La responsabilità del vettore aereo e il risarcimento del danno derivanti da disastro aereo. Analisi della proposta

di riforma normativa sviluppata dalla Fondazione 

8 ottobre 2001.
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INTRODUZIONE

Il presente lavoro è volto ad esaminare analiticamente la normativa internazionale, comunitaria ed interna al nostro ordinamento in merito al regime della responsabilità del vettore aereo per incidente che causi decesso o lesioni personali al passeggero e conseguentemente ad analizzare le modalità previste per il risarcimento di tale danno. 

L’idea di esplorare questo settore nasce dal forte impatto che i recenti disastri aerei hanno avuto sull’opinione pubblica e dalla ricerca effettuata sulla Sicurezza del Volo dall’ Ing. Floridia, consulente per gli incidenti aerei per la Magistratura italiana, il quale ha collaborato con la Fondazione 8 ottobre 2001, costituita per volontà dei familiari della strage di Linate del 2001, che causò 118 vittime ed un ferito grave.

Lo studio effettuato dall’Ing. Floridia, prettamente tecnico, riguardante i ricambi aeronautici non approvati che minacciano la sicurezza del trasporto aereo e, la riforma legislativa proposta dalla Fondazione 8 ottobre 2001 per non dimenticare, mi hanno fornito lo spunto per approfondire, da un punto di vista giuridico, il regime della responsabilità del vettore in ambito di trasporto aereo e le tutele che in concreto vengono garantite all’utente.

La mia indagine ha inizio con la Convenzione di Varsavia del 1929, norma che regola il trasporto aereo internazionale e che per prima pone una responsabilità per colpa presunta in capo al vettore, con la previsione di relative obbligazioni risarcitorie, seppur minime.
Ad un regime di diritto uniforme, il cui ambito di applicazione è circoscritto al solo trasporto aereo “internazionale”, si affianca un regime di diritto interno, che si ispira in ogni modo alla Convenzione di Varsavia del 1929 e che per quanto concerne l'Italia, si afferma già nel 1933 con il r.d.l. n. 1733 e si sviluppa col codice della navigazione nel 1942, il quale è stato novellato nel 2005 con D.lgs n.96 e nel 2006 con D.lgs n.151.
Nell’arco di circa 70 anni la Convenzione di Varsavia è stata emendata da protocolli e accordi aggiuntivi che hanno concorso a costituire il c.d. sistema di Varsavia, primo blocco di norme fino alla stesura della Convenzione di Montreal del 1999.

Sotto l’aspetto risarcitorio il nostro Paese è stato un precursore. Con la legge 274/1988 infatti, l’Italia ha elevato il limite di risarcimento nei trasporti aerei di persone a 100.000 Diritti Speciali di Prelievo, esempio seguito poi nel 1992 dal Giappone e nel 1995 dall’Unione Europea.

Nel corso degli anni, dalla Convenzione di Varsavia fino al ’75, con gli accordi di Montreal, si è assistito ad un’evoluzione del concetto di colpa del vettore e della prova che si deve fornire per superare il limite di responsabilità. 

Il sistema di Varsavia caratterizzato da una frammentazione dovuta al susseguirsi di accordi intervettoriali e unilaterali, che si discostano dalla disciplina internazionale-uniforme, verrà esaminato nello specifico delle tipologie di danni risarcibili e dell’evoluzione della responsabilità.

E’ solo con la Convenzione di Montreal del 28 maggio 1999 che si concretizza l’esigenza di uniformare la normativa applicabile al trasporto aereo internazionale.

Essa costituisce una sostanziale evoluzione della disciplina di diritto uniforme del trasporto aereo. Peraltro, le linee fondamentali della disciplina della Convenzione di Montreal, relativa al danno per morte o lesione dei passeggeri nel trasporto di persone, è stata in parte anticipata a livello europeo dal regolamento CE n. 2027 del Consiglio del 9 ottobre 1997 sulla responsabilità del vettore aereo in caso di incidenti che comportino danni alla persona del passeggero, così come modificato dal regolamento 889/2002 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 13 maggio 2002, che ha attuato le disposizioni in tema di trasporto aereo di passeggeri stabilite nella Convenzione di Montreal e che insieme ad essa prevede una strict liability del vettore aereo.

Sempre in ambito comunitario si analizzerà il recente regolamento 748/2004 che ha fissato i requisiti minimi di copertura assicurativa applicabili ai vettori aerei e agli esercenti di aeromobili. 

Sarà proprio la materia assicurativa nel ramo aviazione ad essere esaminata per capire come concorra a fornire garanzia di risarcimento al danneggiato e come si siano sviluppate le tecniche assicurative per i c.d. grandi rischi.

A conclusione dell’analisi è stata presa in considerazione la proposta sviluppata dalla Fondazione 8 ottobre 2001, sulla base delle conseguenze economiche, oltre che psicologiche e morali che la tragica ed inaspettata perdita di un componente di una famiglia può provocare.

1. REGIME NORMATIVO E FONTI

Il regime della responsabilità del vettore aereo è andato incontro ad una forte evoluzione da imputarsi principalmente al progresso tecnologico che ha caratterizzato le ultime decadi e di conseguenza, anche le stesse modalità di effettuazione del trasporto aereo.

A tale evoluzione ha fatto da contro altare, come avviene in quasi ogni ambito del diritto, un correlativo sviluppo della normativa di riferimento sia in ambito comunitario sia nell’ordinamento interno.

Si è partiti da una ipotesi di responsabilità per colpa presunta a carattere limitato. Ciò era dovuto al fatto che agli inizi del ‘900 il settore aeronautico fosse agli albori e per non soffocare fin dalla partenza questa industria in via di sviluppo si preferì agevolarla, presupponendo che il passeggero fosse consapevole della rischiosità del volo.

La prima norma che si occupa di tale argomento è la Convenzione di Varsavia del 1929.

Dopo la seconda guerra mondiale, con l’insoddisfazione diffusa nei confronti di un regime che troppo penalizzava il passeggero, sia dal punto di vista della responsabilità, sia dal punto di vista del limite risarcitorio, si arrivò al Protocollo dell’Aja del 1955 che innalzò il limite risarcitorio.

Un decennio più tardi fu l’accordo di Montreal del 1966 fra le compagnie aeree aderenti alla IATA
, dietro denuncia degli USA di un sistema risarcitorio insufficiente, che elevò ulteriormente il limite per danni sopraggiunti alla persona, arrivando alla rinuncia alla prova liberatoria per l’assenza di responsabilità fino a concorrenza di nuovo limite.

Fu la giurisprudenza a rafforzare l’orientamento che si andava delineando, attribuendo al vettore una responsabilità pressoché oggettiva.

Da qui in poi, con l’evolversi del rapporto che l’utente ha con il mezzo di trasporto aereo, l’ordinamento giuridico si è posto come garantista nei confronti del passeggero, oggettivizzando la responsabilità ed eliminando i limiti al risarcimento.

Successivi accordi e regolamenti, fra cui Reg. CE 2027 del 1997, modificato dal Reg. CE 889 del 2002 e la Convenzione di Montreal del 1999, istituzionalizzarono questi principi.

1.1.Prima fase: responsabilità per colpa presunta.

Dalla Convenzione di Varsavia.

Nella società preindustriale
, in quanto fondata sull’avere e quindi sulla proprietà, era sufficiente che il codice civile del 1865 disciplinasse la responsabilità dei sorveglianti degli incapaci, la responsabilità dei genitori, dei tutori, dei padroni e committenti riconducendole al principio della colpa intesa come culpa in eligendo o culpa in vigilando. In linea con le esigenze del contesto, tale codice si occupava della responsabilità per danni causati da animali e di danni prodotti da rovina di edificio.

Questa visione di colpa iniziò a non essere più adeguata per una società basata sul fare e quindi sull’impresa
, fu con la fusione del codice civile del 1865 con il codice del commercio che si modificò la prospettiva.

Con la rivoluzione industriale si rischiava che le situazioni pericolose, dovute a nuove attività, sfuggissero dal controllo e potessero causare danni ingenti e spesso imprevedibili.

Come conseguenza di tutto ciò, il codice del 1942 cercò di prevedere la responsabilità per attività pericolose all’art. 2050 in una accezione intermedia tra responsabilità per colpa e responsabilità oggettiva.

Alla luce di questo quadro globale è facile capire perché anche in ambito aeronautico mutò la visione in merito alla responsabilità.

La Convenzione di Varsavia, il codice della navigazione, il Protocollo dell’Aja e i Protocolli di Montreal del 1975 sono accomunabili tra loro, poiché affermano un regime di responsabilità soggettiva per colpa presunta. Secondo queste disposizioni il vettore, i suoi dipendenti e preposti hanno a disposizione la prova liberatoria dell’adozione di tutte le misure idonee ad evitare il danno o dell’impossibilità di adottarle.

Vi sono altri due casi in cui il vettore può essere esonerato, totalmente o parzialmente, dalla sua responsabilità, ciò avviene per colpa esclusiva o concorrente del soggetto leso.

La colpa del soggetto leso esonera totalmente il vettore se è causa esclusiva del danno, mentre diminuisce la colpa del vettore e ne diminuisce l’obbligazione risarcitoria se ne costituisce concausa, ossia la cd. Contributory negligence.

La Convenzione di Varsavia - per l’unificazione di certe regole relative al trasporto aereo internazionale del 12 ottobre 1929 – disciplinava la responsabilità del vettore nel trasporto internazionale di persone e cose. 

Secondo l’art. 1
, la Convenzione si applica ad ogni trasporto internazionale di persone, bagagli o merci, effettuato per mezzo di un aeromobile e dietro corrispettivo che deve essere versato al vettore; si applica inoltre ai trasporti gratuiti
 effettuati per mezzo di un aeromobile da un’impresa di trasporto aereo.

Ai sensi del disposto del comma 2° dell’art. 1, si ritiene che il trasporto sia internazionale quando il punto di partenza ed il punto di arrivo si trovano nel territorio di due Stati contraenti. Lo è altresì quando, pur essendo il punto di arrivo nello stesso Stato di partenza, sia previsto uno scalo sul territorio di altro paese (ancorché non aderente alla Convezione). Facendo degli esempi: un trasporto da New York a Roma è sottoposto alla Convenzione di Varsavia, perché avviene tra due Paesi contraenti; un trasporto tra l’Italia e la Thailandia, viceversa, non è sottoposto alle regole di Varsavia poiché l’Italia è un Paese contraente, la Thailandia non lo è. Un trasporto infine tra due punti nel territorio del Vietnam, che è Stato contraente, con scalo intermedio in Thailandia, è disciplinato dalla Convenzione di Varsavia. In quest’ultima ipotesi è interessante notare come il trasporto, pur essendo nella sostanza un trasporto domestico, debba essere considerato come internazionale ai sensi dell’art. 1, perché prevede scalo intermedio anche se solo tecnico, in un altro Stato.

I trasporti esclusi dall’ambito di applicazione della seguente Convenzione sono anzitutto quelli domestici. Per trasporti domestici si intendono i trasporti all’interno dello stesso Stato, ad esempio un volo da Roma a Milano, diverso sarebbe per un volo da New a York  Milano, via Roma. Non sono ricompresi altresì i trasporti da uno Stato contraente a uno non contraente e viceversa, infine sono esclusi i trasporti amichevoli e gratuiti non eseguiti da imprese di trasporto aereo.

Proseguendo l’analisi della Convenzione è da  rilevare che le norme disciplinanti la responsabilità del vettore sono contenute nel capo III agli articoli dal 17 al 30.

Ai sensi dell’art. 17
 il vettore è responsabile del danno per morte o lesioni del passeggero quando l’incidente che le ha causate si sia verificato a bordo dell’aereo o nel corso delle operazioni di imbarco e sbarco, così gravando il vettore di una presunzione di responsabilità alla quale lo stesso può sottrarsi solo a determinate condizioni che sono esaminate di seguito.

 Infatti i successivi articoli 20
 e 21
 specificano gli oneri probatori facenti capo al vettore, i quali, se assolti, valgono ad esonerarlo, in tutto o in parte, dalla presunzione posta a suo carico dall’art. 17. In particolare il vettore deve provare:

· Che egli ed i suoi preposti
 abbiano  adottato tutte le misure necessarie per evitare il danno o che sia stato impossibile adottarle, ovvero

· Che il comportamento colposo del passeggero sia stato la causa esclusiva o concorrente
 dell’infortunio. 

Nel secondo caso ovviamente, la responsabilità del vettore è ridotta in rapporto alla gravità della colpa ed a quella delle sue conseguenze.
 Il successivo art. 22
 prevede che, nel caso in cui il vettore non assolva l’onere probatorio, e venga quindi confermata la presunzione di responsabilità, il risarcimento dovuto dallo stesso sia tuttavia limitato. Il testo originario della Convenzione di Varsavia prevedeva un regime di responsabilità contrattuale per i danni alla persona del passeggero basato su un criterio di imputazione fondato sulla colpa, seppure presunta, e contenuta entro limiti monetari prestabiliti. Con questo meccanismo si intendeva approntare un sistema che, da una parte, consentisse all'utente del trasporto di accedere al risarcimento del danno senza dover far fronte ad un gravoso onere probatorio, e dall'altra, attraverso la limitazione del debito, tenesse conto dell'esigenza dei vettori aerei di contenere il rischio entro valori monetari allora ritenuti conformi alla fase pionieristica caratterizzante l'aviazione civile. Di fronte alla dimostrazione del danno subito dal passeggero nel corso del trasporto aereo, o meglio nell'arco di estensione spazio-temporale espressamente individuato dal testo uniforme (à bord de l'aéronef ou au cours de toutes opérations d'embarquement et de débarquement) il vettore è quindi chiamato a fornire la prova di avere adottato, lui o i suoi preposti, tutte le misure necessarie per evitare il danno o che sia stato loro impossibile adottarle.   

Altro punto qualificante in tema di responsabilità consiste nella inderogabilità della disciplina a favore del vettore. 
L’art. 23 della Convenzione, infatti, stabilisce la nullità delle clausole tendenti ad esonerare il vettore dalla sua responsabilità o a stabilire un limite inferiore a quello prescritto, statuendo che la nullità delle clausole non comporta la nullità del contratto, il quale resta sottoposto alle regole convenzionali.

Il vettore, secondo il testo originario della Convenzione di Varsavia, era tenuto a rispondere nei confronti del danneggiato nel limite di 125.000 franchi oro Poincarè,
corrispondenti a 8.300 dollari. Solo in conseguenza della prova, questa volta a carico del danneggiato, della presenza del dolo del vettore o di una colpa equiparabile al dolo secondo la legge del giudice adito, il vettore sarà tenuto ad una riparazione integrale del danno. Al vettore è precluso di avvalersi del beneficio della limitazione anche nell'ipotesi in cui non abbia emesso il biglietto o lo abbia emesso in modo irregolare
. 

Infine è previsto che il passeggero possa accordarsi con il vettore aereo per innalzare il limite del risarcimento. Tale convenzione speciale, di fatto, è difficilmente attuabile poiché la maggior parte dei contratti di trasporto aereo è di tipo adesivo, nel quale è il vettore a porre le condizioni. Ciò non toglie che questa norma induca i vettori ad adeguare i limiti risarcitori.
La visione di colpa limitata e presunta viene meno agli articoli 3 e 25, che riguardano le ipotesi in cui il vettore non può beneficiare delle disposizioni della Convenzione che limitano od escludono la sua responsabilità. La prima ha riguardo alla mancata consegna del biglietto di passaggio, che in base alla lettera h) dell’art. 4, deve contenere l’indicazione che il trasporto è soggetto alle norme della Convenzione; la seconda riguarda i casi in cui il danno sia stato causato dal dolo del vettore o da una colpa grave, equivalente al dolo. In merito a questo si è postoli problema, nella redazione della convenzione, della difficile conciliazione tra i diversi sistemi giuridici in sede di qualificazione della condotta del vettore. La formula adottata dall’art. 25 della convenzione esprime un compromesso, fissando accanto al dolo, che volontà dell’evento, il concetto di colpa grave
, notoriamente più ampio di quello di wilful misconduct, condotta temeraria e consapevole che troverebbe applicazione in un tribunale di common law. Queste incertezze interpretative porteranno ad una revisione nel 1955 con il Protocollo dell’Aja.

L’art. 28 contiene i criteri di determinazione del foro competente
 per la proposizione dell’azione di responsabilità. Di fatto l’attore ha facoltà di scegliere tra il tribunale del luogo dove il vettore è domiciliato, quello del luogo dove lo stesso ha la sua sede principale ovvero del luogo dove si trova l’ufficio attraverso il quale fu concluso il contratto di trasporto o, infine, quello del luogo di destinazione previsto dal contratto. Il metodo applicabile sarà quello del tribunale adito.

Per quanto concerne l’art. 29, esso stabilisce che l’azione di responsabilità debba essere cominciata, sotto pena di decadenza, entro il termine di due anni dal giorno dell’arrivo a destinazione ovvero dal giorno in cui l’aeromobile sarebbe dovuto arrivare ovvero, ancora, dal giorno in cui il trasporto fu interrotto.

Concludendo sulla Convenzione di Varsavia, si deve notare come l’Italia sia stata particolarmente solerte nell’adesione a tale strumento convenzionale, risultando tra gli Stati firmatari il 12 0ttobre 1929 e  tra i primi a darvi esecuzione con la legge 841 del 1932. Il deposito dello strumento di ratifica è avvenne il 14 febbraio 1933 e l’entrata in vigore l’anno successivo. 

Nell’ambito del diritto interno venne adottata una nuova disciplina con r.d.l. n. 1733 del 28 settembre 1933, che riproduceva sostanzialmente le norme della convenzione e che costituiva la nuova lex generalis per il trasporto aereo. Essa era applicabile in tutti quei casi in cui, adottandosi la legge italiana, non trovava attuazione la convenzione. Il codice della navigazione del 1942
 ha completamente sostituito la norma del regio decreto del 1933 ed è venuto quindi a costituire la nuova lex generalis di diritto italiano rispetto alla convenzione. Anche nel codice è stata riprodotta la sostanza dei principi di Varsavia, pur se con significativi discostamenti. Innanzitutto è stata introdotta la c.d. automatica infortuni, l’assicurazione infortuni obbligatoria che il vettore deve stipulare a favore del passeggero trasportato per un capitale di 5.200.000 lire. Anche nei lavori preparatori della Convenzione di Varsavia si era presa in considerazione l’ipotesi di una copertura infortuni come un possibile strumento per risolvere il problema della formulazione del limite. Altra ovvia particolarità è la determinazione in lire
 delle somme limite. Importante è rilevare che il codice della navigazione, in quanto meno analitico della convenzione, non prevedesse una sanzione per l’inapplicabilità dei limiti nelle ipotesi di mancato o irregolare rilascio del biglietto.

Il complesso di norme di Varsavia sin qui evidenziato è stato sottoposto ad un processo di revisione
 particolarmente macchinoso durato parecchi anni, che ha portato all’elaborazione di un testo modificativo con il Protocollo dell’Aja del 28 settembre 1955
.

Il regime giuridico della responsabilità del vettore aereo internazionale, come definito dalla Convezione di Varsavia, fu corretto dal Protocollo predisposto all’Aja a conclusione dei lavori della conferenza internazionale del 28 settembre 1955.

Per quanto attiene alla materia della responsabilità vettoriale, le variazioni più importanti furono:

· l’innalzamento del limite di risarcimento nei confronti dei passeggeri di cui all’art. 17 della Convenzione di Varsavia
.

· il nuovo testo del comma 2° dell’art. 3, ad integrazione di quanto esposto in precedenza, assimila l’assenza dell’indicazione riportata sul biglietto, attestante l’assoggettazione del trasporto alle regole della Convenzione di Varsavia, all’ipotesi della mancata consegna dello stesso, facendone discendere, per il vettore, la decadenza dal beneficio della limitazione di responsabilità di cui all’art. 22
 della Convenzione.

L’adozione dell’art. 25 della Convenzione, come riformulato da tale Protocollo, fu suggerita dall’esperienza di insormontabili difficoltà interpretative delle nozioni di dolo e colpa grave, estranee alla tradizione giuridica dei paesi di common law. 
Il testo fu pertanto modificato in modo da collegare la perdita del beneficio della limitazione del debito di risarcimento ai casi in cui il danno derivasse da un’azione od omissione del vettore, dei suoi agenti o preposti, posta in essere con l’intento di causare il danno ovvero con condotta temeraria c.d. wilful misconduct e con previsione del danno che ne sarebbe probabilmente conseguito
. Nel caso degli agenti o preposti la norma precisa che l’azione od omissione deve aver avuto luogo nell’esercizio delle funzioni a questi assegnate. Dal punto di vista italiano, e più in generale degli ordinamento di diritto civile, ciò comportava il superamento del riferimento alla colpa grave, i cui confini risultano indubbiamente più ampi di quelli della wilful misconduct.

Nel 1955, quindi, si ebbero due testi convenzionali diversi, uno era quello della Convenzione di Varsavia originaria, che restava in vigore tra i Paesi che non avessero aderito al Protocollo dell’Aja o per quei trasporti, come definito dall’art. 1, tra Paese aderente a Varsavia e Paese aderente al sistema di Varsavia-Aja. L’altro testo costituito dalla Convenzione di Varsavia come emendata dal Protocollo dell’Aja. 

Nonostante i cambiamenti attuati dal protocollo, gli Stati Uniti rimasero critici nei confronti dei principi cardine della normativa convenzionale, anche se mutata parzialmente. Gli USA rifiutavano concettualmente ogni limite di responsabilità
 del vettore per danni al passeggero; ritenevano comunque inadeguato il limite risarcitorio proposto dal protocollo; reputavano il passeggero americano scarsamente tutelato a causa della mancanza del c.d. quinto foro, al quale rivolgersi, caratterizzato dal domicilio del cittadino danneggiato.

Gli USA tentarono quindi, prima che fosse approvato il Protocollo dell’Aja, di introdurre un piano integrativo, Supplemental Plan, al fine di adeguare i limiti del debito, il piano tuttavia fallì, in quanto il Congresso statunitense non riuscì ad introdurlo nei tempi necessari per la ratifica dell’Aja. A questo fallimento seguì la decisione degli Stati Uniti di non aderire al protocollo e di denunciare la Convenzione di Varsavia, i cui limiti erano ormai ritenuti inaccettabili.

Da questo punto in avanti inizia a cambiare lentamente la visione della responsabilità dei vettori aerei e i limiti risarcitori iniziano ad essere innalzati considerevolmente.

1.1.2. Seconda fase: verso la responsabilità oggettiva.

Dal Montreal Agreement del 4 maggio 1966 ad oggi.

La seconda fase di orientamento della responsabilità del vettore ha inizio con l’Accordo di Montreal del 1966, il quale però possiede un’incidenza geograficamente ristretta. Riguarda infatti, la rinuncia volontaria dei vettori alla prova liberatoria e l’aumento dell’obbligazione risarcitoria per i passeggeri in arrivo, in partenza o in sosta, ma solo sul territorio degli USA. Dal 1966 in poi si prosegue in questa direzione, sempre più favorendo l’utente fino ad arrivare ai giorni nostri e ad una responsabilità oggettiva piena ed illimitata.

Il Montreal Agreement del 4 maggio 1966 è un “accordo per adesione” tra il Civil Aeronautics Board americano e le diverse aerolinee internazionali ed estere operanti negli Stati Uniti, dal momento che questi, come detto, non aderirono al Protocollo dell’Aja trovando che il mero raddoppio dei limiti risarcitori non offrisse sufficiente tutela ai passeggeri internazionali e denunciarono la Convenzione di Varsavia. All’iniziativa dell’amministrazione americana fecero seguito intensi negoziati diplomatici, a seguito dei quali il governo degli Stati Uniti ritirò la denuncia pretendendo tuttavia, l’adesione di tutte le compagnie, operanti voli internazionali sul territorio americano, ad un accordo speciale che disciplinava i seguenti punti da applicarsi ad ogni tragitto aereo, che prevedesse un punto di partenza, di arrivo o di scalo nel territorio degli Stati Uniti:

1. il limite di responsabilità per persona è aumentato a 75.000 dollari, spese legali incluse, ovvero a 58.000 dollari, nei casi in cui le spese legali vengano liquidate a parte;

2. il vettore rinuncia ad avvalersi della difesa di cui all’art. 20, 1° comma, Convenzione di Varsavia, e cioè a dare la prova che tutte le misure idonee per evitare il danno furono adottate o che fu impossibile adottarle. Di conseguenza l’unica difesa che il vettore può coltivare nel tentativo di diminuire od escludere il risarcimento rimane quella di cui all’art. 21 della Convezione relativamente al fatto colposo o doloso del passeggero.

In pratica, la normativa vigente in materia di responsabilità civile del vettore verso persone e cose nel trasporto aereo internazionale risulta attualmente fondata sul “sistema di Varsavia” (intendendosi con questa espressione il corpus di regole costituito dalla combinazione della Convenzione di Varsavia con il Protocollo dell’Aja, la Convenzione di Guadalajara ed il Montreal Agreement), caratterizzato dalla limitazione legale del debito risarcitorio del vettore, alla quale fa tuttavia riscontro una presunzione di responsabilità superabile solo attraverso l’assolvimento di qualificati oneri probatori.

Nel corso di trent’anni e oltre è continuato il processo di revisione del sistema di Varsavia. Tale processo ha condotto all’elaborazione di nuovi strumenti giuridici. Il Montreal Agreement fu considerato fin dalla sua stipulazione un accordo temporaneo, in attesa che le parti interessate negoziassero una disciplina più avanzata della responsabilità del vettore internazionale in un nuovo trattato di diritto uniforme. Già nel 1968, la commissione legale dell’ICAO
 (International Civil Aviation Organisation) iniziò a lavorare sul progetto di un nuovo protocollo  alla Convenzione di Varsavia, il quale fu poi discusso ed approvato dalla conferenza diplomatica internazionale tenutasi a Città del Guatemala nel marzo 1971
. Questo nuovo protocollo, mai entrato in vigore, prevedeva che il vettore internazionale rispondesse oggettivamente (vista l’irrilevanza della colpa e la rilevanza del solo nesso causale)
 del danno sofferto dal passeggero durante il trasporto aereo, ed aumentava considerevolmente i limiti risarcitori previsti in precedenza. Esso sostituiva al concetto di sinistro il principio posto in essere dalla visione spazio-temporale del verificarsi del danno, come criterio di imputazione della responsabilità.

In particolare l’art. 17 della Convenzione di Varsavia venne sostituito in modo da rendere il vettore responsabile del danno da morte o lesioni al passeggero in tutti i casi in cui il sinistro, che cagiona morte o lesioni, fosse avvenuto nel corso del trasporto aereo o durante le operazioni di imbarco e sbarco, salvo che il vettore provasse che la causa esclusiva della morte o delle lesioni fu lo stato di salute del passeggero.

Il nuovo testo dell’art. 21 della Convenzione, anche se tecnicamente meglio formulato, continuava a prevedere che la responsabilità del vettore potesse essere diminuita od esclusa qualora risultasse che il danno era stato prodotto in tutto o in parte per fatto colposo del danneggiato.

Il limite di responsabilità per passeggero di cui all’art. 22 venne innalzato a 1.500.000 franchi oro a copertura di ogni pregiudizio sofferto dal passeggero o dai suoi eredi a seguito delle lesioni o della morte. Tale limite era insuperabile anche nell’ipotesi in cui il danno fosse conseguito al fatto doloso o gravemente colposo del vettore o dei suoi dipendenti e preposti.

Il tetto di 1.500.000 franchi corrispondeva, all’epoca della firma del Protocollo, a circa 100.000 dollari che, a loro volta, rappresentavano l’indennizzo medio corrente negli Stati Uniti in materia di danni alla persona, e venne fissato proprio per ottenere la ratifica del Protocollo da parte di statunitense. 

Alla Convenzione di Varsavia il Protocollo aggiunse inoltre l’art. 41, il quale prevedeva che nuove conferenze internazionali venissero convocate a distanza di 5 e 10 anni dall’entrata in vigore del Protocollo, al fine di verificare l’adeguatezza del limite di risarcimento ai passeggeri, restando inteso che detto limite non potesse essere accresciuto per più di 187.500 franchi alla volta, salvo che non fosse deciso altrimenti con una maggioranza rappresentante i due terzi delle Parti presenti e votanti.

L’art. 35, anche questo aggiunto dal Protocollo, prevedeva ancora che tutti gli Stati aderenti avessero facoltà di istituire, a certe condizioni, un sistema supplementare di risarcimento per i casi di morte o lesioni personali di passeggeri. L’art. XX del Protocollo disponeva che lo stesso sarebbe entrato in vigore il novantesimo giorno dopo il deposito del trentesimo strumento di ratifica, a condizione comunque che 5 dei 30 paesi ratificanti rappresentassero almeno il 40% del traffico aereo internazionale di linea accertato dall’ICAO per l’anno 1970.

Nell’ambito del processo di revisione della Convenzione di Varsavia ebbero maggior successo i cosiddetti Protocolli di Montreal del 1975.
La conferenza internazionale di diritto aeronautico tenutasi a Montreal il 25 settembre del 1975 portò alla stesura di quattro Protocolli Aggiuntivi destinati ad integrare il sistema di Varsavia. I primi tre introducono modifiche al sistema nelle sue tre esistenti versioni (originale, con le modifiche apportate dal Protocollo dell’Aja, con le modifiche apportate prima dal Protocollo dell’Aja e poi da quello di Città del Guatemala).

Per effetto dei prime tre protocolli i limiti di risarcimento per persone, bagagli e merci espressi in franchi oro nelle diverse versioni del sistema di Varsavia vengono convertiti in diritti speciali di prelievo
. Così il limite per passeggero previsto dalla Convenzione originale diventa di 8.300 diritti speciali di prelievo; quello previsto dalla Convenzione come modificata dal Protocollo dell’Aja diventa di 16.600 diritti speciali di prelievo; quello previsto dalla Convenzione come modificata dai Protocolli dell’Aja e di Città del Guatemala risulta di 100.000 diritti speciali di prelievo (dsp).

L’Italia ha recepito, con la legge 26 marzo 1983, n. 84, il contenuto dei Protocolli n. 1, 2 e 3, così trasformando in diritti speciali di prelievo gli importi originariamente espressi in franchi oro nella normativa internazionale uniforme. A seguito di ciò, i limiti per i passeggeri risultano essere con la Convenzione di Varsavia pari a 8.300 dsp, mentre con il Protocollo dell’Aja 16.600 dsp.
L’art. 3 della legge dispone che la conversione delle predette somme in valuta nazionale si effettuerà, in caso di azione giudiziale, applicando la parità ufficiale fissata dal Fondo Monetario Internazionale al momento del giudizio.

Per completare la visione del sistema di Varsavia nella sua evoluzione sino alla Convenzione di Montreal, deve farsi un cenno anche alla Convenzione di Guadalajara del 1961
, per la distinzione che attua tra vettore di fatto e vettore contrattuale. La Convenzione di Varsavia non conteneva una precisa definizione del trasporto. Alla luce di questa lacuna, nell’applicarla, si poteva intendere per trasporto sia il contratto, quanto l’operazione materiale del trasferimento. Dato che il soggetto che stipula il contratto con il passeggero è diverso da quello che esegue il trasporto (es.: agenzia di viaggio), risultava difficile distinguere chi fosse il vettore ai sensi della Convenzione di Varsavia, e non si poteva d’altro canto in assenza di un’espressa previsione di legge attribuire tale qualità ad entrambi i soggetti. La Convenzione di Guadalajara, entrata in vigore nel 1964, risolse il dubbio estendendo la normativa della Convenzione di Varsavia al trasporto aereo internazionale effettuato dal vettore di fatto
, che è  il soggetto che effettua un trasporto il cui contratto è stato tuttavia concluso da altro soggetto, cd. vettore contrattuale, secondo tale convenzione la responsabilità era solidale tra entrambi i vettori per la stessa parte di trasporto.

Con il contratto di trasporto aereo, il vettore si obbliga dietro corrispettivo, a trasferire persone e cose da un luogo all’altro
. E’ un contratto consensuale che si perfeziona per effetto del semplice consenso.

Nel trasporto aereo si applicano le norme del codice civile
 nei limiti in cui non siano derogate dal codice della navigazione
 e da leggi speciali.

Per il trasporto aereo internazionale di persone e di cose, le norme uniformi, relative alla responsabilità del vettore per danni al passeggero, sono contenute nella Convenzione di Varsavia e nelle successive modifiche. Dette norme si applicano ai trasporti internazionali, indipendentemente dall’essere o meno il rapporto regolato dalla legge italiana in base all’art. 10 c.n.
. 

Nel caso invece di trasporti nazionali si applica la sola normativa del codice della navigazione. 

Per il trasporto internazionale fu la legge 7 luglio 1988 n. 274 che fissò il limite di risarcimento per danni alla persona del passeggero, imponendo ai vettori l’adozione di un massimale più adeguato nonché l’obbligo della stipulazione della copertura assicurativa.

Le disposizioni della legge n. 274 si applicavano ai voli – di linea e non di linea – compiuti da vettori italiani e stranieri, con partenza, arrivo oppure soltanto scalo in Italia e – per i soli vettori italiani – anche i voli che non interessano il nostro territorio.

Il vettore avrebbe potuto beneficiare della limitazione di responsabilità prevista dalla Convenzione di Varsavia solo se avesse preliminarmente soddisfatto le seguenti due condizioni:

1. aver fissato nelle proprie condizioni generali di trasporto (ovvero per i voli non di linea, nelle rispettive autorizzazioni o licenze) un limite di risarcimento per morte e per lesioni personali del passeggero almeno pari a 100.000 diritti speciali di prelievo. Detto importo minimo corrispondeva esattamente a quello previsto dal Protocollo n. 3 di Montreal del 25 settembre 1975, richiamato dalla legge n. 274/88, le cui disposizioni concernenti il limite di risarcimento erano state emanate espressamente in attesa dell’entrata in vigore del Protocollo suddetto;

2. aver assicurato la propria responsabilità civile per danni da morte o lesioni personali del passeggero “con idonea impresa assicuratrice” per un massimale almeno pari a 100.000 diritti speciali di prelievo per passeggero.

L’impresa veniva considerata idonea se la sua solvibilità era stata certificata da una pubblica autorità dello Stato in cui l’impresa assicuratrice deteneva la propria sede principale. La certificazione veniva fatta dall’ISVAP
 se l’impresa era italiana.

In mancanza della certificazione, l’impresa era considerata idonea se era stata riassicurata per i rischi ed il massimale che è appena stato ricordato.

La legge prevedeva anche sanzioni (tra cui il divieto di circolazione dell’aeromobile) in caso di inesistenza o di inadeguatezza della copertura assicurativa della responsabilità civile, sull’aeromobile e per i passeggeri e la merce.

Quanto al trasporto nazionale, fu il D.P.R. 7 marzo 1987 n. 201
 che aggiornò i limiti di responsabilità previsti dal codice della navigazione. Tale modifica è stata possibile per effetto dell’art. 19 della legge 13 maggio 1983 n. 213, la quale demandava ad una fonte normativa secondaria, qual è il decreto del Presidente della Repubblica, la variazione dei limiti di responsabilità, indicando i parametri che dovevano essere presi in considerazione per valutare l’entità della modificazione. Si teneva conto: delle convenzioni internazionali in materia, dell’indice generale dei prezzi di mercato e di quello delle retribuzioni desunte dalle rilevazioni dell’Istituto centrale di statistica, nonché dei livelli assicurativi praticati nei vari Stati in materia di aviazione civile.

Nell’aggiornare i limiti è stato tenuto in considerazione il Protocollo di Guatemala del 1971 e i Protocolli adottati a Montreal nel 1975, tutti ratificati dall’Italia con legge 6 febbraio 1981 n. 43. Tuttavia poiché l’art. 19 della l. 213/1983 aveva previsto la delegificazione soltanto in tema di limiti di responsabilità, il decreto del Presidente della Repubblica n. 201 del 1987, non poté recepire nel nostro ordinamento il principio della responsabilità oggettiva prevista dal Protocollo di Guatemala, il quale come già analizzato, poneva a carico del vettore la responsabilità per il semplice fatto che l’evento dannoso si fosse verificato a bordo dell’aeromobile o nelle operazioni di imbarco e sbarco, fatte salve le conseguenze derivanti dal cattivo stato di salute del passeggero. In Italia quindi era ancora vigente il principio di responsabilità soggettiva basata sulla colpa presunta del vettore, dalla quale esso poteva liberarsi solo fornendo prova che fossero state adottate da lui e i suoi preposti tutte le misure per evitare il danno.

