dunque affermarsi che la norma contenutariallGaassuma il valore di
norma integrativa o di completamento, proprio pércbperando un rinvio al Foro
competent€?, rimette ai singoli giudici nazionali la valutam® di quali principi di
diritto vigente debbano applicarsi a ciascun caswieto.

Appare tuttavia eccessivo che un testo di dittidorme, che dovrebbe avere la
pretesa di disciplinare in modo organico la mateatiariferimento, rimetta alla
valutazione dei giudici nazionali non solo la ques del rilievo della condotta
negligente del passeggero rispetto al possibiléaldoo parziale, esonero da
responsabilita del vettore, ma altresi quella interda rilevanza del medesimo contegno
circa l'incidenza del rischio dellimpossibilita ineguardi della posizione delle parti
contrattuali con riferimento alla prestazione ditpzioné®®

Senza dubbio sarebbe opportuno che il giudiceonaig, nell’applicare al caso

concreto i principi operanti nel proprio ordinanteat fine di valutare se la negligenza

921n proposito cfr. TULLIO e DEIANA]JI contratto di trasporto cit. 542.
193 Cosi ZAMPONE I rischio dell'impossibilita della prestazione nebntratto di passaggiait. 265.
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del passeggero possa condurre all’esonero di reapiita del vettore, tenga in debita
considerazione anche i risultati conseguiti dallérea Convenzioni di diritto
internazionale — prima fra tutte quella di Montrdal 1999 — in relazione alla questione
che qui rileva.

Alcune osservazioni conclusive devono essere esvotin riferimento alla
limitazione del debito, che I'art. 7 della Convesree PAL 2002 specifica per ciascuna
ipotesi di responsabilita.

Gia si e detto del limite di 400.000 unita di aoper passeggero operante per i
danni da morte e lesione personale dello stessutelielevato dal Protocollo 2002
rispetto a quello precedente, del tutto inadeguditd,/5.000 diritti speciali di prelievo;
in dottrind® si & opportunamente evidenziato che la previsidhedetto limite
risarcitorio a favore del vettore, non solo divieesi la disciplina trasportistica
internazionale tra I'ambito aereo e quello marittjmma altresi si pone in palese
contrasto con le moderne istanze sociali voltestes@re un risarcimento integrale in
favore delle vittime.

Quanto al danno al bagaglio, il debito del vetteremitato per il bagaglio in
cabina a 2.250 unita di conto per passeggero pgolsi trasporto, mentre per il
bagaglio posto all'interno del veicolo, nonché fmestesso danno al veicolo, il limite &
di 12.700 unita di conto per singolo veicolo penidgasporto.

Da ultimo, deve osservarsi, per quanto concerndaiino alla persona del
passeggero, che il regolamento 392/2009, operandahiamo vincolante alla riserva
e agli orientamenti IMO, statuisce che, laddoveaihno sia riconducibile ad uno degli
eventi identificati al paragrafo 2.2 degli orienami — e, dunque, a rischi di guerra,
cattura, confisca, atti terroristici, eventi normahte esimenti di ogni responsabilita
vettoriale — il vettore possa essere chiamatop@mmidere entro la somma limite inferiore
tra 250.000 unita di conto per passeggero per siggolo evento e, globalmente, 340

milioni di unita di conto per nave per ciascun silagevento.

19 POLLASTRELLI, Il contratto di trasporto marittimo di person®lilano, 2008.
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CAPITOLO 6

L A RESPONSABILITA DEL VETTORE MARITTIMO DI COSE TRA LE “R EGOLE DELL 'AJA

VISBY” E LE “R EGOLE DI ROTTERDAM "

6.1. LA RESPONSABILITA DEL VETTORE PER INADEMPIMENTO DELL 'OBBLIGO DI
CUSTODIA, TRASPORTO E CONSEGNA DELLE MERCI

La disciplina delineata dalle Regole di Rotterdaitasresponsabilita del vettore
presenta molteplici tratti di somiglianza con qaetracciata dalle Regole dell’Aja
Visby, anche se, allo stesso tempo, diverge pemnakspetti sostanziali. A tal riguardo
non si € mancato di osservare come le Regole deRlaim comportino un sostanziale
ritorno al passato, con il recupero del caratterettamente marittimo e piu
squisitamente tecnico delle regole di responsabitipplicabili nel settore della
navigazione marittima in senso 14t Ed infatti, sebbene le norme del sistema di
Rotterdam siano destinate a regolare anche tratte nmarittime, I'impostazione, in
particolare per quanto riguarda la disciplina @el€re della prova, risente in misura
significativa dell'influsso delle Regole dell’Ajaisby, delle quali pare costituire un
riordino organico e un adeguamento all'attuale fdsesviluppo tecnologico, in una
direzione da molto tempo auspicata dagli interpretiudiosi del settore.

La responsabilita del vettore e contenuta ai oipdt, 5 e 6 delle Regole di
Rotterdam, rispettivamente rubricatObbligations of the carriér “Liability of the
carrier for loss, damage or delag “Additional provisions relating to particolar stages
of carriagé.

Il capitolo 4 individua all’art. 11 I'obbligazionbondamentale del vettore nel
trasporto e nella consegna al destinatario dellecanegprecisa all’art. 12 quale sia il
periodo della sua responsabilita, individua ai egsivi artt. 13 e 14 le obbligazioni

specifiche con riferimento al trasporto in generalalla fase marittima in particolare, e

195 Cosi ZUNARELLI, Elementi di novita e di continuita della regolameezione della responsabilita del
vettore marittimo di cose nell'attivita del gruppolavoro del’lUNCITRAL. in Dir. mar., 2006, IV, 1022
— 1025 (atti del convegno Il trasporto marittimopgirsone e cose. Novita sulla unificazione delta lo
disciplina, Genoval9/05/2006).
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infine specifica agli artt. 15 e 16 alcune eccezgpecifiche alle obbligazioni previste
dagli articoli precedenti.

Il capitolo 5 — sul quale si concentreranno i pnwms paragrafi di questa
trattazione — disciplina all’art. 17 la responsisditiel vettore in caso di inadempimento
alla sua obbligazione principale di consegna deflerci nel luogo pattuito nelle
medesime condizioni in cui le ha ricevute e seitaado, all’art. 18 la responsabilita del
vettore per fatto di terzi, all'art. 19 quella @efperforming partiese all'art. 20 la
responsabilita solidale dei soggetti ai quali semputabili la perdita, il danno o |l
ritardo; all’art. 21 chiarisce poi come debba iptetarsi la nozione di ritardo
nell'esecuzione del trasporto, all’art. 22 indieanhodalita di calcolo del danno, mentre
all'art. 23 specifica le modalita di denuncia degdkxdita, del danno o del ritardo.

Il capitolo 6, infine, contiene delle norme agdive da applicarsi alla fase
marittima del trasporto, da un lato, e alle fas naarittime, dall’altro.

Appare ora il caso di soffermarsi sul’esame d&iquo della responsabilita del
vettore, il quale diverge da quello previsto daRegole dellAja Visby e dalla
Convenzione di Amburgo.

Per le Regole dell’lAja Visby il periodo di respabdita inizia con |l
caricamento delle merci a bordo della nave e taanmion la ultimazione dello
scaricamento delle stesse; per le Regole di Amhundioe, corrisponde al periodo in
cui il vettore ha in custodia le merci, a meno dheettore le riceva prima del loro
arrivo nel porto di imbarco o le consegni dopaub &rrivo a destinazione.

Nel sistema di Rotterdam, invece, esso coincidessariamente con il periodo
durante il quale le merci si trovano nella custodigh vettore, indipendentemente dal
luogo in cui il medesimo le riceva o le riconsegmel porto o entro terra; I'art. 12
dispone, infatti, che nelle ipotesi in cui sia psév I'intervento obbligatorio di una
autorita o di un terzo nella fase di ricevimentdi@onsegna delle merci, il periodo di
responsabilita inizi e termini, rispettivamentencib ricevimento delle stesse dalle
autorita o dal terzo e con la consegna a dettaitut detto terzo. La norma prevede

altresi la possibilita che le parti si accordino geterminare congiuntamente il tempo e
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il luogo di ricevimento e consegna delle merci,gméril momento non sia successivo a
quello della caricazione iniziale o anteriore aillémazione dello sbarco findf®.