Sin dagli anni ’70-’80 molteplici ragioni di natura tradizionale, culturale e giuridica indussero i vettori giapponesi ad abolire il limite di risarcimento previsto dal sistema di Varsavia in relazione al trasporto aereo internazionale di passeggeri.

Presupposti principali per la modifica della loro disciplina, allora vigente, furono: l’assoluta inadeguatezza del limite di responsabilità rispetto ai criteri di valutazione del danno alla persona adottati in Giappone, in USA ed Europa; la consapevolezza che il terzo Protocollo di Montreal del 1975, che stabilì il limite di responsabilità in 100.000 DSP ed il Supplemental Plan del 1990, che previde una responsabilità illimitata, difficilmente sarebbero entrati in vigore a breve termine; le difficoltà di fissare un limite di responsabilità conforme alle mutevoli esigenze socio-economiche; la a considerazione che l’aggravio dei costi assicurativi sarebbe stato contenuto (0,2% dei costi operativi del vettore) in relazione agli immediati vantaggi conseguibili (ad esempio immagine delle compagnie, riduzione dei costi delle liti); l’impatto sull’opinione pubblica dell’incidente del 1985 a un B747 JAL, con 500 vittime, in occasione del quale si procedette a liquidazioni al di sopra dei massimali applicabili; il quadro normativo di riferimento per il Giappone agli inizi degli anni ‘90 che aveva recepito la Convenzione di Varsavia del 1929 ed il Protocollo dell’Aja del 1955, che fissava il limite di risarcimento per passeggero in 16.000 dollari USA; l’iniziativa adottata già nel 1981, già nell’ambito del trasporto internazionale, dai vettori aerei giapponesi che avevano provveduto ad elevare il limite di responsabilità da 75.000 dollari USA a 100.000 DSP; l’abolitone nel 1982 di ogni limite nel trasporto nazionale con conseguente eterogeneità di trattamento rispetto ai passeggeri di voli nazionali.

Dopo un attento studio della questione, il Ministero dei Trasporti giapponese autorizzò, nel 1992, i tre gruppi principali di vettori aerei
 ad abolire il limite di responsabilità nei trasporti aerei internazionali tramite modifica delle condizioni contrattuali. Il 20 novembre del 1992 entrarono in vigore le nuove Condizioni di Trasporto
. A partire da tale data , dunque, i vettori giapponesi, avvalendosi della facoltà di derogare ai limiti di responsabilità con una convenzione speciale più favorevole ai passeggeri, come previsto dall’art. 22 della Convenzione di Varsavia, accettarono simultaneamente una responsabilità totale e senza limiti per i danni ai passeggeri in caso di morte, ferite od ogni altra lesione fisica, quando il sinistro, causante il danno,  si fosse prodotto a bordo dell’aeromobile o durante le operazione di imbarco e sbarco; inoltre, rinunciarono alla prova liberatoria di aver adottato tutte le misure idonee, ex art. 20 della Convenzione di Varsavia, per i danni fino alla somma di 100.000 DSP, accettando in sostanza un regime di responsabilità oggettiva relativa.

Infine conservarono, di contro, la responsabilità di avvalersi di tale prova per i danni in eccesso a 100.000 DSP.

L’iniziativa giapponese, senza precedenti nella storia del trasporto aereo costituì un fenomeno particolarmente rilevante nel processo evolutivo della disciplina internazionale in materia. Essa infatti, rappresentò un impulso all’elaborazione di strumenti normativi più idonei a contemperare le reali esigenze della tutela del passeggero con lo sviluppo dell’aviazione civile
.

La soluzione giapponese deve essere ritenuta  struttura fondamentale su cui è stato realizzato pochi anni dopo l’impianto dello IATA Intercarrier Agreement on Passenger Liability 1995 (IIA)
, dello IATA Agreement on measures to implement the IATA Intercarrier Agreement 1996 (MIA)
 e dell’ATA provisions implementing the IATA Intercarrier Agreement to be included in Condictions of Carriage and Tariffs (IPA) 1996. 

Questi accordi rappresentarono una svolta nell’ambito degli accordi fra le imprese di navigazione aerea che permise di superare il sistema di Varsavia e che gettò le basi per le successive normative.

Essi disciplinarono la rinuncia volontaria dei vettori sia del limite risarcitorio sia della prova liberatoria ex art. 20 della Convenzione di Varsavia fino all’importo di 100.000 DSP, ferma restando la possibilità della prova della Contributory Neglicence. Da ciò si evinceva che fino a concorrenza del  limite di 100.000 DSP la responsabilità vettoriale per danni al passeggero fosse oggettiva, mentre per l’eventuale eccedenza ci si rifacesse alla colpa soggettiva presunta del vettore. Gli accordi determinarono, quindi, un inevitabile incremento dell’esposizione risarcitoria dei vettori, con conseguente innalzamento dei massimali assicurativi di RCV (del vettore) ed aumento dei connessi costi assicurativi. Rilevante fu l’aumento delle richieste risarcitorie per le lesioni personali minori, c.d. microlesioni, incentivate dalla certezza del ristoro da parte del reclamante.  Infine, è da rilevare che conseguentemente aumentarono gli importi liquidati dai vettori-assicuratori e si verificò una riduzione dei costi legali, considerata la probabile riduzione della litigiosità ( controversie solo sul quantum e non sull’an debeatur).

In sede europea, l'incertezza circa la possibilità di un effettivo sviluppo dei lavori per la revisione del sistema di Varsavia portò all'adozione del Regolamento CE n. 2027/97
 del Consiglio del 9 ottobre 1997 sulla responsabilità del vettore aereo in caso di incidenti che comportino danni alla persona del passeggero.

Questo regolamento anticipava in sede comunitaria quello che sarebbe stato successivamente affermato nella Convenzione di Montreal due anni dopo, esso costituiva l’aggiornamento giurisdizionale comunitario della Convenzione di Varsavia del 1929 e delle sue modifiche dell’Aja del 1955 e di Guadalajara del 1961.

All’art. 3, par. 2, innalzava il limite di risarcimento ed escludeva la possibilità di ricorrere, da parte del vettore, alla prova liberatoria fino a concorrenza con l’importo dallo stesso regolamento rivisto
. Proseguendo all’art. 3, paragrafo 3, esso confermava la colpa esclusiva o concorrente del passeggero, quale esonero totale o parziale del vettore. Interessante è notare che questo regolamento, peraltro si era ispirato al sistema del duplice livello di responsabilità (two-tier system)
, adeguandosi alle indicazioni che provenivano dai lavori per la revisione del sistema della Convenzione di Varsavia; poi, con la revisione apportata dal Regolamento CE 889/2002, si è limitato a richiamare come applicabile ad ogni trasporto aereo eseguito dai vettori aerei comunitari il regime di responsabilità per il trasporto di persone e di bagagli previsto dalla Convenzione di Montreal del 1999.

 Il carattere innovativo di tale norma era costituito dall’art. 5, il quale obbligava il vettore al pagamento di una somma in via anticipata e immediata, la cd. Lump sum, a titolo di acconto sul successivo pagamento della parte restante dell’intero danno. 

Questa nuova disciplina si articolava nel rispetto dei seguenti punti:

1. la lump sum doveva essere corrisposta senza indugio e comunque entro un termine di 15 giorni dall’identificazione dell’avente titolo;

2. il soggetto avente diritto poteva essere solo una persona fisica;

3. la sua finalità doveva essere quella di aiutare a fronteggiare le incombenze economiche immediate del danneggiato;

4. tale somma corrisposta doveva essere proporzionale al danno subito;

5. in caso di decesso doveva essere non inferiore a 15.000 DSP per passeggero, qui bisogna precisare che nel caso di decesso del passeggero se gli aventi diritto fossero stati più d’uno la somma sarebbe stata ripartita per gli stessi e non corrisposta per ognuno di essi.

6. il pagamento non implicava una ammissione di responsabilità;

7. la somma veniva versata come acconto da detrarre dal risarcimento finale, infatti la lump sum non era restituibile a meno che non si dimostrasse la negligenza del passeggero e anche che il beneficiario di tale somma anticipata avesse provocato o contribuito a provocare il danno con sua negligenza, ovvero che non fosse il soggetto titolare dell’indennità.

Si è visto come sulla scena del trasporto internazionale è venuta a determinarsi una situazione di coesistenza di una pluralità di diversi regimi di responsabilità del vettore aereo. Del resto, di un'impossibilità di reductio ad unitatem della disciplina uniforme del trasporto aereo si era dovuto prendere atto all'epoca della Conferenza diplomatica di Montreal del 1975, in esito alla quale vennero approvati non uno, ma quattro diversi protocolli di emendamento della Convenzione, di cui i primi tre erano destinati ad incidere rispetto ai limiti risarcitori (quantificati in diritti speciali di prelievo), rispettivamente, sul testo originario della Convenzione di Varsavia del 1929, sul testo della Convenzione emendato dal Protocollo del 1955 e, infine, sul testo emendato dal Protocollo del 1971. Il IV Protocollo, viceversa, era destinato anche ad incidere sul regime di documentazione e responsabilità nel trasporto di merci.

Di fronte a tale frammentazione, è prevalsa l'opinione che, piuttosto che addivenire alla conclusione di un ulteriore protocollo di emendamento della Convenzione di Varsavia, sarebbe stato opportuno redigere ex novo una convenzione che si sostituisse alla precedente ed al complesso dei protocolli di emendamento, e che inglobasse in sé anche la disciplina della responsabilità del vettore di fatto, attualmente dettata dalla Convenzione di Guadalajara del 1961
.

La Convenzione di Montreal del 1999
 riprende in parte l’orientamento affermato dal regolamento CE 2027/97. 

La Convenzione è stata redatta in sei testi autentici, nelle sei lingue ufficiali dell'Organizzazione delle Nazioni Unite (inglese, arabo, cinese, francese, russo e spagnolo) tutti facenti ugualmente fede. È stato così abbandonato, senza (sembrerebbe) una particolare riflessione, il principio della prevalenza della lingua francese, sola lingua ufficiale della Convenzione del 1929, rispetto ai testi degli altri strumenti del Sistema di Varsavia, redatti anche in inglese od in inglese e spagnolo.

Come la Convenzione di Varsavia, anche la Convenzione di Montreal si applica esclusivamente al trasporto aereo che presenti i requisiti dell'internazionalità.
 Lo scopo di tale convenzione è di assicurare la tutela dei diritti degli utenti-consumatori garantendo un adeguato risarcimento del danno attraverso uno strumento di diritto internazionale uniforme adatto alle caratteristiche dell’odierno traffico aereo.

I punti rilevanti di tale Convenzione sono:

· per la parte del danno che non eccede i limiti risarcitori (100.000 DSP) la responsabilità del vettore è da ritenersi oggettiva “relativa”
, strict liability, dato che il vettore è responsabile per i danni “alla sola condizione
” che si verifichino nell’ambito spazio-temporale indicato dall’art. 17 della Conv. di Varsavia. Inoltre non può escludersi la responsabilità
 (art. 21 par. 1 Conv. Varsavia). Ovviamente resta fermo l’onere dell’avente diritto di provare l’entità del danno. 

· Per quanto concerne, invece, la parte del danno eccedente il limite risarcitorio la responsabilità è di tipo soggettivo per colpa presunta, in quanto il vettore ha la facoltà di fornire la prova liberatoria
, la quale a partire da questa convenzione non consiste più nell’aver adottato tutte le misure idonee ad evitare il danno, come nella visione del sistema di Varsavia, ma nell’esistenza di cause del danno non riconducibili al vettore. Il vettore ora può provare solo che il danno non derivi da propria colpa, dei suoi dipendenti o preposti ovvero che esso derivi unicamente dalla colpa di un terzo; anche in questo ambito è previsto l’esonero parziale o totale per contributory negligence.

· Il fatto costitutivo del diritto al risarcimento è dato dalla morte o dalle lesioni personali (bodily injury) causate da un accident
 verificatosi a bordo dell’aeromobile o durante le operazioni di imbarco o sbarco.

· Come anticipato dal regolamento comunitario è previsto l’obbligo di corresponsione di una somma a titolo di acconto effettuata del vettore. Le condizioni sono le medesime del precedente regolamento: pagamento immediato non oltre un termine breve, nei confronti di una persona fisica, per fronteggiare necessità economiche immediate, non comporta ammissione di responsabilità del vettore; tutto questo però viene ad affievolirsi con la previsione di una legge nazionale che legittimi questo obbligo di acconto in capo alle compagnie aeree, di conseguenza ciò indebolisce anche la tutela posta a carico del passeggero.

La Comunità europea ha firmato la Convenzione di Montreal, indicando la sua intenzione di diventarne parte ratificando l’accordo. Per questi  motivi è stato necessario modificare il Reg. CE n. 2027/97, sulla responsabilità del vettore aereo in caso di incidenti per allinearlo con le disposizioni sulla Convenzione di Montreal e creare così un sistema uniforme di responsabilità per il trasporto aereo internazionale. Tale modifica è stata attuata con il Regolamento CE 889/2002.

Tale regolamento risulta una delle ultime norme emanate inerenti l’argomento della nostra trattazione.

“Il presente regolamento attua le pertinenti disposizioni della Convezione di Montreal per quanto concerne il trasporto aereo dei passeggeri e dei loro bagagli, stabilendo alcune disposizioni complementari. Esso estende altresì l'applicazione di tali disposizioni ai trasporti aerei effettuati in un unico Stato membro."

Come evidenziato nel testo stesso del regolamento, esso segue le disposizioni della convenzione e le estende anche al trasporto nazionale.

L’art. 2 del Regolamento dà la definizione di vettore aereo e vettore aereo comunitario,
 prevedendo l’obbligo di una valida licenza che attesti la presenza dei requisiti richiesti.

In merito alla responsabilità del vettore aereo per i passeggeri il regolamento fa riferimento alle norme applicate alle compagnie aeree della Comunità in conformità del diritto comunitario e della Convenzione di Montreal.

Nello specifico, per il risarcimento in caso di morte o lesioni non vi sono limiti finanziari di responsabilità in caso di lesioni o morte del passeggero. Per danni fino a 100.000 DSP il vettore aereo non può contestare le richieste di risarcimento. Al di là di tale importo il vettore aereo può contestare una richiesta di risarcimento solo se è in grado di provare che il danno non gli sia imputabile.

Anche questo Regolamento prevede un anticipo di pagamento, la c.d. lump sum
, come già accennato in precedenza per la convenzione di Montreal: in caso di lesioni o morte di un passeggero, il vettore deve versare entro 15 giorni dall'identificazione della persona avente titolo al risarcimento, un anticipo di pagamento per far fronte a immediate necessità economiche. In caso di morte, l'anticipo dovuto viene aumentato e  non può essere inferiore a 16.000 DSP. 

Anche questa normativa si occupa della responsabilità del vettore contraente e del vettore effettivo disciplinando che se il vettore aereo che opera il volo non è il vettore aereo contraente, il passeggero ha il diritto di presentare una richiesta di risarcimento o un reclamo a entrambi. Inoltre se il nome o codice di un vettore aereo figura sul biglietto, questo vettore è il vettore contraente.

Per i termini per l'azione di risarcimento le vie legali devono essere adite entro due anni dalla data di arrivo o dalla data alla quale il volo sarebbe dovuto arrivare.

Viene introdotto l’obbligo di informazione secondo cui tutti i vettori aerei che vendono servizi di trasporto aereo nella Comunità garantiscono che una sintesi delle principali disposizioni che disciplinano la responsabilità per i passeggeri e il loro bagaglio - ivi compresi i termini previsti per la presentazione di una richiesta di risarcimento e la possibilità di effettuare una dichiarazione speciale di interesse - sia messa a disposizione dei passeggeri presso tutti i punti di vendita, compresa la vendita per telefono e via internet. Allo scopo di conformarsi a tale obbligo di informazione, i vettori aerei comunitari si avvalgono dell'avvertenza contenuta nell'allegato  all’art. 1 di tale regolamento. La sintesi o l'avvertenza in questione non può essere posta a fondamento di una richiesta di risarcimento né essere utilizzata per interpretare le disposizioni del presente regolamento o della Convenzione di Montreal.

Oltre all'obbligo di informazione, tutti i vettori aerei forniscono ai clienti, in relazione ai servizi di trasporto aereo forniti o acquistati nella Comunità, un'indicazione scritta riguardante il limite applicabile per tali voli alla responsabilità del vettore in caso di decesso o di lesione, se tale limite esiste.

In conclusione di questa analisi delle normative in tema di responsabilità del vettore aereo, per decesso o lesioni gravi alla persona del passeggero, (e alla conseguente obbligazione risarcitoria) dobbiamo aggiungere che a livello nazionale si fa riferimento al codice della navigazione il quale ha subìto modificazioni e la più recente riguarda il D.l.vo 151 del 2006 che sostituisce il terzo comma dell’art. 942 del codice della navigazione il quale disciplina l’obbligo di assicurazione della responsabilità del vettore verso i passeggeri.

Il passeggero ha l’azione diretta nei confronti dell’assicuratore. L’assicuratore non può opporre al passeggero eccezioni previste nel contratto, né clausole che prevedano l’eventuale contributo dell’assicurato al risarcimento del danno. L’assicuratore ovviamente ha il diritto di rivalersi sul vettore responsabile.

Alla luce di queste innovazioni delle normative internazionali e comunitarie,  il nostro legislatore, per ciò che riguarda la responsabilità del vettore per lesioni personali al passeggero e per obblighi incombenti sul vettore stesso, introduce delle modifiche al codice della navigazione. Nello specifico, con  D.Lg n. 96 del 2005 e D.lgs 151 del 2006, vengono novellati l’art. 941 c.n., il quale rimanda direttamente alle norme comunitarie ed internazionali in vigore nella Repubblica ed inoltre estende ulteriormente, quando si applichi la legge italiana, l’esecutività della convenzione a tutti i trasporti aerei di persone e bagagli, anche se effettuati da vettori privi di licenza comunitaria, ampliandone l’applicabilità al danno psichico e l’art. 942 c.n. introduce l’obbligo di assicurazione della responsabilità
 del vettore aereo verso i passeggeri secondo la normativa comunitaria ed aumenta le garanzie da fornire da parte dell’assicuratore all’utente.

1.1.3.la responsabilità del vettore


La responsabilità del vettore aereo
, di norma, è configurabile come una responsabilità contrattuale nascente dall’inadempimento delle obbligazioni che derivano dal contratto di trasporto. Le obbligazioni del vettore sono di doppia natura: la prima è di operare il trasferimento concordato, la seconda di vigilare sulla sicurezza del passeggero – c.d. obbligo di protezione. Tali obblighi si concentrano nell’obbligazione di trasferire incolume il passeggero dal luogo di partenza a quello di destinazione. 


A questa responsabilità la dottrina
 e la giurisprudenza affiancano quella di natura extracontrattuale “da atto illecito” prevista dall’art. 2043 c.c.
 

Nello specifico, essendo il trasporto aereo ritenuto un’attività pericolosa, l’azione extracontrattuale per danni potrebbe essere intentata anche sulla base dell’art. 2050 c.c., a norma del quale “chiunque cagiona danno ad altri nello svolgimento di un’attività pericolosa, per sua natura o per la natura dei mezzi operati, è tenuto al risarcimento se non prova di aver adottato tutte le misure idonee a evitare il danno”. Secondo questa disposizione, in presenza di un’attività pericolosa, per sua natura o per i mezzi adoperati, dei danni da questa cagionati risponde colui che svolge tale attività, se non prova di aver adottato tutte le misure idonee a evitare il danno. Al di là della formulazione non felice della disposizione, in parte comprensibile se si considera la portata socio-economica della novità costituita dal suo inserimento nel codice del 1942,  l’art. 2050 vede all’opera un criterio di imputazione diverso da quello fondato sulla colpa, nel caso di specie da quello fondato sulla violazione addirittura del più altro grado di diligenza ed aggravato dall’inversione dell’onere della prova. Infatti, per i danni cagionati nello svolgimento di attività qualificata come pericolosa, la responsabilità non si evita semplicemente provando di aver tenuto una condotta conforme ad un parametro seppur molto rigoroso di diligenza. E’ indispensabile fornire la prova di aver organizzato tale attività ponendo in campo mezzi ed energie i più avanzati tecnologicamente ed oggettivamente idonei ad evitare il prodursi dei danni, senza che rilevi la loro diseconomicità, dovuta ai relativi costi, rispetto all’attività pericolosa in concreto esercitata.

La disciplina voluta dal legislatore del 1942
 ha il peculiare significato di sottrarre alla regola generale dell’art. 2043 il fenomeno delle attività pericolose. La norma dell’art. 2050 riguarda attività che sono destinate a generare danni con un grado di probabilità particolarmente alto, o come accade nel caso dei sinistri aeronautici con una magnitudo di dannosità elevata, ma che non possono che venire considerate lecite, in virtù della loro utilità sociale. 

Secondo le regole generali, l’azione contrattuale si differenzia da quella extracontrattuale
 in riferimento all’onere probatorio, alla risarcibilità del danno e in tema  di prescrizione. Tali differenze però non si riferiscono al trasporto aereo
. Infatti la Convenzione di Varsavia e quella di Montreal prevedono l’applicazione delle rispettive regole all’azione nei confronti del vettore a qualsiasi titolo esercitata, fondata sul contratto, derivante da atto illecito o esperita ad altro titolo.

 Il problema del concorso
 tra responsabilità contrattuale ed extracontrattuale, che trova soluzioni differenziate negli ordinamenti giuridici interni dei vari Stati, non si pone a livello di disciplina internazionalmente uniforme. Infatti, le convenzioni internazionali sui trasporti aerei impongono l’applicazione delle disposizioni in esse contenute anche ove venga fatta valere una responsabilità extracontrattuale che quindi sul piano sostanziale, trova la stessa disciplina di quella contrattuale.

Nel caso in cui quindi, sussista il concorso di responsabilità contrattuale ed extracontrattuale, il ricorrente può esperire, in via elettiva, una delle due azioni oppure una in via principale e una in via subordinata, mentre non è ammessa la possibilità di esercitare il c.d. cumulo di responsabilità, ossia l’esercizio contemporaneo delle due azioni, poiché “risulterebbe oltremodo ingiusto concedere al leso due indennità per lo stesso fatto” ed inoltre si andrebbe contro il principio del ne bis in idem
.
Quando si parla, quindi, di responsabilità del vettore, in relazione alla persona del passeggero, si devono analizzare tali aspetti: la natura della responsabilità e le cause di esonero, l’eventuale previsione di limiti risarcitori, l’arco di tempo in cui il vettore è considerato contrattualmente responsabile, i tipi di danno risarcibili.

1.1.4. La responsabilità oggettiva come risultato dell’evoluzione normativa.

La responsabilità del vettore per danni derivanti dalla morte o dalla lesione personale subita dal passeggero sono oggi regolati dagli articoli 17 n. 1, 20, 21, 28 della Convenzione di Montreal del ‘99 e del Regolamento CE 889/2002 che li ha fatti propri ed estesi ad ogni trasporto aereo, anche nazionale, ed è compatibile con gli artt. 1681 e 1693 c.c. in tema di responsabilità del vettore per quanto riguarda il trasporto di persone e di cose ed è anche compatibile con gli artt. 942 e 951 del c.n., anch’essi dettati in materia di responsabilità del vettore per il trasporto di persone e cose.

L’art. 1681 c.c. ha portata generale e trova applicazione in tutte le modalità di trasporto a meno che non sussistano leggi speciali che disciplinino diversamente la materia (art. 1680 c.c.), nel trasporto di persone stabilisce che l’esonero della responsabilità del vettore consegua al fatto che questi provi di aver adottato tutte le misure idonee ad evitare il danno secondo la formula dell’art. 2050 c.c. che regola lo svolgimento di attività pericolose. 

Compatibilmente con la logica sottostante l’intero sistema della responsabilità civile, come strutturato nel nostro codice civile, l’art. 20 della Convenzione di Montreal afferma che il vettore sia esonerato in tutto o in parte dalla responsabilità risarcitoria se è in grado di dimostrare che la persona, passeggero o persona diversa, richiedente il risarcimento abbia, in tutto o in parte, causato il danno o secondo la contributory neglicence abbia contribuito, con comportamenti negligenti, illeciti o omissivi, al verificarsi dell’evento dannoso.

Per quanto concerne invece l’art. 21 di tale Convenzione esso afferma che, per i danni in caso di morte o lesione del passeggero che eccedano i 100.000 DSP (per passeggero), il vettore non possa escludere, né limitare la propria responsabilità. 

Il vettore  però non risponde dei danni in caso di morte o lesione del passeggero che eccedano i 100.000 DSP per passeggero qualora dimostri che:

· il danno non sia dovuto a negligenza, atto illecito, omissione propria o dei propri dipendenti o preposti;

· il danno sia dovuto esclusivamente a negligenza, atto illecito o omissione di terzi.

La dottrina
 nell’analizzare tale articolo ha segnalato la presenza di un duplice titolo
 di responsabilità derivante da un fatto unico, riferita ad un unico danno e correlata soltanto all’entità del medesimo. 

Infatti il primo titolo di responsabilità riguarda il risarcimento dei danni per morte o lesione del passeggero che non eccedano i 100.000 DSP per passeggero e in questo caso il vettore non può escludere né limitare la propria responsabilità.

 Per quanto riguarda il secondo titolo di responsabilità per danni che eccedono i 100.000 DSP per passeggero esso sembra poter essere ricondotto allo stesso sistema di diligenza e di prove liberatorie riscontrabili nell’art. 2049 c.c. e 2050 c.c.

Il livello di diligenza
 richiesto nell’art. 21 non può, per quanto riguarda i danni che eccedono i 100.000 DSP per passeggero, che essere lo stesso dell’art. 2050 c.c. che disciplina lo svolgimento di attività oggettivamente pericolose tra le quali non può non essere ricompresa quella della circolazione aerea. Tale diligenza risulta più ampia rispetto al normale dovere di diligenza.  Infatti, come evidenziato dallo stesso legislatore del 1942 “nell’esercizio di un’attività pericolosa la prevedibilità del danno è in re ipsa e il soggetto deve agire tenendo conto del pericolo per i terzi. Gli obblighi inerenti alla normale diligenza
 sarebbero in tal caso insufficienti perché, in tal caso, dove la pericolosità è insita nell’azione, vi è il dovere di operare tenendo conto del pericolo: il dovere di evitare il danno […] diviene più rigoroso quando si opera con la netta previsione della sua possibilità”
. In merito alle misure da prendersi per ottenere una più ampia diligenza  ci si deve rifare alle particolare norme tecniche o legislative inerenti alle singole attività o alle regole di comune esperienza.

La stessa situazione è rilevabile negli artt. 942 e 951 del Codice della Navigazione, i quali si occupano di responsabilità del vettore per trasporto di persone e di cose e secondo i quali il vettore può essere esonerato solo se dimostra che lui, i suoi dipendenti o preposti, abbiano preso tutte le misure necessarie e possibili secondo la normale diligenza.

Alla luce di tale analisi dell’art. 21 della Convenzione, che prevede per un unico fatto e per un unico danno due tipi di responsabilità – la prima che riguarda i danni che non eccedono 100.000 DSP per passeggero e la seconda che riguarda  i danni che eccedono 100.000 DSP per passeggero - gli studiosi del Diritto della Navigazione sono giunti ad affermare, che per quanto attiene al primo tipo di responsabilità ossia l’ipotesi in cui i danni non eccedano i 100.000 DSP per passeggero, questa responsabilità sia riconducibile ad una sorta di responsabilità per rischio tendenzialmente oggettiva o ad un tipo di responsabilità di natura indennitaria.

Taluna dottrina
 ha evidenziato come sia preferibile ritenere che la responsabilità del vettore sia sempre responsabilità soggettiva per colpa presunta e che accanto all’obbligazione risarcitoria derivante da questo tipo di responsabilità sorga, sempre in capo allo stesso vettore, un’altra obbligazione, fino a concorrenza di 100.000 DSP per passeggero, di carattere indennitario
, svincolato dal carattere illecito, in concorso alternativo con la prima. 

Altra dottrina 
, alla luce di questa interpretazione della responsabilità nell’art. 21 della Convenzione di Montreal, palesa una particolare incoerenza sistematica  poiché il vettore, seppur diligente, si vede comunque addossato l’obbligo di risarcimento nei limiti di 100.000 DSP per passeggero. Quindi se non ci si può rifare all’idea di una responsabilità oggettiva, non è possibile neppure evocare una responsabilità di natura indennitaria; ciò che invece sembra poter essere ricondotto alla responsabilità dell’art. 21, secondo questa dottrina, è la tesi della garanzia che sostituisce il tradizionale criterio dell’imputazione proprio della responsabilità, con quello della qualificazione giuridica del soggetto
.

La tesi della garanzia estranea alla dimensione della responsabilità è supportata anche dal fatto che se il vettore fosse del tutto estraneo all’evento dannoso, dovuto a fatto di terzi, egli dovrebbe comunque, entro i limiti di 100.000 DSP per passeggero, accollarsi il risarcimento di tale cifra e non potrebbe offrire alcuna prova liberatoria totale.

Infine l’art. 28 della Convenzione di Montreal prevede un acconto sulla somma da corrispondere al passeggero per sopperire alle necessità economiche immediate dello stesso, ma ciò non implica un’ammissione di responsabilità del vettore. Anche questo sembra ricondurre al sistema di garanzia dell’art. 21 della Convenzione nei limiti dei 100.000 DSP per passeggero.

1.1.5. Limitazioni risarcitorie del debito del vettore aereo.

I limiti risarcitori, originariamente previsti dalla Convenzione di Varsavia ed innalzati dai suoi protocolli modificativi, sono venuti meno per espressa rinuncia ad avvalersene delle stesse compagnie di navigazione aerea. Se inizialmente, infatti, la disciplina aeronautica mirava a incentivare l’industria aeronautica e a contenere i costi del trasporto a carico degli utenti, con il cambiamento avutosi nell’attuale disciplina del trasporto aereo la normativa sembra maggiormente favorevole al passeggero rispetto al passato, sia perché gli garantisce un risarcimento integrale del danno subito, sia perché obbliga il vettore aereo, che abbia causato morte o lesione del passeggero, a corrispondere al danneggiato una lump sum
. Si è ritenuto quindi, che il bene supremo della vita e dell’integrità fisica sia meritevole di maggiore tutela rispetto agli interessi economici delle imprese vettrici, ciò andando a sfavore dell’istituto della limitazione risarcitoria del debito
 del vettore aereo, che dapprima è stato ristretto e poi eliminato.

1.1.6. Ambito spazio-temporale della responsabilità del vettore per morte o lesione del passeggero.

L’ambito temporale della responsabilità del vettore per i sinistri che colpiscono la persona del passeggero è argomento assai discusso da molti autori
, poiché si deve attuare una delimitazione della sfera dell’obbligo di protezione, obbligo autonomo e di pari importanza dell’obbligo del trasferimento del passeggero da un luogo ad un altro, come previsto nel contratto di trasporto. Il problema relativo al periodo di responsabilità contrattuale del vettore si accentra concretamente sull’individuazione del momento iniziale e di quello finale dell’esecuzione del contratto di trasporto, essendo pacifico che il corso del viaggio sia ricompresso nel periodo di tempo in cui sussiste la responsabilità del vettore.

La tutela dell’integrità fisica del passeggero è prevista anche a livello costituzionale, infatti l’obbligo di protezione in capo al vettore di persone, vista l’importanza dell’oggetto trasportato, non costituisce una semplice trasposizione dell’obbligo di custodia in ambito di trasporto di cose
.

La Convenzione di Montreal
, resa applicabile dal rinnovellato articolo 941 c.n., è stata estesa a tutti i trasporti di persone e bagagli anche quelli non menzionati nei regolamenti comunitari 2027/1997 come modificato dall’889/2002, e non provoca cambiamenti in ambito di trasporti di persone e di responsabilità. La Convenzione di Montreal all’art. 17 n. 1 statuisce che “il vettore è responsabile del danno derivante dalla morte o dalla lesione personale subita dal passeggero per il fatto stesso che l’evento si è prodotto a bordo dell’aeromobile o nel corso di una qualsiasi delle operazioni di imbarco o di sbarco”. La responsabilità del vettore si gioca in relazione alla permanenza del passeggero nell’aeromobile e durante le operazioni di imbarco e sbarco
. 

In materia di prova è il danneggiato a dover dimostrare che l’evento dannoso, ovvero il sinistro, sia riconducibile all’attività del vettore per prospettare una responsabilità di quest’ultimo. Anche il vettore però può avere interesse a provare il luogo e il tempo dell’incidente per determinare le normative applicabili in tema di responsabilità dello stesso.

Si pone ora il problema della mancanza di definizione normativa di operazioni di imbarco e sbarco, come citate dall’art. 17 della Convenzione, sarà quindi compito dell’interprete di definire i due limiti spazio-temporali estremi del trasporto aereo di passeggeri, entro i quali deve verificarsi il sinistro perché si possano applicare le regole in ambito di responsabilità
.

Secondo alcuni autori
 l’ambito temporale della responsabilità del vettore, nello specifico per l’imbarco, inizia con l’obbligo di protezione dovuto dallo stesso nel momento in cui il passeggero entra nella sfera di influenza e controllo del vettore medesimo, ossia nel momento della “presa in custodia” del passeggero che solitamente coincide con il ritiro della carta d’imbarco, ma che può riguardare anche il permanere in fila al gate di imbarco prima della consegna della carta stessa al dipendente o al preposto del vettore. Mentre le operazioni di sbarco possono coincidere con l’uscita del passeggero dalla sfera di controllo del vettore, cioè con l’ingresso aperto al pubblico all’aeroporto di arrivo. 

Da tempo, però, si è affermata l’idea circa la non sussistenza della responsabilità del vettore nelle fasi di permanenza e di arrivo nelle sale dell’aerostazione aperte al pubblico, bensì di altri soggetti quali il gestore aeroportuale a titolo extracontrattuale, questo anche se il passeggero ha già effettuato le operazioni di registrazione della sua persona al banco check-in o in eventuali safe places pubblici all’interno dell’aerostazione stessa.

Il criterio di interpretazione per individuare l’ambito spazio-temporale della responsabilità del vettore deve riferirsi necessariamente agli aspetti funzionali di connessione al passaggio aereo vero e proprio e di completamento dei suoi effetti per evitare interpretazioni troppo restrittive
. Ciò che rileva ai fini della determinazione della responsabilità del vettore è l’esistenza, anche solo potenziale, di una soggezione dei passeggeri alla vigilanza ed al controllo da parte del vettore. 

Per questo, a meno che il progresso tecnico non permetta di ritornare alla teoria dei “rischi dell’aria”, che limita la responsabilità dei vettori ai momenti di permanenza del passeggero in senso fisico sul velivolo, in virtù della presenza di servizi navetta che permettono al passeggero di arrivare all’aeromobile con propri mezzi e di ritirare il biglietto all’ingresso del velivolo o a bordo, ci si rifarà all’individuazione della responsabilità vettoriale nei limiti delle operazioni di imbarco e sbarco come prima descritte concernenti la chiamata dei passeggeri al gate e l’accesso alla sala arrivi aperta al pubblico.

La responsabilità vettoriale è da escludersi solamente ogni volta che il passeggero non si trovi, anche potenzialmente, sotto la protezione del vettore.

1.1.7. obbligazione risarcitoria e danno risarcibile nel trasporto di persone.

La determinazione del danno
 alla persona ovvero la quantificazione dell’obbligazione risarcitoria è oggi un tema di particolare interesse, alla luce anche dei recenti tragici incidenti.

Soprattutto negli ultimi decenni, sia la giurisprudenza
 che la dottrina hanno superato il tradizionale criterio dell’individuazione del danno risarcibile in quello avente rilevanza patrimoniale, considerando nuove categorie di danno riguardanti il pregiudizio all’integrità fisica e alla vita di relazione che trovano fondamento nella tutela costituzionale dei diritti fondamentali dell’individuo.

La funzione del risarcimento del danno è quella di eliminare il pregiudizio arrecato al danneggiato in conseguenza di un illecito civile, a prescindere dagli aspetti soggettivi riferibili all’autore dell’illecito, dal contesto in cui esso si è prodotto e dalla normativa che si è violata.

Non rileva, ai fini della quantificazione dei danni alla persona, che il fatto costituente l’obbligazione risarcitoria, o l’incidente costituente l’illecito civile si sia verificato nell’esecuzione di un contratto di trasporto o in un settore differente da esso, per esempio nella circolazione stradale, le regole applicabili, appartenenti al diritto comune, sono le stesse
.

Ciò avviene, per il trasporto aereo, con la Convenzione di Montreal del 1999
 che definisce due criteri per delimitare l’area del danno risarcibile nel trasporto aereo di persone:

· il primo criterio, all’art. 17 n.1, riguarda la risarcibilità delle lesioni fisiche
 (bodily injuries o lesions corporelles);

· il secondo criterio, all’art. 29 secondo periodo, riguarda l’irrisarcibilità dei punitive damages
, ma più in generale dei non-compensatory damages, ossia danni non collegati a un pregiudizio sofferto dal danneggiato.

Prima però di andare ad analizzare nello specifico queste due differenti categorie di danno, è da premettersi che le convenzioni internazionali e la normativa comunitaria, alla quale facciamo riferimento per analizzare la responsabilità del vettore aereo e la conseguente obbligazione risarcitoria dello stesso, siano sempre più fondate sull’impostazione giuridica del common law, il quale si basa su concetti giuridici non direttamente trasponibili negli ordinamenti di civil law e non immediatamente corrispondenti o traducibili nello stesso.

Per questo è d’uopo spiegare alcuni termini della convenzione rilevanti per la trattazione del tema.

Il primo termine che occorre chiarire è quello di damage, col quale si intende il danno, ossia il pregiudizio.

Nell’ordinamento di common law, a differenza di quello di civil law, non si attua una distinzione fra danno patrimoniale e danno non patrimoniale
, anche se si ricorre a termini espressione di concetti analoghi, o fra danno emergente e lucro cessante, ma si ammette che il risarcimento debba ricomprenderli entrambi.

In  common law si distingue fra general damage e special damage: il primo, a differenza del secondo, è un danno presunto, della cui identità non è richiesta la prova. 

Il concetto di damage differisce da quello di damages per il quale si intende il risarcimento del danno e che, solitamente, si contrappone a quello di compensation che indica l’indennizzo legato ad un atto lecito dannoso a differenza del risarcimento del danno legato ad un atto illecito. 

I damages si dividono in compensatory damages e in non-compensatory damages.

I compensatory damages hanno lo scopo di riparare un pregiudizio; i non-compensatory damages
 non hanno funzione risarcitoria, ma sanzionatoria di una condotta riprovevole del responsabile. Nella concezione di civil law questi ultimi danni non sono risarcibili poiché la condotta riprovevole del soggetto agente o l’intensità del dolo o il grado della colpa assumono rilevanza in ambito penale, amministrativo o disciplinare, ma non in ambito di risarcimento dovuto a seguito dell’illecito civile.

Tornando alla compensation, ossia l’indennizzo, essa è definita come la somma di denaro dovuta in relazione a un pregiudizio arrecato generalmente collegabile con un atto lecito dannoso, ma non sempre è così poiché andando ad esaminare il contenuto dell’obbligazione risarcitoria si deve precisare che nell’ordinamento comunitario e in quello internazionale non si attua la distinzione, propria del nostro ordinamento, fra risarcimento e indennizzo, infatti, per esempio si è comunque nell’ambito della compensation nei casi in cui l’addebito di responsabilità prescinde dalla prova della colpa, poiché presunta o irrilevante. Per compensation si intende la remunerazione o il compenso, ma non la compensazione, ossia la causa di estinzione delle obbligazioni.

Con il termine injury si indica sia l’antigiuridicità o l’illecito in genere, sia la violazione di un diritto, sia il danno o pregiudizio che ne deriva; con questa ultima accezione l’injury indica la lesione personale o l’infortunio. La lesione personale è detta personal injury e si suddivide in bodily injury e mental injury.
Tornando ora alla definizione dei danni risarcibili e non  risarcibili alla persona del passeggero dobbiamo analizzare l’art. 17 n. 1
 della Convenzione di Montreal, il quale costituisce punto cardine della responsabilità del vettore aereo per danni alla persona del passeggero.

Esso statuisce la responsabilità del vettore aereo alla sola condizione del verificarsi del sinistro “causa del danno”, nell’ambito spazio-temporale in precedenza definito.

Come già evidenziato, l’art. 21 pone in capo al vettore la facoltà di provare che il danno non derivi da colpa sua o dei suoi ausiliari, ovvero che derivi esclusivamente da colpa di un terzo, solo per la parte eccedente i 100.000 DSP.

L’art. 17 n. 1 inoltre, caratterizza la responsabilità del vettore ai casi di morte e di lesione fisica del passeggero.

A questo punto occorre rilevare che l’individuazione del danno risarcibile si divide in due aspetti autonomi: il primo aspetto si occupa dell’evento come considerato dalla normativa internazionale, ossia la morte e le lesioni fisiche come danno-evento; il secondo aspetto riguarda il pregiudizio risarcibile a causa dell’evento morte o lesione fisica, ossia il danno patrimoniale e non che la lesione di tali beni determina nel passeggero stesso o in altri soggetti, visto come danno-conseguenza
. L’art. 17 n. 1 si occupa solo del primo aspetto, quello del danno-evento. Il secondo aspetto non viene preso in considerazione, se non in modo limitato, dalla convenzione, che non si occupa di definire i soggetti aventi diritto e i rispettivi diritti, per meglio dire non si occupa del profilo soggettivo e oggettivo dell’obbligazione risarcitoria, così come si evince dall’art. 29 riguardante il fondamento della richiesta risarcitoria, il quale sancisce che ogni azione di risarcimento per danni promossa a qualsiasi titolo in base alla presente convenzione, o in base a un contratto, o ad atto illecito o per qualsiasi altra causa, possa essere esercitata unicamente alle condizioni e nei limiti di responsabilità previsti dalla convenzione fatta salva però la determinazione delle persone legittimate ad agire e dei loro rispettivi diritti.

1.1.8. Danno-evento alla persona passeggero.

Il danno-evento considerato risarcibile nella normativa internazionale uniforme si distingue in danno da morte - e in questo ambito non vi sono dubbi vista l’estinzione della persona umana – mentre ben più discusso è il danno da lesione fisica, ossia il bodily injury. 

Il bodily injury racchiude tutti i danni materiali o fisici che ledono l’integrità fisica del passeggero e su questa inclusione non vi sono dubbi di sorta, mentre il dubbio sorge in merito ai danni psichici che determinano un’alterazione psichica del passeggero come disturbo mentale, patema d’animo. Un esempio è quello del turbamento psichico per dirottamento aereo o atterraggio di fortuna.

Gli orientamenti in merito al concetto di danno psichico sono negli anni mutati, infatti se tale danno rappresenta conseguenza di un danno fisico oppure diviene causa di danno fisico è certo che sia risarcibile, mentre il problema si propone per il danno psichico
 tout court non dipendente da lesione fisica o che non provoca una lesione fisica.

La Convenzione di Varsavia del ’29 sembra negare, all’art. 17, il risarcimento del danno psichico alla persona del passeggero poiché ne sancisce solo il risarcimento del danno alla persona del passeggero nelle lesioni fisiche: ferite e ogni altra lesione fisica. 

L’interpretazione prevalente della dottrina mondiale si orientava nel circoscrivere il danno alla sola lesione fisica, ad esclusione di quella psichica, poiché l’art. 17 della Convenzione di Varsavia trattava solo lesioni fisiche, mentre per ricomprendere anche le lesioni psichiche si sarebbe dovuto parlare di lesione personale. Questa interpretazione ovviamente rispecchiava anche la volontà di proteggere l’industria aeronautica agli albori e quindi limitare gli eventi di danni risarcibili. 

Negli anni è avvenuta un’evoluzione nell’interpretazione dovuta allo sviluppo del criterio di responsabilità civile per danno alla persona, cambiando il contesto storico. In questo nuovo contesto l’interpretazione restrittiva della Convenzione di Varsavia, in merito alle citate lesioni fisiche anziché alle lesioni personali, si sarebbe potuta connotare come una mera scelta lessicale, includente quindi anche le lesioni puramente mentali secondo il principio del lex minus dixit quam voluit.

Nel 1971 infatti all’art IV del Protocollo di Guatemala,  che modifica il sopra citato art. 17 della Convenzione di Varsavia, il testo in lingua francese continua a parlare di lesions corporelles mentre quello inglese di personal injuries e non più di bodily injuries. Ciò va a corroborare l’interpretazione estensiva affermatasi in quegli anni.

Con la Convenzione di Montreal del ’99 si torna all’interpretazione restrittiva prevista dalla Convenzione di Varsavia che determina come risarcibili solo i bodily injury, ossia le lesioni fisiche; questa volta però con certezza in merito alla terminologia utilizzata.

Quindi l’unica ipotesi in cui sia possibile far conseguire al passeggero il risarcimento del danno psichico puro resta regolata dalla legge nazionale del singolo ordinamento statale, ma tale soluzione non può essere adottata poiché la convenzione di Montreal regola l’intero sistema della responsabilità civile del vettore per danni causati da sinistri alla persona e demanda alla legislazione nazionale solo l’individuazione del danno risarcibile; concludendo le tipologie di danno-evento diverse dalla morte e dalle lesioni fisiche restano irrisarcibili.

Le lesioni psichiche quindi sono riconducibili alla categoria del danno-evento, ma non sono risarcibili poiché non sarebbe possibile identificarle come danno-conseguenza e quindi rimetterne la risarcibilità alla legislazione nazionale applicabile, perché la risarcibilità riguarda il danno prodottosi in conseguenza di morte e lesioni fisiche previste dalla normativa internazionale uniforme.

Il danno psichico tout court è irrisarcibile, mentre il danno psichico come conseguenza di una lesione fisica o come presupposto di una lesione fisica invece è risarcibile.

1.1.9. Danno-conseguenza risarcibile.

Il danno-conseguenza, visto come conseguenza negativa del danno-evento alla persona, pur essendo suscettibile di risarcimento, non viene regolato dalla Convenzione di Montreal che all’art. 29, come già detto, non si occupa dei profili soggettivi e oggettivi dell’obbligazione risarcitoria.

Tale convenzione, sempre all’art. 29 secondo periodo, introduce una particolare regola che esclude la possibilità di riconoscere danni punitivi, danni esemplari o ogni altro danno c.d. non-compensatory in sede giudiziale. Il fine è quello di evitare i punitive damages delle corti americane concessi in favore dei danneggiati, vittime di incidenti, non in conseguenza di una diminuzione patrimoniale di una lesione non patrimoniale, ma in conseguenza meramente di un comportamento meritevole del debitore che si è sottratto all’obbligo di pagare quanto dovuto.

La categoria più generale dei non-compensatory damages riguarda somme di denaro prive di funzione risarcitoria e prive di titolo di ristoro di una diminuzione patita.

Nonostante siano definite damages queste somme non sono affatto assimilabili ad un danno, ma piuttosto ad una sanzione della quale beneficia il danneggiato. Ricompresi in questa categoria di non-compensatory damages troviamo, oltre ai già citati punitive damages
, gli aggraviate damages: danni alla psiche o danni morali cagionati come conseguenza dell’illecito o della condotta tenuta dall’autore dell’illecito successivamente ad esso. 

Gli exemplary damages: non caratterizzati per una perdita subita dal danneggiato, il cui unico obiettivo è di punire il responsabile.

I nominal damages: non sono collegati a un intento sanzionatorio del responsabile e prevedono un risarcimento indipendentemente da un danno effettivo e suscettibile di prova.

Nella categoria dei non-compensatory damages non rientra il danno morale inteso come diminuzione sofferta dal danneggiato non sul piano patrimoniale. Il danno morale, quindi, rientra nei compensatory damages e pertanto è considerato risarcibile e non rientra perciò nell’esclusione di responsabilità attuata dall’art. 29 secondo periodo.

1.2. Danno morale.

La Convenzione di Montreal, come già detto, tratta del decesso del passeggero e delle lesioni fisiche come basi per la determinazione del danno, in merito al danno da lesioni sono risarcibili il danno materiale, inteso come danno emergente e lucro cessante, il danno biologico e il danno morale.

Per quanto concerne invece il danno da morte, l’orientamento giurisprudenziale, legato all’esperienza degli incidenti stradali, ritiene che non sia individuabile un danno alla persona derivante da decesso che entri nel patrimonio della vittima, anche per morte istantanea, e che si trasferisca agli eredi; si ritiene infatti che il danno sia configurabile solo nei casi in cui il decesso avvenga in un arco di tempo successivo al sinistro. In direzione opposta si volge altro orientamento che prevede nel patrimonio della vittima dell’incidente il diritto all’aspettativa di vita. La lesione di questo diritto essendo economicamente apprezzabile è risarcibile  e quindi trasferibile mortis causa. Questa sembra essere la soluzione migliore poiché altrimenti si sarebbe delineata una mancanza di tutela del passeggero, favorendo così il vettore responsabile proprio nei sinistri più gravi.

La dottrina e la giurisprudenza sono concordi nell’aggiudicare al soggetto danneggiato, prima che avvenga il decesso il danno biologico e quello morale
 dipendenti dalle lesioni subite, e nell’affermare il trasferimento del diritto al risarcimento agli eredi.

In caso invece di decesso immediato nessun diritto viene posto nel patrimonio della vittima, ma ai suoi prossimi congiunti compete il danno morale ed eventualmente quello patrimoniale, per perdita di sostentamento economico da parte del deceduto e quello biologico inteso come lesioni psico-fisiche nascenti dall’aver perso un congiunto.

Trasferiamoci ora al nostro ordinamento per analizzare come si ponga in merito al risarcimento del danno morale
.

Il danno morale, inteso come danno non patrimoniale, si riteneva risarcibile solo nei casi previsti dalla legge ex art. 2059 c.c.; quella più importante è l’ipotesi che il fatto illecito costituisca anche illecito penale (art. 185 c.p.).

Il danno morale quindi, nei casi di morte o di lesione, può essere riconosciuto solo se si dà prova positiva della colpa del responsabile e non quando la responsabilità sia affermata sulla base di una colpa presunta o di una responsabilità oggettiva. La conseguenza è che il danneggiato risulta sollevato dall’onere di provare la colpa del vettore nel causare l’incidente, ma torna ad essere gravato di tale onere probatorio per conseguire il risarcimento dei danni non patrimoniali. Solo una recente tendenza del 2003 di alcune sentenze della Corte di Cassazione ha invertito tale procedimento con l’approvazione anche della Corte Costituzionale. Secondo la Corte infatti, pur restando immutata la norma generale ex art. 2059 c.c. per il risarcimento del danno non patrimoniale nei casi previsti dalla legge, tra questi casi, oltre al già citato art. 185 del codice penale, rientrano anche le ipotesi di tutela diretta di lesione di valori propri della persona umana, garantiti dalla Costituzione.

La Corte di Cassazione sostiene che, nel caso tradizionale del fatto costituente illecito penale, la prova della colpa può essere raggiunta ai fini civilistici, cioè a quelli del riconoscimento  del danno non-patrimoniale, anche sulla base di presunzioni di legge, come accade nella responsabilità contrattuale e in varie fattispecie di responsabilità extracontrattuale, poiché il giudice accerta gli elementi costitutivi dell’illecito penale con i mezzi di prova propri della legge civile e del processo civile
.

Nei casi invece di responsabilità oggettiva, in cui il danno viene addebitato al soggetto responsabile  sulla base del puro rapporto di causalità tra il suo comportamento o la sua attività e l’evento, in sede civile la colpa non è presunta, ma è irrilevante; da ciò deriva che, per verificare la configurabilità dell’illecito penale il giudice civile deve accertare tale elemento, con i mezzi di prova propri del suo rito e, salvo che si tratti di lesioni dei valori della persona umana, i quali rientrano nella previsione dell’art. 2059 c.c. in virtù della tutela costituzionale e non per il tramite dell’art. 185 c.p.

Quindi in ambito aeronautico e di incidenti dai quali derivano danni alla persona, come morte o lesioni fisiche, ciò che spetta al danneggiato del danno morale si fonda sul riconoscimento di valori fondamentali della persona, lesi dal sinistro, costituzionalmente garantiti.

1.2.1. I soggetti debitori.

In questa disciplina il debitore è ravvisabile tanto nel vettore contrattuale quanto nel c.d. vettore di fatto o actual carrier.

Il vettore di fatto è il soggetto che esegue il trasporto, in virtù di un rapporto con il vettore contrattuale, pur non avendo stipulato direttamente il contratto di trasporto di persone o di cose con il passeggero. La responsabilità di tale soggetto è regolata dalla Convenzione di Guadalajara del 1961 e dalla Convenzione di Montreal del 1999.

Oltre a queste due figure in solido con esse rispondono i loro ausiliari, dipendenti e preposti quando il loro comportamento sia riferibile al danno. Tale principio nel nostro ordinamento è disciplinato in materia contrattuale dall’art. 1228 c.c. e in materia extracontrattuale dall’art. 2049 c.c.
 .

Oltre a questi soggetti altri soggetti possono dover rispondere del danno a titolo contrattuale o extracontrattuale: esempio è quello dei tour operator, i quali, nei cosiddetti viaggi “tutto compreso”, rispondono di ogni danno subito dal cliente, anche se imputabile al fornitore di uno dei servizi previsti dal pacchetto turistico.

Nessuna normativa prevede esplicitamente la canalizzazione del rischio su un soggetto specifico, anche se la responsabilità del vettore, dei suoi dipendenti e dei suoi preposti, non esclude quella di altri soggetti, sia essa a titolo contrattuale o a titolo extracontrattuale. Nel caso, infatti, in cui vi siano più soggetti responsabili la responsabilità è da ritenersi solidale. I regolamenti comunitari e la Convenzione di Montreal del 1999 prevedono che, in ambito di obbligazione solidale, i condebitori abbiano il diritto di regresso. 

1.2.2. Soggetti creditori.

Soggetto danneggiato è, prima di tutto, il passeggero se sopravvissuto all’incidente; nel caso in cui il passeggero muoia il diritto al risarcimento dei danni, occorsi allo stesso, già entrato nel suo patrimonio, si trasferisce ai suoi eredi, iure hereditatis. 

Altri soggetti danneggiati possono essere coloro che hanno subito un danno in conseguenza dell’incidente che ha colpito il passeggero nella loro sfera soggettiva patrimoniale e non. Essi sono soggetti cosiddetti danneggiati iure proprio che, in tale qualità, diversa da quella di eredi, sono titolari dell’obbligazione risarcitoria verso il vettore e altri soggetti responsabili.

Talvolta i soggetti danneggiati  iure proprio coincidono con gli eredi del passeggero. Queste due qualità si cumulano nei prossimi congiunti del passeggero deceduto aventi la qualità di eredi. Tali due qualità non si cumulano, e restano distinte, nei soggetti che vantano un diritto risarcitorio iure proprio, ma non sono eredi del defunto, o negli eredi che non vantano diritti iure proprio.
Mentre l’obbligazione risarcitoria nei confronti del passeggero e dei suoi eredi trova la propria fonte sia nella responsabilità contrattuale che in quella extracontrattuale, l’obbligazione risarcitoria nei confronti dei soggetti danneggiati iure proprio è solo di natura extracontrattuale, per la lesione di una situazione soggettiva tutelata dall’ordinamento.

Riferendoci ora al danno alla persona possiamo individuare questi punti quali criteri risarcitori:

· al passeggero sono risarcibili il danno materiale, inteso come danno emergente e lucro cessante, il danno biologico, inteso come pregiudizio psico-fisico, e il danno morale poiché il fatto integra il reato di lesioni colpose;

· agli eredi del passeggero successivamente deceduto si trasmette il relativo diritto al risarcimento;

· per i soggetti, invece, danneggiati iure proprio, prossimi congiunti indipendentemente dalla qualità di eredi, nel caso in cui il sinistro comporti il decesso del passeggero, è dovuto il risarcimento sia del danno morale sia del danno materiale sia di quello biologico e il pagamento della lump sum può riferirsi solamente al danno materiale.

1.2.3. Derogabilità.

Dopo aver analizzato nello specifico il quadro normativo e la responsabilità del vettore aereo nelle sue varie sfaccettature occorre ricordare il principio dell‘inderogabilità della normativa e il carattere imperativo delle sue previsioni, come disciplinato dalla Convenzione di Montreal del 1999.

Queste disposizioni sono valide per la maggior parte delle convenzioni internazionali, al fine di impedire che accordi contrattuali possano far venire meno le garanzie offerte da queste.

Già la Convenzione di Varsavia aveva cercato di uniformare le norme in ambito di ordinamenti interni, obbligando gli Stati contraenti a seguire le linee tracciate dalla convenzione stessa e impedendo loro di apporre modifiche unilaterali o contrattuali al regime uniforme.

La Convenzione di Montreal non ha fatto altro che confermare tali principi.

Si devono a questo punto analizzare i seguenti articoli:

· Art. 26 sancisce: “è nulla ogni clausola contrattuale intesa ad escludere la responsabilità del vettore o a fissare un limite inferiore rispetto a quello previsto nella presente convenzione. La nullità di detta clausola non determina tuttavia la nullità dell’intero contratto il quale rimane soggetto alle previsioni della presente convenzione.”

· Art. 27 sancisce: “Autonomia contrattuale.”; “nessuna disposizione della presente convenzione impedisce al vettore di rifiutare la conclusione di un contratto o di rinunciare ad uno dei mezzi di tutela da essa contemplati ovvero di stipulare condizioni che non siano in contrasto con essa.”

· Art. 49 sancisce: “ sono nulle tutte le clausole contenute nel contratto di trasporto e tutti gli accordi conclusi prima del verificarsi del danno con i quali le parti mirano ad eludere le disposizioni della presente convenzione sia determinando la legge applicabile sia modificando le norme sulla competenza giurisdizionale.”

L’art. 26 prevede la nullità delle clausole contrattuali esonerative o limitative della responsabilità del vettore, unico limite a tale derogabilità è quello delle clausole che disciplinano aspetti non regolati dalla convenzione o dai regolamenti, in questo caso esse sono da ritenersi valide. Quindi deve trattarsi di clausole che non riguardino la responsabilità del vettore per morte o lesione dei passeggeri.

Per quanto riguarda la responsabilità del vettore per alcune categorie di danni, quali danni morali o danni indiretti, si ritiene, poiché nella convenzione i significati di danno e di responsabilità non vengono limitati, che una eventuale clausola restrittiva della responsabilità del vettore sia nulla ex art. 23.

Le disposizioni dell’articolo 27 sembrano contraddittorie alla luce di ciò che si è appena detto in merito all’articolo 26.

Tale articolo è da leggersi in combinato disposto con le norme dei vari ordinamenti interni e nello specifico col nostro art. 1679 c.c. in merito ai pubblici servizi di linea, per i quali è previsto l’obbligo di contrattare.

Si deve vedere ora se l’art, 1679 c.c. funga da deroga della disciplina internazionale.

Già l’art. 33 della Convenzione di Varsavia prevedeva che una norma di diritto internazionale fosse applicabile ai trasporti internazionali dalla stessa regolati.

Ora l’art. 27 della Convenzione di Montreal “non esclude l’obbligo a contrarre ma si limita a non sancirlo.”

Questa precisazione è importante poiché se il presente articolo escludesse o vietasse l’obbligo a contrarre, l’art. 1679 c.c
. risulterebbe inapplicabile per la specialità della convenzione sulla norma del nostro codice civile.

Per questo la convenzione non impone l’obbligo contrarre , ma nemmeno lo vieta, lascia libero il legislatore di ogni nazione di prevederlo o meno.

In conclusione l’art. 49 della Convenzione di Montreal si occupa della nullità delle clausole con le quali le parti mirano ad eludere la disciplina uniforme attraverso la determinazione della legge applicabile o della competenza giurisdizionale.

Il sistema di Varsavia aveva evidenziato il problema che nonostante il divieto delle citate clausole, le parti potessero introdurre nel contratto di trasporto clausole che prevedessero la cd. “quinta giurisdizione”
 o che stabilissero quale legge applicare alle obbligazioni risarcitorie. 

 Con l’art. 33 della Convenzione di Montreal la questione sulla quinta giurisdizione viene regolata in tal senso: in caso di morte o di lesioni al passeggero l’azione legale può essere esercitata sia nei fori tradizionali, sia in quello dello Stato in cui, al momento dell’incidente , il passeggero detenga la sua residenza principale o permanente e verso il quale il vettore svolga il servizio di trasporto dei passeggeri.

2. L’ASSICURAZIONE AERONAUTICA.

2.1. l’assicurazione della responsabilita’ del vettore aereo nei confronti dei passeggeri; 2.1.1. limitazione della responsabilita’ e limiti del risarcimento: unita’ di riferimento dalla convenzione di varsavia ad oggi; 2.2. l’obbligo di assicurazione della responsabilita’ civile e del vettore aereo in relazione ai danni per morte o lesioni del passeggero; 2.2.1. consorzi e riassicurazione;2.3. disastro di linate dell’8 ottobre 2001.

La prima forma di copertura assicurativa in ambito aeronautico è risalente al 1919, quando un gruppo di syndacates dei Lloyds
, insieme all’Union Canton crearono in Inghilterra il fondamento per un settore di assicuratori specialisti.

Questo tipo di assicurazione venne definita.dapprima “insurance baby” e in seguito “infant prodigy”
.

Solo in tempi più recenti le assicurazioni aeronautiche hanno assunto un‘autonomia piena rispetto agli altri rami, sia nel mercato internazionale, sia in quello interno ai singoli Stati; solo l’Inghilterra,  fin dagli albori, ha intuito l’importanza di riservare una trattazione unitaria dei rischi connessi con l’impiego dell’aeromobile, gli altri paesi si sono appoggiati per la gestione dei sinistri di questo settore al ramo dei trasporti e a quello degli infortuni e della responsabilità civile.

Il ramo aviazione nasce dall’esigenza di far fronte alle crescenti forme di copertura, di peculiarità tecniche e giuridiche del settore aeronautico e assicurativo.

2.1. L’ASSICURAZIONE DELLA RESPONSABILITA’ DEL VETTORE AEREO NEI CONFRONTI DEI PASSEGGERI.

Questo tipo di polizza ha lo scopo di tenere indenne il vettore aereo assicurato dalle somme che lo stesso sia tenuto eventualmente a pagare, perché stabilito dalla legge, ai passeggeri, agli eredi o ai danneggiati c.d. iure proprio, a titolo di risarcimento danni sulla base della responsabilità attribuitagli.

L’obbligo di assicurazione della responsabilità civile
 del vettore aereo, per danni collegati alla morte o alle lesioni del passeggero, è dovuto all’esigenza di voler garantire una tutela certa al danneggiato, il quale potrebbe non ricevere alcun risarcimento a causa  dell’insolvenza del vettore.

2.1.1. LIMITAZIONE DELLA RESPONSABILITA’ E LIMITI DEL RISARCIMENTO: UNITA’ DI RIFERIMENTO DALLA CONVENZIONE DI VARSAVIA AD OGGI.

Con il sistema di Montreal, peraltro recentemente entrato in vigore, nel trasporto aereo di passeggeri deve registrarsi l'introduzione del c.d. two-tier system
 di responsabilità ed il definitivo abbandono dell'istituto della limitazione del debito a proposito della responsabilità per danni alla persona. 

Il principio della limitazione del debito è sempre stato motivato da esigenze di carattere economico, permettendo al beneficiario di predeterminare il rischio cui potrebbe essere esposto il proprio patrimonio nell'ipotesi di accertamento della sua responsabilità nella causazione di un danno. Mentre nel settore del trasporto marittimo la limitazione del debito si affermò, in un primo momento, solo nel trasporto di cose, nel trasporto aereo, facendo leva sulle medesime motivazioni di natura prevalentemente economica, si affermò anche nel trasporto di persone. L'intento era quello di approntare strumenti in grado di favorire lo sviluppo di un settore industriale in fase di crescita all'epoca della sottoscrizione della Convenzione di Varsavia. La progressiva intolleranza nei confronti di forme di limitazione del debito nel settore del trasporto aereo di passeggeri, ove più intensa ed urgente si presentava la necessità di garantire un ristoro adeguato del pregiudizio arrecato ad interessi fondamentali, come è quello all'integrità fisica e alla salute, ha comportato il susseguirsi di numerosissimi interventi di natura integrativa della Convenzione di Varsavia, sia nell'ambito del diritto uniforme che in quello comunitario e nazionale.

La Convenzione di Varsavia e il codice della navigazione affermavano da un lato la responsabilità contrattuale del vettore aereo, dall’altro gli concedevano una limitazione, in termini monetari, dell’obbligo di risarcimento nei confronti del passeggero.

In termini linguistici l’art. 22 della Conv. Di Varsavia fa riferimento alla limitazione di responsabilità, il codice della navigazione parla di limiti del risarcimento.

In dottrina e in giurisprudenza tali espressioni sono usate in maniera interscambiabile per indicare la parte di danno che viene accollata al danneggiato perché eccede i limiti fissati dalle normative internazionali o nazionali, salvi i casi previsti -dalle stesse- di colpa grave o dolo del vettore e dei suoi dipendenti o preposti.

Secondo l’art. 22 della convenzione del ’29 la responsabilità del vettore nel trasporto di persone per ciascun passeggero è di 125.000 franchi oro
, anche se, mediante un accordo speciale tra vettore e passeggero, quest‘ultimo può ottenere un limite di risarcimento più elevato.

Unità di riferimento è il franco francese detto Poincaré
 che equivale a 65 milligrammi e mezzo di oro al titolo di 900 millesimi di fino. Il franco Poincaré può essere convertito in qualsiasi moneta nazionale con arrotondamento della cifra risultante ed inoltre, in caso di contenzioso, il Protocollo dell’Aja all’art. XI
 stabilisce che tale conversione debba esser attuata sulla base del controvalore in oro di tale moneta alla data del giudizio.

Quindi per chiarire: ogni paese convertiva la moneta nazionale in oro, ossia ad ogni unità monetaria corrispondeva una quantità determinata d’oro di una certa finezza.

Il sistema del gold standard si utilizza fin dalla fine dell’800, ma inizia ad entrare in crisi dopo la prima guerra mondiale e dopo la seconda si addiviene ad un accordo, a Bretton Woods, dove i paesi capitalistici stipulano un’intesa di cambio fisso tra dollaro e le valute di tali Stati
, per la quale solo il dollaro è convertibile in oro. I rapporti di cambio si basano ora sulle dichiarazioni di una parità nei confronti del dollaro e tale parità viene tutelata dai controlli delle banche centrali, che garantiscono margini di oscillazione ristretti.

Tale accordo è durato fino al 1971 ed è stato sostituito da un nuovo sistema chiamato di Gold Exchange Standard, l’oro e il dollaro americano risultano i mezzi di pagamento internazionale.

Il problema di questo sistema, che inizia a divenire  evidente intorno agli anni Sessanta, è rappresentato da:

· una consistente pressione inflazionistica all’interno degli Stati dell’accordo, dovuta all’aumento del costo del lavoro;

·  perdita di credibilità degli USA.

 Nel 1971, a causa dell’instabilità del prezzo dell’oro e della conseguente incertezza della solvibilità dei vettori, ritenuti responsabili ex art. 22 delle Convenzione di Varsavia, poiché l’aumento del prezzo dell’oro ha reso i limiti risarcitori troppo elevati e ha concretamente innalzato il costo delle assicurazioni, gli Stati Uniti stessi dichiarano l’inconvertibilità del dollaro e con ciò si pose fine all’utilizzo del sistema di Bretton Woods.

Col declino del sistema di Bretton Woods si passa all’utilizzo dei Diritti Speciali di Prelievo, questa nuova unità ha tutelato lo sviluppo del settore aeronautico garantendo certezza di risarcimento e di assicurabilità. Il Diritto Speciale di Prelievo (DSP) o Special Drawing Right rappresenta un’unità monetaria ideale creata dal Fondo Monetario Internazionale nel 1969 e determinata sulla base di un paniere di monete, periodicamente rivisto, che attualmente comprende il dollaro, l’euro, la lira sterlina e lo yen giapponese. La prima utilizzazione dei DSP in materia di trasporto aereo si trova nei Protocolli di Montreal firmati nel settembre 1975 e l’argomento sostenuto per giustificarne l’introduzione era la loro maggiore stabilità rispetto all’oro. I DSP, come già detto creati nel 1969, quale componente aggiuntiva della liquidità internazionale si concretavano in accreditamenti contabili del FMI equivalenti all’oro, ma non convertibili in oro. Con la loro introduzione infatti è avvenuta l’eliminazione dell’oro come base delle parità monetarie in favore dell’introduzione dei DSP come unità di misura. Nel 1975, con i Protocolli di Montreal, si decreta il passaggio definitivo dal franco-oro al Diritto Speciale di Prelievo
, prendendo come base di riferimento il rapporto esistente tra l’oro e i DSP (un franco-oro = 0,066 DSP) come una corbeille di monete degli Stati, appartenenti al FMI, più importanti per il commercio internazionale, monete tutte caratterizzate da un proprio valore in oro che ormai è venuto meno. 

Il DSP stabile, prevedibile e riconosciuto sul piano internazionale pone la problematica di non conformarsi all’inflazione e quindi di perdere di potere di acquisto. 

Sull’onda della tendenza di tutelare sempre più il passeggero, l’articolo 22 della Convenzione è stato soppresso e sostituito dalle disposizioni del Protocollo dell’Aja del 1955 secondo il quale nel trasporto di persone la responsabilità del vettore verso ogni viaggiatore è limitata alla somma di 250.000 franchi. Nel caso in cui, secondo la legge del tribunale adito, l’indennità possa essere fissata in forma di rendita, il capitale della rendita non può superare questo limite. Il viaggiatore potrà tuttavia fissare un limite di responsabilità più elevato mediante speciale convenzione col vettore.  Nel caso in cui, secondo la legge del tribunale investito, l’indennizzo possa essere fissato sotto forma di rendita, il capitale della rendita non può superare tale limite. Tuttavia, mediante una convenzione speciale con il trasportatore, il passeggero potrà fissare un limite di responsabilità più elevato.

Nell’Accordo di Montreal del 1969 il limite di responsabilità per persona è aumentato a 75.000 dollari, spese legali incluse, ovvero a 58.000 dollari, nei casi in cui le spese legali vengano liquidate a parte.

Nel 1971, con il Protocollo di Città del Guatemala,  il limite di responsabilità per passeggero viene innalzato a 1.500.000 franchi-oro a copertura di ogni pregiudizio sofferto dal passeggero o dai suoi eredi a seguito delle lesioni o della morte. 

Tale limite è insuperabile
 anche nell’ipotesi in cui il danno sia conseguito al fatto doloso o gravemente colposo del vettore o dei suoi dipendenti e preposti. Il tetto di 1.500.000 franchi corrispondeva, all’epoca della firma del protocollo a circa 100.000 dollari che, a loro volta, rappresentavano l’indennizzo medio corrente negli Stati Uniti in materia di danni alla persona, e venne fissato proprio per ottenere la ratifica del protocollo da parte degli stessi i quali non avevano ratificato il protocollo dell’Aja del 1955.

Per effetto della stesura di quattro protocolli aggiuntivi, destinati ad integrare il sistema di Varsavia, durante una conferenza internazionale di diritto aeronautico tenutata a Montreal nel 1975, i limiti di risarcimento per persone, bagagli e merci, espressi in franchi-oro, nelle diverse versioni del sistema di Varsavia, vengono convertiti in Diritti Speciali di Prelievo. 

Così il limite per passeggero previsto dalla Convenzione di Varsavia originale diventa di 8.300 DSP; quello previsto dalla Convenzione, come modificata dal Protocollo dell’Aja, diventa di 16.600 DSP; quello previsto dalla Convenzione come modificata dai protocolli dell’Aja e di Città del Guatemala risulta di 100.000 DSP.

	CONVENZIONI e PROTOCOLLI  MODIFICATIVI
	Limite risarcitorio per passeggero
	Convertiti in



	Convenzione di Varsavia originale del 1929
	125.000 franchi-oro
	8.300 DSP

	Protocollo dell’Aja del 1955
	250.000 franchi-oro
	16.600 DSP

	Protocollo di Guatemala del 1971
	1.500.000 franchi-oro
	100.000 DSP


La Convenzione di Montreal del 1999 sancisce che, in caso di morte o lesioni del passeggero, il vettore non possa escludere né limitare la propria responsabilità fino ad un importo  che non ecceda i 100.000 diritti speciali di prelievo per passeggero.

 Il vettore non risponde oltre i 100.000 diritti speciali di prelievo per passeggero se dimostra che il danno non sia dovuto a negligenza, atto illecito o omissione propria o dei propri dipendenti o incaricati oppure che il danno sia dovuto esclusivamente a negligenza, atto illecito o omissione di terzi. Contrariamente alla Convenzione di Varsavia, od al codice della navigazione, la prova liberatoria per il vettore viene così formulata in negativo, condizionando l'esonero alla esclusione della ricorrenza di fatti dipendenti da una condotta illecita del vettore o dei soggetti del cui operato il vettore è tenuto a rispondere, salvo il caso della dipendenza integrale del danno da fatto di terzo estraneo
. 