Uno spunto di riflessione va dedicato alla nozidngtardo nella esecuzione del
trasporto, che ai sensi dell’'art. 21 viene ricotm@tle ipotesi in cui i beni non siano
consegnati, entro il termine concordato tra leipasgl luogo pattuito nel contratto di
trasporto. Detta nozione ha suscitato un accesattddy in sede di elaborazione della
norma, tra coloro che si dichiaravano favorevola alproposizione del concetto di
ritardo come definito dalle Regole di Amburgo, devuisarsi, cioe, non solo nelle
ipotesi di consegna delle merci oltre il termindtyigo, ma altresi oltre il termine
ragionevolmente esigibile da un vettore diligergegoloro che ritenevano preferibile
valutare la sussistenza del ritardo sulla base mehcato rispetto del termine
concordato.

Tra le suddette due ipotesi € infine prevalsa lgupiu restrittiva, motivata
dall’assunto che una nozione di ritardo eccessivdendasca” potesse dare adito ad
interpretazioni controverse della norme, e a camsety contrasti dottrinali e

giurisprudenziali.

6.1.1. LA SOPPRESSIONE DEGLI ESONERI DA RESPONSABILITA

Prima di addentrarci nella disamina della parte goinplessa della disciplina
dettata dalle Regole di Rotterdam in materia dpoesabilita del vettore, e cioe quella
relativa alla ripartizione dell'onere della provacune considerazioni devono essere
spese su una questione controversa e dibattutaeede di redazione del testo di
Rotterdam, e cioe la natura giuridica dei “periceticettuati”, ovvero le ipotesi al
verificarsi delle quali il vettore ha la facolta grovare la propria irresponsabilita

rispetto ad un evento causativo di un danno, dipandita o di un ritardo.

19 Autorevole dottrina ha rilevato che ‘evidente che queste due espressioni sono stateadallo
scopo di consentire I'applicazione della norma amciel caso del trasporto door to door, in cui iipo
e l'ultimo mezzo di trasporto € un veicolo stradaléerroviario ovvero un aerépcosi BERLINGIERI
F., La disciplina delle obbligazioni e della respondaidel vettore nelle regole di Rotterdam Rivista
di diritto della navigaziong2010, 16.
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Occorre quindi evidenziare la diversita tra lacgiBna dettata dalle Regole
dell’Aja Visby e quella delineata dalle Regole ditkerdam.

Le Regole dell’Aja Visby, al secondo paragrafol’ddl 2, contengono un
elenco dei pericoli eccettuati qualificati come tgs di esonero di responsabilita
vettoriald®”. A ben vedere, tuttavia, soltanto i casi contempddle letterea e b
integrano delle vere e proprie ipotesi di esoneaor@sponsabilita, e precisamente la
colpa del comandante e dell’equipaggio nella naragee — la c.d. “colpa nautica” — e
nella gestione tecnica — “management” — descrittaletteraa’®® e I'incendio causato
dai preposti del vettore descritto alla lettbramentre tutti i casi menzionati alle lettere
successive dovrebbero considerarsi, secondo ISpoteaggioritaria, ipotesi di
inversione dell'onere probatorio, la quale si giies con il fatto che, generalmente, gli
eventi in questione non sono imputabili alla cotle vettore o dei suoi preposti; un
tanto appare evidente per i casi descritti alleetetd (“acte de Dieu”),e (“faits de
guerre”),f (“faits d’ennemis public”)j (“acte ou omission du charmeur ou propriétaire
des merchandises, de son agent ou représentar(tfyeinte de volume ou en poids ou
toute autre parte ou dommage résultant du viceécanaiure spéciale ou vice propre del
la merchandise”). Le Regole dell’Aja Visby, peraJtnon contengono una disposizione
chiara in punto di distribuzione dell’onere dell@ya, tanto che il solo art. 4, paragrafo
2, dispone che il vettore é tenuto a fornire lavpralella ricorrenza del pericolo

eccettuato del quale intenda avvalersi.

97| a natura giuridica dei pericoli eccettuati nefl’at.2 delle Regole dell’Aja Visby é stata oggetio
studio da parte di diversi autori; si veda, in jgafare, BERLINGIERI F.Le convenzioni internazionali
di diritto marittimo e il codice della navigazion®lilano, 2009, 65 ss.; TULLIOTrattato breve di diritto
marittimo, vol. Il, Milano 2008, 154 ss.; CARBONEontratto di trasporto marittimacit., 295 ss.

198 |n deroga al principio generale secondo il quaferéponente risponde delle colpe dei suoi preposti
I'ipotesi descritta alla lettera consente al vettore di sottrarsi alla respongahiler i danni sofferti dal
carico nel caso in cui, ad esempio, la nave suhiscarto che sia imputabile a colpa dell’equipaggio
per i danni derivanti da errori dell’equipaggio nednagemendella nave; qualora, invece, i danni sofferti
dal carico derivino da errori nella gestione deldare con riferimento al carico — si pensi, ad esengu
errori nella manovra di valvole che comportinoalgmamento del carico — il vettore pud essere eatiner
da responsabilita solo laddove dimostri che I'exrba riguardato imanagementiella nave e non del
carico, prova che, con tutta evidenza, ¢ alquartoaada offrire, anche alla luce del fatto che kghe
della giurisprudenza sono particolarmente strette@eiazione alla possibilita di riconoscere i cdbi
esonero da responsabilita. Cosi BERLINGIERIMerso una ulteriore unificazione del diritto mainti,

in Dir. mar., 2010, 398.
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Nelle Regole di Rotterdam sono state radicalmestgpresse le ipotesi di
esonero da responsabilita descritte alle letiez® delle Regole dell’Aja Visby, mentre
tutti gli altri pericoli eccettuati sono chiaramergualificati come ipotesi di inversione
dellonere probatorio. Non pu0 dubitarsi che takel® normativa, assunta sul
presupposto che il vettore dovrebbe sempre rispendella colpa dei suoi preposti
nell’esercizio delle loro mansioni, avra riflessolo positivi in termini di riduzione del

contenzios®™®.

6.1.2. LA BASE DELLA RESPONSABILITA E LE “QUATTRO FASI” DI DISTRIBUZIONE
DELL 'ONERE DELLA PROVA

In primo luogo si osserva che il principio dellsspensabilita adottato dalle
Regole di Rotterdam, come gia quello delle Reg@kAja Visby e delle Regole di
Amburgo, é fondato sulla colpa. Sul punto, tuttavia Regole di Rotterdam si
connotano per una maggiore chiarezza, posto gwenitipio € chiaramente sancito al
secondo capoverso dell'art. 27 mentre nel sistema delle Regole dell'Aja Visby &
necessario consultare I'elenco completo dei perieotettuati contenuto all'art. 4,
paragrafo 2, ove alla letterq si fa menzione di detto principio; nelle Regole di
Amburgo, la scarsa intelligibilita del testo norimat sulla questione ha richiesto
I'adozione di un"Common Understandingga ritenersi di discutibile valof®.

La base della responsabilita del vettore per pgrdanno o ritardo € disciplinata

all'art. 17 unitamente al complesso, ma auspicadlim efficace, criterio di

199 peraltro, il fatto che i pericoli eccettuati elatidlalle Regole dell’Aja Visby non costituiscaqmiesi

di esonero del vettore da responsabilita, ma mtdteasi di inversione dell’'onere probatorio, e
riconosciuto gia in occasione dei lavori prepatiadodetta normativa uniforme. Anche nel testo orade
del progetto sottoposto allUNCITRAL i pericoli esftuati erano stati indicati come presunzioni di
irresponsabilitd; tuttavia, nel corso dell’esamépiegetto si sono palesati due orientamenti copati
('uno favorevole alla precisazione della natura mhesunzioni di irresponsabilita, I'altro per il
mantenimento della formula adottata dalle RegoléAde Visby), con la conseguenza che si & deciso,
infine, nella formulazione del terzo paragrafo @etl 17, di dare atto che, al verificarsi dei peti
eccettuati, the carrier is also relieved of all or part of itsbility”, ma di sancire la responsabilita dello
stesso nelle ipotesi descritte ai successivi pafege 4 dell'art. 17, delle quali si parlera pianti.

20| a norma dispone ché&he carrier is liable for loss or for damage to tyeods, as well as for delay in
delivery, if the claimant proves that the loss, dgmor delay, or the event or circumstances thased

or contributed to it took place during the periofitbe carrier’s responsibility as defined in chap#é.

201 Cosi BERLINGIERI F., ZUNARELLI, ALVISI,La nuova Convenzione UNCITRAL nel trasporto
internazionale di mercicit., 1175.
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distribuzione dell'onere della prova; il primo pgrafo di detto articolo statuisce infatti
che il vettore deve ritenersi responsabile qualersga fornita la prova che la perdita, il
danno il ritardo, ovvero gli eventi o le circostarzhe ne siano causa, si siano verificati
nel periodo di responsabilita del vettore come digs@ll’art. 12. Dalla semplice lettura
di tale disposizione appare dunque palese quanéossipra precisato, e cioé che la
responsabilita del vettore si fonda sulla colpay!f’) dello stesso.

Assai articolato e invece il sistema di distritle dell’onere della prova, la cui
predisposizione ha alimentato un acceso dibattito sede di redazione della
Convenzione, anche in ragione delle differenti @pin circa la qualificazione dei
pericoli eccettuati di cui alle lettere adaa p dell'art. 4, paragrafo 2, delle Regole
dell’Aja Visby, e altresi del rapporto esistenta finadempimento delle obbligazioni
del vettore relative alla navigabilita in sensmldella nave e la sua responsabilita per
perdita o danno delle merci e sulla distribuzianeéal caso, dell'onere della pro¥a

Ebbene, la distribuzione dell'onere della provaasiicola in quattro fasi
successive, che di seguito verranno esaminatecgessione.

Primafase

La prima fase é regolata dal primo capoverso aklll7, il quale dispone che
'onere della prova iniziale per la perdita, il dano il ritardo grava sul ricevitore o
avente diritto alle merci, il quale é tenuto a foen in primo luogo, la prova
dell’avvenuto danneggiamento o mancanza delle estesssn secondo luogo che tali
circostanze hanno avuto luogo durante il periodouinl vettore ne aveva la custodia.

La disposizione si presenta, indubbiamente, gggdimpida e comprensibile di
guanto non appaia l'elencazione degli eventi dutuelono la responsabilita del vettore
contenuta all'art. 4, paragrafo 2, delle Regold’Ag Visby, ove — come si € gia

evidenziato — si succedono disordinatamente ipategisonero di responsabilita del

%2 n tal senso BERLINGIERI F., ZUNARELLI, ALVISILa nuova Convenzione UNCITRAL sul
trasporto internazionale di mercctit., 1176, a parere dei quala“soluzione adottata dalla Regole di
Rotterdam & indubbiamente complessa, ma dovrebblere tutte le questioni che sia le Regole dgll'A
Visby sia le Regole di Amburgo hanno lasciato aert
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vettore (lettera eb), ipotesi di presunzioni di irresponsabilita dettere (lettere da a
p), e infine il generale principio della colpa preti®.

L’'onere della prova non subisce variazioni dertvdal contenuto dell’art. 23, il
quale — nell’introdurre una presunzione di favoee b vettore circa la consegna delle
merci, con un onere di denuncia della perdita addeho da eseguirsi entro il momento
della consegrfd® - si richiama all’art. 3, paragrafo 6, delle Regalell'Aja Visby e
all'art. 19 delle Regole di Amburgo. Sono sorte evoli perplessita sulla stessa
funzione ed utilita di detta norma e sui possibflessi sulla distribuzione dell’onere
della provd®, posto che dalla lettura del primo capoverso aeitolo sembrerebbe in
effetti desumersi che la mancanza della denun@giydichi il diritto al risarcimento e
possa comportare, di fatto, un’inversione dell’@della prova. Per evitare equivoci si
e dunque deciso di precisare, al paragrafo 2 del8, che 'omessa denuncia non
incide in alcun modo sul principio per cui 'onetella prova incombe sul caricatore, e
soprattutto non pregiudica il diritto di chiederé risarcimento ai sensi della
Convenzione in esame.

E opportuno precisare che il concetto di “perdadbttato dall’art. 17 allude sia
alla perdita totale, sia a quella parziale; netpricaso, I'avente diritto non sarebbe
neppure gravato del relativo onere della prova, oheece deve essere assolto
nell'ipotesi di perdita parziale mediante un risitorriferito alla merce effettivamente
consegnata.

Le modalita di denuncia del danno arrecato allecmd quale deve essersi
concretizzato al momento della consegna delle estedsvono ritenersi riferibili ai

23 Ha opportunamente stigmatizzato BERLINGIERI Ea disciplina delle obbligazioni e della
responsabilita del vettore nelle Regole di Rottendait., 22, che §uesta caotica formulazione per un
giurista di civil law € difficile da accettate

29411 primo paragrafo dell’art. 23 statuisce, nellersione ufficiale in lingua inglese, ch&He carrier is
presumed, in absence of proof to the contrary,aeehdelivered the goods according to their desinpt
in the contract particulars unless notice of lo§opdamage to the goods, indicating the generalire
of such loss or damage, was given to the carrietherperforming party that delivered the goods befo
or at the time of the delivery, or, if the lossdamage is not apparent, within seven working datha
place of delivery after the delivery of the gdods

%5 Dj tali perplessita si & fatto portavoce BERLIN®EF., Le convenzioni internazionali di diritto
marittimo e il codice della navigaziopeit., 218.
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principi vigenti nell’ambito di ciascun ordinamentanto che nulla in proposito dispone
lart. 17.

La prova del danno o della perdita € comunqueltasson la dimostrazione, da
parte del creditore, che I'uno o l'altra non esiat® al momento in cui i beni sono stati
consegnati al vettore o allperforming party che ha eseguito il trasporto, anche
mediante l'esibizione del documento di trasport@ d& merci venivano dichiarate
integre.

Seconda fase

Protagonista della seconda fase dell'onere deltevgpé il vettore il quale,
gualora I'avente diritto alla merci abbia forni@ prova del fatto costitutivo della sua
responsabilita, puo andarne esente dimostrandernativamente, che la perdita, il
danno o il ritardo non e dipeso da colpa suado Una qualsiasi delle persone
menzionate nell’art. 18 oppure che I'evento dannoso € derivato da urgli éwventi,
ben noti come pericoli eccettuati, elencati aldgparagrafo dell’art. 17 dalla lettesa
alla letterao; tale enumerazione riproduce, in buona sostanzellagproposta dalle
Regole dell’Aja Visby®® dalla letterac alla letterap, mentre non comprendono — come
si & prima rilevato — quelli di cui alle letteeee b, che sono stati invece espunti
dall’elenco.

E utile spendere alcune considerazioni sulla parlia assenza di colpa, ed in
particolare sulle differenze tra il regime adottdtl'art. 4, paragrafo 2, delle Regole
dell’Aja Visby e quello contenuto nell’art. 17, parafo 3, delle Regole di Rotterdam.

Innanzitutto si evidenzia che I'art. 17 contemple ipotesi liberatoria piuttosto
ampia per il vettore, posto che il medesimo pucasmesente, in tutto o in parte, da
responsabilita, dimostrando, rispettivamente, clo@ siano ad esso imputabili la
“[singola] causa” o “una della cause” del dannollad@erdita o del ritardo. A tal
proposito lo scrivente ritiene di condividere latiche mossa alla norma da taluna

2% Trattasi della classificazione dedenominatatéh all exceptichdai giuristi di common lawsi veda,
in proposito, TREITEL, REYNOLDSCarver on bills of ladinged. Il, Londra, 2005, 616,paragrafi 9 —
229.
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dottring®’, in quanto la disposizione non fornisce alcunacamione utile a chiarire
come debba configurarsi 'onere della prova inzieliae al grado di incidenza, tra i vari
contraenti del trasporto, delle varie cause nettadpzione dell’evento dannoso. Per
completezza si precisa che a tali critiche — massehe da taluni componenti del
Working Group- si € risposto evidenziando che la scelta dinegwolare i criteri per la
ripartizione tra i contraenti della perdita, delnda o del ritardo &€ motivata con la
difficolta di identificazione delle situazioni nelquali potrebbe palesarsi un concorso di
cause.