Col regolamento CE 2027/1997, a norma dell’art. 3, si sancisce che la responsabilità del vettore aereo comunitario per i danni da morte, ferite o qualsiasi altra lesione personale subita da un passeggero, in caso di incidente, non sia soggetta ad alcun limite finanziario, sia esso stabilito dalla legge, da una convenzione o in via contrattuale. Fino alla concorrenza dell’importo di 100.000 DSP i vettori aerei comunitari non possono escludere o limitare la loro responsabilità provando che essi ed i loro dipendenti abbiano adottato tutte le misure necessarie ad evitare il danno o che era loro impossibile adottarlo. All’art. 5 di tale regolamento viene disposto che il vettore debba, senza indugio, e comunque entro 15 giorni dall’identificazione della persona fisica avente titolo all’indennità, corrispondere a titolo di acconto la somma non inferiore a 15.000 DSP in caso di morte del passeggero
.

Il regolamento comunitario n. 889 del 2002, che modifica il Reg. CE 2027/1997, nell’allegato finale, riguardo ai limiti risarcitori, dispone che:  per il risarcimento in caso di morte o lesioni non vi sono limiti finanziari di responsabilità in caso di lesioni o morte del passeggero. Per danni fino a 100.000 DSP il vettore aereo non ha a disposizione nessuna prova liberatoria, oltre questo importo il vettore aereo può contestare una richiesta di risarcimento solo se è in grado di provare che il danno non gli sia imputabile. Riguardo a quanto già accennato in precedenza per la convenzione di Montreal e per il Regolamento CE 2027/97 in merito alla somma a titolo di acconto, c.d. lump sum, in caso di lesioni o morte di un passeggero, il vettore deve versare entro 15 giorni dall'identificazione della persona avente titolo al risarcimento un anticipo di pagamento per far fronte a immediate necessità economiche. In caso di morte, l'anticipo dovuto viene aumentato e  non può essere inferiore a 16.000 DSP. 

Con la riforma della parte aeronautica del codice della navigazione, effettuata con il d.lgs. 9 maggio 2005, n. 96, in attuazione della delega contenuta nell’art. 2 della l. 9 novembre 2004, n. 237, oggi, il trasporto aereo nazionale, infracomunitario e internazionale è retto, in ogni caso, dalla Convenzione di Montreal del 1999, secondo la quale la responsabilità del vettore aereo, in caso di morte o di lesioni è illimitata; per i danni fino a 100.000 DSP il vettore non può esimersi da responsabilità, mentre, per l’eccedenza, può farlo dando la prova liberatoria di cui all’art. 21, n. 2, Conv. di Montreal
; egli deve corrispondere un anticipo di pagamento entro quindici giorni dall’identificazione dell’avente diritto e tale anticipo non può essere inferiore a 16.000 DSP nel caso di morte.

	


2.2. L’OBBLIGO DI ASSICURAZIONE DELLA RESPONSABILITA’ CIVILE E DEL VETTORE AEREO IN RELAZIONE AI DANNI PER MORTE O LESIONI DEL PASSEGGERO.

 Con lo svilupparsi e il diffondersi dei contratti di assicurazione di responsabilità civile si affianca al principio di richesse oblige un principio analogo ovvero quello di assurance oblige. E’ stato rilevato infatti che in alcune giurisprudenze si tendesse ad affermare, più facilmente e in modo più ampio, la responsabilità in capo al convenuto che fosse assicurato. A questi principi si accosta la considerazione secondo la quale il rischio
 dovrebbe venire attribuito a chi sia meglio in grado di assicurarsi contro di esso. In questa eventualità non si tratta di constatare ex post se l’assicurazione vi sia o no (per regolarsi di conseguenza), ma di determinare ex ante chi debba prepararsi a subire il rischio. 

 E’ l’imprenditore-vettore aereo che deve subire il rischio di impresa, pur se incolpevole, poiché egli è meglio in grado di affrontarlo economicamente assicurandosi contro di esso e rifacendosi con un corrispettivo aumento del prezzo dei servizi prestati. In questo modo il costo del danno viene ampiamente distribuito nella collettività dei passeggeri con sacrificio irrilevante per i singoli membri di essa, mentre alle vittime degli incidenti è assicurato il risarcimento di danni che per esse sarebbero intollerabili e tali da implicare gravi conseguenze. 

In ambito aeronautico più volte è stato dibattuto il problema della valutazione attuata dalle Compagnie aeree sul costo/beneficio di investire in sicurezza, piuttosto che risarcire il danno nel caso in cui occorra un incidente. Sembrerebbe più economico per la il vettore pagare il premio assicurativo ed eventualmente i danni, nel caso in cui sia provata la colpa grave o il dolo del vettore stesso, piuttosto che investire regolarmente in manutenzione e in apparecchiature tecnologicamente avanzate.

In analisi economica del diritto si ritiene che l’assicurazione realizzi una allocazione del rischio tendenzialmente efficiente, ma necessitante di un correttivo.

E’ ormai noto che il soggetto assicurato, essendosi liberato dalla sopportazione del rischio, tenda a non adottare più quelle misure di cautela che possono evitare il verificarsi del danno. Tale fenomeno detto di moral hazard può essere contrastato prevedendo che l’assicurato paghi in parte il proprio difetto di diligenza, ad esempio fissando una franchigia, oppure attraverso un meccanismo di bonus malus (aumento del premio al verificarsi di ogni sinistro e viceversa) ovvero attraverso il diritto di rivalsa dell’assicuratore nei confronti dell’assicurato per dolo o colpa grave.

L’allocazione del rischio realizzata da un contratto di assicurazione è ottimale quando raggiunge due scopi:

· Copertura assicurativa piena, e cioè eliminazione della sopportazione del rischio da parte dell’assicurato.

· Elisione del moral hazard
, prevedendo che il comportamento dell’assicurato incida sulla determinazione del premio.

In merito alla allocazione del rischio e al risarcimento del danno conseguente, è da analizzare come si sia sviluppato l’obbligo di assicurazione imposto ai vettori aerei per tutelare i passeggeri
 in caso di morte o di lesioni fisiche.

A questo proposito l'art. 50
della Convenzione di Montreal del 1999 costituisce una novità assoluta rispetto al c.d. Sistema di Varsavia. Viene infatti introdotto, seppure con il rinvio alle disposizioni dei singoli Stati contraenti, il principio dell'obbligo assicurativo della responsabilità. E’ previsto che gli Stati membri possano richiedere ai propri vettori di stipulare adeguate polizze assicurative
 della responsabilità civile regolata dalla Convenzione. Al tempo stesso vi è la possibilità per ciascuno Stato contraente, di richiedere ad un vettore, che operi nel proprio territorio
, di dare la dimostrazione di aver provveduto ad un’adeguata copertura assicurativa della responsabilità. Di fatto pertanto, l’ambito di operatività della disposizione è esteso non solo ai vettori appartenenti agli Stati contraenti, ma anche ai vettori non appartenenti agli Stati contraenti che intendano operare servizi all’interno di uno Stato contraente. 

In sede comunitaria l’obbligo a carico del vettore aereo di assicurarsi in materia di responsabilità per danni ai passeggeri, nel caso di incidenti, è stato introdotto dall’art. 7 del Reg. del Consiglio del 23 luglio 1992, (n. 2407/92 CE) sul rilascio delle licenze ai vettori aerei. Si tratta di un obbligo generico poiché non viene specificato nulla circa il livello di copertura assicurativa richiesta. Tale obbligo funge solo da presupposto per il mantenimento della licenza di vettore aereo. A una simile lacuna ha ovviato l’art. 3.1 del regolamento 2027/97, statuente in modo esplicito l’obbligo di copertura assicurativa, di cui all’art. 7 del Reg. CE 2407/92, inteso come dovere del vettore aereo comunitario ad essere assicurato fino a copertura del limite previsto dal paragrafo 2. Questo articolo viene sostituito integralmente dall’art. 1.4 del Reg. CE 889/2002, che stabilisce l’obbligo di assicurazione di cui all’art. 7 del Reg. CE n. 2407/1992, nella misura in cui riguardi la responsabilità per passeggeri, deve essere inteso come l’obbligo del vettore aereo comunitario di essere assicurato fino ad un livello adeguato per garantire che tutte le persone aventi diritto ad un risarcimento ricevano l’intero importo dovuto ai sensi di tale regolamento.

Nel 2004 il Reg. CE n. 785/2004 del Parlamento europeo e del Consiglio ha definito i requisiti assicurativi minimi per i vettori e per gli esercenti di aeromobili, in relazione all’assicurazione dei passeggeri e dei loro bagagli. I rischi assicurati comprendono oltre a quelli legati agli incidenti, gli atti di guerra, il terrorismo
, la pirateria aerea, gli atti di sabotaggio, il sequestro illegale dell’aeromobile ed i tumulti popolari. 

Secondo questo regolamento, la copertura assicurativa minima per la responsabilità è pari a 250.000 DSP per passeggero che si riduce a 100.000 per utente, per i piccoli velivoli da turismo che non superino i 2.700 kg di massa massima al decollo. I vettori aerei sono tenuti a garantire questa copertura assicurativa minima per ciascun volo, sia che impieghino un aeromobile di proprietà, sia che utilizzino un aeromobile preso a noleggio o di cui hanno ottenuto la disponibilità attraverso accordi commerciali e di code sharing
. Essi devono altresì, dimostrare di aver provveduto alla copertura assicurativa depositando presso le autorità competenti dello Stato che ha rilasciato la loro licenza di esercizio o in cui è immatricolato l’aeromobile, ovvero, nel caso di vettori extracomunitari, presso le autorità competenti dello Stato comunitario verso il quale o dal quale sono effettuati i voli, un certificato di assicurazione o comunque devono provare, in modo diverso, l’esistenza di un’assicurazione valida. 

Dalla scelta legislativa di rendere obbligatorie alcune coperture assicurative discende la necessità di individuare gli importi per i quali la copertura stessa deve essere garantita. Si entra quindi nel sistema dei c.d. massimali assicurativi. In merito a questo punto si evidenzia una anomalia lessicale che taluna recente dottrina
 ha avuto modo di segnalare. 

L’ammontare della copertura assicurativa viene chiamato massimale in quanto corrisponde all’importo massimo che l’assicurazione si impegna a pagare in caso di sinistro, rovesciando quindi questa definizione dal punto di vista della compagnia assicurativa, il massimale è il massimo dell’esposizione debitoria alla quale essa si è contrattualmente impegnata. 

Valutando la questione nella prospettiva del legislatore, l’ammontare della copertura assicurativa corrisponde al minimo per il quale deve essere stipulata un’assicurazione, al fine di garantire quella soglia di tutela cui la legge mira.

Sarebbe pertanto più corretto parlare di minimale assicurativo o di minimale imposto e garantito, dal momento che oltre tale limite è possibile, e nella prassi spesso accade, assicurarsi per importi più elevati di quelli minimi fissati dalla legge. 

Nel nostro ordinamento il legislatore, riformando recentemente la parte aeronautica del Codice della Navigazione, ha espressamente previsto che il vettore aereo debba assicurare la propria responsabilità verso i passeggeri secondo la normativa comunitaria costituita dai regolamenti sopra indicati all’art. 942 del c.n.

Si è fatto un gran parlare dell’incidenza dell’assicurazione sui meccanismi della responsabilità civile, in particolare considerati come meccanismi di autoregolamentazione economica. L’assicurazione non elimina certo la funzionalità di tale istituto, soprattutto quando si consideri da un lato la prassi dei bonus malus, dall’altro la possibilità dei c.d. Knock for Knock agreements rispetto all’esercizio della surroga dell’assicurazione. 
Bisogna distinguere due ipotesi principali: quella in cui si verificano molti incidenti ripetuti, ciascuno di valore sostanzialmente modesto; e quella in cui si hanno pochi incidenti, ciascuno tendenzialmente di valore molto elevato. 

Nel primo caso, anche se si attenua una prassi di knock for knock e quindi di surroga, ma si aggancia il premio assicurativo alla condotta passata, il meccanismo dell’illecito che pur sempre sta alla base della contrattazione assicurativa fra privati, non perde la sua efficacia. L’effetto preventivo di deterrenza si otterrà ugualmente mediante la necessità di spogliarsi di una porzione del flusso del proprio reddito da destinarsi a premi assicurativi, piuttosto che nel pagamento di un capitale in un solo caso di incidente, la quale è comunque sensibile agli investimenti in sicurezza e diligenza che hanno caratterizzato la condotta passata del soggetto. 

Nel secondo caso, pochi incidenti rilevanti, e purtroppo è spesso l’eventualità degli incidenti aerei, l’esercizio della surroga da parte dell’assicuratore riequilibra la situazione contribuendo a mantenere un effetto di deterrenza che dovrebbe essere tendenzialmente ottimale. 

In merito a quanto sopra esposto il novellato art. 942, secondo comma
, c.n. riconosce al passeggero danneggiato la possibilità di un’azione diretta contro l’assicuratore, per il risarcimento del danno subito, che però non specifica se l’azione diretta sia limitata all’ammontare del rischio assicurato. 

Ancora in merito al principio di knock for knock l’art. 942 c.n., al terzo comma, prosegue attribuendo all’assicuratore il diritto di rivalsa verso l’assicurato, nella misura in cui avrebbe avuto contrattualmente di rifiutare o ridurre la propria prestazione.

Sempre al terzo comma di tale articolo viene garantita ulteriore tutela all’utente stabilendo che l’assicuratore non possa opporre al passeggero, che agisce direttamente nei suoi confronti, eccezioni derivanti dal contratto, nonché clausole che prevedano l’eventuale contributo dell’assicurato al risarcimento del danno. 

Riassumendo, quindi, possiamo ricostruire un quadro complessivo ai sensi del sistema di Montreal, il quale prevede: che gli Stati contraenti debbano imporre ai propri vettori livelli di assicurazione
 adeguati a coprire le responsabilità regolate in convenzione; che gli Stati contraenti possano imporre ai vettori di paesi terzi, anch’essi comunque contraenti, che intendano effettuare servizi al loro interno di adeguare la propria copertura al minimale previsto per i propri vettori nazionali; che gli Stati contraenti possano imporre ai vettori di paesi terzi non contraenti, che intendano effettuare servizi al loro interno di adeguare la propria copertura al minimale previsto per i propri vettori nazionali.

Ai sensi del Reg. CE 785/2004 i paesi aderenti all’Unione Europea impongono un minimale assicurativo di 250.000 DSP per la responsabilità per i danni alla persona
 (fisici, psichici e da ritardo). Per i paesi dell’Unione Europea ai quali, in forza del Reg. 889/2002, si applica automaticamente il regime di Montreal, l’adeguata copertura di cui all’art. 50 Conv. di Montreal, sarà quindi costituita da 250.000 DSP per la responsabilità per i danni alla persona. In perfetta coerenza con quanto previsto dal già citato art. 50, i Paesi UE impongono pertanto, tali coperture minime a tutti i vettori aerei comunitari e a tutti i non comunitari che intendano esercitare servizi aerei all’interno della Comunità e/o che sorvolino la Comunità. 

2.2.1. CONSORZI E RIASSICURAZIONE.

L’aereo è uno di quei mezzi di trasporto che ha creato più problemi e perplessità in merito ai c.d. grandi rischi.

Classico esempio di scuola per gli assicuratori aeronautici è quello della collisione tra due aeromobili a pieno carico sopra ad uno stadio
. 

Questa ipotesi creerebbe uno scompenso economico per l’industria assicurativa inimmaginabile. E’ per questo motivo che si devono creare delle tecniche assicurative che permettano al sistema di non collassate, qualora si verificasse una simile eventualità.

Il principio sul quale si fondano tali tecniche è costituito dal rapporto tra esposizioni massime in rischio e quantità degli enti assicurati. 

Nelle assicurazioni aeronautiche, tale rapporto può oggi apparire diminuito per l’entrata nel mercato di nuove compagnie con un crescente numero di velivoli al seguito. In realtà è mutata anche la capienza di tali macchine, le quali contengono sempre più passeggeri.A causa di questi fattori i premi assicurativi sono aumentati.

Il ramo aviazione, non essendo influenzato dalla legge dei grandi numeri, tende a conseguire l’equilibrio premi/danni nel lungo periodo e non annualmente. Proprio a causa di questa caratteristica, tale ramo deve necessariamente essere frazionato e si deve creare una rete di assicuratori sparsi per tutti gli Stati i quali devono suddividersi la potenziale sciagura di un incidente aereo.

A fronte di quanto detto sull’esposizione elevata al rischio delle assicurazioni, dobbiamo andare ad analizzare come questo settore si sia organizzato per risolvere la questione.

Per ripartire i rischi e per fornirsi mutuo supporto riassicurativo
 gli assicuratori si sono riuniti in consorzi o pool
.

Il Consorzio Italiano di Assicurazioni Aeronautiche
 nasce nel 1924 con gli scopi di:

· Unificare l’industria assicurativa nel settore aeronautico;

· Fissare le basi e le modalità per la riassicurazione
 e la retrocessione dei rischi aeronautici (esclusa ogni responsabilità solidale tra le partecipanti stesse).

Il Consorzio ha sede a Roma presso l’Unione italiana di Riassicurazione Uniorias che si occupa della gestione ed è così organizzato:

· Tutti i rischi assunti dalle compagnie assicurative facenti parte del consorzio
 vengono ceduti
  al 100% all’Uniorias;

· L’Uniorias retrocede i rischi alle compagnie consorziate sulla base di quote annualmente determinate;

· Le quote retrocesse non possono essere cedute a terzi e anche le compagnie partecipanti al consorzio non possono accettare in retrocessione o riassicurazione quote di rischi da terzi;

· La parte di rischi non retrocessa viene collocata dall’Uniorias in base ad appositi trattati.

L’Uniorias interviene nella liquidazione dei danni, assume la direzione di eventuali controversie e si occupa dell’esercizio delle azioni di surroga.

Tale Consorzio però, è cessato il 31 dicembre 1997, esso è quindi operante per la gestione dei soli impegni precedentemente assunti per la valutazione dei rischi aeronautici e/o assunzione e conseguente ripartizione degli stessi in riassicurazione tra le imprese assicuratrici consorziate.

Esempi di consorzi di assicurazioni nel mondo.

In Inghilterra nel 1931 nasce la British Aviation Insurance Company dall’unione di alcune compagnie assicurative e nel 1935 l’Aviation & General.

In Scandinavia nel 1919 sorge la Northern Pool of Aviation insurance per inziativa del quale nel 1934 si costituisce l’Internaional Union of Aviation Insurers organismo che raggruppa a livello mondiale gli assicuratori aeronautici.

In Francia tra i più importanti gruppi ricordiamo l’Aerfrancassur, la Reunion Aerienne e l’Aviofrance.

Negli USA opera lo United States Aviation Insurance Group, USAIG, e l’Associated Aviation Underwriters, AAU.

Altri consorzi importanti operano in Belgio, Svizzera, Spagna, Giappone e Australia.

I consorzi sono nati per sopperire alla necessità di fornire adeguata copertura assicurativa agli operatori aeronautici civili esposti al rischio.

In passato i pool, quando non erano in grado di garantire l’intera copertura assicurativa richiesta, si riassicuravano dell’eccedenza all’estero e ciò per la maggior parte delle volte avveniva sul mercato di Londra.

In seguito, invece, si è iniziato lo scambio di affari tra operatori di diversi paesi a causa dell’aumento dei massimali delle coperture assicurative richieste e dell’esigenza degli assicuratori di equilibrare il loro portafoglio accrescendo il più possibile il numero e la densità delle loro partecipazioni su affari esteri.

Ripartendo gli affari su base internazionale le compagnie raggiungono un equilibrio di portafoglio, eliminando i timori dovuti all’assunzione di rischi elevati rispetto all’intera portata dei premi. 

Oggi, a livello europeo la CEA
 si occupa di coordinare gli assicuratori e i riassicuratori aeronautici.. A livello internazionale opera la IUAI
, la quale rappresenta l’industria mondiale delle assicurazioni aeronautiche. I membri sono le assicurazioni e le riassicurazioni che tra loro permettono la copertura di qualsiasi aspetto del business aereo-spaziale. Il 90% delle Compagnie assicuratrici mondiali è iscritto all’AUAI. 

2.3. DISASTRO DI LINATE DELL’8 OTTOBRE 2001.

In seguito all’incidente di Linate dell’ 8 ottobre 2001
, che provocò 118 morti e un ferito grave, la Fondazione 8 ottobre 2001 
 ha presentato nel 2005 una proposta di legge per dare vita ad una inversione di tendenza, coinvolgendo le compagnie assicurative, con l’intento di arrivare ad una protezione economica delle famiglie delle vittime di incidenti mortali su trasporti pubblici a pagamento. 

L’atroce esperienza vissuta l’8 ottobre 2001, quando due aerei si sono scontrati sulla pista di Linate, ha fatto molto meditare sulle conseguenze economiche, oltre che psicologiche e morali, che la tragica scomparsa di un famigliare provoca.
Tali disastri aerei comportano la perdita di persone care, creando danni psicologicamente ed emotivamente ingenti, oltre che economicamente considerevoli. La Fondazione ha quindi pensato di promuovere un disegno di legge per la protezione economica delle famiglie delle vittime perite durante incidenti su trasporti pubblici a pagamento: autobus, metro, tram, treni, navi, traghetti, skilift, funivie e ovviamente aerei. 

Si tratta di aumentare il prezzo del biglietto di una minima percentuale (intorno allo 0,01), costituendo un fondo assicurativo versato ad un pool di assicurazioni che garantiscono alle famiglie delle vittime, indipendentemente dalla posizione sociale, età, o reddito
, il risarcimento entro 30 giorni dall’incidente di una congrua somma, che potrebbe essere almeno di un milione di euro, per far fronte alle prime necessità, in attesa dell’identificazione delle responsabilità dell’incidente in sede giuridica. 

Si chiede quindi alle assicurazioni di gestire i fondi accumulati per mezzo della vendita dei biglietti.

Ciò darebbe alle famiglie la possibilità di risolvere i più immediati  problemi economici ed affrontare eventuali processi con serenità e senza dover scendere a compromessi, dovendo accettare proposte di risarcimenti non adeguate, data la lungaggine processuale e i costi relativi a tali procedimenti.

Per mancanza di mezzi la Fondazione non ha potuto valutare i volumi di questa operazione, né l’entità del premio che incasserebbero le assicurazioni, oltre che al numero annuale dei decessi avvenuti per incidenti su trasporti pubblici, ma facendo un calcolo molto approssimativo, ed ipotizzando che ogni giorno in Italia si vendono circa 20 milioni di biglietti di vario tipo, calcolando una media di 0,25 euro al biglietto, si potrebbe accumulare circa 500.000 euro al giorno e circa 150.000.000 all’anno. 

Come già accade in alcuni casi per gli incidenti stradali, si vuole creare un fondo
 che a prescindere dalla polizza di assicurazione dei vettori aerei, rifonda le famiglie delle vittime.

Tale procedimento, seppur per certi aspetti dissimile, avviene dopo l’11 Settembre 2001 in Inghilterra, in Francia e Spagna, in ambito di assicurazione del rischio per atti terroristici. In questo caso le assicurazioni si riuniscono in pool e qualora non abbiano le disponibilità sufficienti, interviene il Governo dello Stato compensandone la mancanza.

La proposta è stata analizzata anche dall’allora vice Presidente dell’ANIA
, il quale ritiene possa essere economicamente attuabile anche se non per tutte le tipologie di mezzi pubblici. Si prendono in esame infatti, mezzi di trasporto completamente diversi tra loro sul piano del rischio: l’aereo è proprio un tipo di mezzo a bassa frequenza e alta magnitudo di dannosità, mentre i mezzi su ruota sono ad alta frequenza di sinistrosità, ma hanno bassa capacità di nuocere gravemente, in questo campo l’evento è molto più raro in termini di dannosità in rapporto ai numeri dei veicoli circolanti.

Questa prima parte di proposta, risulta innovativa quanto alla costituzione di un fondo che differisce dalla lump sum, prevista dal Regolamento CE 889/2001 e dal Regolamento 785/2004, poiché i regolamenti prevedono un acconto di 16.000 DSP che convertiti sono 18.560 euro, mentre la Fondazione prevede un milione di euro entro trenta giorni dall’incidente da versare alle famiglie delle vittime.

Nella seconda parte della proposta della Fondazione vengono considerati aspetti normativi che prevedono un forte innalzamento della soglia del risarcimento per le vittime ed i superstiti, sotto forma di responsabilità oggettiva per far sì che divenga antieconomico trascurare la sicurezza e per rendere invece immediati, congrui e sicuri i risarcimenti. 

La proposta di legge della Fondazione
, per quanto concerne la modifica del codice della navigazione all’art. 1.1 ricalca l’art. 1.1 della Convenzione di Montreal del 1999, anche se limita l’applicabilità di tale punto al trasporto effettuato sul territorio nazionale, mentre la Convenzione riguarda il trasporto internazionale, l’applicabilità è stata successivamente estesa, con il Reg. CE 889 del 2002, che stabilisce l’applicazione delle disposizioni della Convenzione di Montreal anche ai trasporti aerei effettuati in un unico Stato membro. Sia la riforma che la Convenzione di Montreal prevedono l’attuazione delle stesse al trasporto a titolo oneroso e al trasporto a titolo gratuito. 

Questo primo punto della riforma risulta oggi attuato dal novellato art. 941 c.n., il quale stabilisce che la responsabilità del vettore venga regolata sia dalle norme comunitarie sia da quelle internazionali in vigore nella Repubblica. Alla luce pertanto di questa disposizione il campo di applicazione delle normative sopra citate appare oggi il medesimo. Le proposte della Fondazione pertanto, sembrano essere state seguite attraverso le novelle degli articoli del codice della navigazione.
L’art. 1 della proposta della Fondazione 8 Ottobre 2001 si applica nel caso di danno derivante da morte o lesione personale subita dal passeggero, per il fatto stesso che il danno sia prodotto a bordo dell’aeromobile o nel corso di una qualsiasi delle operazioni di imbarco e sbarco. Come già avviene per la normativa internazionale, è prevista l’esclusione di responsabilità solo nel caso in cui il danno sia causato da dolo del passeggero, si esclude quindi la colpa grave. 

Va notato che in questo progetto di legge è comunque prevista l’applicabilità di normative nazionali o internazionali qualora prevedano condizioni più favorevoli per i passeggeri, ove applicabili.

Per quanto concerne la responsabilità riguardo ai passeggeri e il conseguente ammontare della copertura assicurativa minima, tale riforma attua una divisione tra:

· una copertura minima per passeggero in caso di lesioni pari a 1.000.000 di euro;

· una copertura minima per passeggero in caso di decesso pari a 2.000.000 di euro;

·  una copertura minima di 1.000.000 di euro per passeggero a titolo di danno morale.

Oggi, rifacendosi al Reg. CE 785/2004 all’art. 6.1 è prevista una copertura assicurativa minima generale per passeggero di 250.000 DSP, pari circa a 290.000 euro. 

Tale la riforma stabilisce inoltre che, nei casi indicati all’art. 1.3 lettere a), b), c) e d) (limitatamente al caso di invalidità permanente superiore al 71%), la compagnia assicuratrice del vettore sia obbligata a versare, entro e non oltre 30 giorni dall’incidente, somme che vanno dai 10.000 euro fino a 200.000 euro in caso di lesioni al passeggero, oltre ulteriori 150.000 euro, nel caso in cui il decesso avvenga dopo la data in cui sia maturato il diritto all’erogazione delle somme in caso di lesioni. 
In caso di decesso è disposta la corresponsione di 300.000 euro, a titolo di acconto. Altresì in questo caso, come accade per la prima parte della riforma, la normativa comunitaria alla quale si fa riferimento nel nostro ordinamento per il pagamento della lump sum, risulta ben lontana dalla tutela prevista dalla riforma, in quanto si limita a versare una somma pari solo a 16.000 DSP (18.560 euro). 

All’art. 1.7 della proposta si statuisce che l’assicurazione abbia azione di rivalsa contro il responsabile qualora il danno sia derivato da dolo o colpa grave del medesimo, dei suoi dipendenti o preposti, così come avviene per l’art. 942 c.n., come novellato dall’art. 14 comma 7 del D.Lgs n. 151 del 1996, il quale attribuisce all’assicuratore la facoltà di rivalsa verso l’assicurato, nella misura in cui avrebbe avuto contrattualmente diritto di rifiutare o ridurre la propria prestazione. 

Alla luce di questa analisi il disegno di legge proposto dalla Fondazione 8 Ottobre 2001 appare aver fornito ispirazione al nostro legislatore in merito all’ estensione delle garanzie risarcitorie previste per le vittime degli incidenti aerei. Inoltre tale riforma non ambisce solamente a rendere più stringente la normativa a carico dei vettori, al contrario vuole altresì incentivare gli stessi a seguire una linea strategica volta alla sicurezza, all’art. 2 infatti prevede la riduzione dei premi assicurativi per i vettori che siano in possesso di attestazioni oggettive e che dimostrino le applicazioni normative e i controlli di sicurezza. Se convertita in legge, la riforma avrebbe garantito coperture assicurative minime e somme a titolo di acconto di gran lunga più elevate di quelle previste dalle normative vigenti, che già sono state innalzate con la riforma del codice della navigazione, recentemente attuata dal D.Lgs. 96 del 2005 e D. lgs. 151 del 2006, innalzando i valori minimi assicurati a 250.000 DSP invece dei soli 2.500 Euro della polizza infortuni precedentemente prevista dal vecchio art. 941.

Va però precisato che finalmente, la responsabilità del vettore in caso di morte o lesioni personali del passeggero oggi è illimitata. 

Il nostro codice della navigazione riconducendo la responsabilità del vettore verso i passeggeri alle norme comunitarie ed internazionali intende allargare l’ambito di tutela dell’utente. Ora la normativa vigente sul trasporto aereo, relativa agli obblighi del vettore per la tutela dei diritti del passeggero, risulta essere la più avanzata e ad essa si ritiene dovranno ispirarsi le normative sui trasporti passeggeri con altri mezzi.

Conclusioni

Dopo aver esaminato in modo approfondito il panorama normativo del trasporto aereo, in particolare della responsabilità del vettore per incidenti che causano decesso o lesioni al passeggero e l’evoluzione dei limiti risarcitori, posso concludere che, se agli albori dell’industria aeronautica la responsabilità del vettore era limitata, oggi la tutela del danneggiato è piena.

Il problema della garanzia dei diritti dei passeggeri nel trasporto aereo internazionale e la necessità di fornire un giusto risarcimento, secondo il principio di riparazione, ha permesso che le relative norme del settore mutassero considerevolmente nel corso degli ultimi 70 anni. 

Oggi non vi sono limiti finanziari per il risarcimento della responsabilità in caso di decesso o lesioni del passeggero. Per danni fino a 100.000 DSP il vettore aereo non può contestare le richieste di pagamento. Oltre tale importo il vettore aereo può contestare la richiesta di risarcimento, solo se è in grado di provare che il danno non gli è imputabile, onere questo piuttosto gravoso. La responsabilità del vettore quindi è illimitata.

Le norme odierne prevedono altresì, anticipi di pagamento da effettuarsi entro 15 giorni dall’identificazione della persona fisica avente diritto all’indennità, per far fronte alle immediate necessità economiche. 

In ambito assicurativo un recentissimo regolamento comunitario ha fissato i c.d. minimali assicurativi, volti a garantire, in caso di insolvenza del vettore, un supporto adeguato per le vittime, oltre a averli innalzati rispetto al passato.

Va detto che, seppur il sistema di Varsavia risultava essere non omogeneo, col sistema di Montreal e con le modifiche attuate nel codice della navigazione, il diritto applicabile al trasporto aereo è stato uniformato. 

Da questa analisi emerge che la normativa in discussione risulta essere una delle più avanzate e dalla quale gli altri tipi di trasporti dovranno prendere spunto. Gli strumenti normativi quindi, esistono e sono formulati in modo da tutelare la vittima. Ciò che fa sorgere perplessità sono le tempistiche del risarcimento e gli accertamenti delle responsabilità piuttosto complessi da riscontrare, poiché in questa sede si è sviluppato l’esame della responsabilità del vettore, ma non sono state esaminate le responsabilità del gestore dell’aeroporto e dei controllori di volo.

L’analisi della proposta della Fondazione 8 ottobre ha permesso di comprendere, anche alla luce del tragico evento occorso a Linate nel 2001, come sia necessario fornire una tutela maggiore alla vittima dell’incidente aereo, elevando considerevolmente i parametri di risarcimento del danno e le coperture assicurative minime. L’idea alla base della riforma della Fondazione risulta oggi in parte soddisfatta dalla nuova normativa nazionale. 
Inoltre il contributo della Fondazione aveva l’intento di estendere parte della sua proposta al settore dei trasporti pubblici in generale, per promuovere la protezione delle famiglie delle vittime perite durante incidenti su trasporti pubblici a pagamento, con l’aumento minimo del costo del biglietto si volevano accantonare fondi necessari per fornire un risarcimento alle famiglie dei passeggeri deceduti, indipendentemente dalla posizione sociale, economica e dall’età.

Nel settore assicurativo abbiamo visto come i regolamenti comunitari (748/2004; 889/2002) abbiano contribuito all’allineamento con l’orientamento delle norme internazionali a favore del passeggero, ma essendo il campo aeronautico riconducibile sotto la disciplina dei grandi rischi, senza le imprese di riassicurazione, le garanzie risarcitorie non sarebbero possibili. Difatti in caso di disastro aereo, se i vettori non fossero assicurati, visto il regime odierno di responsabilità illimitata, il risarcimento integrale dei danni al passeggero o alle famiglie risulterebbe utopistico. Inoltre se le assicurazioni non cedessero parte del rischio a imprese di riassicurazione, i premi assicurativi sarebbero troppo alti e i vettori li trasferirebbero in capo all’utente, aumentando considerevolmente il costo dei biglietti. Importante quindi ai fini di un corretto funzionamento del sistema risarcitorio è un buon processo di retrocessione del rischio al fine di garantire la solvibilità delle compagnie assicurative.

In conclusione quindi, debbo rilevare che, anche se i trasporti aerei risultano essere tra le modalità di trasferimento, i più sicuri -secondo dati consolidati del 2003 del Airports Council International relativi ai primi 30 aeroporti al mondo si evidenzia un numero enorme di movimenti di passeggeri pari a 1.155.794.297. Si riscontra la media di un incidente con morti ogni milione di decolli a livello mondiale e a livello statunitense e comunitario la media è addirittura di un incidente ogni tre milioni di decolli. Pertanto, il problema di questo settore non è la frequenza, ma la magnitudo dell’incidente, con decessi per sinistro che toccano il 75% dei passeggeri. Alla luce dell’impatto catastrofico dei sinistri aerei, ciò che a mio avviso deve puntare sempre più verso innovazione è l’ambito assicurativo e, come viene sostenuto dalla Fondazione 8 ottobre 2001, si deve elevare il costo del rischio per le compagnie aeree che ritengono sia economicamente più vantaggioso accettare la minaccia di disastro aereo, piuttosto che rispettare le regole di sicurezza. La Deregulation infatti del settore aeronautico, avvenuta alla fine degli anni ’70 negli Stati Uniti e, a partire dagli anni ’90 in Europa, ha portato alla nascita di diverse nuove compagnie aeree, molte delle quali low cost, con una diminuzione consistente dei prezzi dei biglietti e un incremento dell’affluenza di passeggeri di ogni fascia economica. La diffusione del trasporto aereo, non più come mezzo di trasferimento per una cerchia ristretta di società economicamente solida e per professionisti spesati dalle aziende, ha portato a dover inasprire i controlli e le norme sulla sicurezza per garantire l’incolumità e la preservazione della vita umana.

Nonostante questo, non tutte le compagnie aeree seguono scrupolosamente le regole e come purtroppo si è verificato nei recenti incidenti, una concomitanza di negligenze, incurie e incompetenze ha portato a disastri senza precedenti.

A mio parere è da tenersi vivo ed attuale il tema trattato, vista altresì la particolare situazione dovuta al rischio di attentati terroristici, a livello di opinione pubblica, non solo sull’onda emotiva e nell’imminenza degli incidenti, in modo da pretendere protezione da parte delle Istituzioni. 
L’Ing. Floridia, consulente per gli incidenti aerei per la Magistratura italiana e il Dott. Pettinaroli, Presidente della Fondazione 8 ottobre 2001, spendono le loro competenze per cercare il bene della collettività e per non dimenticare.
ALLEGATO A.