In secondo luogo, non pud farsi a meno di ossercéwe, mentre la norma
contenuta all’art. 4, paragrafo 2, delle Regold’A@ Visby menziona, tra le persone
del cui operato il vettore risponde, soltanto iisagents ou préposg$art. 17 delle
Regole di Rotterdam contempla, con una indicazassai piu generica ed ampiany
person referred to in article I8e cioé leperforming partiese i loro preposti, il
comandante, I'equipaggio della nave, i preposti\dgtore e infine — come recita la
letterad — qualsiasi altra persona che esegue o si obhligaseguire qualsiasi delle
obbligazioni del vettore in base al contratto dsporto, in quanto tale persona agisca,
direttamente o indirettamente, su richiesta deltoveto sotto la supervisione o i
controllo del vettore; l'ulteriore “allargamento’perato dalla lettera ha la suaatio
nella volonta di estendere la responsabilita vietranche agli ausiliari esterni che si
occupano di mansioni diverse da quelle dedigforming parties

L'analisi dell’art. 17 non puo prescindere dallmlgimento di alcune riflessioni
sui singoli pericoli eccettuati, anche al fine diidenziare quali, tra di essi, non
riproducono testualmente quelli menzionati dallgéte dell’Aja Visby, o addirittura
non compaiono affatto in detta normativa uniforme.

a. Act of God

Trattasi di un evento che, volendo utilizzare onaetto giuridico valevole nel
nostro ordinamento, coincide con quello della “éormaggiore”. All'interno del

Working Groupdella Convenzione di Rotterdam erano emerse istéenarevoli alla

27 ASARIOTIS, Loss due to a cobination of causes: burden of pamaf commercial risk allocatigrin A
new convention for the carriage of goods by se&e-Rotterdam Rule®awlish, Devon, 2009, 141 ss.
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sua soppressione, anche se nella redazione uléinasio si € deciso di inserire anche
tale pericolo eccettuato al fine di non modificimmpostazione delle Regole dell’Aja
Visby?®® favorevole alla inclusione della “forza maggiotes i pericoli eccettuati.

b. Perils, dangers, and accidents of the sea beiohavigable waters

Il pericolo eccettuato di cui alla presente letteraproduce fedelmente quello
contenuto alla lettera dell’elenco adottato dalle Regole dell’Aja Visleypertanto non
ha dato adito ad alcuna discussione tra i memlbaeking Group i quali hanno anzi
preso atto che la giurisprudenza internazionalefgyi@atasi sulla precedente lettera
delle Regole dell’'Aja Visby manterra la sua utiitdche con I'entrata in vigore del testo
di Rotterdam.

c. War, hostilities, armed conflict, piracy, terrem, riots and civil commotions

Gli eventi esonerativi enumerati alla presenteetatic delle Regole di
Rotterdarm®® comprendono alcuni fra quelli menzionati dalle 8eglell’Aja Visby, e
in particolare quelli di cui alle lettee k, ovverowar eriots and civil commotiond_a
anacronistica nozione dict of public enemiedi cui alla letterd delle Regole dell’Aja
Visby, assai poco confacente ad un testo normatdatto nellanno 2009, é stata
opportunamente sostituita da quella hdistilities e armed conflict anche al fine di
comprendere, in senso ampio, qualsivoglia event atbbia natura bellica anche se
connesso ad una guerra dichiarata.

d. Quarantine restrictions; interferences by or Bdpnents creates by
governments, public authorities, rulers, or peopleuding detention, arrest, or seizure
not attributable to the carrier or any person rakd to in article 18

La lettera in esame comprende i pericoli eccettliatui alle letteren e g delle
Regole dell’Aja Vishy, e cioe, rispettivamentgyarantine e arrest or restraint of
princes, rulers or people, or seizure under legadgess inoltre, al termingestraint e
stata sostituita la nozione, di portata piu ampala,interference or impediment

letteralmente tradotta da autorevole dottrina cbntermine di “interferenze e

208 Al riguardo cfr. TSIMPLIS Liability of the carrier for loss, damage or delay The Rotterdam Rules
— A practical annotationLondra, 2009, 48, paragrafi 17 — 04.

299 |n relazione ai quali si veda I'analisi condotta BSIMPLIS, Liability of the carrier for loss, damage
or delay in The Rotterdam Rules — A practical annotatioifi, 51.
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impedimenti”, ma che evidentemente allude a tutiellg situazioni nelle quali un
trasporto possa essere ostacolato a seguito deicaesi di eventi derivanti dalla
applicazione di leggi nazionali.

Autorevole dottrin&° ha osservato che taluni problemi interpretatiicigono
nella lettura dell’ultima parte della lettedh in particolare circa il significato della
parolaincluding che sembrerebbe contemplare una similarita, aitarensussistente,
degli eventi che seguono con quelli che precedoloerebbe quindi ritenersi che |l
termineincluding abbia piuttosto la finalita di operare una sengbtongiunzione tra la
prima e la seconda parte della lettera in esametéssa dottrina si fa portavoce di un
altro “dubbio esegetico” collegato alle parole firgella letterad, inserite per volonta
dei membri italiani del Working Group allo scopo eNitare che il vettore possa
beneficiare di una presunzione di irresponsahalituo favore nell'ipotesi in cui la nave
con la quale viene esegquito il trasporto sia oggesid esempio, di un sequestro
conservativo a garanzia di un credito maturato sw@i confronti. La dottrina in
questione ha ipotizzato che tali parole - “notilattiable to the carrier or any person
referred to in article 18” - possano apparire fiéesolo al termineseizure e non anche
a quelli didetentione arrest, in ragione della presenza di una virgola dapest**.

e. Strikes, lockouts, stoppages or restraint oblab

Nel testo dell’Aja Visby il corrispondente pericokccettuato € descritto in
modo piu articolato, con la specificazione “from atdver cause, whether partial or
general”, e cio ha dato adito al dubbio che corelsione di cui alla letteradel testo di
Rotterdam si sia voluta ridurre la portata di tpkricolo eccettuato; dubbio, a ben
vedere, infondato, posto che al giorno d’oggi gioperi possono essere proclamati per
molteplici ragioni, ed esprimersi in molteplici foe.

f. Fire on the ship

210 BERLINGIERI F.,La disciplina delle obbligazioni e della respondaaidel vettore nelle Regole di
Rotterdamcit., 29.

21 Trattasi, a sommesso avviso dello scrivente, didilemma” privo di ragion d’essere, forse agevolat
dalla traduzione in lingua italiana della normayirestione, ove il termine “including [detentionresst or
seizure]” viene tradotto, al singolare, con “conga’e mentre sarebbe piu pertinente e opportuna una
traduzione al plurale, al fine di agevolare I'ingilone di tutti e tre gli eventi descritti.
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Detto pericolo eccettuato € menzionato alla latbestelle Regole dell’Aja Visby
con la locuzione “fire, unless caused by the adaudt or privity of the carrier”, rispetto
alla quale, nella versione adottata nel testo didRdam, € stato inserito il riferimento
dell'incendio alla nave e, soprattutto, e statanglato I'inciso “unless caused by the
actual fault or privity of the carrier”.

La diversita tra le versioni offerte dalle RegdiI'Aja Visby e di Rotterdam é
di rilevanza non tanto formale quanto sostanziale.

Quanto alla specificazione “of the ship”, essaativata dal fatto che l'art. 17 si
applica anche ai trasporti costituiti da fasi noarittime, e si € dunque posta la
necessita di escludere che possa assumere ritielimttica nell’inversione dell'onere
della prova del quale i pericoli eccettuati sonpressione, I'incendio scoppiato a bordo
di mezzi di trasporto diversi dalla nave.

Quanto alla eliminazione del succitato inciso,oegsgiustificato dal fatto che
I'incendio, nella versione adottata nel testo ditBwolam, costituisce solo un evento che
determina una presunzione di irresponsabilita deftove — il quale, invece, e
responsabile dei danni derivanti da un incendio sthemputabile a colpa dei membri
dell’equipaggio — mentre nelle Regole dell’Aja Wsintegrava — come si € gia rilevato
ai paragrafi che precedono — un’ipotesi di assabstonero di responsabilita del vettore
anche rispetto alle eventuali colpe dell’equipaggio

g. Latent defects not discoverable by due diligence

Il pericolo eccettuato menzionato alla lettgraiproduce fedelmente quello di
cui alla letterap delle Regole dell’Aja Visby. Non ha avuto seguitarientamento,
emerso in occasione dei lavori preparatori \&drking Group di limitare la portata
della disposizione ai “defects of the ship”, né Igueali eliminare linciso “not
discoverable by due diligence”, e cido in quantoésiitenuto preferibile mantenere
inalterato il testo dell’Aja Visbytd maintain uniformita of interpretatidA

212 Un tanto risulta dal verbale della XIV sessionéCKW.9/572, capoverso 49.
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h. Act or omission of the shipper, the documentnpper, the controllino
party, or any other person for whose acts the shipgr the documentary shipper is
liable pursuant to article 33 or 34