QUOTAZIONI IN EURO DELLE UNITA’ MONETARIE USATE NELLE CONVENZIONI INTERNAZIONALI DI DIRITTO DELLA NAVIGAZIONE E DEI TRASPORTI. (approssimazione per l'euro: almeno al secondo decimale)

	data
	Diritto speciale di prelievo
	Franco oro Poincaré

	1/11/2006
	1,164
	non disponibile

	2/10/2006
	1,165
	non disponibile

	1/9/2006
	1,159
	non disponibile

	1/8/2006
	1,164
	non disponibile

	3/7/2006
	1,160
	non disponibile

	1/6/2006
	1,166
	non disponibile

	2/5/2006
	1,169
	non disponibile

	3/4/2006
	 1,192
	0,92

	1/3/2006
	1,203
	0,89

	1/2/2006
	1,195
	0,89

	3/1/2006
	1,208
	0,84


	
	Le quotazioni dei diritti speciali di prelievo sono tratte dal sito del Fondo Monetario Internazionale ; quelle dei franchi oro  dalla Rivista dei diritti dei trasporti edita dall'ISDIT. 


Il calcolo del valore del franco Poincaré e' effettuato sulla base dei seguenti parametri: 

· A = 1 oncia troy = 31,1035 grammi 

· B = US $ / oncia troy domanda a Londra  

· C = US $ / oncia troy offerta a Londra  

· D = US $ / oncia troy domanda a Zurigo  

· E = US $ / oncia troy offerta a Zurigo  

· F = prezzo dell'oro in US $ / oncia troy  = [(B+C)/2 + (D+E)/2]/2  

· G = contenuto in oro di 1 franco Poincaré = 0,05895 grammi 

· M = euro / US $ (rilevazione Banca centrale europea) 

In base ai quali: 

valore in euro di 1 franco Poincaré = FGM/A  

TABELLA DI CONVERSIONE AGGIORNATA: DAL DIRITTO SPECIALE DI PRELIEVO ALLA MONETA NAZIONALE E VICEVERSA.

	 DSP per unità di moneta


	 

	September 24, 2007

	September 21, 2007 

	September 20, 2007 

	September 19, 2007 

	September 18, 2007 


	Euro 

	0.9082200000 

	0.9067370000 

	0.9064120000 

	0.9053770000 

	0.9004130000 


	Japanese Yen 

	  

	0.0056147000 

	0.0055742300 

	0.0055912200 

	0.0056487300 


	U.K. Pound Sterling 

	1.3030900000 

	1.3001800000 

	1.2968900000 

	1.2941600000 

	1.2928000000 


	U.S. Dollar 

	0.6435340000 

	0.6454100000 

	0.6460530000 

	0.6478550000 

	0.6493210000 


	Argentine Peso 

	  

	  

	  

	  

	  


	Australian Dollar 

	  

	0.5609900000 

	0.5553470000 

	0.5522320000 

	0.5391960000 


	Bahrain Dinar 

	1.7115300000 

	1.7165200000 

	1.7182300000 

	1.7230200000 

	1.7269200000 


	Botswana Pula 

	  

	0.1052660000 

	0.1048540000 

	0.1050820000 

	0.1040860000 


	Brazilian Real 

	  

	0.3464540000 

	0.3467620000 

	0.3418400000 

	  


	Brunei Dollar 

	  

	0.4289580000 

	0.4289580000 

	0.4297830000 

	0.4279170000 


	Canadian Dollar 

	  

	0.6448300000 

	0.6450210000 

	0.6384690000 

	0.6343500000 


	Chilean Peso 

	  

	0.0012641500 

	0.0012562000 

	0.0012597100 

	0.0012625600 


	Chinese Yuan 

	  

	0.0859973000 

	0.0859399000 

	0.0861853000 

	0.0862702000 


	Colombian Peso 

	  

	  

	0.0003143380 

	0.0003049650 

	0.0003047510 


	Cyprus Pound 

	  

	1.5529600000 

	1.5526400000 

	1.5473000000 

	1.5408600000 


	Czech Koruna 

	  

	0.0329476000 

	0.0329787000 

	0.0327150000 

	0.0327510000 


	Danish Krone 

	  

	0.1216580000 

	0.1216050000 

	0.1215150000 

	0.1208490000 


	Hungarian Forint 

	  

	0.0036291600 

	0.0036128700 

	0.0035892200 

	0.0035289200 


	Icelandic Krona 

	  

	0.0103084000 

	0.0102516000 

	0.0102057000 

	0.0099772700 


	Indian Rupee 

	  

	0.0161879000 

	0.0161877000 

	0.0160918000 

	0.0159971000 


	Indonesian Rupiah 

	  

	0.0000702831 

	0.0000703992 

	0.0000697969 

	0.0000691355 


	Iranian Rial 

	  

	  

	0.0000693190 

	0.0000695123 

	0.0000696696 


	Israeli New Sheqel 

	  

	0.1589680000 

	0.1591260000 

	0.1596490000 

	0.1582550000 


	Kazakhstani Tenge 

	  

	0.0053216500 

	0.0053252000 

	0.0053308200 

	0.0053384900 


	Korean Won 

	  

	0.0006987230 

	0.0006975310 

	0.0006967680 

	0.0006993980 


	Kuwaiti Dinar 

	  

	2.2947900000 

	2.2970800000 

	2.3034800000 

	2.3087000000 


	Libyan Dinar 

	0.5175000000 

	0.5175000000 

	0.5175000000 

	0.5175000000 

	0.5175000000 


	Malaysian Ringgit 

	  

	0.1873580000 

	0.1874790000 

	0.1874960000 

	0.1859720000 


	Maltese Lira 

	  

	  

	2.1122100000 

	2.1083800000 

	2.1004900000 


	Mauritian Rupee 

	  

	0.0211670000 

	0.0211354000 

	0.0211873000 

	0.0211547000 


	Mexican Peso 

	  

	0.0589324000 

	0.0588997000 

	0.0589651000 

	0.0585190000 


	Nepalese Rupee 

	  

	0.0100219000 

	0.0099392800 

	0.0099212100 

	0.0099436600 


	New Zealand Dollar 

	  

	0.4781840000 

	0.4756240000 

	0.4689820000 

	0.4586800000 


	Norwegian Krone 

	  

	0.1164500000 

	0.1164840000 

	0.1164100000 

	0.1153340000 


	Rial Omani 

	  

	1.6785700000 

	1.6802400000 

	1.6849300000 

	1.6887400000 


	Pakistani Rupee 

	  

	0.0106466000 

	0.0106572000 

	0.0106869000 

	0.0107111000 


	Polish Zloty 

	  

	0.2411580000 

	0.2406430000 

	0.2398750000 

	0.2377160000 


	Qatar Riyal 

	0.1767950000 

	0.1773100000 

	0.1774870000 

	0.1779820000 

	0.1783850000 


	Russian Ruble 

	  

	  

	  

	  

	  


	Saudi Arabian Riyal 

	0.1716090000 

	0.1721090000 

	0.1722810000 

	0.1727610000 

	0.1731520000 


	Singapore Dollar 

	  

	0.4289580000 

	0.4289580000 

	0.4297830000 

	0.4279170000 


	Slovak Koruna 

	  

	0.0267794000 

	0.0267262000 

	0.0265416000 

	0.0266159000 


	South African Rand 

	  

	0.0918080000 

	0.0912504000 

	  

	0.0903089000 


	Sri Lanka Rupee 

	  

	0.0056867500 

	0.0056879100 

	0.0057059400 

	0.0057220900 


	Swedish Krona 

	  

	0.0986488000 

	0.0985588000 

	0.0977525000 

	0.0967331000 


	Swiss Franc 

	  

	0.5492850000 

	0.5506290000 

	0.5478690000 

	0.5470270000 


	Thai Baht 

	  

	0.0188424000 

	0.0188618000 

	0.0189072000 

	0.0189456000 


	Trinidad And Tobago Dollar 

	  

	0.1025050000 

	0.1022060000 

	0.1031600000 

	0.1031360000 


	U.A.E. Dirham 

	0.1752300000 

	0.1757410000 

	0.1759160000 

	0.1764070000 

	0.1768060000 


	Venezuelan Bolivar 

	0.0003000720 

	0.0003009470 

	0.0003012460 

	0.0003020870 

	0.0003027700 



	

	 Unità di moneta per DSP

 

September 24, 2007 

September 21, 2007 

September 20, 2007 

September 19, 2007 

September 18, 2007 

Euro 

1.101050 

1.102860 

1.103250 

1.104510 

1.110600 

Japanese Yen 

  

178.104000 

179.397000 

178.852000 

177.031000 

U.K. Pound Sterling 

0.767407 

0.769124 

0.771075 

0.772702 

0.773515 

U.S. Dollar 

1.553920 

1.549400 

1.547860 

1.543560 

1.540070 

Argentine Peso 

  

  

  

  

  

Australian Dollar 

  

1.782560 

1.800680 

1.810830 

1.854610 

Bahrain Dinar 

0.584273 

0.582574 

0.581994 

0.580376 

0.579066 

Botswana Pula 

  

9.499740 

9.537070 

9.516380 

9.607440 

Brazilian Real 

  

2.886390 

2.883820 

2.925350 

  

Brunei Dollar 

  

2.331230 

2.331230 

2.326760 

2.336900 

Canadian Dollar 

  

1.550800 

1.550340 

1.566250 

1.576420 

Chilean Peso 

  

791.045000 

796.052000 

793.834000 

792.042000 

Chinese Yuan 

  

11.628300 

11.636000 

11.602900 

11.591500 

Colombian Peso 

  

  

3,181.290000 

3,279.060000 

3,281.370000 

Cyprus Pound 

  

0.643932 

0.644064 

0.646287 

0.648988 

Czech Koruna 

  

30.351200 

30.322600 

30.567000 

30.533400 

Danish Krone 

  

8.219760 

8.223350 

8.229440 

8.274790 

Hungarian Forint 

  

275.546000 

276.788000 

278.612000 

283.373000 

Icelandic Krona 

  

97.008300 

97.545700 

97.984500 

100.228000 

Indian Rupee 

  

61.774500 

61.775300 

62.143500 

62.511300 

Indonesian Rupiah 

  

14,228.200000 

14,204.700000 

14,327.300000 

14,464.300000 

Iranian Rial 

  

  

14,426.100000 

14,385.900000 

14,353.500000 

Israeli New Sheqel 

  

6.290570 

6.284330 

6.263740 

6.318920 

Kazakhstani Tenge 

  

187.912000 

187.786000 

187.588000 

187.319000 

Korean Won 

  

1,431.180000 

1,433.630000 

1,435.200000 

1,429.800000 

Kuwaiti Dinar 

  

0.435770 

0.435335 

0.434126 

0.433144 

Libyan Dinar 

1.932370 

1.932370 

1.932370 

1.932370 

1.932370 

Malaysian Ringgit 

  

5.337380 

5.333930 

5.333450 

5.377150 

Maltese Lira 

  

  

0.473438 

0.474298 

0.476079 

Mauritian Rupee 

  

47.243400 

47.314000 

47.198100 

47.270800 

Mexican Peso 

  

16.968600 

16.978000 

16.959200 

17.088500 

Nepalese Rupee 

  

99.781500 

100.611000 

100.794000 

100.567000 

New Zealand Dollar 

  

2.091250 

2.102500 

2.132280 

2.180170 

Norwegian Krone 

  

8.587380 

8.584870 

8.590330 

8.670470 

Rial Omani 

  

0.595745 

0.595153 

0.593496 

0.592157 

Pakistani Rupee 

  

93.926700 

93.833300 

93.572500 

93.361100 

Polish Zloty 

  

4.146660 

4.155530 

4.168840 

4.206700 

Qatar Riyal 

5.656270 

5.639840 

5.634220 

5.618550 

5.605850 

Russian Ruble 

  

  

  

  

  

Saudi Arabian Riyal 

5.827200 

5.810270 

5.804470 

5.788340 

5.775270 

Singapore Dollar 

  

2.331230 

2.331230 

2.326760 

2.336900 

Slovak Koruna 

  

37.342100 

37.416500 

37.676700 

37.571500 

South African Rand 

  

10.892300 

10.958900 

  

11.073100 

Sri Lanka Rupee 

  

175.847000 

175.812000 

175.256000 

174.761000 

Swedish Krona 

  

10.137000 

10.146200 

10.229900 

10.337700 

Swiss Franc 

  

1.820550 

1.816100 

1.825250 

1.828060 

Thai Baht 

  

53.071800 

53.017200 

52.889900 

52.782700 

Trinidad And Tobago Dollar

  

9.755620 

9.784160 

9.693680 

9.695940 

U.A.E. Dirham 

5.706790 

5.690190 

5.684530 

5.668710 

5.655920 

Venezuelan Bolivar 

3,332.530000 

3,322.840000 

3,319.550000 

3,310.300000 

3,302.840000 




ALLEGATO B.

Alleghiamo, qui di seguito, lo studio che è stato realizzato dalla Fondazione 8 Ottobre 2001 riguardo alle stime del premio assicurativo da pagare in merito alla riforma proposta in materia di trasporti pubblici a pagamento.

Questo lavoro si propone di raccogliere i primi dati per riuscire a stimare il premio assicurativo da pagare su ogni biglietto in relazione alla quantità di incidenti sopravvenuti in Italia storicamente. Sulla base del Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti anno 2001 elaborato dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (Conto Nazionale d’ora in poi), sono stati raccolti i dati relativi al 2000 per calcolare il numero di passeggeri per tipologia di trasporto, l’introito derivante dalla vendita di biglietti e di abbonamenti, e infine stimare il numero di incidenti e di persone coinvolte.

Nonostante l’imprecisione dei dati disponibili finora, si può ipotizzare in conclusione che, stimando in 400 il numero di morti e feriti gravi all’anno, con un introito totale del trasporto pubblico di 23,5 miliardi di Euro, per risarcire ogni famiglia con un milione di Euro è necessario un monte assicurativo di 400 milioni di Euro che rappresenta l’1,7% dell’introito totale del trasporto pubblico.

Nota bene: il maggior numero di persone trasportate e (si ipotizza) il maggior numero di incidenti avvengono sulle autolinee, che sono il settore con gli introiti meno significativi sul totale. Al contrario, il settore con gli introiti più alti – quello aereo – presenta il minor numero di incidenti (in media, purtroppo per noi – ndr). Sarebbe equo applicare un “coefficiente di rischio” per ridurre la contribuzione al monte assicurativo per quei mezzi di trasporto che presentano un rischio minore.

Ad esempio, si potrebbero ipotizzare tre segmenti di tariffe:

Trasporto prevalentemente urbano: autolinee, tram e metro (introito per passeggero: 0,47 Euro)

Treni (introito per passeggero: 3,23 Euro)

Aerei (introito per passeggero: 211 Euro)

Aumento delle tariffe ipotizzabile:

Linee urbane: 1 cent di Euro (circa il 2%): totale premi  43 milioni di Euro

Treni: 2% : totale premi 41 milioni di Euro

Aerei: 1,6%, che permette di raggiungere la cifra prospettata.

Numero di passeggeri per tipologia di trasporti

I passeggeri paganti trasportati sul territorio nazionale e da e per l’Italia ogni anno sono circa 5.514 milioni. 

Si suddividono secondo le varie tipologie di trasporto come indicato nel grafico sottostante.
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Bisogna segnalare tuttavia che questo dato è molto approssimativo. I problemi che si sono riscontrati in questo primo tentativo di quantificazione sono i seguenti:

- Pur disponendo di alcuni dati per il 2001, si sono dovuti scegliere quelli relativi al 2000 per avere un’omogeneità delle serie storiche. Anche così, alcuni dati sono stimati (autolinee, metropolitane, tram).

- Ai fini del calcolo di un premio assicurativo, bisogna ricavare il dato relativo al numero di biglietti venduto in Italia. Invece i dati qui presentati riguardano il numero di passeggeri trasportati. Per la maggior parte dei casi, si può assumere che il numero di biglietti (o abbonamenti) coincida con il numero di passeggeri. E’ il caso di tutti i trasporti su impianti fissi (rotaia, fune) e su gomma (autolinee), come anche delle navigazioni interne. Per quanto riguarda invece il trasporto aereo e la navigazione marittima, si sono ricavati i dati riguardanti gli arrivi e le partenze da e per l’Italia, che quindi coprono anche passeggeri aventi acquistato il biglietto all’estero.

Introiti per tipologia di trasporto

Si è cercato di ottenere un’indicazione degli introiti per tipologia di trasporto, ma il dato ottenuto è ancora poco attendibile, in particolare per la notevole incidenza del trasporto aereo sul totale di 23,5 miliardi di Euro. Inoltre per mancanza di dati non sono compresi gli introiti della navigazione, sia interna che marittima e quelli più trascurabili delle ferrovie in concessione e delle funicolari.
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Nota bene: il dato sugli introiti dei trasporti aerei è stato ricavato stimando l’introito medio dell’Alitalia per passeggero e applicando tale indicatore al numero totale di passeggeri del trasporto aereo (arrivi e partenze). Ai nostri fini, quindi, riteniamo che tale dato sia notevolmente sopravvalutato.

Incidentalità

I dati sugli incidenti disponibili nel Conto Nazionale sono di difficile interpretazione. Il dato più importante, sugli incidenti relativi ad autolinee pubbliche, è stato avventurosamente ricavato applicando la percentuale di autobus sui veicoli circolanti nel 2000 al numero di morti e feriti per incidenti stradali. E’ chiaro che non si tratta di un dato attendibile per cui è necessario reperire fonti migliori. 

Anche i dati sugli incidenti ferroviari sono da raffinare in quanto comprendono, oltre ai viaggiatori, anche il personale FS, il personale delle ditte appaltatrici e gli estranei, esclusi i suicidi. 
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Il totale di 1186 tra morti e feriti per il 2000 è quindi un dato ampiamente sopravvalutato. 

Volendo considerare, poi, solo gli incidenti mortali oppure comportanti invalidità permanente superiore al 70%, possiamo stimare le cifre seguenti:

Settore ferroviario: 100; Autolinee: 100; Altri trasporti: 100; Feriti gravi: 100;Totale stimato: 400.

Allegato c

Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, Signed at Warsaw on 12 October 1929 
(Warsaw Convention) 

Chapter I - Scope - Definitions 

Article 1 
 1 . This Convention applies to all international carriage of persons, luggage or goods performed by aircraft for reward. It applies equally to gratuitous carriage by aircraft performed by an air transport undertaking.  

2 . For the purposes of this Convention the expression "international carriage" means any carriage in which, according to the contract made by the parties, the place of departure and the place of destination, whether or not there be a break in the carriage or a transhipment, are situated either within the territories of two High Contracting Parties, or within the territory of a single High Contracting Party, if there is an agreed stopping place within a territory subject to the sovereignty, suzerainty, mandate or authority of another Power, even though that Power is not a party to this Convention. A carriage without such an agreed stopping place between territories subject to the sovereignty, suzerainty, mandate or authority of the same High Contracting Party is not deemed to be international for the purposes of this Convention.  

3 . A carriage to be performed by several successive air carriers is deemed, for the purposes of this Convention, to be one undivided carriage, if it has been regarded by the parties as a single operation, whether it had been agreed upon under the form of a single contract or of a series of contracts, and it does not lose its international character merely because one contract or a series of contracts is to be performed entirely within a territory subject to the sovereignty, suzerainty, mandate or authority of the same High Contracting Party.   

Article 2 

 1 . This Convention applies to carriage performed by the State or by legally constituted public bodies provided it falls within the conditions laid down in Article 1.  

2 . This Convention does not apply to carriage performed under the terms of any international postal Convention.  

Chapter II - Documents of Carriage 

Section I - Passenger Ticket Article 3 1 . For the carriage of passengers the carrier must deliver a passenger ticket which shall contain the following particulars:  

(a) the place and date of issue; (b) the place of departure and of destination; (c) the agreed stopping places, provided that the carrier may reserve the right to alter the stopping places in case of necessity, and that if he exercises that right, the alteration shall not have the effect of depriving the carriage of its international character; (d) the name and address of the carrier or carriers; (e) a statement that the carriage is subject to the rules relating to liability established by this Convention. 2 . The absence, irregularity or loss of the passenger ticket does not affect the existence or the validity of the contract of carriage, which shall none the less be subject to the rules of this Convention. Nevertheless, if the carrier accepts a passenger without a passenger ticket having been delivered he shall not be entitled to avail himself of those provisions of this Convention which exclude or limit his liability.  

Section II - Luggage Ticket
Article 4 

 1 . For the carriage of luggage, other than small personal objects of which the passenger takes charge himself, the carrier must deliver a luggage ticket.  

2 . The luggage ticket shall be made out in duplicate, one part for the passenger and the other part for the carrier.  

3 . The luggage ticket shall contain the following particulars:  

(a) the place and date of issue; (b) the place of departure and of destination; (c) the name and address of the carrier or carriers; (d) the number of the passenger ticket; (e) a statement that delivery of the luggage will be made to the bearer of the luggage ticket; (f) the number and weight of the packages; (g) the amount of the value declared in accordance with Article 22 (2); (h) a statement that the carriage is subject to the rules relating to liability established by this Convention. 4 . The absence, irregularity or loss of the luggage ticket does not affect the existence or the validity of the contract of carriage, which shall none the less be subject to the rules of this Convention. Nevertheless, if the carrier accepts luggage without a luggage ticket having been delivered, or if the luggage ticket does not contain the particulars set out at (d), (f) and (h) above, the carrier shall not be entitled to avail himself of those provisions of the Convention which exclude or limit his liability.  

Section III - Air Consignment Note 

Article 5 

1 . Every carrier of goods has the right to require the consignor to make out and hand over to him a document called an "air consignment note"; every consignor has the right to require the carrier to accept this document.  

2 . The absence, irregularity or loss of this document does not affect the existence or the validity of the contract of carriage which shall, subject to the provisions of Aticle 9, be none the less governed by the rules of this Convention.   

Article 6
 1 . The air consignment note shall be made out by the consignor in three original parts and be handed over with the goods.  

2 . The first part shall be marked "for the carrier" and shall be signed by the consignor. The second part shall be marked "for the consignee"; it shall be signed by the consignor and by the carrier and shall accompany the goods. The third part shall be signed by the carrier and handed by him to the consignor after the goods have been accepted.  

3 . The carrier shall sign on acceptance of the goods.  

4 . The signature of the carrier may be stamped; that of the consignor may be printed or stamped.  

5 . If, at the request of the consignor, the carrier makes out the air consignment note, he shall be deemed, subject to proof to the contrary, to have done so on behalf of the consignor.  

Article 7 

 The carrier of goods has the right to require the consignor to make out separate consignment notes when there is more than one package.  

Article 8 

 The air consignment note shall contain the following particulars:  

(a) the place and date of its execution; (b) the place of departure and of destination; (c) the agreed stopping places, provided that the carrier may reserve the right to alter the stopping places in case of necessity, and that if he exercises that right the alteration shall not have the effect of depriving the carriage of its international character; (d) the name and address of the consignor; (e) the name and address of the first carrier; (f) the name and address of the consignee, if the case so requires; (g) the nature of the goods; (h) the number of the packages, the method of packing and the particular marks or numbers upon them; (i) the weight, the quantity and the volume or dimensions of the goods; (j) the apparent condition of the goods and of the packing; (k) the freight, if it has been agreed upon, the date and place of payment, and the person who is to pay it; (l) if the goods are sent for payment on delivery, the price of the goods, and, if the case so requires, the amount of the expenses incurred; (m) the amount of the value declared in accordance with Article 22 (2); (n) the number of parts of the air consignment note; (o) the documents handed to the carrier to accompany the air consignment note; (p) the time fixed for the completion of the carriage and a brief note of the route to be followed, if these matters have been agreed upon; (q) a statement that the carriage is subject to the rules relating to liability established by this Convention. Article 9
 If the carrier accepts goods without an air consignment note having been made out, or if the air consignment note does not contain all the particulars set out in Article 8 (a) to (i) inclusive and (q), the carrier shall not be entitled to avail himself of the provisions of this Convention which exclude or limit his liability.   

Article 10 

 1 . The consignor is responsible for the correctness of the particulars and statements relating to the goods which he inserts in the air consignment note.  

2 . The consignor will be liable for all damage suffered by the carrier or any other person by reason of the irregularity, incorrectness or incompleteness of the said particulars and statements.   

Article 11 

1 . The air consignment note is prima facie evidence of the conclusion of the contract, of the receipt of the goods and of the conditions of carriage.  

2 . The statements in the air consignment note relating to the weight, dimensions and packing of the goods, as well as those relating to the number of packages, are prima facie evidence of the facts stated; those relating to the quantity, volume and condition of the goods do not constitute evidence against the carrier except so far as they both have been, and are stated in the air consignment note to have been, checked by him in the presence of the consignor, or relate to the apparent condition of the goods.   

Article 12 

 1 . Subject to his liability to carry out all his obligations under the contract of carriage, the consignor has the right to dispose of the goods by withdrawing them at the aerodrome of departure or destination, or by stopping them in the course of the journey on any landing, or by calling for them to be delivered at the place of destination or in the course of the journey to a person other than the consignee named in the air consignment note, or by requiring them to be returned to the aerodrome of departure. He must not exercise this right of disposition in such a way as to prejudice the carrier or other consignors and he must repay any expenses occasioned by the exercise of this right.  

2 . If it is impossible to carry out the orders of the consignor the carrier must so inform him forthwith.  

3 . If the carrier obeys the orders of the consignor for the disposition of the goods without requiring the production of the part of the air consignment note delivered to the latter, he will be liable, without prejudice to his right of recovery from the consignor, for any damage which may be caused thereby to any person who is lawfully in possession of that part of the air consignment note.  

4 . The right conferred on the consignor ceases at the moment when that of the consignee begins in accordance with Article 13. Nevertheless, if the consignee declines to accept the consignment note or the goods, or if he cannot be communicated with, the consignor resumes his right of disposition.   

Article 13 

 1 . Except in the circumstances set out in the preceding Article, the consignee is entitled, on arrival of the goods at the place of destination, to require the carrier to hand over to him the air consignment note and to deliver the goods to him, on payment of the charges due and on complying with the conditions of carriage set out in the air consignment note.  

2 . Unless it is otherwise agreed, it is the duty of the carrier to give notice to the consignee as soon as the goods arrive.  

3 . If the carrier admits the loss of the goods, or if the goods have not arrived at the expiration of seven days after the date on which they ought to have arrived, the consignee is entitled to put into force against the carrier the rights which flow from the contract of carriage. 

Article 14 

 The consignor and the consignee can respectively enforce all the rights given them by Article 12 and 13, each in his own name, whether he is acting in his own interest or in the interest of another, provided that he carries out the obligations imposed by the contract.  
  

Article 15 

 1 . Article 12, 13 and 14 do not affect either the relations of the consignor or the consignee with each other or the mutual relations of third parties whose rights are derived either from the consignor or from the consignee.  

2 . The provisions of Article 12, 13 and 14 can only be varied by express provision in the air consignment note.   

Article 16 

 1 . The consignor must furnish such information and attach to the air consignment note such documents as are necessary to meet the formalities of customs, octroi or police before the goods can be delivered to the consignee. The consignor is liable to the carrier for any damage occasioned by the absence, insufficiency or irregularity of any such information or documents, unless the damage is due to the fault of the carrier or his agents.  

2 . The carrier is under no obligation to enquire into the correctness or sufficiency of such information or documents.   

Chapter III - Liability of the Carrier 

Article 17 

 The carrier is liable for damage sustained in the event of the death or wounding of a passenger or any other bodily injury suffered by a passenger, if the accident which caused the damage so sustained took place on board the aircraft or in the course of any of the operations of embarking or disembarking. 

Article 18 

 1 . The carrier is liable for damage sustained in the event of the destruction or loss of, or of damage to, any registered luggage or any goods, if the occurrence which caused the damage so sustained took place during the carriage by air.  

2 . The carriage by air within the meaning of the preceding paragraph comprises the period during which the luggage or goods are in charge of the carrier, whether in an aerodrome or on board an aircraft, or, in the case of a landing outside an aerodrome, in any place whatsoever. 

3 . The period of the carriage by air does not extend to any carriage by land, by sea or by river performed outside an aerodrome. If, however, such a carriage takes place in the performance of a contract for carriage by air, for the purpose of loading, delivery or transshipment, any damage is presumed, subject to proof to the contrary, to have been the result of an event which took place during the carriage by air.  

Article 19 

 The carrier is liable for damage occasioned by delay in the carriage by air of passengers, luggage or goods.   

Article 20 

 1 . The carrier is not liable if he proves that he and his agents have taken all necessary measures to avoid the damage or that it was impossible for him or them to take such measures.  

2 . In the carriage of goods and luggage the carrier is not liable if he proves that the damage was occasioned by negligent pilotage or negligence in the handling of the aircraft or in navigation and that, in all other respects, he and his agents have taken all necessary measures to avoid the damage.  

Article 21 

 If the carrier proves that the damage was caused by or contributed to by the negligence of the injured person the Court may, in accordance with the provisions of its own law, exonerate the carrier wholly or partly from his liability.   

Article 22 

 1 . In the carriage of passengers the liability of the carrier for each passenger is limited to the sum of 125,000 francs. Where, in accordance with the law of the Court seised of the case, damages may be awarded in the form of periodical payments, the equivalent capital value of the said payments shall not exceed 125,000 francs. Nevertheless, by special contract, the carrier and the passenger may agree to a higher limit of liability.  

2 . In the carriage of registered luggage and of goods, the liability of the carrier is limited to a sum of 250 francs per kilogram, unless the consignor has made, at the time when the package was handed over to the carrier, a special declaration of the value at delivery and has paid a supplementary sum if the case so requires. In that case the carrier will be liable to pay a sum not exceeding the declared sum, unless he proves that that sum is greater than the actual value to the consignor at delivery.  

3 . As regards objects of which the passenger takes charge himself the liability of the carrier is limited to 5,000 francs per passenger.  

4 . The sums mentioned above shall be deemed to refer to the French franc consisting of 65 “milligrams gold of millesimal fineness 900”. These sums may be converted into any national currency in round figures.   

Article 23 

 Any provision tending to relieve the carrier of liability or to fix a lower limit than that which is laid down in this Convention shall be null and void, but the nullity of any such provision does not involve the nullity of the whole contract, which shall remain subject to the provisions of this Convention.   

Article 24 

 1 . In the cases covered by Article 18 and 19 any action for damages, however founded, can only be brought subject to the conditions and limits set out in this Convention.  

2 . In the cases covered by Article 17 the provisions of the preceding paragraph also apply, without prejudice to the questions as to who are the persons who have the right to bring suit and what are their respective rights.   

Article 25 

 1 . The carrier shall not be entitled to avail himself of the provisions of this Convention which exclude or limit his liability, if the damage is caused by his wilful misconduct or by such default on his part as, in accordance with the law of the Court seised of the case, is considered to be equivalent to wilful misconduct.  

2 . Similarly the carrier shall not be entitled to avail himself of the said provisions, if the damage is caused as aforesaid by any agent of the carrier acting within the scope of his employment.   

Article 26 

 1 . Receipt by the person entitled to delivery of luggage or goods without complaint is prima facie evidence that the same have been delivered in good condition and in accordance with the document of carriage.  

2 . In the case of damage, the person entitled to delivery must complain to the carrier forthwith after the discovery of the damage, and, at the latest, within three days from the date of receipt in the case of luggage and seven days from the date of receipt in the case of goods. In the case of delay the complaint must be made at the latest within fourteen days from the date on which the luggage or goods have been placed at his disposal.  

3 . Every complaint must be made in writing upon the document of carriage or by separate notice in writing despatched within the times aforesaid.  

4 . Failing complaint within the times aforesaid, no action shall lie against the carrier, save in the case of fraud on his part.  

Article 27 

 In the case of the death of the person liable, an action for damages lies in accordance with the terms of this Convention against those legally representing his estate.   

Article 28 

 1 . An action for damages must be brought, at the option of the plaintiff, in the territory of one of the High Contracting Parties, either before the Court having jurisdiction where the carrier is ordinarily resident, or has his principal place of business, or has an establishment by which the contract has been made or before the Court having jurisdiction at the place of destination.  

2 . Questions of procedure shall be governed by the law of the Court seised of the case.   

Article 29 

 1 . The right to damages shall be extinguished if an action is not brought within two years, reckoned from the date of arrival at the destination, or from the date on which the aircraft ought to have arrived, or from the date on which the carriage stopped.  

2 . The method of calculating the period of limitation shall be determined by the law of the Court seised of the case.  

Article 30 

 1 . In the case of carriage to be performed by various successive carriers and falling within the definition set out in the third paragraph of Artcle 1, each carrier who accepts passengers, luggage or goods is subjected to the rules set out in this Convention, and is deemed to be one of the contracting parties to the contract of carriage in so far as the contract deals with that part of the carriage which is performed under his supervision.  

2 . In the case of carriage of this nature, the passenger or his representative can take action only against the carrier who performed the carriage during which the accident or the delay occurred, save in the case where, by express agreement, the first carrier has assumed liability for the whole journey.  

3 . As regards luggage or goods, the passenger or consignor will have a right of action against the first carrier, and the passenger or consignee who is entitled to delivery will have a right of action against the last carrier, and further, each may take action against the carrier who performed the carriage during which the destruction, loss, damage or delay took place. These carriers will be jointly and severally liable to the passenger or to the consignor or consignee.   

Chapter IV - Provisions Relating to Combined Carriage 

Article 31 

 1 . In the case of combined carriage performed partly by air and partly by any other mode of carriage, the provisions of this Convention apply only to the carriage by air, provided that the carriage by air falls within the terms of Artcle 1.  

2 . Nothing in this Convention shall prevent the parties in the case of combined carriage from inserting in the document of air carriage conditions relating to other modes of carriage, provided that the provisions of this Convention are observed as regards the carriage by air.   

Chapter V - General and Final Provisions 

Article 32
 Any clause contained in the contract and all special agreements entered into before the damage occurred by which the parties purport to infringe the rules laid down by this Convention, whether by deciding the law to be applied, or by altering the rules as to jurisdiction, shall be null and void. Nevertheless for the carriage of goods arbitration clauses are allowed, subject to this Convention, if the arbitration is to take place within one of the jurisdictions referred to in the first paragraph of Artcle 28.  

Article 33 

 Nothing contained in this Convention shall prevent the carrier either from refusing to enter into any contract of carriage, or from making regulations which do not conflict with the provisions of this Convention.   

Article 34 

 This Convention does not apply to international carriage by air performed by way of experimental trial by air navigation undertakings with the view to the establishment of a regular line of air navigation, nor does it apply to carriage performed in extraordinary circumstances outside the normal scope of an air carrier's business.   

Article 35 

 The expression "days" when used in this Convention means current days not working days.  
  

Article 36 

 The Convention is drawn up in French in a single copy which shall remain deposited in the archives of the Ministry for Foreign Affairs of Poland and of which one duly certified copy shall be sent by the Polish Government to the Government of each of the High Contracting Parties.   

Article 37 

 1 . This Convention shall be ratified. The instruments of ratification shall be deposited in the archives of the Ministry for Foreign Affairs of Poland, which will notify the deposit to the Government of each of the High Contracting Parties.  

2 . As soon as this Convention shall have been ratified by five of the High Contracting Parties it shall come into force as between them on the ninetieth day after the deposit of the fifth ratification. Thereafter it shall come into force between the High Contracting Parties who shall have ratified and the High Contracting Party who deposits his instrument of ratification on the ninetieth day after the deposit.  

3 . It shall be the duty of the Government of the Republic of Poland to notify to the Government of each of the High Contracting Parties the date on which this Convention comes into force as well as the date of the deposit of each ratification.  

Article 38 

 1 . This Convention shall, after it has come into force, remain open for accession by any State.  

2 . The accession shall be effected by a notification addressed to the Government of the Republic of Poland, which will inform the Government of each of the High Contracting Parties thereof.  

3 . The accession shall take effect as from the ninetieth day after the notification made to the Government of the Republic of Poland.   

Article 39 

 1 . Any one of the High Contracting Parties may denounce this Convention by a notification addressed to the Government of the Republic of Poland, which will at once inform the Government of each of the High Contracting Parties.  

2 . Denunciation shall take effect six months after the notification of denunciation, and shall operate only as regards the Party who shall have proceeded to denunciation.   

Article 40 

 1 . Any High Contracting Party may, at the time of signature or of deposit of ratification or of accession declare that the acceptance which he gives to this Convention does not apply to all or any of his colonies, protectorates, territories under mandate, or any other territory subject to his sovereignty or his authority, or any territory under his suzerainty.  