Rispetto alla formulazione contenuta alla letiedalle Regole dell’Aja Visby va
annotata la sostituzione del riferimentmalner of the goodson quello alocumentary
shipper motivata dal fatto che — come attesta I'art. 88edRegole di Rotterdam — il
documentary shippéra gli stessi diritti ed obblighi delghipper mentre lbwner of the
goodspud ben essere estraneo al contratto di traspotire, le figure diagent or
representativesono sostituite con i soggetti dei cui attidbippere il documentary
shippersono responsabili ai sensi degli articoli 33 e 34.

i. Loading, handling, stowing, or unloading of theods performed pursuant to
an agreement in accordance with article 13, paraura2, unless the carrier or a
performing party performs such activity on behalftbe shipper, the documentary
shipper or the consignee

Il pericolo eccettuato di cui alla letteracostituisce una novita rispetto alla
elencazione compresa nelle Regole dell’Aja Visbyroga la sua ragion d’essere nella
disposizione contenuta al paragrafo 2 dell'art. && si specifica, evidentemente con
esclusivo riguardo ai contragtiort to port che ‘the carrier and the shipper may agree
that the loading, handling, stowing or unloading tbe goods is performer by the
shipper, the documentary shipper or the consignee

J. Wastage in bulk or weight or any other loss anthge arising from inherent
defect, quality or vice of the goods

La presente lettera riproduce testualmente laréettedell’art. 4, paragrafo 2,
delle Regole dell’Aja Vishy, in quanto si € riteauthe la stessaéflected established
commercial practic&*®

k. Insufficiency or defective condition of packorgmarking not performer by or

on behalf of the carrier

213 v/erbale della XIV sessione, A/CN.9/572, capovetSo
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Il pericolo eccettuato di cui alla letteka— che accorpa quelli contenuti alle
letteren e p delle Regole dell’Aja Visby — trova la sua ragiessere nell’'obbligazione
che l'art. 27 delle Regole di Rotterdam impone @licatore di consegnare i beni al
vettore in condizioni tali da poter sopportaredué fasi del viaggio.

I. Saving or attempting to save life at sea — nad@aable measures to save ot
attempt to save property at sea

Le due letterd e m delle Regole di Rotterdam riproducono il contendédla
sola letterd dell’art. 4.2 delle Regole dell’Aja Visby. In sederedazione delle Regole
di Rotterdam si e infatti ritenuto di dover divéisare il salvataggio di persone e quello
di cose, e cio in considerazione del fatto checlpdisovente il vettore trae un profitto
dal servizio di salvataggio di beni in mare, dowelimitarsi ad effettuarlo solo nei casi
in cui gli siano richieste delle misure ragioneyala valutarsi queste in relazione alla
tipologia del carico e al grado di pericolo delkaazione in cui si trova ad operare.

n. Reasonable measures to avoid or attempt to alemedage to the enviroment

Il pericolo eccettuato contemplato alla lettereostituisce una novita del sistema
di Rotterdam, motivato dalla condivisibile e vieppirescente sensibilita maturata in
ambito internazionale nei confronti della tutel#l’dmbiente’*”,

0. Acts of the carrier in pursuance of the pokenfeored by article 15 and 16

Detto pericolo eccettuato comporta la presunziangesponsabilita del vettore
per le misure dallo stesso adottate, in linea a@ntp dispongono gli articoli 15 e 16, al
fine di distruggere o rendere inoffensive merciigose o di sacrificare merci per la
salvezza comune, purché tali misure siano ragidneycomunque, non sia imputabile
al vettore la situazione di pericolo per la qualesstate adottate.

Terzafase

Si é gia piu volte puntualizzato che i pericoli ettgati non costituiscono casi di

esonero di responsabilita, ma soltanto di inversidell’'onere probatorio. L’avente

214 5j @ osservato che le “ragionevoli misure” in dise® possono riguardare la nave, il carico, alaae

o il suo carico; cfr., per una disamina accurathpagicolo eccettuatsub letteran, quanto scritto da
TSIMPLIS, Liability of the carrier for loss, damage or delagit., 1004, e in senso critico rispetto a tale
analisi BERLINGIERI F.A review of some recent analyses of the RotterdalesRn Dir. mar., 2009,
1004.
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diritto alla consegna delle merci, pertanto, nedlitesi in cui il vettore abbia invocato
uno degli eventi descritti al paragrafo 3 dell'atiz, ha la facolta di vincere la
presunzione di irresponsabilita a favore del vetfmovando, in via alternativa, che:

l. I'evento invocato dal vettore per esonerarsreiponsabilita € dipeso, in
tutto o in parte, da colpa propria o di una detespne indicate dall’art. 18, vale a dire
dei suoi preposti, dell’equipaggio o di uparforming party(art. 17, paragrafo 4, lettera
8)215;

Il. un altro evento, differente da quello invocatal vettore come pericolo
eccettuato, ha causato o concorso a causare lisapdrdanno o il ritardo, e in relazione
a detto evento il vettore non é in grado di formér@rova della assenza di colpa propria
o dei suoi preposti (art. 17, paragrafo 4, lettgra

Il la perdita, il danno o il ritardo sono statipotrebbero essere stati causati
— 0, quantomeno, vi sia stata una incidenza causgletto alla loro verificazione — da
a. innavigabilita della nad®, b. improprio armamento, equipaggiamento o foraitu
della nave, c. utilizzo per il trasporto delle meda parte del vettore, di contenitori non
idonei o sicuri per il loro ricevimento, trasportmnservazione (art. 17, paragrafo 5,
lettera a). In relazione a tale capoverso, destalchi@ perplessita I'ampiezza e
indeterminatezza della formula adottata per deswiVevento la cui sussistenza puo
essere dimostrata dal ricevitore per superare ésupzione di irresponsabilita del
vettore; a tal riguardo, chi scrive ritiene cheftamula utilizzata — “[...] the loss,
damage or delay was or was probabily caused byoatributed to by’ potrebbe
alimentare accesi contrasti in sede giurisprudémanarelazione alla ripartizione della

responsabilita tra il vettore e l'avente dirittdlaakiconsegna, e che in ogni caso

215 |n BERLINGIERI F.,La disciplina delle obbligazioni e della respondaaidel vettore nelle regole di
Rotterdam cit., 33, si adducono, come esempi, quello dadlae che abbia cercato riparo all'interno di
una baia in presenza di condizioni meteorologiciréerse e alla quale I'armatore abbia ordinato di
proseguire il viaggio, o quello di uno scioperol'dguipaggio — per il quale il vettore potrebbedoare

la ricorrenza del pericolo eccettuato di cui akdtdrae — proclamato per mancato pagamento delle
retribuzioni, e dunque non “liberatorio” per il t@te.

218 Sj veda, per lipotesi dellincendio causato daawigabilitd della nave, NIKAKI,The effect of
unseaworthiness on the burden of proof under tieestiatute and Cogsa fire defengeDir. mar., 2003,
1072.
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quest’ultimo sia agevolato, da una disposizioné geserica, nel superamento, almeno
parziale, della presunzione favorevole al vefidre

Va quindi osservato che, qualora il ricevitorescie a fornire la provaub| -
descritta dalla lettera a del paragrafo 4 - ddatlarrenza della colpa del vettore o di
coloro dei quali esso sia responsabile, il vettame ha piu alcuna “carta da giocare” per
sfuggire alla propria responsabilita.

Quarta fase

Qualora, invece, I'avente diritto si avvalga cartcesso della seconda o della
terza alternativa — descritte, rispettivamente, kgttera b del paragrafo 4 e alla lettera a
del paragrafo 5 — il “gioco” passa nuovamente, e ljpdtima volta, nelle mani del
vettore, il quale:

a. nell'ipotesi in cui il ricevitore fornisca larqva descrittasub Il, puo provare
che I'evento asseritamente causativo, in tutto parte, del danno, della perdita o del
ritardo, non sia imputabile a colpa sua o a colparth delle persone menzionate
nell’'art. 18 (art. 17, paragrafo 4, lettera b,mbi inciso);

b. nell'ipotesi in cui il ricevitore fornisca lar@va descrittasublll, puo provare,
alternativamente, che nessuno degli eventi cheellites diritto ha invocato come
possibile causa della perdita, del danno o deldatae sia effettivamente stato la causa,
ovvero di aver adottato, nelladempimento dellappi@ obbligazione, la diligenza
richiesta dall'art. 14 (art. 17, paragrafo 5, leit®), e in ciascuna di dette due ipotesi si
libera definitivamente da ogni responsabilita.

Esaminate con attenzione le “quattro fasi” inarafia distribuzione dell’onere
della prova tra vettore e ricevitore descritte 'ddll 17 delle Regole di Rotterdam, non
puo farsi a meno di evidenziare che il sistema ritesce alquanto articolato e

complesso; tuttavia, autorevole dottAtfaha, a tale riguardo, rimarcato che detto

27 a clausola in esame, comunque, & stata oggettoatie dibattito nell’ambito daVorking Group tra
coloro che ritenevano che I'onere della prova dseagavare sul ricevitore, e coloro che — con pasez
che si fatica a condividere — obiettavano cheadterebbe, invece, di una prova difficile da foenier il
ricevitore. La formula poi adottata & stata, pesiabre, “pilatesca”, e tale da consentire al rittee di
superare la presunzione di irresponsabilita a fadet vettore anche ricorrendo alle presunzioni.

28 BERLINGIERI F.,La disciplina delle obbligazioni e della respondaaidel vettore nelle Regole di

Rotterdamcit., 34.
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sistema riproduce quello che gia oggi esiste melasi giudiziaria, soprattutto nei paesi
di common lawe che, in ogni caso, rappresenta il giusto compsso per assicurare ad

entrambe le parti una tutela equilibrata e pasdtdgi propri diritti.

6.2. LA RESPONSABILITA DEL VETTORE PER GLI ATTI E | FATTI DI ALTRE
CATEGORIE DI PERSONE

Gli articoli 18 e 19 della Convenzione di Rotterdatantificano i soggetti del
cui operato il vettore e responsabile. L’art. I9particolare, & dedicato allearitime
performing parties ovvero una specifica categoria pierforming partyche opera in
stretta correlazione con la fase marittima dejpiwas’°.

Ai sensi dell'art. 18, il vettore & responsabiler g'inadempimento delle
obbligazioni che la Convenzione di Rotterdam ponesua carico qualora detto
inadempimento sia causato da atti od omissioni wittep categorie di persone, e
precisamente di unaerforming party?® (art. 18, lettera a), del comandante o
dell'equipaggio della navé" (art. 18, lettera b), dei propri preposti o degipiegati di
unaperforming party(art. 18, lettera c), o infine di qualunque alteagona che esegua
0 si obblighi ad eseguire una delle obbligaziori\dstore, e in quanto detta persona
agisca, direttamente o indirettamente, su richidstasettore o sotto la sua supervisione
o controllo (art. 18, lettera d). In relazione atelecategorie di persone devono ora
svolgersi alcune considerazioni comparative triadgole dell’Aja Visby e le Regole di

Rotterdam.

219 Nell'ambito delworking groupsi & dato atto che fosse opportuno - in considemazdel fatto che la
Convenzione di Rotterdam si applica ai traspdadr to doore quindi, necessariamente, anche a fasi
diverse da quelle marittime - limitare I'applicazédelle sue norme alerforming partiexche eseguono

in tutto o in parte le fasi marittime del traspooche operano all'interno dei porti; in tal senso
BERLINGIERI F., ZUNARELLI, ALVISI, La nuova Convenzione UNCITRAL sul trasporto
internazionale di mergicit., 1180.

220 'art. 1.6. le definisce come persone che esegupabobbligano ad eseguire una delle obbligazioni
del vettore con riguardo alle fasi del ricevimedtdla merce, dellimbarco, della movimentaziond|ade
stivaggio, del trasporto, e che provvedono allacalio sbarco e alla consegna della merce stessa.

2L Come si & osservato in precedenza, si & riteriutoedzionare, tra le persone delle quali il vettére
responsabile, anche il comandante e I'equipaggioguanto essi potrebbero non essere preposti del
vettore nell'ipotesi in cui quest’ultimo non siaratore della nave.

128



In primo luogo, deve osservarsi che le Regol€AijallVisby non contemplano
neppure lipotesi che il trasporto sia eseguito prsone diverse dal vettore
contrattualmente obbligato, mentre le Regole di Argb operano una distinzione tra il
vettore contrattualecéntracting carriej, e il vettore effettivodctual carrier).

La scelta di inserire nella Convenzione di Rotend tra i soggetti del cui
operato il vettore risponde, quelli elencati all'ak8, € stata assunta in occasione dei
lavori preparatori del Working Group, allorché étumata la consapevolezza che, in un
ottica maggiormente protezionistica dei diritti dattente — e, verosimilmente, anche al
fine di incentivare una maggior diligenza nellalsceda parte del vettore, dei soggetti
di cui avvalersi — sarebbe stato opportuno “coigem” anche altre categorie di
ausiliari oltre ai sub-vettori, quali i terminaliste imprese di imbarco e sbarco e i
depositari, ed e stata cosi creata la figura geféorming party

Con riferimento alla letter& — che estende la responsabilitd vettoriale ai
dipendenti e preposti del vettore e dglexforming parties- occorre osservare che nel
testo delle Regole dell’Aja Visby e delle Regole Ainburgo vengono utilizzate
terminologie differenti per qualificare le persodelle quali il vettore risponde, dando
cosi luogo a difficolta interpretatie; proprio al fine di superare tale incertezza le
Regole di Rotterdam qualificano i soggetti in giest con il solo termine di
“employees” nel testo inglese e “préposes” in quikncese.

Quanto alla letterad, basti osservare che la categoria di persone §a es
menzionata era presente gia nella versione originkdl progetto delle Regole di
Rotterdam unitamente alfgerforming partiesed é stata mantenuta nel testo definitivo,
anche a fronte dell'inserimento dei preposti, dahandante e dell’equipaggio, quale
“clausola di chiusura” destinata ad includere gseggetti ausiliari del vettore non
riconducibili a quelli indicati alle precedentitietea, b ec.

Osservazioni piu approfondite merita la disamialatt. 19, il quale disciplina

la responsabilita dellenaritime performing parties- la cui definizione e contenuta

222 |n particolare, nelle Regole dell’Aja Visby si litza all'art. 4, paragrafo 2, lettera a, il termin
“préposés”, tradotto in inglese “servants”, e atl'a bis il termine “préposés”, tradotto nella siene
inglese con “servant or agent”; nelle Regole di Aingw 'art. 5, paragrafo 1, menziona i “préposés ou
mandataires” nella versione francese e i “servanggents” in quella inglese.
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allart. 1.7 della Convenzione — e statuisce chestiessse sono soggette a tutte le
disposizioni della Convenzioffé e che sono responsabili in solido con il vettdre ha
stipulato il contratto di trasporto per la perditajanni o il ritardo che si verificano
durante il periodo in cui le merci sono nella suatodia, e al contempo che non sono
obbligate al rispetto delle condizioni contrattualitonomamente pattuite dal vettore
dalle quali possa derivare un aggravamento della rasponsabilita rispetto alla
normativa della Convenzioffé.

Deve puntualizzarsi che la proposta di includexiepnogetto della Convenzione
anche tale categoria di soggetti “di nuova elatiorse#**> — che operano in qualita di
ausiliari del vettore per la parte marittima delsporto — € stata formulata dagli Stati
Uniti, e ha incontrato il parere favorevole delleledjazioni dell'ltalia e dell’Olanda;
gueste ultime, da parte loro, hanno evidenziator-ikcfavore della maggior parte delle
delegazioni — l'opportunita di estendere la respbiliéda del vettore al periodo
compreso tra il ricevimento delle merci e la comse@l destinatario, e altresi di
assoggettare alla stessantaritime performing partiesprecisando che tale categoria
avrebbe dovuto comprendere tutti gli ausiliari dperano nella fase marittima e in
guella portuale del trasporto.

A differenza, dunque, delle Regole dell’Aja Visbyelle Regole di Amburgo —
in forza delle quali le norme inerenti i diritti gdi obblighi del vettore sono estese
unicamente aservantso agents con esclusione degli ausiliari esterni — il “wverdi
novita” della nuova Convenzione comporta |'estensidei principi della responsabilita
vettoriale, nonché delle difese e dei limiti ai lijulavettore ha diritto, non soltanto alle
quattro categorie di persone indicate dall’art. @@ altresi allenaritime performing

parties nei cui confronti 'avente diritto alle merci leafacolta di esercitare una azione

22 pyrché, come precisa la lettera a dell'art. 1&iaiun collegamento tra I'attivita svolta dafferitime
performing partye uno Stato contraente.

24 Tale inciso - contenuto al paragrafo 2 del’a@. -lpare indubbiamente condivisibile, anche se, ad
awviso dello scrivente, puo forse ritenersi superflpoiché appare evidente — quantomeno alla lece d
principi ispiratori del nostro ordinamento giuridic- che un ausiliario del vettore non possa essere
chiamato a rispondere per obbligazioni autonomagessunte dal vettore stesso “in deroga” ad una
norma di legge.