2 . Accordingly any High Contracting Party may subsequently accede separately in the name of all or any of his colonies, protectorates, territories under mandate or any other territory subject to his sovereignty or to his authority or any territory under his suzerainty which has been thus excluded by his original declaration.  

3 . Any High Contracting Party may denounce this Convention, in accordance with its provisions, separately or for all or any of his colonies, protectorates, territories under mandate or any other territory subject to his sovereignty or to his authority, or any other territory under his suzerainty.   

Article 41
 Any High Contracting Party shall be entitled not earlier than two years after the coming into force of this Convention to call for the assembling of a new international Conference in order to consider any improvements which may be made in this Convention. To this end he will communicate with the Government of the French Republic which will take the necessary measures to make preparations for such Conference.  

This Convention done at Warsaw on the 12th October, 1929, shall remain open for signature until the 31st January, 1930.   

Additional Protocol (With reference to Article 2)  

The High Contracting Parties reserve to themselves the right to declare at the time of ratification or of accession that the first paragraph of Article 2 of this Convention shall not apply to international carriage by air performed directly by the State, its colonies, protectorates or mandated territories or by any other territory under its sovereignty, suzerainty or authority." 

ALLEGATO D

Convenzione per l'unificazione di alcune regole relative al trasporto aereo internazionale, firmata a Montreal il 28 maggio 1999 (Convenzione di Montreal)
GLI STATI PARTI DELLA PRESENTE CONVENZIONE, 

RICONOSCENDO il significativo contributo che la convenzione per l'unificazione di alcune norme relative al trasporto aereo internazionale, firmata a Varsavia il 12 ottobre 1929, nel seguito denominata "convenzione di Varsavia", e gli altri strumenti collegati hanno dato all'armonizzazione del diritto privato internazionale in materia di navigazione aerea, 

RICONOSCENDO la necessità di adeguare e rifondere la convenzione di Varsavia e gli strumenti collegati in un unico testo, 

RICONOSCENDO l'importanza di tutelare gli interessi degli utenti del trasporto aereo internazionale e la necessità di garantire un equo risarcimento secondo il principio di riparazione, 

RIAFFERMANDO l'auspicabilità di un ordinato sviluppo delle operazioni di trasporto aereo internazionale e del regolare traffico di passeggeri, bagagli e merci in conformità con i principi e gli obiettivi della convenzione sull'aviazione civile internazionale conclusa a Chicago il 7 dicembre 1944, 

CONVINTI che l'azione collettiva degli Stati intesa all'ulteriore armonizzazione e codificazione di alcune norme che regolano il trasporto aereo internazionale per mezzo di una nuova convenzione rappresenti il mezzo più idoneo a realizzare il giusto equilibrio degli interessi, 

HANNO CONVENUTO QUANTO SEGUE: 

Capitolo I - DISPOSIZIONI GENERALI
Articolo 1 - Campo di applicazione 

1. La presente convenzione si applica ad ogni trasporto internazionale di persone, bagagli o merci, effettuato con aeromobile a titolo oneroso. Essa si applica altresì ai trasporti con aeromobile effettuati a titolo gratuito da un'impresa di trasporto aereo. 

2. Ai fini della presente convenzione l'espressione trasporto internazionale indica ogni trasporto in cui, a seguito di accordo tra le parti, il luogo di partenza e il luogo di arrivo, che vi sia o no interruzione di trasporto o trasbordo, sono situati o sul territorio di due Stati parti o sul territorio di un medesimo Stato parte qualora sia previsto uno scalo sul territorio di un altro Stato, anche se tale Stato non è uno Stato parte. Ai fini della presente convenzione non si considera trasporto internazionale il trasporto tra due punti del territorio di un medesimo Stato parte senza scalo concordato sul territorio di un altro Stato. 

3. Ai fini della presente convenzione il trasporto effettuato da più vettori successivi si presume costituire un unico trasporto qualora le parti lo abbiano considerato come un'unica operazione, indipendentemente dal fatto che sia stato stipulato per mezzo di un unico contratto o per mezzo di più contratti e il suo carattere internazionale non viene meno per il solo fatto che un contratto o più contratti debbano essere eseguiti integralmente sul territorio di un medesimo Stato. 

4. La presente convenzione si applica anche al trasporto di cui al capitolo V, fatte salve le disposizioni ivi previste.  

Articolo 2 - Trasporto effettuato dallo Stato e trasporto di effetti postali 

1. La presente convenzione si applica al trasporto effettuato dallo Stato o da altre persone giuridiche di diritto pubblico sempreché ricorrano le condizioni di cui all'articolo 1 

2. Nel trasporto di effetti postali il vettore è responsabile unicamente nei confronti dell'amministrazione postale competente conformemente alle norme applicabili nei rapporti tra i vettori e le amministrazioni postali. 

3. Salvo quanto disposto al paragrafo 2, le disposizioni della presente convenzione non si applicano al trasporto di effetti postali.   

Capitolo II - DOCUMENTAZIONE E OBBLIGHI DELLE PARTI IN MATERIA DI TRASPORTO DI PASSEGGERI, BAGAGLI E MERCI
Articolo 3 - Passeggeri e bagagli 

1. In occasione del trasporto di passeggeri deve essere rilasciato un titolo di trasporto individuale o collettivo contenente: a) l'indicazione dei punti di partenza e di destinazione;  b) se i punti di partenza e di destinazione sono situati sul territorio di un medesimo Stato parte e se sono previsti uno o più scali sul territorio di un altro Stato, l'indicazione di uno di tali scali. 

2. In sostituzione del titolo di trasporto di cui al paragrafo 1 è ammesso l'impiego di qualsiasi altro mezzo che attesti le indicazioni ivi menzionate. Qualora venga utilizzato uno qualsiasi degli altri mezzi il vettore dovrà offrirsi di rilasciare al passeggero una dichiarazione scritta contenente le indicazioni in esso registrate. 

3. Il vettore rilascia al passeggero uno scontrino identificativo per ogni bagaglio consegnato. 

4. Al passeggero deve essere consegnato un avviso scritto nel quale sia specificato che la responsabilità del vettore per morte o lesione, per distruzione, perdita o deterioramento del bagaglio o per ritardo è soggetta alla presente convenzione, qualora applicabile. 

5. L'inosservanza delle disposizioni di cui ai paragrafi precedenti non pregiudica l'esistenza né la validità del contratto di trasporto, il quale resta comunque soggetto alle norme della presente convenzione, ivi comprese quelle concernenti la limitazione della responsabilità.  

Articolo 4 - Merci
1. Per il trasporto di merci viene emessa una lettera di trasporto aereo. 

2. In sostituzione della lettera di trasporto aereo è ammesso l'impiego di qualsiasi altro mezzo che attesti le indicazioni relative al trasporto da eseguire. Qualora venga utilizzato uno di tali mezzi il vettore rilascia al mittente, a richiesta di quest'ultimo, una ricevuta di carico che permetta l'identificazione della spedizione e l'accesso alle indicazioni in esso registrate.  

Articolo 5 - Contenuto della lettera di trasporto aereo o della ricevuta di carico 

La lettera di trasporto aereo o la ricevuta di carico devono contenere: 

a) l'indicazione dei punti di partenza e di destinazione;  

b) quando i punti di partenza e di destinazione sono situati sul territorio di un medesimo Stato parte e siano previsti uno o più scali sul territorio di un altro Stato, l'indicazione di uno di tali scali;  

c) l'indicazione del peso della spedizione  

Articolo 6 -  Documento relativo alla natura della merce 

Se necessario all'espletamento delle formalità doganali, di polizia o imposte da autorità pubbliche analoghe, il mittente può essere tenuto a presentare un documento che specifichi la natura della merce. Questa disposizione non fa sorgere in capo al vettore alcun dovere, obbligo o conseguente responsabilità.  

Articolo 7 - Descrizione della lettera di trasporto aereo 

1. La lettera di trasporto aereo viene emessa dal mittente in tre esemplari originali. 

2. Il primo originale porta l'indicazione "per il vettore" e viene firmato dal mittente. Il secondo originale porta l'indicazione "per il destinatario" e viene firmato dal mittente e dal vettore. Il terzo originale è firmato dal vettore e da questo consegnato al mittente dopo aver preso in consegna la merce. 

3. La firma del vettore e quella del mittente possono essere stampate o sostituite da un timbro. 

4. Se, a richiesta del mittente, il vettore emette la lettera di trasporto aereo, si considera, sino a prova contraria, che egli abbia agito in nome del mittente.  

Articolo 8 - Documentazione per colli multipli 

Quando vi sono più colli: 

a) il vettore ha il diritto di chiedere al mittente di emettere lettere di trasporto aereo distinte;  

b) il mittente ha il diritto di chiedere al vettore di rilasciargli ricevute di carico distinte quando vengano utilizzati gli altri mezzi di cui all'articolo 4, paragrafo 2  

Articolo 9 - Inosservanza delle disposizioni relative alla documentazione 

L'inosservanza delle disposizioni degli articoli 4, 5, 6, 7 e 8 non pregiudica l'esistenza né la validità del contratto di trasporto, il quale resta comunque soggetto alle norme della presente convenzione, ivi comprese quelle concernenti la limitazione della responsabilità.  

Articolo 10 - Responsabilità per le indicazioni contenute nella documentazione 

1. Il mittente è responsabile dell'esattezza delle indicazioni e delle dichiarazioni relative alla merce inserite da lui o in suo nome nella lettera di trasporto aereo, nonché di quelle fornite da lui o in suo nome al vettore perché siano inserite nella ricevuta di carico o per la registrazione con gli altri mezzi di cui all’articolo 4, paragrafo 2. Quanto disposto nel presente articolo si applica anche quando la persona che agisce in nome del mittente sia anche l'agente del vettore. 

2. Il mittente risponde di ogni danno subito dal vettore o da ogni altra persona nei cui confronti questi sia responsabile a motivo delle indicazioni e dichiarazioni irregolari, inesatte o incomplete fornite da lui o in suo nome. 

3. Salvo quanto disposto ai paragrafi 1 e 2, il vettore risponde di ogni danno subito dal mittente o da ogni altra persona nei cui confronti questi sia responsabile a motivo delle indicazioni e dichiarazioni irregolari, inesatte o incomplete inserite da lui o in suo nome nella ricevuta di carico o nei dati registrati con gli altri mezzi di cui all'articolo 4, paragrafo 2.  

Articolo 11 - Efficacia probatoria della documentazione 


1. La lettera di trasporto aereo o la ricevuta di carico fanno fede, sino a prova contraria, della conclusione del contratto, della presa in consegna della merce e delle condizioni di trasporto che vi figurano. 

2. Le dichiarazioni contenute nella lettera di trasporto aereo o nella ricevuta di carico, relative al peso, alle dimensioni ed all'imballaggio della merce, nonché al numero dei colli, fanno fede sino a prova contraria. Quelle relative alla quantità, al volume e allo stato della merce non costituiscono prova contro il vettore a meno che siano state verificate dal vettore stesso alla presenza del mittente, e la verifica consti dalla lettera di trasporto aereo o dalla ricevuta di carico, ovvero si riferiscano allo stato apparente della merce. 
  

Articolo 12 - Diritto di disporre della merce 

1. Il mittente ha il diritto, a condizione di adempiere a tutti gli obblighi risultanti dal contratto di trasporto, di disporre della merce, sia ritirandola all'aeroporto di partenza o di destinazione, sia facendola sostare in corso di rotta in caso di atterraggio, sia ordinandone la consegna nel luogo di destinazione o in corso di rotta ad un destinatario diverso da quello originariamente indicato, sia chiedendone la restituzione all'aeroporto di partenza, purché l'esercizio di tale diritto non rechi pregiudizio né al vettore, né agli altri mittenti, salvo l'obbligo di rimborsare le spese che ne risultino. 

2. Se l'esecuzione delle istruzioni del mittente non risulti possibile, il vettore deve prontamente informarne quest'ultimo. 

3. Il vettore che ottempera alle istruzioni del mittente senza esigere la presentazione dell'originale della lettera di trasporto aereo o della ricevuta di carico rilasciata a quest'ultimo risponde per ogni danno che ne derivi a chiunque sia regolarmente in possesso della lettera di trasporto aereo o della ricevuta di carico, salvo il diritto di agire in regresso verso il mittente. 

4. Il diritto del mittente cessa nel momento in cui inizia quello del destinatario, conformemente all'articolo 13. Tuttavia, se il destinatario rifiuta la merce o se risulta irreperibile, il mittente riacquista il proprio diritto di disporre della merce.  

Articolo 13 - Consegna della merce al destinatario 

1. Salvo il caso in cui il mittente abbia esercitato il diritto che gli deriva dall'articolo 12, il destinatario può, dal momento dell'arrivo della merce nel punto di destinazione, richiedere al vettore la consegna della merce verso pagamento degli importi dovuti e previa esecuzione delle condizioni di trasporto. 

2. Salvo diverso accordo tra le parti, è obbligo del vettore avvertire il destinatario al momento dell'arrivo della merce. 

3. Se la perdita della merce venga riconosciuta dal vettore o se, decorsi sette giorni dalla data in cui sarebbe dovuta arrivare, la merce non è ancora giunta a destinazione, il destinatario può far valere nei confronti del vettore i diritti nascenti dal contratto di trasporto.  

Articolo 14 - Tutela dei diritti del mittente e del destinatario 
Il mittente e il destinatario possono far valere tutti i diritti che sono loro conferiti rispettivamente dagli articoli 12 e 13, ciascuno in proprio nome, sia che agiscano per proprio conto che per conto altrui, a condizione di adempiere gli obblighi derivanti dal contratto di trasporto.  

Articolo 15 - Rapporti tra il mittente e il destinatario o rapporti reciproci tra terzi 

1. Gli articoli 12, 13 e 14 lasciano impregiudicati i rapporti tra il mittente e il destinatario, come pure i rapporti reciproci tra terzi i cui diritti derivino dal mittente o dal destinatario. 

2. Ogni deroga alle disposizioni degli articoli 12, 13 e 14 deve essere espressamente indicata nella lettera di trasporto aereo o nella ricevuta di carico.  

Articolo 16 - Formalità doganali, di polizia o imposte da altre autorità pubbliche 


1. Il mittente è tenuto a fornire le informazioni e i documenti che sono necessari all'espletamento delle formalità doganali, di polizia o imposte da altre autorità pubbliche prima della consegna della merce al destinatario. Il mittente è responsabile nei confronti del vettore di tutti i danni derivanti dalla omissione, irregolarità o inesattezza di tali informazioni o documenti, salvo che il danno sia imputabile al vettore ovvero ai suoi dipendenti o incaricati. 

2. Il vettore non è tenuto a verificare l'esattezza e la completezza delle informazioni e dei documenti.   

Capitolo III - RESPONSABILITÀ DEL VETTORE ED ENTITÀ DEL RISARCIMENTO PER DANNI
Articolo 17 - Morte e lesione dei passeggeri - Danni ai bagagli 

1. Il vettore è responsabile del danno derivante dalla morte o dalla lesione personale subita dal passeggero per il fatto stesso che l'evento che ha causato la morte o la lesione si è prodotto a bordo dell'aeromobile o nel corso di una qualsiasi delle operazioni di imbarco o di sbarco. 

2. Il vettore è responsabile del danno derivante dalla distruzione, perdita o deterioramento dei bagagli consegnati, per il fatto stesso che l'evento che ha causato la distruzione, la perdita o il deterioramento si è prodotto a bordo dell'aeromobile oppure nel corso di qualsiasi periodo durante il quale il vettore aveva in custodia i bagagli consegnati. Tuttavia la responsabilità del vettore è esclusa se e nella misura in cui il danno derivi esclusivamente dalla natura dei bagagli o da difetto o vizio intrinseco. Nel caso di bagagli non consegnati, compresi gli oggetti personali, il vettore è responsabile qualora il danno derivi da sua colpa ovvero da colpa dei suoi dipendenti o incaricati. 

3. Se il vettore riconosce la perdita del bagaglio consegnato, ovvero qualora il bagaglio consegnato non sia ancora giunto a destinazione entro ventuno giorni dalla data prevista, il passeggero può far valere nei confronti del vettore i diritti che gli derivano dal contratto di trasporto. 

4. Salvo diversa disposizione, nella presente convenzione il termine "bagagli" indica sia i bagagli consegnati che quelli non consegnati.  

Articolo 18 - Danni alla merce 


1. Il vettore è responsabile del danno risultante dalla distruzione, perdita o deterioramento della merce per il fatto stesso che l'evento che ha causato il danno si è prodotto nel corso del trasporto aereo. 

2. Tuttavia, il vettore non è responsabile se dimostra che la distruzione, la perdita o il deterioramento della merce deriva esclusivamente da uno o più dei fatti seguenti: a) difetto, natura o vizio intrinseco della merce;  b) imballaggio difettoso della merce effettuato da persona diversa dal vettore o dai suoi dipendenti o incaricati;  c) un evento bellico o un conflitto armato;  d) un atto dell'autorità pubblica compiuto in relazione all'entrata, uscita o transito della merce. 

3. Il trasporto aereo ai sensi del paragrafo 1 comprende il periodo nel corso del quale la merce si trova sotto la custodia del vettore. 

4. Il periodo del trasporto aereo non comprende alcun trasporto terrestre, marittimo o fluviale effettuato al di fuori di un aerodromo. Tuttavia, quando un tale trasporto venga effettuato in esecuzione del contratto di trasporto aereo al fine del carico, della consegna o del trasbordo, si presume, salvo prova contraria, che qualsiasi danno risulti da un evento intervenuto nel corso del trasporto aereo. Se il vettore, senza il consenso del mittente, esegue il trasporto in tutto o in parte con un mezzo diverso da quello aereo concordato dalle parti, tale trasporto si presume effettuato nel corso del trasporto aereo.  

Articolo 19 - Ritardo 

Il vettore è responsabile del danno derivante da ritardo nel trasporto aereo di passeggeri, bagagli o merci. Tuttavia il vettore non è responsabile per i danni da ritardo se dimostri che egli stesso e i propri dipendenti e preposti hanno adottato tutte le misure che potevano essere ragionevolmente richieste per evitare il danno oppure che era loro impossibile adottarle.  

Articolo 20 - Esonero 

Il vettore, qualora dimostri che la persona che chiede il risarcimento o il suo avente causa ha provocato il danno o vi ha contributo per negligenza, atto illecito o omissione, è esonerato in tutto o in parte dalle proprie responsabilità nei confronti dell'istante, nella misura in cui la negligenza o l'atto illecito o l'omissione ha provocato il danno o vi ha contribuito. Allorché la richiesta di risarcimento viene presentata da persona diversa dal passeggero, a motivo della morte o della lesione subita da quest'ultimo, il vettore è parimenti esonerato in tutto o in parte dalle sue responsabilità nella misura in cui dimostri che tale passeggero ha provocato il danno o vi ha contribuito per negligenza, atto illecito o omissione. Questo articolo si applica a tutte le norme in tema di responsabilità contenute nella presente convenzione, compreso l'articolo 21.  

Articolo 21 - Risarcimento in caso di morte o lesione del passeggero 

1. Per i danni di cui all'articolo 17,paragrafo 1, che non eccedano i 100.000 diritti speciali di prelievo per passeggero, il vettore non può escludere né limitare la propria responsabilità. 

2. Il vettore non risponde dei danni di cui all'articolo 17, paragrafo 17 che eccedano i 100.000 diritti speciali di prelievo per passeggero qualora dimostri che: a) il danno non è dovuto a negligenza, atto illecito o omissione propria o dei propri dipendenti o incaricati oppure che b) il danno è dovuto esclusivamente a negligenza, atto illecito o omissione di terzi.  

Articolo 22 - Limitazioni di responsabilità per ritardo, per il bagaglio e per le merci 

1. Nel trasporto di persone, in caso di danno da ritardo, così come specificato all'articolo 19, la responsabilità del vettore è limitata alla somma di 4150 diritti speciali di prelievo per passeggero. 

2. Nel trasporto di bagagli, la responsabilità del vettore in caso di distruzione, perdita, deterioramento o ritardo è limitata alla somma di 1000 diritti speciali di prelievo per passeggero, salvo dichiarazione speciale di interesse alla consegna a destinazione effettuata dal passeggero al momento della consegna al vettore del bagaglio, dietro pagamento di un'eventuale tassa supplementare. In tal caso il vettore sarà tenuto al risarcimento sino a concorrenza della somma dichiarata, a meno che egli non dimostri che tale somma è superiore all'interesse reale del mittente alla consegna a destinazione. 

3. Nel trasporto di merci, la responsabilità del vettore in caso di distruzione, perdita, deterioramento o ritardo è limitata alla somma di 17 diritti speciali di prelievo per chilogrammo, salvo dichiarazione speciale di interesse alla consegna a destinazione, effettuata dal mittente al momento della consegna del collo al vettore, dietro pagamento di un'eventuale tassa supplementare. In tal caso il vettore sarà tenuto al risarcimento sino a concorrenza della somma dichiarata, a meno che egli non dimostri che tale somma è superiore all'interesse reale del mittente alla consegna a destinazione. 

4. In caso di distruzione, perdita, deterioramento o ritardo di una parte delle merci o di qualsiasi oggetto in esse contenuto, per determinare il limite di responsabilità del vettore si tiene esclusivamente conto del peso totale del collo o dei colli interessati. Tuttavia, allorché la distruzione, la perdita, il deterioramento o il ritardo di una parte delle merci, o di un oggetto in esse contenuto, pregiudichi il valore di altri colli coperti dalla stessa lettera di trasporto aereo o dalla stessa ricevuta di carico o, qualora tali documenti non siano stati rilasciati, dalla stessa registrazione con altri mezzi di cui all'articolo 4, paragrafo 2, ai fini della determinazione del limite di responsabilità si deve altresì tener conto del peso totale di tali altri colli. 

5. Le disposizioni dei paragrafi 1 e 2 non si applicano qualora venga dimostrato che il danno deriva da un atto o omissione del vettore, dei suoi dipendenti o incaricati, compiuto con l'intenzione di provocare un danno o temerariamente e con la consapevolezza che probabilmente ne deriverà un danno, sempreché, nel caso di atto o omissione di dipendenti o incaricati, venga anche fornita la prova che costoro hanno agito nell'esercizio delle loro funzioni. 

6. I limiti previsti dall'articolo 21 e dal presente articolo non ostano alla facoltà del tribunale di riconoscere all'attore, in conformità del proprio ordinamento interno, un'ulteriore somma corrispondente in tutto o in parte alle spese processuali e agli altri oneri da questi sostenuti in relazione alla controversia, maggiorate degli interessi. La disposizione precedente non si applica quando l'ammontare del risarcimento accordato, escluse le spese processuali e gli altri oneri relativi alla controversia, non supera la somma che il vettore ha offerto per iscritto all'attore entro sei mesi dalla data in cui si è verificato l'evento che ha provocato il danno, o prima della presentazione della domanda giudiziale, qualora questa sia successiva.  

Articolo 23   - Conversione delle unità monetarie 

1. Le somme espresse in diritti speciali di prelievo nella presente convenzione si intendono riferite al diritto speciale di prelievo quale definito dal Fondo monetario internazionale. La conversione di tali somme nelle monete nazionali si effettuerà, in caso di procedimento giudiziario, secondo il valore di tali monete in diritti speciali di prelievo alla data della sentenza. Il valore in diritti speciali di prelievo di una moneta nazionale di uno Stato parte che sia membro del Fondo monetario internazionale è calcolato secondo il metodo di calcolo applicato alla data della sentenza dal Fondo stesso per le proprie operazioni e transazioni. Il valore in diritti speciali di prelievo di una moneta nazionale di uno Stato parte che non sia membro del Fondo monetario internazionale è calcolato secondo il metodo indicato dallo stesso Stato parte. 

2. Tuttavia, gli Stati che non sono membri del Fondo monetario internazionale e il cui ordinamento non consenta l'applicazione delle disposizioni di cui al paragrafo 1 possono, al momento della ratifica o dell'adesione o in ogni momento successivo, dichiarare che nei procedimenti giudiziari sul loro territorio il limite di responsabilità del vettore di cui all'articolo 21 è fissato nella somma di 1.500.000 unità monetarie per passeggero; in 62.500 unità monetarie per passeggero in relazione al paragrafo 1 dell'articolo 22; in 15.000 unità monetarie per passeggero in relazione al paragrafo 2 dell’articolo 22 e in 250 unità monetarie per chilogrammo in relazione al paragrafo 3 dell’articolo 22. Tale unità monetaria corrisponde a sessantacinque milligrammi e mezzo di oro puro al titolo di novecento millesimi. Tali somme possono essere convertite in cifra tonda nella moneta nazionale in questione. La conversione di tali somme in moneta nazionale è effettuata conformemente alla legislazione dello Stato interessato. 

3. Il metodo di calcolo indicato nell'ultima frase del paragrafo 1 e il metodo di conversione illustrato nel paragrafo 2 saranno applicati in maniera tale da esprimere nella moneta nazionale dello Stato parte, nella misura del possibile, lo stesso valore reale, per le somme di cui agli articoli 21e 22, che risulterebbe dall'applicazione delle prime tre frasi del paragrafo 1. Gli Stati parti comunicheranno al depositario della presente convenzione, a seconda dei casi, il metodo di calcolo adottato in applicazione del paragrafo 1 o il risultato della conversione di cui al paragrafo 2, al momento del deposito dello strumento di ratifica, accettazione, approvazione o adesione alla presente convenzione e ogni qualvolta uno di essi venga modificato.  

Articolo 24 - Revisione dei limiti 

1. Salvo quanto disposto dall'articolo 25e dal paragrafo 2 del presente articolo, i limiti di responsabilità previsti dagli articoli 21, e  saranno aggiornati dal depositario ad intervalli di cinque anni, la prima di tali revisioni avendo luogo alla scadenza di cinque anni dalla data di entrata in vigore della presente convenzione, o qualora la convenzione non sia entrata in vigore entro cinque anni dalla data in cui sarà stata aperta alla firma, entro il primo anno dall'entrata in vigore, facendo riferimento ad un fattore di inflazione costituito dal tasso di inflazione cumulato dalla precedente revisione, o in occasione della prima revisione, a partire dalla data di entrata in vigore della convenzione. Per la determinazione del fattore di inflazione si farà ricorso al tasso di inflazione dato dalla media ponderata dei tassi annui di incremento o di diminuzione degli indici dei prezzi al consumo degli Stati le cui monete concorrono a formare i diritti speciali di prelievo di cui al paragrafo 1 dell'articolo 23. 

2. Se nel corso della revisione di cui al paragrafo 2 si constati che il fattore di inflazione supera il 10 per cento, il depositario procederà a notificare agli Stati parti la revisione dei limiti di responsabilità. La revisione entra in vigore dopo sei mesi dalla data della notifica agli Stati parti. Se, entro tre mesi dalla notifica agli Stati parti, la maggioranza degli Stati parti si dichiari contraria, la revisione non entrerà in vigore e il depositario rinvierà la questione all'esame di una riunione degli Stati parti. Il depositario procederà all'immediata notifica a tutti gli Stati parti dell'entrata in vigore di ogni revisione. 

3. Salvo quanto disposto al paragrafo 1, la procedura di cui al paragrafo 2 si applica ogni qualvolta ne faccia richiesta un terzo degli Stati parti e qualora il fattore di inflazione di cui al paragrafo 1 sia aumentato del 30 per cento dalla precedente revisione ovvero, in assenza di una precedente revisione, dalla data di entrata in vigore della presente convenzione. Revisioni successive secondo la procedura descritta al paragrafo 1 verranno effettuate ad intervalli di cinque anni a partire dalla fine del quinto anno successivo alla data delle revisioni di cui al presente paragrafo.  

Articolo 25 - Clausola sui limiti 

Nel contratto di trasporto il vettore può stipulare limiti di responsabilità superiori a quelli previsti dalla presente convenzione ovvero nessun limite di responsabilità.  

Articolo 26 - Nullità di clausole contrattuali 

È nulla ogni clausola contrattuale intesa ad escludere la responsabilità del vettore o a fissare un limite inferiore a quello previsto nella presente convenzione. La nullità di detta clausola non determina tuttavia la nullità dell'intero contratto, il quale rimane soggetto alle disposizioni della presente convenzione.  

Articolo 27 - Autonomia contrattuale 

Nessuna disposizione della presente convenzione impedisce al vettore di rifiutare la conclusione di un contratto di trasporto o di rinunciare ad uno dei mezzi di tutela da essa contemplati ovvero di stipulare condizioni che non siano in contrasto con essa.  

Articolo 28 - Anticipi di pagamento 

In caso di incidente aereo che provochi la morte o la lesione del passeggero, il vettore, se vi è tenuto dalla propria legislazione nazionale, provvede senza indugio agli anticipi di pagamento a favore della persona o delle persone fisiche aventi diritto al risarcimento per far fronte alle loro immediate necessità economiche. Un anticipo di pagamento non costituisce riconoscimento di responsabilità e può essere detratto da qualsiasi ulteriore importo successivamente pagato dal vettore a titolo di risarcimento.  

Articolo 29  - Fondamento della richiesta risarcitoria 

Nel trasporto di passeggeri, bagaglio e merci, ogni azione di risarcimento per danni promossa a qualsiasi titolo in base alla presente convenzione o in base a un contratto o ad atto illecito o per qualsiasi altra causa, può essere esercitata unicamente alle condizioni e nei limiti di responsabilità previsti dalla presente convenzione, fatta salva la determinazione delle persone legittimate ad agire e dei loro rispettivi diritti. Tale azione non dà luogo ad alcuna riparazione a titolo punitivo, esemplare o comunque non risarcitorio.  

Articolo 30 - Dipendenti, incaricati, risarcimento complessivo 

1. Se l'azione di risarcimento è promossa nei confronti di un dipendente o un incaricato del vettore per un danno contemplato nella presente convenzione, tale dipendente o incaricato, ove dimostri di aver agito nell'esercizio delle sue funzioni, può far valere le condizioni e i limiti di responsabilità invocabili dal vettore stesso in virtù della presente convenzione. 

2. L'ammontare totale del risarcimento pagato dal vettore e dai suoi dipendenti e incaricati non può superare i predetti limiti. 

3. Le disposizioni dei paragrafi 1 e 2 non si applicano al trasporto di merci qualora venga dimostrato che il danno deriva da un atto o da una omissione del dipendente o dell'incaricato commessi o con l'intenzione di provocare un danno o temerariamente e con la consapevolezza che probabilmente ne deriverà un danno.  

Articolo 31 - Termini per la presentazione dei reclami 

1. Il ricevimento senza riserve del bagaglio consegnato o della merce da parte della persona avente diritto alla consegna costituisce, salvo prova contraria, presunzione che gli stessi sono stati consegnati in buono stato e conformemente al titolo di trasporto o alle registrazioni con altri mezzi di cui all'articolo 3, paragrafo 2, e all'articolo 4, paragrafo 2. 

2. In caso di danno, la persona avente diritto alla consegna deve, appena constatato il danno, presentare reclamo al vettore immediatamente e comunque entro sette giorni dalla data del ricevimento, in caso di bagaglio consegnato, ed entro quattordici giorni dalla data di ricevimento, in caso di merce. In caso di ritardo, il reclamo deve essere inoltrato entro ventuno giorni dalla data in cui il bagaglio o la merce sono stati messi a sua disposizione. 

3. Il reclamo deve avere forma scritta ed essere presentato o inviato entro i predetti termini. 

4. In mancanza di reclamo nei predetti termini, si estinguono le azioni nei confronti del vettore, salvo in caso di frode da parte di quest'ultimo.  

Articolo 32 - Morte della persona responsabile 

In caso di morte della persona responsabile, l'azione per il risarcimento del danno si esercita, entro i limiti previsti dalla presente convenzione, nei confronti dei suoi aventi causa.  

Articolo 33 - Competenza giurisdizionale 

1. L'azione per il risarcimento del danno è promossa, a scelta dell'attore, nel territorio di uno degli Stati parti, o davanti al tribunale del domicilio del vettore o della sede principale della sua attività o del luogo in cui esso possiede un'impresa che ha provveduto a stipulare il contratto, o davanti al tribunale del luogo di destinazione. 

2. In caso di danno derivante dalla morte o dalla lesione del passeggero, l'azione di risarcimento può essere promossa dinanzi ad uno dei tribunali di cui al paragrafo 1 oppure nel territorio dello Stato parte nel quale al momento dell'incidente il passeggero ha la sua residenza principale e permanente e dal quale e verso il quale il vettore svolge il servizio di trasporto aereo di passeggeri, sia con propri aeromobili che con aeromobili di proprietà di un altro vettore in virtù di un accordo commerciale, e nel quale il vettore esercita la propria attività di trasporto aereo di passeggeri in edifici locati o di proprietà dello stesso vettore o di un altro vettore con il quale egli ha un accordo commerciale. 

3. Ai fini del paragrafo 2: a) "accordo commerciale" indica un accordo, diverso dall'accordo di agenzia, concluso tra vettori e relativo alla fornitura di servizi comuni per il trasporto aereo di passeggeri;  b) "residenza principale e permanente" indica il luogo in cui, al momento dell'incidente, il passeggero ha fissa e permanente dimora. La nazionalità del passeggero non costituisce l'elemento determinante a tale scopo. 

4. Si applicano le norme procedurali del tribunale adito.  

Articolo 34  - Arbitrato 

1. Salvo quanto disposto dal presente articolo, le parti di un contratto di trasporto di merci possono stipulare che ogni controversia in tema di responsabilità del vettore ai sensi della presente convenzione venga risolta tramite arbitrato. Tale accordo deve avere forma scritta. 

2. La procedura arbitrale avrà luogo, a scelta dell'attore, nell'ambito di una delle giurisdizioni individuate all'articolo 33. 

3. L'arbitro o il tribunale arbitrale deve applicare le disposizioni della presente convenzione. 

4. Le disposizioni di cui ai paragrafi 2 e 3 si presumono far parte di ogni clausola o accordo arbitrale. Ogni condizione stabilita in tale clausola o accordo che sia in contrasto con tali disposizioni è nulla e priva di effetto.  

Articolo 35 - Limiti temporali dell'azione 

1. Il diritto al risarcimento per danni si estingue nel termine due anni decorrenti dal giorno di arrivo a destinazione o dal giorno previsto per l'arrivo a destinazione dell'aeromobile o dal giorno in cui il trasporto è stato interrotto. 

2. Il metodo di calcolo del periodo di prescrizione è determinato in conformità dell'ordinamento del tribunale adito.  

Articolo 36 -  Trasporto successivo 

1. Nei casi di trasporto ai sensi dell'articolo 1, paragrafo 3, da eseguire da diversi vettori successivi, ogni vettore che accetta passeggeri, bagaglio e merci è soggetto alle disposizioni della presente convenzione ed è considerato parte del contratto di trasporto per quella parte del trasporto effettuata sotto il suo controllo. 

2. In caso di trasporto di tal genere, il passeggero o i suoi aventi diritto possono agire soltanto nei confronti del vettore che ha effettuato il trasporto nel corso del quale l'incidente o il ritardo si sono verificati, salvo il caso in cui, per accordo espresso, il primo vettore si sia assunto la responsabilità dell'intero viaggio. 

3. Nel caso di bagaglio o di merci, il passeggero o il mittente ha diritto di agire nei confronti del primo vettore, e il passeggero o il destinatario ha il diritto di agire nei confronti dell'ultimo vettore, e inoltre entrambi potranno agire contro il vettore che ha effettuato il trasporto nel corso del quale si sono verificati la distruzione, la perdita, il deterioramento o il ritardo. I vettori sono responsabili singolarmente e solidalmente nei confronti del passeggero o del mittente o del destinatario.  

Articolo 37 - Regresso nei confronti di terzi 

Nessuna disposizione della convenzione impedisce alla persona responsabile del danno ai sensi della presente convenzione di ricorrere contro qualsiasi altra persona.   

Capitolo IV - TRASPORTO COMBINATO
Articolo 38 - Trasporto combinato 

1. Nel caso di trasporti combinati, effettuati in parte per via area ed in parte con altre modalità di trasporto, le disposizioni della presente convenzione, salvo quanto previsto dall'articolo 18, paragrafo 4, si applicano solo al trasporto aereo sempreché esso rientri nella previsione dell'articolo 1. 

2. Nel caso di trasporto combinato, nulla nella presente convenzione vieta alle parti di inserire nel titolo di trasporto aereo condizioni relative alle altre modalità di trasporto, purché per quanto attiene al trasporto aereo vengano rispettate le disposizioni della presente convenzione.   