22DOC. AICN.9/WG.III/WP.34.2.
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contrattuale. Tale scelta compiuta dal legislamirdRotterdam consente, pertanto, di
estendere l'applicabilita della nuova normativafamne non soltanto ai sub-vettori
marittimi, ma anche a qualsivoglia altro ausiliadel vettore operante in ambito
portualé?®.

Autorevole dottrin&’ ha censurato la formulazione della letterdel paragrafo
1 dellart. 19, ove si descrivono i presuppostil’daimissibilita di una azione
dell’avente diritto alle merci nei confronti di unenaritime performing party
evidenziandone la scarsa chiarezza e inintelliggbilln effetti, dalla lettura della
disposizione sembrerebbe doversi desumere cheelecdndizioni descritte siano
alternative tra loro, mentre cosi non &, postolah@ima delle tre condizioni — [perdita,
danno o ritardo verificatisi] durante il periodo tra I'arrivo delle merci al partdi
imbarco sulla nave e la loro partenza dal porto sharco dalla nave — deve
necessariamente sussistere, laddove la secondatezzéa condizione —mentre la
performing party marittima aveva la custodia delle mérap “in qualsiasi altro
momento nella misura in cui essa stava partecipaaltio esecuzione di una qualsiasi
delle attivita contemplate nel contratto di trasfmir— dovrebbero intendersi come

alternative tra di loro.

6.3. LA LIMITAZIONE DELL 'OBBLIGAZIONE RISARCITORIA E LA DECADENZA DAL
BENEFICIO DEL LIMITE

La Convenzione di Rotterdam aperta alla firma n@0® ha introdotto una
revisione dei limiti della responsabilita vettodagia previsti dalle Regole dell'Aja
Visby e delle Regole di Amburgo.

Giova infatti osservare che la limitazione delbtibazione risarcitoria del

vettore rappresenta un istituto tradizionale dabporto marittimo, posto che la sua

%6 gj pensi alle imprese terminaliste o di quelle gestiscono le operazioni di imbarco e sbarco, nei
confronti delle quali le Regole dell’Aja Visby camttono al ricevitore di esercitare unicamente una
azione extracontrattuale.

22" BERLINGIERI F.,La disciplina delle obbligazioni e della respondaaidel vettore nelle Regole di
Rotterdamccit., 36.
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introduzione si fa risalire al 1922, allorché, durante i lavori preparatori delle Rego
dell’Aja, le valutazioni operate dal legislatorerglazione ai limiti della responsabilita
del vettore riguardarono il valore medio delle mé&&@sportate via mare e con esclusivo
riferimento ai colli o unita delle stesse, e conmi@amo la decisione — contenuta al
paragrafo 5 dell'art. IV — che il vettore non fogsauto per una somma superiore alle
100 sterline inglesi per collo o unita in ipotesipeérdita o avaria alle merci; veniva,
tuttavia, fatto salvo il diritto potestativo delriatore di dichiarare il maggior valore
della merce e quello delle parti di concordare adlvalorem

Nel momento in cui fu introdotto, il limite fu pgarolarmente apprezzato dai
caricatori, in quanto era ampiamente piu elevatoliddgti generalmente inclusi nelle
polizze di carico, e tale, dunque, da consentiresarcimento pressoché integrale delle
merci danneggiate. Va tuttavia osservato che ilopdsllinflazione, negli anni
successivi all’entrata in vigore della normativaneenzionale, ha inciso negativamente
sulla adeguatezza del limite, che ben presto dtatsuessere insufficiente allorché il
trasporto avesse ad oggetto macchinari di grandiedsioni e notevole valore,
soprattutto se considerati in termini di collo ataff".

Nel 1968, in sede di esame del progetto di renesidella Convenzione avanti
alla Conferenza diplomatica, si € deciso di sastitil limite precedentemente stabilito
in 100 sterline oro con una moneta di conto, ilné@ Poincaré, e il “tasso di
conversione” del limite e stato individuato in ualare 10.000 franchi Poincaré per
collo o unita. Per quanto tale nuovo limite fosddigttura inferiore del 25% a quello,
gia modesto in relazione alle aspettative dei etoit, delle 100 sterline oro, veniva
ritenuto maggiormente confacente alle esigenzerdsporto marittimo, poiché era in
grado — almeno “sulla carta” — di assicurare undoumita di applicazione tra i vari
paesi, in relazione ai corrispondenti limiti in ned@ nazionali.

La introduzione del diritto speciale di preliewtsalente al 1978, non ha poi

comportato alcuna ulteriore variazione dei limith quanto € stata operata dal

228 gj veda, sul punto, la monografia di RIGUZZR responsabilita limitata del vettore marittimo di
merci Milano, 1993.

229 s5j veda STURLEY The UNCITRAL Carriage of Goods Convention: Change&xisting Law in
CMI Yearbook 2007-2008I, 258-259.
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legislatore una mera conversione del limite sudgaebdel contenuto in oro delle due
monete di conto.

I limiti attuali adottati dalla Regole dell’Aja ¥by, che regolano la maggior
parte del traffico mondiale, sono 666,67 dirittespali di prelievo per collo o unita e di
2 diritti speciali di prelievo per chilogrammo, lit® questo introdotto a titolo di
correttivo rispetto a quello per collo e unita,eeapplicarsi solo se piu elevato dell’altro.

Le Regole dell’Aja prevedono, inoltre, la facolthe il vettore possa decadere
dal beneficio del limite qualora venga dimostrabe @d danno sia una conseguenza di
un suo atto od omissione posti in essere in motEnaionale o temerario e con la
coscienza che dagli stessi possa derivare un d&nno

Nelle Regole di Amburgo del 1978 i limiti per atgkammo e per collo o unita
sono stati aumentati del 25% rispetto a quelloiptewdal Protocollo dell’Aja Visby, e
portati ai valori di 2,5 d.s.p. per chilogrammo 88d.s.p. per collo o unita. E stata
inoltre introdotta, all’art. 5, il principio che seaisce la responsabilita del vettore per il
danno derivante dal ritardo nella riconsegna dsilerci, per il quale e pure stata
stabilita una apposita limitazione. Quanto allaadienza dal beneficio del limite, essa e
disciplinata in modo non diverso dalle Regole dg#’Visby.

Venendo ora alla disamina della Convenzione didRd&m, occorre rilevare, in
primo luogo, che all’art. 59 viene esteso il beciefi della limitazione della
responsabilita alla perdita derivante dall'inademgmto di qualsiasi obbligazione del
vettore prevista dalla Convenzione stessa, eddons® luogo che i limiti previsti dalle
Regole di Amburgo vengono ulteriormente ritoccatii@zo. All’'art. 60, inoltre, viene
disciplinato il limite della responsabilita per gi¢a causata da ritardo, stabilendo che
esso coincide conuh importo equivalente a due volte e mezzo il paigabile per le
merci che hanno subito un ritartio

Il primo paragrafo dell’art. 60 stabilisce chdiihite per collo o unita di merce
perduta o danneggiata e stabilito in 875 unitaodit@ per collo o altra unita di carico,

mentre il limite per chilogrammo, al peso lordoléeherci oggetto del reclamo o della

230 5j veda ZAMPONE ] a condotta temeraria e consapevole nel dirittofomme del trasporti Padova,
1999.
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lite, viene fissato in 3 unita di conto, e dunguenisura sensibilmente superiore sia alle
Regole di Amburgo che, soprattutto, a quelle d¢d’Xisby.

A tale riguardo si e affermato che l'individuazéodel suddetto limite sarebbe
avvenuta, all’esito di un compromesso raggiuntoléraarie delegazioni, nell’ambito
del Working Group 11} al cui interno risultavano largamente rappresentaaesi che
attualmente aderiscono alle Regole di Amburgo dregde, come noto, quelli portatori
di interessi politici e commerciali di minor rilievin ambito marittimo, noncheé
economicamente “meno evoluti”, e favorevoli a rens “al rialzo” dei limiti — mentre
lo erano in minor misura quelli economicamente, m@tialmente e politicamente piu
avanzati, i cui trasporti marittimi sono regolatilléd Regole dell’Aja, e che, pertanto,
non sarebbero favorevoli ad un innalzamento detlmrsa limite ad un importo
superiore a quello adottato dalle Regole di Amburgo

E del resto ben intuibile che limiti pitl bassi i @lti rispondono ad esigenze
diametralmente opposte nel campo marittimo; seumldatro, le somme limite piu
elevate garantiscono un congruo e soddisfacentaciigento per i danneggiati,
consentono di porre un argine alle distorsioni \@erii dall’applicazione dei limiti
previsti dalle Regole dell’Aja Visby’, e riducono il numero delle controversie
instaurate con la sola finalita di far dichiararadigialmente la decadenza del vettore
dal beneficio del limite, dall’altro “raffreddanoSensibilmente lo slancio dei paesi
commercialmente “piu forti” verso la ratifica de@onvenzione di Rotterdam, con il
rischio di trasformare la nuova normativa da “umie” ad “ulteriore” rispetto a quelle

gia in vigoré®

6.4. BREVI CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE
E legittimo chiedersi se le Regole di Rotterdarbiaio delle solide possibilita

di diventare normativa effettivamente uniforme, ennsiano piuttosto destinate a

21 gj @ gia fatto riferimento al caso dei macchimrgrandi dimensioni e di notevole valore consitiera
quali colli o unita.

232 Cosi VERNIZZI,Le (future) “Regole di Rotterdam”: alcune considei@ni sulla nuova Convenzione
in materia di trasporto internazionale di merci ctg# svolga in tutto o in parte per mdrein
Responsabilita civile e previdenZ009, fasc. 5, 1163, che si condivide pienamente.
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rappresentare il testo che andra a sostituire tmlRReli Amburgo per i pochi paesi che
hanno sottoscritto tale testo convenzionale.

Non puo infatti trascurarsi che le stesse, speaate in punto di descrizione del
regime di responsabilita del vettore, presentargli dedubbi profili di criticita. Non
convince pienamente, infatti, il trattamento risg¢ovall’esimente della “colpa nautica”,
che é stata espunta dai pericoli eccettuati quatate esonerativo della responsabilita
del vettore; inoltre, come si e rilevato, non seantappresentare una valida scelta la
decisione di elevare le somme limite per I'ipotéisinadempimento delle obbligazioni
che la Convenzione pone a carico del vettore.

Perplessita desta altresi la complessa e cavillosaulazione dell’art. 17,
inerente la distribuzione dell'onere della prova. parere dello scrivente, per
inclinazione personale sempre favorevole alla “dditgzione normativa”, l'aver
articolato in ben quattro fasi la ripartizione dwlere della prova tra il ricevitore e |l
vettore non potra che accrescere il numero di ogatsie destinate a risolversi in sede
giudiziale; peraltro, non € neppure difficile prdeee che dette controversie sarebbero
di risoluzione tutt'altro che agevole, posto cheahtinuo “rimpallo” dell’onere della
prova, da una fase all'altra, tra vettore e ricae@f non agevolerebbe di certo
'acquisizione, da parte del giudice, di un quadtwaro e lineare delle vicende
sottoposte al suo giudizio. Senza considerare, ltitaa) che il gia articolato dettato
dall'art. 17 e ulteriormente indebolito, nella sudienuta e auspicata finalita
chiarificatrice, dall’'utilizzo di terminologie dincerta applicazione; basti citare, a tale
riguardo, la lettera del paragrafo 5, ove si precisa che 'aventetdisarebbe provato
a dimostrare, al fine di veder accertata la resplifisa del vettore, che la perdita, il
danno o il ritardo & stato o e stato probabilmente causato da o ad lkeascontribuitd
I'innavigabilita della nave, I'improprio equipaggiento della nave o I'imballaggio non
idoneo.

Certo € che i suddetti dubbi potranno essere dipaalo a seguito di una “prova

sul campo” delle nuove Regole di Rotterdam.
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CONCLUSIONI
RIFLESSIONI COMPARATIVE TRA | REGIMI DI RESPONSABILITA DEL VETTO RE AEREO E
MARITTIMO IN PUNTO DI RISARCIMENTO PER | DANNI ALLA PERSONA DEL
PASSEGGERO

Dopo aver accuratamente esaminato, rispettivanratiiz prima e nella seconda
parte del lavoro, le normative adottate dalla Comiene di Montreal del 1999 e da
quella di Atene del 1974dctius Convenzione PAL 2002) in tema di responsabilégh d
vettore aereo e marittimo internazionale di pers@ppare il caso di dedicare alcuni
brevi spunti di riflessione ad una analisi compaeatlel dettato dei due testi di diritto
uniforme per quanto concerne il risarcimento deindalla persona del passeggero.

Si puod senz’altro individuare, come peraltro gia@ evidenziato, un parallelismo
tra le due discipline convenzionali, posto che antre regolano la responsabilita del
vettore secondo un sistema basato su un “duplicaribi’, nel quale ad un regime di
responsabilita oggettiva operante per i danniiilicyporto non superi una certa soglia,
se ne affianca un altro fondato sulla responsalpkdr colpa.

A ben vedere, tuttavia, il sistema introdotto aallonvenzione di Atene 2002,
oltre ad essere piu complesso e articolato, adattaregime di responsabilita piu
favorevole al vettore. Come si e rilevato, infasii,richiede quale presupposto per la
configurabilita di un danno risarcibile che il danstesso derivi da cause che coincidano
con le ipotesi di sinistro marittimo espressamdéipiezate dal legislatore uniforme, e al
di fuori delle quali il vettore non € chiamato sponderne.

Si é osservato che la Convenzione di Atene, rstbtemendato dal protocollo
del 2002, presenta un regime indubbiamente asggionaitivo in termini di tutela del
passeggero rispetto al testo base del 1974, ma amcletta versione emendata non puo
dubitarsi che la protezione assicurata al passeggarmeno incisiva di quella offerta
dalla Convenzione di Montreal, e cio per una mdicepserie di ragioni.
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In primo luogo, per quanto concerne l'onere dgfava, esso incombe sul
vettore — nel senso che egli € chiamato ad assobaée onere per sottrarsi alla sua
responsabilita — soltanto per i danni derivantfgdaistro marittimo”, mentre per i danni
derivanti da un evento diverso dal sinistro mamitti'onere della prova incombe sul
passeggero, il quale e tenuto a provare 'esistdalta colpa o negligenza del vettore.

In secondo luogo la Convenzione di Atene, al @idrdi quella di Montreal,
chiaramente statuisce all’art. 7 che la responsakdel vettore in caso di morte o
lesioni personali di un passeggero € limitatadgni cas® a 400.000 unita di conto per
passeggero per ogni singolo. Trattasi, senza dubbidisposizione di maggior favore
per il vettore rispetto alla previsione di respdmiliid (potenzialmente) illimitata
contenuta nella Convenzione di Montreal del 1999.

Autorevole dottrin& ha osservato, a tal riguardo, che detta “discregiatra i
due testi convenzionali potrebbe suscitare, alt ldei principi giuridici vigenti nel
nostro ordinamento, dei dubbi di costituzionalitd relazione al principio di
uguaglianza. La medesima dottrina €, comunquetaialia conclusione che il limite di
400.000 diritti speciali di prelievo puo riteneegieguato e quindi idoneo a superare i
sospetti di incoerenza del dettato uniforme rigpattnostri principi costituzionali.

Da ultimo, non puo trascurarsi che anche nell'amlbiel “primo livello” di
responsabilita, ovvero quella (quasi) oggettivaClanvenzione di Atene concede al
vettore marittimo la facolta di sottrarsi al risamento richiesto dal passeggero per
morte e lesioni fornendo la prova positiva dellpreovenienza di due eventi specifici,
ai quali la norma collega 'esclusione di qualsiv@gonseguenza risarcitoria.

Detta ipotesi, come € noto, non é ravvisabilean€lbnvenzione di Montreal, il
cui art. 21 dispone che per i danni derivanti dateno lesioni del passeggero che non
eccedano i 100.000 diritti speciali di prelievadttore non pud escludere né limitare la
propria responsabilita.

Come unico “punto a favore” della Convenzione terfe del 2002, in termini di

trattamento “di maggior riguardo” per il passeggefioe la constatazione che il limite

33 COMENALE PINTO, Il passaggio marittimo fra codice della navigazipnenvenzioni non ratificate
e prospettive comunitarieit., par. 5.4.1.
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risarcitorio che delimita la responsabilita (quaggettiva) da quella per colpa nel c.d.
sistema “a doppio binario”, collocato alla soglia260.000 d.s.p., € assai piu elevato
rispetto a quello di 100.000 d.s.pedtius di 113.100 d.s.p. da gennaio 2010) previsto

nella Convenzione di Montreal del 1999.
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