Capitolo V - TRASPORTO AEREO EFFETTUATO DA PERSONA DIVERSA DAL VETTORE CONTRATTUALE
Articolo 39 - Vettore contrattuale e vettore di fatto 

Le disposizioni del presente Capitolo si applicano nel caso in cui un soggetto (qui appresso denominato "il vettore contrattuale") conclude in nome proprio un contratto di trasporto, retto dalla presente convenzione, con un passeggero o un mittente o con persona agente in nome del passeggero o del mittente e un altro soggetto (qui appresso denominato "il vettore di fatto") effettua, in virtù dell'autorità conferitagli dal vettore contrattuale, in tutto o in parte il trasporto, pur non costituendo relativamente a tale parte un vettore successivo ai sensi della presente convenzione. Tale autorità si presume esistere fino a prova contraria.  

Articolo 40 - Responsabilità rispettive del vettore contrattuale e del vettore di fatto 

Salvo disposizione contraria del presente capitolo, quando un vettore di fatto effettua, in tutto o in parte, un trasporto che, in virtù del contratto di cui all'articolo 39, è retto dalla presente convenzione, sia il vettore contrattuale che il vettore di fatto sono soggetti alle disposizioni della presente convenzione, il primo per l'intero trasporto contemplato nel contratto, il secondo per la parte da lui eseguita.  

Articolo 41 - Responsabilità solidale 

1. Gli atti e omissioni del vettore di fatto e dei suoi dipendenti e incaricati, compiuti nell'esercizio delle loro funzioni, concernenti il trasporto eseguito dal vettore di fatto, sono parimenti considerati come atti e omissioni del vettore contrattuale.  

2. Gli atti e omissioni del vettore contrattuale e dei suoi dipendenti e incaricati compiuti nell'esercizio delle loro funzioni, concernenti il trasporto effettuato dal vettore contrattuale, sono considerati come atti e omissioni del vettore di fatto. Tuttavia, per tali atti e omissioni, il vettore contrattuale non potrà incorrere in una responsabilità superiore ai limiti fissati agli articoli 21, 22, 23 e 24. Nessun accordo speciale conferente al vettore contrattuale obblighi non previsti dalla presente convenzione, nessuna rinuncia a diritti o a mezzi di tutela derivanti dalla presente convenzione, nessuna dichiarazione speciale d'interesse alla consegna a destinazione ai sensi dell'articolo 22 potranno essere fatti valere contro il vettore di fatto, salvo che questi vi abbia acconsentito.  

Articolo 42 - Destinatario dei reclami e delle istruzioni 

I reclami e le istruzioni da rivolgere al vettore in applicazione della presente convenzione hanno gli stessi effetti sia se indirizzati al vettore contrattuale sia se indirizzati al vettore di fatto. Tuttavia, le istruzioni di cui all'articolo 12 valgono solo se indirizzate al vettore contrattuale.  

Articolo 43 - Dipendenti e preposti 

Nel trasporto effettuato dal vettore di fatto, ogni dipendente o preposto dello stesso vettore o del vettore contrattuale, che provi d'aver agito nell'esercizio delle proprie funzioni, può valersi dei limiti di responsabilità applicabili, ai sensi della presente convenzione, al vettore di cui è dipendente o preposto, sempreché non dimostri di aver agito in maniera che escluda l'applicabilità dei limiti di responsabilità concessi in conformità della presente convenzione.  

Articolo 44 - Risarcimento complessivo 

Nel trasporto effettuato dal vettore di fatto, l'ammontare totale del risarcimento pagato dallo stesso vettore, dal vettore contrattuale e dai loro dipendenti e incaricati che abbiano agito nell'esercizio delle loro funzioni, non può superare il massimale che, secondo la presente convenzione, può essere imputato al vettore contrattuale ovvero al vettore di fatto, e comunque nessuno di tali soggetti può essere tenuto responsabile oltre il limite previsto per ognuno di essi.  

Articolo 45 - Destinatario della richiesta di risarcimento 

L'azione per il risarcimento del danno contro il vettore di fatto, per il trasporto effettuato, può essere promossa, a scelta dell'attore, contro lo stesso vettore o contro il vettore contrattuale o contro entrambi, congiuntamente o separatamente. Quando l'azione è promossa contro uno solo dei vettori, questi ha il diritto di esigere la chiamata in corresponsabilità dell'altro vettore. La procedura e la chiamata sono disciplinate dalla legge del tribunale adito.  

Articolo 46 - Giurisdizione addizionale 

L'azione per il risarcimento per danni di cui all'articolo 45 è promossa, a scelta dell'attore, nel territorio di uno degli Stati parti, o davanti ad uno dei tribunali presso i quali può essere promossa l'azione contro il vettore contrattuale ai sensi dell'articolo 33 o davanti al tribunale competente del luogo in cui il vettore di fatto ha la sua residenza o la sede principale della sua attività.  

Articolo 47 - Nullità di clausole contrattuali 

È nulla ogni clausola contrattuale intesa ad esonerare il vettore contrattuale o il vettore di fatto dalla responsabilità che gli deriva dal presente capitolo o a fissare un limite inferiore a quello previsto nello stesso capitolo. La nullità di detta clausola non determina tuttavia la nullità dell'intero contratto, il quale rimane soggetto alle disposizioni del presente capitolo.  

Articolo 48 - Rapporti reciproci tra vettore contrattuale e vettore di fatto 

Salvo quanto previsto dall'articolo 45, nessuna disposizione del presente capitolo pregiudica i diritti e gli obblighi reciproci dei vettori, compreso il diritto di regresso e il diritto al risarcimento.   

Capitolo VI - ALTRE DISPOSIZIONI
Articolo 49 - Imperatività 

Sono nulle tutte le clausole contenute nel contratto di trasporto e tutti gli accordi speciali conclusi prima del verificarsi del danno con i quali le parti mirano ad eludere le disposizioni della presente convenzione sia determinando la legislazione applicabile sia modificando le norme sulla competenza giurisdizionale.  

Articolo 50 -  Assicurazione 

Gli Stati parti faranno obbligo ai propri vettori di provvedere a stipulare un contratto di assicurazione a idonea copertura della loro responsabilità derivante dalla presente convenzione. Qualora richiesto dalla parte contraente nel cui territorio opera, il vettore deve dimostrare di godere di un'adeguata copertura assicurativa per i casi di responsabilità derivante dalla presente convenzione.  

Articolo 51 - Trasporto effettuato in circostanze eccezionali 

Le disposizioni degli articoli 3, 4, 5, 7 e 8 concernenti i titoli di trasporto non si applicano al trasporto effettuato in circostanze eccezionali che esulano dal normale esercizio dell'attività del vettore.  

Articolo 52 - Definizione di giorni 

L'uso del termine "giorni" nella presente convenzione indica i giorni di calendario e non i giorni feriali.   

Capitolo VII - DISPOSIZIONI FINALI
Articolo 53 - Firma, ratifica ed entrata in vigore 

1. La presente convenzione sarà aperta alla firma a Montreal il 28 maggio 1999 da parte di ogni Stato partecipante alla Conferenza internazionale sul diritto aeronautico, tenutasi a Montreal dal 10 al 28 maggio 1999. Dopo il 28 maggio 1999 la presente convenzione resterà aperta alla firma di tutti gli Stati presso la sede dell'Organizzazione internazionale dell'aviazione civile a Montreal fino alla data della sua entrata in vigore, conformemente alle disposizioni del paragrafo 6. 

2. La presente convenzione resterà altresì aperta alla firma delle Organizzazioni di integrazione economica regionale. Ai fini della presente convenzione l'espressione "Organizzazione di integrazione economica regionale" indica un'organizzazione costituita da Stati sovrani di una determinata regione che sia competente per quanto riguarda determinate materie rette dalla presente convenzione ed sia stata debitamente autorizzata a firmare e a ratificare, accettare, approvare la presente convenzione o ad aderirvi. Le espressioni "Stato parte" o "Stati parti", utilizzate nella presente convenzione, tranne che al paragrafo 2 dell'articolo 1, al paragrafo 1, lettera b) dell'articolo 3, alla lettera b) dell'articolo 5, agli articoli 23, 33, 46 e alla lettera b) dell'articolo 57, indica altresì le Organizzazioni di integrazione economica regionale. Ai fini dell'articolo 24, l'espressione "la maggioranza degli Stati parti" e "un terzo degli Stati parti" esclude le Organizzazioni di integrazione economica regionale. 

3. La presente convenzione sarà sottoposta alla ratifica degli Stati e delle Organizzazioni di integrazione economica regionale firmatari. 

4. Gli Stati o le Organizzazioni di integrazione economica regionale che non sottoscrivono la presente convenzione potranno in ogni momento accettarla, approvarla o aderirvi. 

5. Gli strumenti di ratifica, accettazione, approvazione o adesione saranno depositati presso l'Organizzazione internazionale per l'aviazione civile, che viene qui designata quale depositario. 

6. Tra gli Stati che avranno proceduto al deposito, la presente convenzione entrerà in vigore il sessantesimo giorno successivo alla data del deposito, presso il depositario, del trentesimo strumento di ratifica, accettazione, approvazione o adesione. Ai fini del presente paragrafo, non si considera lo strumento depositato da un'Organizzazione di integrazione economica regionale. 

7. Nei confronti di ogni altro Stato o di ogni altra Organizzazione di integrazione economica regionale, la presente convenzione entrerà in vigore il sessantesimo giorno successivo alla data del deposito dello strumento di ratifica, accettazione, approvazione o adesione. 

8. Il depositario informerà prontamente tutti gli Stati firmatari e gli Stati parti in merito a: a) ogni firma della presente convenzione e la relativa data;  b) ogni deposito di uno strumento di ratifica, accettazione, approvazione e adesione e la relativa data;  c) la data di entrata in vigore della presente convenzione;  d) la data di entrata in vigore di ogni revisione dei limiti di responsabilità fissati dalla presente convenzione;  e) ogni denuncia ai sensi dell'articolo 54. 

Articolo 54 - Denuncia 

1. Ogni Stato parte della presente convenzione potrà denunciarla mediante notifica scritta indirizzata al depositario della stessa. 

2. La denuncia produrrà i suoi effetti centottanta giorni dopo la ricezione da parte del depositario della notifica della denuncia.  

Articolo 55 - Relazione con gli altri strumenti della convenzione di Varsavia 

La presente convenzione prevale su ogni altra disposizione in materia di trasporto aereo internazionale: 

1) tra gli Stati parti della presente convenzione che siano anche parti dei seguenti strumenti: a) la convenzione per l'unificazione di alcune norme relative al trasporto aereo internazionale firmata a Varsavia il 12 ottobre 1929 (qui appresso denominata convenzione di Varsavia);  b) il protocollo che modifica la convenzione per l'unificazione di alcune norme relative al trasporto aereo internazionale firmata a Varsavia il 12 ottobre 1929, adottato all'Aja il 28 settembre 1955 (qui appresso denominato protocollo dell'Aja);  c) la convenzione complementare alla convenzione di Varsavia per l'unificazione di alcune norme relative al trasporto aereo internazionale effettuato da persona diversa dal vettore contrattuale, firmata a Guadalajara il 18 settembre 1961 (qui appresso denominata convenzione di Guadalajara);  d) il protocollo che modifica la convenzione per l'unificazione di alcune norme relative al trasporto aereo internazionale firmata a Varsavia il 12 ottobre 1929 così come modificata dal protocollo adottato all'Aja il 28 settembre 1955, firmato a Città del Guatemala l'8 marzo 1971 (qui appresso denominato protocollo di Città del Guatemala);  e) i protocolli aggiuntivi dal n. 1 al n. 3 e il protocollo n. 4 di Montreal che modificano la convenzione di Varsavia così come modificata dal protocollo dell'Aja o la convenzione di Varsavia così come modificata sia dal protocollo dell'Aja che dal protocollo di Città del Guatemala firmati a Montreal il 25 settembre 1975 (qui appresso denominati protocolli di Montreal); oppure 

2) all'interno dei territori di ogni singolo Stato parte della presente convenzione che sia anche parte di uno o più degli strumenti elencati sopra alle lettere da a) a e).  

Articolo 56 - Stati con più ordinamenti giuridici 

1. Qualora uno Stato sia costituito da due o più unità territoriali nelle quali per le materie oggetto della presente convenzione si applicano ordinamenti giuridici diversi, tale Stato può, al momento della firma, ratifica, accettazione, approvazione o adesione, dichiarare che la presente convenzione si estende a tutte le sue unità territoriali o soltanto ad una o a più di esse e può in ogni momento modificare tale dichiarazione presentando una nuova dichiarazione. 

2. Tale dichiarazione dovrà essere notificata al depositario e dovrà contenere esatta indicazione delle unità territoriali alle quali si applica la convenzione. 

3. Nel caso di uno Stato parte che abbia presentato la predetta dichiarazione: a) l'espressione "moneta nazionale", di cui all'articolo 23, si intende riferita alla moneta in corso legale nell'unità territoriale del predetto Stato oggetto della dichiarazione; e b) l'espressione "legislazione nazionale", di cui all'articolo 28, si intende riferita alla legislazione vigente nell'unità territoriale del predetto Stato oggetto della dichiarazione.  

Articolo 57 - Riserve 

Nessuna riserva potrà essere formulata alla presente convenzione, tuttavia uno Stato parte può in ogni momento dichiarare, per mezzo di notifica indirizzata al depositario, che la presente convenzione non si applica: a) al trasporto aereo internazionale effettuato e operato direttamente dallo Stato parte per scopi non commerciali connessi alle proprie funzioni e ai propri obblighi di Stato sovrano; e/o b) al trasporto di persone, di merci e bagagli effettuato per le proprie autorità militari a bordo di aeromobili immatricolati nello Stato parte o da questo noleggiato, e la cui intera capacità sia stata riservata da tali autorità o in loro nome.  

IN FEDE DI CHE i sottoscritti plenipotenziari, debitamente autorizzati, hanno firmato la presente convenzione. 

FATTO a Montreal il ventottesimo giorno del mese di maggio dell'anno millenovecentonovantanove nelle lingue inglese, araba, cinese, francese, russa e spagnola, tutti i testi facenti ugualmente fede. La presente convenzione rimarrà depositata negli archivi dell'Organizzazione Internazionale dell'Aviazione Civile e copie conformi autentiche della stessa verranno trasmesse dal depositario a tutti gli Stati parti della presente convenzione, nonché a tutti gli Stati parti della convenzione di Varsavia, del protocollo dell'Aja, della convenzione di Guadalajara, del protocollo di Città del Guatemala e dei protocolli di Montreal.

ALLEGATO E
Convenzione supplementare alla convenzione di Varsavia per l’unificazione di alcune norme sul trasporto aereo internazionale eseguito da persona diversa dal vettore contrattuale 

(Guadalajara, 18 settembre 1961) 

Gli Stati firmatari della presente convezione 

considerato che la convenzione di Varsavia non contiene alcun disposto particolare concernente il trasporto aereo internazionale eseguito da persona che non sia parte del contratto di trasporto, 

reputando pertanto auspicabile stabilire delle norme applicabili in tale caso, 

hanno convenuto quanto segue:  

Articolo I Nella presente convenzione: 

· a. «Convenzione di Varsavia» significa sia la convenzione per l’unificazione di alcune norme sul trasporto aereo internazionale, conchiusa a Varsavia il 12 ottobre 1929, sia la convenzione di Varsavia emendata all’Aja nel 1955, secondo che il trasporto, giusta il contratto di cui alla lettera b, sia retto dall’una o dall’altra; 

· b. «Vettore contrattuale» significa la persona che è parte in un contratto di trasporto, retto dalla convenzione di Varsavia e conchiuso con un viaggiatore o un mittente o con una persona che ne faccia le veci; 

· c. «Vettore effettivo» significa la persona diversa dal vettore contrattuale, che, per autorizzazione di quest’ultimo, eseguisce in tutto o in parte il trasporto, di cui alla lettera b, pur non essendo, rispettivamente a detta parte, un vettore successivo ai sensi della convenzione di Varsavia. L’autorizzazione è presunta sino a prova contraria. 

Articolo II Salvo contraria disposizione del presente atto, allorquando un vettore effettivo fa, in tutto o in parte, un trasporto che, in virtù del contratto di cui all’articolo I, lettera b, è retto dalla convenzione di Varsavia, le regole di questa s’applicano sia al vettore contrattuale sia al vettore effettivo, al primo per l’intero trasporto stipulato, al secondo per la parte da lui eseguita.  

Articolo III 1. Le azioni ed omissioni del vettore effettivo o dei suoi preposti, nell’esercizio delle loro funzioni, concernenti il trasporto eseguito dal vettore effettivo, valgono parimenti come azioni ed omissioni del vettore contrattuale. 

2. Le azioni ed omissioni del vettore contrattuale o dei suoi proposti, nell’esercizio delle loro funzioni, concernenti il trasporto eseguito dal vettore effettivo, valgono parimente come azione ed omissioni del vettore effettivo; tuttavia, per esse, il vettore effettivo non potrà incorrere in una responsabilità superiore ai limiti indicati nell’articolo 22 della convenzione di Varsavia. Nessun accordo speciale conferente al vettore contrattuale obblighi non previsti dalla convenzione di Varsavia, nessuna rinuncia a diritti stabiliti in detta convenzione, nessuna dichiarazione speciale d’interesse alla riconsegna secondo l’articolo 2 della detta convenzione varranno rispetto al vettore effettivo, salvo che questi non vi abbia acconsentito.  

Articolo IV Gli ordini o le proteste da notificare al vettore in applicazione della convenzione di Varsavia hanno lo stesso effetto sia se indirizzate al vettore contrattuale sia se indirizzate al vettore effettivo. Tuttavia gli ordini di cui all’articolo 12 della convenzione citata valgono solo se indirizzati al vettore contrattuale.  

Articolo V Nel trasporto eseguito dal vettore effettivo, ogni preposto dallo stesso o dal vettore contrattuale, che provi d’aver agito nell’esercizio delle proprie funzioni, può valersi dei limiti di responsabilità applicabili in virtù della presente convenzione al vettore da cui è preposto, sempreché non sia provato che abbia agito in maniera che escluda l’applicabilità dei limiti di responsabilità concessi dalla convenzione di Varsavia.  

Articolo VI Nel trasporto eseguito dal vettore effettivo, l’ammontare totale del risarcimento pagato dallo stesso, dal vettore contrattuale e dai proposti, che abbiano agito nell’esercizio delle proprie funzioni, non può superare l’indennità massima che secondo la presente convenzione può essere messa a carico del vettore contrattuale o di quello effettivo, sempreché nessuna di queste persone possa essere tenuta responsabile oltre il limite che le è applicabile.  

Articolo VII L’azione di responsabilità contro il vettore effettivo per il trasporto eseguito può essere promossa, a scelta dell’attore, contro lo stesso o contro il vettore contrattuale o contro entrambi, congiuntamente o separatamente. Quando l’azione è promossa contro un solo vettore, questi ha il diritto di esigere la chiamata in causa dell’altro vettore; gli effetti e la procedura di questo intervento sono regolati dalla legge del Tribunale adito.  

Articolo VIII L’azione per responsabilità, prevista nell’articolo VII qui sopra, deve essere promossa, a scelta dell’attore, sia davanti a uno dei tribunali cui può essere proposta l’azione contro il vettore contrattuale, giusta l’articolo 28 della convenzione di Varsavia, sia davanti al tribunale del domicilio del vettore effettivo o della sede principale della sua impresa.  

Articolo IX 1. Ogni clausola intesa a esentare il vettore contrattuale o quello effettivo dalla responsabilità che gli spetta in virtù della presente convenzione o a stabilire un limite minore di quello fissato nella medesima è nulla e priva d’effetto; la nullità di detta clausola non implica però la nullità del contratto, che rimane soggetto alle disposizioni della presente convenzione. 

2. Nel trasporto eseguito dal vettore effettivo, il numero precedente non si applica alle clausole concernenti perdite o avarie cagionate dal genere o da un difetto proprio delle merci trasportate. 

3. Sono nulle le clausole del contratto di trasporto e ogni altra convenzione particolare anteriore al danno con cui le parti deroghino ai disposti della presente convenzione, sia determinando la legge applicabile sia modificando le norme di competenza. Tuttavia, nel trasporto merci, le clausole d’arbitrato sono ammesse nei limiti della presente convenzione, se la procedura ha luogo nella giurisdizione dei tribunali previsti all’articolo VIII.  

Articolo X Eccetto quanto previsto all’articolo VII, nessun disposto della presente convenzione tocca i diritti e gli obblighi vicendevoli dei due vettori.  

Articolo XI La presente convenzione, sino a quando non sia entrata in vigore secondo l’articolo XIII, sarà aperta alla firma di ogni Stato che, a tale data, sia membro dell’ONU o di un’istituzione speciale.  

Articolo XII. 1. La presente convenzione sarà ratificata dagli Stati firmatari. 

2. Gli strumenti di ratificazione saranno depositati presso il Governo degli Stati Uniti del Messico.  

Articolo XIII. 1. La presente convenzione, ratificata che sia da cinque Stati firmatari, entrerà in vigore fra essi il novantesimo giorno dal deposito dell’ultimo strumento di ratificazione, Essa entrerà in vigore per ogni Stato che la ratifichi in seguito, il novantesimo giorno dal deposito del suo strumento di ratificazione. 

2. Non appena entrata in vigore, la presente convenzione verrà registrata presso l’ONU e l’OACI per cura del Governo degli Stati Uniti del Messico.  

Articolo XIV 1. La presente convenzione resterà aperta, dopo l’entrata in vigore, all’adesione di tutti gli Stati membri dell' ONU o d’un istituzione speciale. 

2. L’adesione avverrà mediante deposito d’uno strumento d’adesione presso il governo degli Stati Uniti del Messico e avrà effetto il novantesimo giorno da detto deposito.  

Articolo XV 1. Ogni Stato contraente potrà recedere dalla presente convenzione, notificandone la disdetta al Governo degli Stati Uniti del Messico. 

2. La disdetta avrà effetto sei mesi dopo che il Governo degli Stati Uniti del Messico ne avrà ricevuto la notificazione.  

Articolo XVI 1. Nel ratificare la presente convenzione, nell’aderirvi, od anche successivamente, ogni Stato contraente può mediante notifica al Governo degli Stati Uniti del Messico, dichiarare che essa si estenderà a uno qualsiasi dai territori da esso rappresentati nei rapporti esterni. 

2. La convenzione si estenderà ai territori indicati nella suddetta notifica novanta giorni dopo che il governo degli Stati Uniti del Messico l’avrà ricevuta. 

3. Ogni Stato contraente può, giusta l’articolo XI, disdire la convenzione separatamente per tutti o per uno qualsiasi dei territori da esso rappresentati nei rapporti esterni.  

Articolo XVII Non sono ammesse riserve alla presente convenzione.  

Articolo XVIII Il Governo degli Stati Uniti del Messico notifica all’OACI e a tutti gli Stati membri dell’ONU o d’un’ istituzione speciale: 

· a. ogni firma apposta alla presente convenzione, e la data dello stesso; 

· b. ogni deposito di strumento di ratificazione o d’adesione, e la data della stessa; 

· c. la data d’entrata in vigore della convenzione conformemente al numero 1 dell’articolo XIII; 

· d. ogni ricezione di notifica di disdetta, e la data della stessa; 

· e. ogni ricezione di notifica di dichiarazione in virtù dell’articolo XVI, sarà e la data della stessa. 

In fede di che, i plenipotenziari sottoscritti, debitamente autorizzati, hanno firmato la presente convenzione. 

Fatto a Guadalajara, il diciottesimo giorno del mese di settembre del millenovecentosessantuno, in tre testi autentici, redatti in francese, inglese e spagnolo. In caso di divergenza, farà sede il testo francese, lingua della convenzione di Varsavia. Il Governo degli Stati Uniti del Messico curerà una traduzione ufficiale in lingua russa. 

La presente convenzione sarà depositata presso il governo degli Stati Uniti del Messico, e vi rimarrà aperta alla firma, conformemente all’articolo XI, quel Governo ne trasmetterà copie certificate confermi all’OACI e a tutti gli Stati membri dell’ONU o di un’istituzione speciale. 

ALLEGATO F

Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, Signed at Warsaw on 12 October 1929, As Amended By The Protocol Done At The Hague on 28 September 1955, Signed at Guatamela City, on 8 March 1971
(Guatemala City Protocol 1971)
The Governments Undersigned 

Considering that it is desirable to amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air signed at Warsaw on 12 October 1929 as amended by the Protocol done at The Hague on 28 September 1955, 

Have Agreed as follows:  

Chapter I - Amendments to the Convention  

Article I  

 The Convention which the provisions of the present Chapter modify is the Warsaw Convention as amended at The Hague in 1955.  

Article II  

 Article 3 of the Convention shall be deleted and replaced by the following:  "Article 3  

1. In respect of the carriage of passengers an individual or collective document of carriage shall be delivered containing:   

(a) an indication of the places of departure and destination;  

(b) if the places of departure and destination are within the territory of a single High Contracting Party, one or more agreed stopping places being within the territory of another State, an indication of at least one such stopping place.  

2. Any other means which would preserve a record of the information indicated in (a) and (b) of the foregoing paragraph may be substituted for the delivery of the document referred to in that paragraph.  

3. Non-compliance with the provisions of the foregoing paragraphs shall not affect the existence or the validity of the contract of carriage, which shall, none the less, be subject to the rules of this Convention including those relating to limitation of liability."  

Article III  

 Article 4 of the Convention shall be deleted and replaced by the following:  "Article 4  

1. In respect of the carriage of checked baggage, a baggage check shall be delivered, which, unless combined with or incorporated in a document of carriage which complies with the provisions of Article 3, paragraph 1, shall contain:   

(a) an indication of the places of departure and destination;  

(b) if the places of departure and destination are within the territory of a single High Contracting Party, one or more agreed stopping places being within the territory of another State, an indication of at least one such stopping place.  

2. Any other means which would preserve a record of the information indicated in (a) and (b) of the foregoing paragraph may be substituted for the delivery of the baggage check referred to in that paragraph.  

3. Non-compliance with the provisions of the foregoing paragraphs shall not affect the existence or the validity of the contract of carriage, which shall, none the less, be subject to the rules of this Convention including those relating to limitation of liability."  

Article IV  Article 17 of the Convention shall be deleted and replaced by the following:  "Article 17  

1. The carrier is liable for damage sustained in case of death or personal injury of a passenger upon condition only that the event which caused the death or injury took place on board the aircraft or in the course of any of the operations of embarking or disembarking. However, the carrier is not liable if the death or injury resulted solely from the state of health of the passenger.  

2. The carrier is liable for damage sustained in case of destruction or loss of, or of damage to, baggage upon condition only that the event which caused the destruction, loss or damage took place on board the aircraft or in the course of any of the operations of embarking or disembarking or during any period within which the baggage was in charge of the carrier. However, the carrier is not liable if the damage resulted solely from the inherent defect, quality or vice of the baggage.  

3. Unless otherwise specified, in this Convention the term "baggage" means both checked baggage and objects carried by the passenger."  

Article V  

 In Article 18 of the Convention paragraphs 1 and 2 shall be deleted and replaced by the following:  "1. The carrier is liable for damage sustained in the event of the destruction or loss of, or of damage to, any cargo, if the occurrence which caused the damage so sustained took place during the carriage by air.  

2. The carriage by air within the meaning of the preceding paragraph comprises the period during which the cargo is in charge of the carrier, whether in an airport or on board an aircraft, or, in the case of a landing outside an airport, in any place whatsoever."  

Article VI  

 Article 20 of the Convention shall be deleted and replaced by the following:  "Article 20  

1. In the carriage of passengers and baggage the carrier shall not be liable for damage occasioned by delay if he proves that he and his servants and agents have taken all necessary measures to avoid the damage or that it was impossible for them to take such measures.  

2. In the carriage of cargo the carrier shall not be liable for damage resulting from destruction, loss, damage or delay if he proves that he and his servants and agents have taken all necessary measures to avoid the damage or that it was impossible for them to take such measures."  

Article VII  

 Article 21 of the Convention shall be deleted and replaced by the following:  "Article 21  

If the carrier proves that the damage was caused or contributed to by the negligence or other wrongful act or omission of the person claiming compensation, the carrier shall be wholly or partly exonerated from his liability to such person to the extent that such negligence or wrongful act or omission caused or contributed to the damage. When by reason of the death or injury of a passenger compensation is claimed by a person other than the passenger, the carrier shall likewise be wholly or partly exonerated from his liability to the extent that he proves that the damage was caused or contributed to by the negligence or other wrongful act or omission of that passenger." 

Article VIII  

 Article 22 of the Convention shall be deleted and replaced by the following:  "Article 22  

1.   

(a) In the carriage of persons the liability of the carrier is limited to the sum of one million five hundred thousand francs for the aggregate of the claims, however founded, in respect of damage suffered as a result of the death or personal injury of each passenger. Where, in accordance with the law of the court seised of the case, damages may be awarded in the form of periodic payments, the equivalent capital value of the said payments shall not exceed one million five hundred thousand francs.  

(b) In the case of delay in the carriage of persons the liability of the carrier for each passenger is limited to sixty-two thousand five hundred francs.  

(c) In the carriage of baggage the liability of the carrier in the case of destruction, loss, damage or delay is limited to fifteen thousand francs for each passenger.  

2.   (a) In the carriage of cargo, the liability of the carrier is limited to a sum of two hundred and fifty francs per kilogramme, unless the consignor has made, at the time when the package was handed over to the carrier, a special declaration of interest in delivery at destination and has paid a supplementary sum if the case so requires. In that case the carrier will be liable to pay a sum not exceeding the declared sum, unless he proves that that sum is greater than the consignor's actual interest in delivery at destination.  

(b) In the case of loss, damage or delay of part of the cargo, or of any object contained therein, the weight to be taken into consideration in determining the amount to which the carrier's liability is limited shall be only the total weight of the package or packages concerned. Nevertheless, when the loss, damage or delay of a part of the cargo, or of an object contained therein, affects the value of other packages covered by the same air waybill, the total weight of such package or packages shall also be taken into consideration in determining the limit of liability.  

3.   (a) The courts of the High Contracting Parties which are not authorized under their law to award the costs of the action, including lawyers' fees, shall, in actions to which this Convention applies, have the power to award, in their discretion, to the claimant the whole or part of the costs of the action, including lawyers' fees which the court considers reasonable.  

(b) The costs of the action including lawyers' fees shall be awarded in accordance with subparagraph (a) only if the claimant gives a written notice to the carrier of the amount claimed including the particulars of the calculation of that amount and the carrier does not make, within a period of six months after his receipt of such notice, a written offer of settlement in an amount at least equal to the compensation awarded within the applicable limit. This period will be extended until the time of commencement of the action if that is later.  

(c) The costs of the action including lawyers' fees shall not be taken into account in applying the limits under this Article.  

4. The sums mentioned in francs in this Article and Article 42 shall be deemed to refer to a currency unit consisting of sixty-five and a half milligrammes of gold of millesimal fineness nine hundred. These sums may be converted into national currencies in round figures. Conversion of the sums into national currencies other than gold shall, in case of judicial proceedings, be made according to the gold value of such currencies at the date of the judgment."  

Article IX  

 Article 24 of the Convention shall be deleted and replaced by the following:  "Article 24 

1. In the carriage of cargo, any action for damages, however founded, can only be brought subject to the conditions and limits set out in this Convention.  

2. In the carriage of passengers and baggage any action for damages, however founded, whether under this Convention or in contract or in tort or otherwise, can only be brought subject to the conditions and limits of liability set out in this Convention without prejudice to the question as to who are the persons who have the right to bring suit and what are their respective rights. Such limits of liability constitute maximum limits and may not be exceeded whatever the circumstances which gave rise to the liability."  

Article X  

 Article 25 of the Convention shall be deleted and replaced by the following:  "Article 25  

The limit of liability specified in paragraph 2 of Article 22 shall not apply if it is proved that the damage resulted from an act or omission of the carrier, his servants or agents, done with intent to cause damage or recklessly and with knowledge that damage would probably result; provided that, in the case of such act or omission of a servant or agent, it is also proved that he was acting within the scope of his employment."  

Article XI  

 In Article 25 A of the Convention paragraphs 1 and 3 shall be deleted and replaced by the following:  "1. If an action is brought against a servant or agent of the carrier arising out of damage to which the Convention relates, such servant or agent, if he proves that he acted within the scope of his employment, shall be entitled to avail himself of the limits of liability which that carrier himself is entitled to invoke under this Convention.  

3. The provisions of paragraphs 1 and 2 of this Article shall not apply to the carriage of cargo if it is proved that the damage resulted from an act or omission of the servant or agent done with intent to cause damage or recklessly and with knowledge that damage would probably result."  

Article XII  

 In Article 28 of the Convention the present paragraph 2 shall be renumbered as paragraph 3 and a new paragraph 2 shall be inserted as follows:  "2. In respect of damage resulting from the death, injury or delay of a passenger or the destruction, loss, damage or delay of baggage, the action may be brought before one of the Courts mentioned in paragraph 1 of this Article, or in the territory of one of the High Contracting Parties, before the Court within the jurisdiction of which the carrier has an establishment if the passenger has his domicile or permanent residence in the territory of the same High Contracting Party."  

Article XIII  

 After Article 30 of the Convention, the following Article shall be inserted:  "Article 30 A  

Nothing in this Convention shall prejudice the question whether a person liable for damage in accordance with its provisions has a right of recourse against any other person."  

Article XIV  

 After Article 35 of the Convention, the following Article shall be inserted:  "Article 35 A  

No provision contained in this Convention shall prevent a State from establishing and operating within its territory a system to supplement the compensation payable to claimants under the Convention in respect of death, or personal injury, of passengers. Such a system shall fulfil the following conditions:   

(a) it shall not in any circumstances impose upon the carrier, his servants or agents, any liability in addition to that provided under this Convention;  

(b) it shall not impose upon the carrier any financial or administrative burden other than collecting in that State contributions from passengers if required so to do;  

(c) it shall not give rise to any discrimination between carriers with regard to the passengers concerned and the benefits available to the said passengers under the system shall be extended to them regardless of the carrier whose services they have used;  

(d) if a passenger has contributed to the system, any person suffering damage as a consequence of death or personal injury of such passenger shall be entitled to the benefits of the system."  

Article XV  

 After Article 41 of the Convention, the following Article shall be inserted:  "Article 42  

1. Without prejudice to the provisions of Article 41, Conferences of the Parties to the Protocol done at Guatemala City on the eighth March 1971 shall be convened during the fifth and tenth years respectively after the date of entry into force of the said Protocol for the purpose of reviewing the limit established in Article 22, paragraph 1 (a) of the Convention as amended by that Protocol.  

2. At each of the Conferences mentioned in paragraph 1 of this Article the limit of liability in Article 22, paragraph 1 (a) in force at the respective dates of these Conferences shall not be increased by an amount exceeding one hundred and eighty-seven thousand five hundred francs.  

3. Subject to paragraph 2 of this Article, unless before the thirtyfirst December of the fifth and tenth years after the date of entry into force of the Protocol referred to in paragraph 1 of this Article the aforesaid Conferences decide otherwise by a two-thirds majority vote of the Parties present and voting, the limit of liability in Article 22, paragraph 1 (a) in force at the respective dates of these Conferences shall on those dates be increased by one hundred and eighty-seven thousand five hundred francs.  

4. The applicable limit shall be that which, in accordance with the preceding paragraphs, is in effect on the date of the event which caused the death or personal injury of the passenger."  

Chapter II - Scope of Application of the Convention As Amended  

Article XVI  

 The Warsaw Convention as amended at The Hague in 1955 and by this Protocol shall apply to international carriage as defined in Article 1 of the Convention, provided that the places of departure and destination referred to in that Article are situated either in the territories of two Parties to this Protocol or within the territory of a single Party to this Protocol with an agreed stopping place in the territory of another State.  

Chapter III  

 Final Clauses  

Article XVII  

 As between the Parties to this Protocol, the Warsaw Convention as amended at The Hague in 1955 and this Protocol shall be read and interpreted together as one single instrument and shall be known as the Warsaw Convention as amended at The Hague, 1955, and at Guatemala City, 1971.  

Article XVIII  

 Until the date on which this Protocol enters into force in accordance with the provisions of Article XX, it shall remain open for signature by all States Members of the United Nations or of any of the Specialized Agencies or of the International Atomic Energy Agency or Parties to the Statute of the International Court of Justice, and by any other State invited by the General Assembly of the United Nations to become a Party to this Protocol.  

Article XIX  

 1 . This Protocol shall be subject to ratification by the signatory States.  

2 . Ratification of this Protocol by any State which is not a Party to the Warsaw Convention or by any State which is not a Party to the Warsaw Convention as amended at The Hague, 1955, shall have the effect of accession to the Warsaw Convention as amended at the Hague, 1955, and at Guatemala City, 1971.  

3 . The instruments of ratification shall be deposited with the International Civil Aviation Organization.  

Article XX  

 1 . This Protocol shall enter into force on the ninetieth day after the deposit of the thirtieth instrument of ratification on the condition, however, that the total international scheduled air traffic, expressed in passengerkilometers, according to the statistics for the year 1970 published by the International Civil Aviation Organization, of the airlines of five States which have ratified this Protocol, represents at least 40 % of the total international scheduled air traffic of the airlines of the member States of the International Civil Aviation Organization in that year. If, at the time of deposit of the thirtieth instrument of ratification, this condition has not been fulfilled, the Protocol shall not come into force until the ninetieth day after this condition shall have been satisfied. This Protocol shall come into force for each State ratifying after the deposit of the last instrument of ratification necessary for entry into force of this Protocol on the ninetieth day after the deposit of its instrument of ratification.  

2 . As soon as this Protocol comes into force it shall be registered with the United Nations by the International Civil Aviation Organization.  

Article XXI  

 1 . After the entry into force of this Protocol it shall be open for accession by any State referred to in Article XVIII.  

2 . Accession to this Protocol by any State which is not a Party to the Warsaw Convention or by any State which is not a Party to the Warsaw Convention as amended at The Hague, 1955, shall have the effect of accession to the Warsaw Convention as amended at The Hague, 1955, and at Guatemala City, 1971.  

3 . Accession shall be effected by the deposit of an instrument of accession with the International Civil Aviation Organization and shall take effect on the ninetieth day after the deposit.  

Article XXII  

 1 . Any Party to this Protocol may denounce the Protocol by notification addressed to the International Civil Aviation Organization.  

2 . Denunciation shall take effect six months after the date of receipt by the International Civil Aviation Organization of the notification of denunciation.  

3 . As between the Parties to this Protocol, denunciation by any of them of the Warsaw Convention in accordance with Article 39 thereof or of the Hague Protocol in accordance with Article XXIV thereof shall not be construed in any way as a denunciation of the Warsaw Convention as amended at The Hague, 1955, and at Guatemala City, 1971.  

Article XXIII  

 1 . Only the following reservations may be made to this Protocol:  (a) a State whose courts are not authorized under its law to award the costs of the action including lawyers' fees may at any time by a notification addressed to the International Civil Aviation Organization declare that Article 22, paragraph 3 (a) shall not apply to its courts; and  

(b) a State may at any time declare by a notification addressed to the International Civil Aviation Organization that the Warsaw Convention as amended at The Hague 1955, and at Guatemala City, 1971 shall not apply to the carriage of persons, baggage and cargo for its military authorities on aircraft, registered in that State, the whole capacity of which has been reserved by or on behalf of such authorities.  

2 . Any State having made a reservation in accordance with the preceding paragraph may at any time withdraw such reservation by notification to the International Civil Aviation Organization.  

Article XXIV  

 The International Civil Aviation Organization shall promptly inform all signatory or acceding States of the date of each signature, the date of deposit of each instrument of ratification or accession, the date of entry into force of this Protocol, and other relevant information.  

Article XXV  

 As between the Parties to this Protocol which are also Parties to the Convention, Supplementary to the Warsaw Convention, for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air Performed by a Person Other than the Contracting Carrier, signed at Guadalajara on 18 September 1961 (hereinafter referred to as the "Guadalajara Convention") any reference to the "Warsaw Convention" contained in the Guadalajara Convention shall include reference to the Warsaw Convention as amended at The Hague, 1955, and at Guatemala City, 1971, in cases where the carriage under the agreement referred to in Article 1, paragraph (b) of the Guadalajara Convention is governed by this Protocol.  

Article XXVI 
 This Protocol shall remain open, until 30 September 1971, for signature by any State referred to in Article XVIII, at the Ministry of External Relations of the Republic of Guatemala and thereafter, until it enters into force in accordance with Article XX, at the International Civil Aviation Organization. The Government of the Republic of Guatemala shall promptly inform the International Civil Aviation Organization of any signature and the date thereof during the time that the Protocol shall be open for signature in Guatemala.  

IN WITNESS WHEREOF the undersigned Plenipotentiaries, having been duly authorized, have signed this Protocol.  

DONE at Guatemala City on the eighth day of the month of March of the year One Thousand Nine Hundred and Seventy-one in three authentic texts in the English, French and Spanish languages. The International Civil Aviation Organization shall establish an authentic text of this Protocol in the Russian language.* In the case of any inconsistency, the text in the French language, in which language the Warsaw Convention of 12 October 1929 was drawn up, shall prevail.  

* The authentic text of the Protocol in the Russian language was approved by the Council of ICAO at its 86th Session, on 9 October 1975.

ALLEGATO G

REGOLAMENTO (CE) n. 2027/97 DEL CONSIGLIO del 9 ottobre 1997 sulla responsabilità del vettore aereo in caso di incidenti  
	
	  

IL CONSIGLIO DELL'UNIONE EUROPEA, 

visto il trattato che istituisce la Comunità europea, in particolare l'articolo 84, paragrafo 2, 

vista la proposta della Commissione, 

visto il parere del Comitato economico e sociale, 

deliberando in conformità della procedura prevista dall'articolo 189 C del trattato, 

(1) considerando che, nel contesto della politica comune dei trasporti, è necessario migliorare il livello di protezione dei passeggeri coinvolti in incidenti aerei; 

(2) considerando che il regime della responsabilità in caso di incidenti è disciplinato dalla convenzione per l'unificazione di alcune norme relative al trasporto aereo internazionale, firmata a Varsavia il 12 ottobre 1929, ovvero dalla convenzione stessa emendata all'Aia il 28 settembre 1955 e dalla convenzione di Guadalajara del 18 settembre 1961 a seconda della convenzione applicabile nella fattispecie, ognuna di esse, laddove applicabile, menzionata in prosieguo come «convenzione di Varsavia»; che la convenzione di Varsavia è applicata a livello mondiale a beneficio sia dei passeggeri che dei vettori aerei; 

(3) considerando che il limite massimo di responsabilità fissato dalla convenzione di Varsavia è troppo basso rispetto alle condizioni economiche e sociali attuali e determina spesso lunghe vertenze giudiziarie che danneggiano l'immagine dei trasporti aerei; che di conseguenza gli Stati membri hanno aumentato in vario modo il limite massimo di responsabilità determinando così condizioni di trasporto diverse nel mercato interno dell'aviazione; 

(4) considerando inoltre che la convenzione di Varsavia si applica soltanto ai trasporti internazionali; che nel mercato interno dell'aviazione è stata eliminata la distinzione tra trasporto nazionale ed internazionale; che è pertanto opportuno avere il medesimo livello e il medesimo tipo di responsabilità sia nei trasporti nazionali che in quelli internazionali; 

(5) considerando che si avverte da tempo l'esigenza di un riesame e di una revisione completi della convenzione di Varsavia che rappresenterebbero a lungo temine una risposta più uniforme e applicabile, a livello internazionale, alla questione della responsabilità dei vettori aerei in caso di incidenti; che gli sforzi per aumentare i limiti massimi di responsabilità imposti dalla convenzione di Varsavia dovrebbero continuare attraverso negoziati multilaterali; 

(6) considerando che, conformemente al principio di sussidiarietà, è auspicabile un'azione comunitaria per una completa armonizzazione del settore della responsabilità dei vettori aerei e che tale azione potrebbe fungere da linea di orientamento per migliorare la protezione dei passeggeri su scala mondiale; 

(7) considerando che è opportuno eliminare qualsiasi limite monetario di responsabilità ai sensi dell'articolo 22, paragrafo 1 della convenzione di Varsavia e qualsiasi altro limite legale o contrattuale, in conformità delle attuali tendenze internazionali; 

(8) considerando che, per evitare che le vittime di incidenti non siano indennizzate, i vettori aerei comunitari, relativamente alle richieste di risarcimento danni da morte, ferite o altre lesioni personali subite da un passeggero ai sensi dell'articolo 17 della convenzione di Varsavia, dovrebbero rinunciare ad avvalersi della difesa di cui all'articolo 20, paragrafo 1 della convenzione di Varsavia fino ad un certo limite massimo; 

(9) considerando che i vettori aerei comunitari possono essere esonerati dalla loro responsabilità qualora sia accertato che la negligenza del passeggero interessato ha contribuito al danno; 

(10) considerando che è necessario precisare gli obblighi del presente regolamento alla luce dell'articolo 7 del regolamento (CEE) n. 2407/92 del Consiglio, del 23 luglio 1992, sul rilascio delle licenze ai vettori aerei; che a tale proposito i vettori aerei comunitari dovrebbero essere assicurati fino a copertura di un certo limite massimo previsto nel presente regolamento; 

(11) considerando che i vettori aerei comunitari dovrebbero sempre avere titolo a rivalersi contro terzi; 

(12) considerando che il versamento sollecito di anticipi può rappresentare un aiuto considerevole per i passeggeri feriti o le persone fisiche aventi titolo ad indennità al fine di far fronte alle spese immediate conseguenti ad un incidente aereo; 

(13) considerando che le norme relative alla natura e alla limitazione della responsabilità in caso di morte, ferite o altre lesioni personali subite da un passeggero fanno parte delle condizioni di trasporto contenute nel contratto di trasporto aereo tra il vettore e il passeggero; che al fine di ridurre il rischio di distorsioni della concorrenza i vettori aerei dei paesi terzi dovrebbero informare adeguatamente i passeggeri delle loro condizioni di trasporto; 

(14) considerando che è opportuno e necessario che i limiti monetari indicati nel presente regolamento siano riveduti per tener conto dell'evoluzione della situazione economica e degli sviluppi in sede internazionale; 

(15) considerando che l'Organizzazione per l'aviazione civile internazionale (ICAO) è attualmente impegnata nella revisione della convenzione di Varsavia; che nell'attesa dei risultati di detta revisione, la Comunità aumenterà, mediante azioni temporanee, la protezione dei passeggeri; che dopo la revisione della convezione da parte dell'ICAO, il Consiglio dovrebbe riesaminare il presente regolamento con la massima sollecitudine, 

HA ADOTTATO IL PRESENTE REGOLAMENTO: 

ART. 1 
Il presente regolamento stabilisce gli obblighi dei vettori aerei comunitari verso i passeggeri relativamente alla responsabilità in caso di incidenti per danni da morte o ferite di un passeggero o da qualsiasi altra lesione personale subita da un passeggero se l'incidente che ha provocato il danno è avvenuto a bordo dell'aeromobile o nel corso delle operazioni di imbarco o di sbarco. 

Il presente regolamento precisa inoltre determinati requisiti assicurativi per i vettori aerei comunitari. 

Il presente regolamento stabilisce inoltre determinati requisiti relativamente alle informazioni che debbono fornire i vettori aerei stabiliti al di fuori della Comunità che operano da, per o all'interno della Comunità. 

ART. 2 
1. Ai fini del presente regolamento si intende per: 

a) «vettore aereo», qualsiasi impresa di trasporti munita di valida licenza d'esercizio; 

b) «vettore aereo comunitario», qualsiasi vettore aereo munito di valida licenza d'esercizio rilasciata da uno Stato membro in conformità del disposto del regolamento (CEE) n. 2407/92; 

c) «persona avente titolo ad indennità», il passeggero o qualsiasi persona avente titolo a richiedere il risarcimento per quel passeggero, secondo il diritto applicabile; 

d) «ecu», l'unità di conto adottata in occasione della fissazione del bilancio generale delle Comunità europee, ai sensi degli articoli 207 e 209 del trattato; 

e) «DSP», i diritti speciali di prelievo quali sono definiti dal Fondo monetario internazionale; 

f) «convenzione di Varsavia», la convenzione per l'unificazione di alcune regole relative al trasporto aereo internazionale, firmata a Varsavia il 12 ottobre 1929, o la convenzione di Varsavia come modificata all'Aja il 28 settembre 1955 e la convenzione addizionale di Guadalajara del 18 settembre 1961 laddove applicabili al contratto di trasporto di passeggeri, nonché l'insieme dei vigenti strumenti internazionali che la integrano e sono ad essa connessi. 

2. Le nozioni contenute nel presente regolamento che non sono definite nel paragrafo 1 sono equivalenti a quelle usate nella convenzione di Varsavia. 

ART. 3 
l. a) La responsabilità del vettore aereo comunitario per i danni da morte, ferite o qualsiasi altra lesione personale subita da un passeggero in caso di incidente non è soggetta ad alcun limite finanziario, sia esso stabilito dalla legge, da una convenzione o in via contrattuale. 

b) L'obbligo di copertura assicurativa di cui all'articolo 7 del regolamento (CEE) n. 2407/92 è inteso come l'obbligo del vettore aereo comunitario ad essere assicurato fino a copertura del limite di responsabilità previsto dal paragrafo 2 e, al di là di tale limite, fino ad un livello ragionevole. 

2. Per i danni fino a concorrenza di un importo pari all'equivalente ecu di 100 000 DSP i vettori aerei comunitari non possono escludere o limitare la loro responsabilità provando che essi ed i loro dipendenti hanno adottato tutte le misure necessarie ad evitare il danno o che era loro impossibile adottarle. 

3. Fatto salvo il disposto del paragrafo 2, se il vettore aereo comunitario dimostra che la negligenza del passeggero ferito o deceduto ha provocato il danno o ha contribuito al danno, esso può essere esonerato totalmente o in parte dalla sua responsabilità, secondo il diritto applicabile. 

ART. 4
In caso di morte, ferite o di qualsiasi altra lesione personale subita dal passeggero in caso di incidente, il presente regolamento non 

a) implica che un vettore aereo comunitario sia l'unico responsabile tenuto a risarcire i danni, né 

b) limita il diritto di un vettore comunitario di agire per ottenere contributi o risarcimenti da altre parti, secondo il diritto applicabile. 

ART. 5 
1. Il vettore aereo comunitario deve senza indugio, e comunque entro quindici giorni dall'identificazione della persona fisica avente titolo ad indennità, provvedere agli anticipi di pagamento che si rendano necessari per far fronte ad immediate necessità economiche ed in proporzione al danno subito. 

2. Fatto salvo il paragrafo 1, in caso di morte gli anticipi non saranno inferiori all'equivalente in ecu di 15 000 DSP per passeggero. 

 3. Un anticipo di pagamento non costituisce riconoscimento di responsabilità e può essere detratto da qualsiasi ulteriore importo dovuto sulla base della responsabilità del vettore aereo comunitario, ma non è restituito, salvo nei casi previsti dall'articolo 3, paragrafo 3), o in circostanze in cui venga successivamente dimostrato che il beneficiario dell'anticipo di pagamento ha provocato il danno o contribuito ad esso con la sua negligenza o non è la persona avente titolo ad indennità. 

ART. 6 
l. Le disposizioni degli articoli 3 e 5 devono essere inserite nelle condizioni di trasporto del vettore aereo comunitario. 

2. A loro richiesta, sono fornite ai passeggeri adeguate informazioni sulle disposizioni degli articoli 3 e 5 presso le agenzie di viaggio del vettore aereo comunitario, le agenzie di viaggio e gli sportelli di registrazione e presso i punti vendita. Il biglietto, o un documento ad esso equivalente, contiene una sintesi di tali disposizioni in linguaggio chiaro e comprensibile. 

3. I vettori aerei stabiliti al di fuori della Comunità che operano da, per o all'interno della Comunità e che non applicano le disposizioni degli articoli 3 e 5 devono informare espressamente e chiaramente i passeggeri di tale situazione al momento dell'acquisto del biglietto presso le agenzie del vettore aereo, le agenzie di viaggio o gli sportelli di registrazione situati nel territorio di una Stato membro. I vettori aerei forniscono ai passeggeri un modulo che riporta le loro condizioni. Il fatto che solo il limite massimo di responsabilità sia indicato sul biglietto o su un documento equivalente non costituisce un'informazione sufficiente. 

ART. 7 
Entro due anni dall'entrata in vigore del presente regolamento la Commissione redige una relazione sull'applicazione del regolamento che tenga conto tra l'altro dell'evoluzione delle situazione economica e degli sviluppi intervenuti in sede internazionale. Tale relazione può essere corredata di proposte di revisione del presente regolamento. 

ART. 8 
Il presente regolamento entra in vigore un anno dopo la data di pubblicazione nella Gazzetta Ufficiale delle Comunità Europee. 




Il presente regolamento è obbligatorio in tutti i suoi elementi e direttamente applicabile in ciascuno degli Stati membri. 

Fatto a Lussemburgo, addì 9 ottobre 1997.


ALLEGATO H

Regolamento (CE) N. 889/2002 del Parlamento europeo e del Consiglio del 13 maggio 2002 che modifica il regolamento (CE) n.2027/97 sulla responsabilità del vettore aereo in caso di incidenti 


	
	IL PARLAMENTO EUROPEO ED IL CONSIGLIO DELL'UNIONE EUROPEA, 

visto il trattato che istituisce la Comunità europea, in particolare l'art. 80, paragrafo 2, 

vista la proposta della Commissione, 

visto il parere del Comitato economico e sociale, 

previa consultazione del Comitato delle regioni, deliberando in conformità della procedura di cui all'articolo 251 del trattato, considerando quanto segue: 

(1) Nel quadro della politica comune dei trasporti è importante garantire un adeguato livello di risarcimento ai passeggeri coinvolti in incidenti aerei. 

(2) Una nuova convenzione per l'unificazione di alcune norme relative al trasporto aereo internazionale è stata concordata a Montreal il 28 maggio 1999. Essa stabilisce nuove norme generali in materia di responsabilità in caso di incidenti per il trasporto aereo internazionale in sostituzione di quelle figuranti nella convenzione di Varsavia del 1929 e successive modifiche. 

(3) La convenzione di Varsavia continuerà a esistere accanto alla convenzione di Montreal per un periodo indeterminato. 

(4) La convenzione di Montreal prevede un regime di responsabilità illimitata in caso di decesso o lesione dei passeggeri dei trasporti aerei. 

(5) La Comunità ha firmato la convenzione di Montreal indicando la sua intenzione di diventarne parte ratificando l'accordo. 

(6) È necessario modificare il regolamento (CE) n. 2027/97, del 9 ottobre 1997, sulla responsabilità del vettore aereo in caso di incidenti per allinearlo con le disposizioni sulla convenzione di Montreal e creare così un sistema uniforme di responsabilità per il trasporto aereo internazionale. 

(7) Il presente regolamento e la convenzione di Montreal rafforzano la protezione dei passeggeri e dei loro aventi diritto e non possono essere interpretati nel senso di indebolire la loro protezione in relazione alla legislazione in vigore alla data di adozione del presente regolamento. 

(8) Nel mercato interno dell'aviazione è stata soppressa la distinzione tra trasporto nazionale ed internazionale ed è quindi opportuno avere all'interno della Comunità europea lo stesso livello e tipo di responsabilità sia per il trasporto internazionale sia per quello nazionale. 

(9) Conformemente al principio di sussidiarietà, l'azione a livello comunitario è opportuna per creare un unico complesso di norme applicabili a tutti i vettori aerei della Comunità. 

(10) Nel contesto di un sistema di trasporto aereo sicuro e moderno è opportuno un sistema di responsabilità illimitata in caso di decesso o lesioni dei passeggeri. 

(11) Il vettore aereo comunitario non dovrebbe potersi avvalere dell'art. 21, paragrafo 2, della Convenzione di Montreal a meno che non dimostri che il danno non è dovuto a negligenza, atto illecito o omissione propria o dei propri dipendenti o incaricati. 

(12) I limiti di responsabilità uniformi per la perdita, il danno o la distruzione del bagaglio e per il danno occasionato da ritardo che si applicheranno a tutti i voli effettuati da vettori comunitari garantiranno norme semplici e chiare per i passeggeri e per le compagnie aeree e consentiranno ai passeggeri di stabilire quando occorre un'assicurazione supplementare. 

(13) L'applicazione da parte dei vettori aerei della Comunità di regimi di responsabilità diversi sulle varie rotte delle loro reti non sarebbe utile e creerebbe confusione per i passeggeri. 

(14) È opportuno alleviare le difficoltà finanziarie a breve termine delle vittime di incidenti e degli aventi diritto nel periodo immediatamente successivo ad un incidente. 

(15) L'art. 50 della Convenzione di Montreal impone alle parti di garantire che i vettori aerei siano adeguatamente assicurati e bisogna considerare l'art. 7 del regolamento (CEE) n. 2407/92 del Consiglio, del 23 luglio 1992, sul rilascio delle licenze ai vettori aerei nel conformarsi a questa disposizione. 

(16) È auspicabile fornire informazioni di base sulle norme di responsabilità applicabili a tutti i passeggeri in modo che essi possano stipulare coperture assicurative supplementari prima del viaggio, se necessario. 

(17) Sarà necessario rivedere gli importi finanziari previsti nel presente regolamento per tener conto dell'inflazione e i qualsiasi revisione dei limiti di responsabilità nella convenzione di Montreal. 

(18) Se altre norme sono necessarie per attuare la convenzione di Montreal su aspetti non coperti dal regolamento (CE) n. 2027/97, modificato dal presente regolamento, gli Stati membri sono responsabili dell'adozione delle stesse, 

HANNO ADOTTATO IL PRESENTE REGOLAMENTO: 

Articolo 1
Il regolamento (CE) n.2027/97 del Consiglio è modificato come segue: 

1) Il titolo è sostituito dal seguente: 

"Regolamento (CE) n.2027/97 del Consiglio, del 9 ottobre 1997, sulla responsabilità del vettore aereo con riferimento al trasporto aereo dei passeggeri e dei loro bagagli." 

2) L'articolo 1 è sostituito dal seguente: 

"Articolo 1 
Il presente regolamento attua le pertinenti disposizioni della convenzione di Montreal per quanto concerne il trasporto aereo dei passeggeri e dei loro bagagli,stabilendo alcune disposizioni complementari.Esso estende altresì l'applicazione di tali disposizioni ai trasporti aerei effettuati in un unico Stato membro." 

3) L'articolo 2 è sostituito dal seguente: 

"Articolo 2 
1.Ai fini del presente regolamento si intende per: 

a) "vettore aereo ", qualsiasi impresa di trasporti aerei munita di valida licenza d'esercizio; 

b) "vettore aereo comunitario ", qualsiasi vettore aereo munito di valida licenza d'esercizio rilasciata da uno Stato membro in conformità del disposto del regolamento (CEE)n.2407/92; 

c) "persona avente titolo a risarcimento ", il passeggero o qualsiasi persona avente titolo a richiedere il risarci- mento per quel passeggero, secondo il diritto applicabile; 

d) "bagaglio ":salvo diversa disposizione, sia il bagaglio registrato sia quello non registrato, conformemente alla definizione di cui all'articolo 17,paragrafo 4,della convenzione di Montreal; 

e) "DSP ",i diritti speciali di prelievo quali definiti dal Fondo monetario internazionale; 

f) "convenzione di Varsavia ",la convenzione per l'unificazione di alcune regole relative al trasporto aereo inter- nazionale, firmata a Varsavia il 12 ottobre 1929,o la convenzione di Varsavia come modificata all'Aia il 28 settembre 1955 e la convenzione addizionale di Guadalajara del 18 settembre 1961; 

g) "convenzione di Montreal ", la convenzione per l'unificazione di alcune norme relative al trasporto aereo internazionale, firmata a Montreal il 28 maggio 1999. 

2. Le nozioni contenute nel presente regolamento che non sono definite nel paragrafo 1 sono equivalenti a quelle usate nella convenzione di Montreal." 

4) L'articolo 3 è sostituito dal seguente: 

"Articolo 3 
1.La responsabilità di un vettore aereo comunitario in relazione ai passeggeri e ai loro bagagli è disciplinata dalle pertinenti disposizioni della convenzione di Montreal. 

2.L'obbligo di assicurazione di cui all'articolo 7 del regolamento (CEE) n.2407/92,nella misura in cui riguarda la responsabilità per i passeggeri, è inteso come l'obbligo del vettore aereo comunitario di essere assicurato fino ad un livello adeguato per garantire che tutte le persone aventi diritto ad un risarcimento ricevano l'intero importo cui hanno diritto, ai sensi del presente regolamento." 

5) È inserito il seguente articolo: 

"Articolo 3bis 
L'importo supplementare che, conformemente all'articolo 22, paragrafo 2, della convenzione di Montreal, può essere chiesto da un vettore aereo comunitario se un passeggero fa una dichiarazione speciale di interesse alla consegna a destinazione del proprio bagaglio, è basato su una tariffa che è correlata ai costi supplementari connessi al trasporto ed all'assicurazione del bagaglio in causa, in aggiunta a quelli per il bagaglio valutato ad un livello pari o inferiore al limite di responsabilità. La tariffa è messa a disposizione dei passeggeri che ne fanno domanda." 

6) L'articolo 4 è soppresso. 

7) L'articolo 5 è sostituito dal seguente: 

"Articolo 5 
1.Il vettore aereo comunitario deve senza indugio, e comunque entro quindici giorni dall'identificazione della persona fisica avente titolo ad indennizzo, provvedere agli anticipi di pagamento che si rendano necessari per far fronte alle immediate necessità economiche in proporzione al danno subito. 

2. Fatto salvo il paragrafo 1,in caso di morte le somme anticipate non sono inferiori all'equivalente in euro di 16 000 DSP per passeggero. 

3.Un anticipo di pagamento non costituisce riconosci- mento di responsabilità e può essere detratto da qualsiasi ulteriore importo dovuto sulla base della responsabilità del vettore aereo comunitario, ma non è restituito, salvo nei casi previsti dall'articolo 20 della Convenzione di Montreal, o quando il beneficiario dell'anticipo di paga- mento non è la persona avente titolo al risarcimento." 

8) L'articolo 6 è sostituito dal seguente: 

"Articolo 6 
1. Tutti i vettori aerei che vendono servizi di trasporto aereo nella Comunità garantiscono che una sintesi delle principali disposizioni che disciplinano la responsabilità per i passeggeri e il loro bagaglio - ivi compresi i termini previsti per la presentazione di una richiesta di risarcimento e la possibilità di effettuare una dichiarazione speciale di interesse - sia messa a disposizione dei passeggeri presso tutti i punti di vendita, compresa la vendita per telefono e via Internet. Allo scopo di conformarsi a tale obbligo di informazione, i vettori aerei comunitari si avvalgono dell'avvertenza contenuta nell'allegato al presente regolamento. La sintesi o l'avvertenza in questione non può essere posta a fondamento di una richiesta di risarcimento né essere utilizzata per interpretare le disposizioni del presente regolamento o della Convenzione di Montreal. 

2. Oltre all'obbligo di informazione di cui al paragrafo 1, tutti i vettori aerei forniscono ai clienti, in relazione ai servizi di trasporto aereo forniti o acquistati nella Comunità, un'indicazione scritta riguardante: 

- il limite applicabile per tali voli alla responsabilità del vettore in caso di decesso o i lesione, se tale limite esiste, 
- il limite applicabile per tale volo alla responsabilità del vettore in caso di distruzione, perdita o danno del bagaglio ed un'avvertenza che il bagaglio di valore superiore a questa cifra dovrebbe essere dichiarato come tale alla compagnia aerea al momento della registrazione oppure essere pienamente assicurato dal passeggero prima del volo, 
- il limite applicabile per tale volo alla responsabilità del vettore per danno causato da ritardo. 

3. In tutti i trasporti effettuati da vettori aerei comuni- tari i limiti indicati in conformità dell'obbligo di cui ai paragrafi 1 e 2 sono quelli stabiliti dal presente regola- mento, a meno che il vettore aereo comunitario applichi volontariamente limiti più alti. A tutti i trasporti effettuati da vettori aerei non comunitari, si applicano i paragrafi 1 e 2 solo per quanto concerne il trasporto verso o dalla Comunità o all'interno di essa." 

9) L'articolo 7 è sostituito dal seguente: 

"Articolo 7 
Entro tre anni dalla data di applicazione del regolamento (CE) n. 889/2002, la Commissione redige una relazione sull'applicazione dello stesso. Essa esamina in particolare la necessità di rivedere gli importi menzionati nei pertinenti articoli della Convenzione di Montreal alla luce degli sviluppi economici e delle raccomandazioni del Depositario dell'ICAO." 

10) È inserito il seguente allegato: 

"ALLEGATO 
Responsabilità del vettore aereo per i passeggeri e il loro bagaglio 

La presente avvertenza riassume le norme applicate ai vettori aerei della Comunità in conformità del diritto comunitario e della Convenzione di Montreal. 

Risarcimento in caso di morte o lesioni 

Non vi sono limiti finanziari di responsabilità in caso di lesioni o morte del passeggero. Per danni fino a 100.000 DSP (equivalente approssimativo in moneta locale) il vettore aereo non può contestare le richieste di risarcimento. Al di là di tale importo il vettore aereo può contestare una richiesta di risarcimento solo se è in grado di provare che il danno non gli è imputabile. 

Anticipi di pagamento 

In caso di lesioni o morte di un passeggero, il vettore deve versare entro 15 giorni dall'identificazione della persona avente titolo al risarcimento, un anticipo di pagamento per far fronte a immediate necessità economiche. In caso di morte, l'anticipo non può essere inferiore a 16.000 DSP (equivalente approssimativo in moneta locale). 

Ritardi nel trasporto dei passeggeri 

In caso di ritardo, il vettore è responsabile per il danno a meno che non abbia preso tutte le misure possibili per evitarlo o che fosse impossibile prendere tali misure. 

La responsabilità per il danno è limitata a 4.150 DSP (equivalente approssimativo in moneta locale). 

Ritardi nel trasporto dei bagagli 

In caso di ritardo, il vettore aereo è responsabile per il danno a meno che non abbia preso tutte le misure possibili per evitarlo o che fosse impossibile prendere tali misure. Le responsabilità per il danno è limitata a 1.000 DSP (equivalente approssimativo in moneta locale). 

Distruzione, perdita o danno dei bagagli 

Il vettore aereo è responsabile nel caso di distruzione, perdita o danno dei bagagli fino a 1000 DSP (equivalente approssimativo in moneta locale).In caso di bagaglio registrato, il vettore aereo è responsabile del danno anche se il suo comportamento è esente da colpa, salvo difetto inerente al bagaglio stesso. Per quanto riguarda il bagaglio non registrato, il vettore aereo è responsabile solo se il danno gli è imputabile. 

Limiti di responsabilità più elevati per il bagaglio 

I passeggeri possono beneficiare di un limite di responsabilità più elevato rilasciando una dichiarazione speciale, al più tardi al momento della registrazione, e pagando un supplemento. 

Reclami relativi al bagaglio 

In caso di danno, ritardo, perdita o distruzione durante il trasporto del bagaglio, il passeggero deve sporgere quanto prima reclamo per iscritto al vettore. Nel caso in cui il bagaglio registrato sia danneggiato, il passeggero deve sporgere reclamo per iscritto entro sette giorni, e in caso di ritardo entro ventun giorni, dalla data in cui il bagaglio è stato messo a disposizione del passeggero. 

Responsabilità del vettore contraente e del vettore effettivo 

Se il vettore aereo che opera il volo non è il vettore aereo contraente, il passeggero ha il diritto di presentare una richiesta di risarcimento o un reclamo a entrambi. 

Se il nome o codice di un vettore aereo figura sul biglietto, questo vettore è il vettore contraente. 

Termini per l'azione di risarcimento 

Le vie legali devono essere adite entro due anni dalla data di arrivo o dalla data alla quale il volo sarebbe dovuto arrivare. 

Base delle informazioni 

Le norme di cui sopra si basano sulla Convenzione di Montreal del 28 maggio 1999, messa in atto nella Comunità dal regolamento (CE)n.2027/97, come modificato dal regolamento (CE) n.889/2002 e dalle legislazioni nazionali degli Stati membri." 

Articolo 2
Il presente regolamento entra in vigore il giorno della pubblicazione nella Gazzetta ufficiale delle Comunità europee . 

Esso si applica a decorrere dalla data della sua entrata in vigore o dalla data di entrata in vigore della convenzione di Montreal, a seconda di quale data sia successiva. 

Il presente regolamento è obbligatorio in tutti i suoi elementi e direttamente applicabile in ciascuno degli Stati membri. 

Fatto a Bruxelles, addì 13 maggio 2002


ALLEGATO I

Regolamento (CE) n. 785/2004 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 21 aprile 2004, relativo ai requisiti assicurativi applicabili ai vettori aerei e agli esercenti di aeromobili Gazzetta ufficiale n. L 138 del 30/04/2004
 IL PARLAMENTO EUROPEO E IL CONSIGLIO DELL'UNIONE EUROPEA, visto il trattato che istituisce la Comunità europea, in particolare l'articolo 80, paragrafo 2, vista la proposta della Commissione, visto il parere del Comitato economico e sociale europeo, previa consultazione del Comitato delle regioni, deliberando secondo la procedura di cui all'articolo 251 del trattato, considerando quanto segue:
 (1) Nel quadro della politica comune dei trasporti, e per tutelare più efficacemente i consumatori, è importante garantire un livello assicurativo minimo adeguato per coprire la responsabilità dei vettori aerei in relazione ai passeggeri, al bagaglio, alle merci e ai terzi. 
(2) Nel mercato interno dell'aviazione è stata soppressa la distinzione tra trasporto nazionale ed internazionale ed è quindi opportuno stabilire all'interno della Comunità requisiti assicurativi minimi per i vettori aerei comunitari.
(3) È necessaria un'azione comune per garantire che detti requisiti si applichino anche ai vettori aerei di paesi terzi in modo da instaurare parità di condizioni tra essi ed i vettori aerei comunitari. 
(4) Nella sua comunicazione del 10 ottobre 2001 relativa alle ripercussioni degli attentati negli Stati Uniti sull'industria dei trasporti aerei, la Commissione ha comunicato l'intenzione di esaminare gli importi e le condizioni di assicurazione prescritti ai fini della concessione delle licenze di esercizio da parte degli Stati membri, con l'obbiettivo di garantire un approccio armonizzato. Inoltre nella successiva comunicazione del 2 luglio 2002 relativa alle assicurazioni nel settore del trasporto aereo a seguito degli attacchi terroristici dell'11 settembre 2001 negli Stati Uniti, la Commissione ha affermato che avrebbe continuato a seguire gli sviluppi nel mercato dell'assicurazione del trasporto aereo nella prospettiva di una revisione degli importi assicurati e dei requisiti assicurativi prescritti per la concessione delle licenze di esercizio da parte degli Stati membri. 
(5) Con la decisione 2001/539/CE del Consiglio la Comunità ha concluso la convenzione per l'unificazione di alcune norme relative al trasporto aereo internazionale, conclusa il 28 maggio 1999 a Montreal ("Convenzione di Montreal"), la quale stabilisce nuove norme in materia di responsabilità nel trasporto aereo internazionale di persone, bagagli e merci. Tali norme dovranno infine sostituire quelle della Convenzione di Varsavia del 1929 e delle sue successive modificazioni
. (6) L'articolo 50 della convenzione di Montreal dispone che le parti provvedano affinché i vettori aerei stipulino contratti di assicurazione idonei a coprire la loro responsabilità derivante dalla convenzione. La convenzione di Varsavia del 1929 e le sue successive modificazioni continueranno ad esistere accanto alla convenzione di Montreal per un periodo indeterminato. Entrambe le convenzioni prevedono la possibilità di una responsabilità illimitata. 
(7) L'articolo 7 del regolamento (CEE) n. 2407/92 del Consiglio, del 23 luglio 1992, sul rilascio delle licenze ai vettori aerei, prescrive che i vettori aerei siano assicurati in materia di responsabilità in caso di incidenti, in particolare per quanto riguarda i passeggeri, il bagaglio, le merci, la posta e i terzi, senza peraltro specificare gli importi minimi da assicurare e le condizioni di assicurazione. 
(8) Occorre tenere conto del fatto che la Conferenza europea dell'aviazione civile ha adottato, in data 13 dicembre 2000, la risoluzione ECAC/25-1 sui livelli minimi di copertura assicurativa per la responsabilità verso i passeggeri e i terzi, modificata il 27 novembre 2002.
 (9) È necessario definire requisiti minimi in materia di copertura assicurativa per i passeggeri, i bagagli, le merci e i terzi applicabili sia ai vettori aerei che agli esercenti di aeromobili che effettuano voli all'interno del territorio di uno Stato membro, incluse le acque territoriali o a destinazione o in provenienza dallo stesso, o che lo sorvolano. 
(10) Dovrebbero avere l'obbligo dell'assicurazione i vettori aerei muniti di una valida licenza di esercizio e, nel caso dei vettori aerei comunitari, di una valida licenza di esercizio rilasciata conformemente al regolamento (CEE) n. 2407/92. L'assenza o la scadenza di siffatta licenza non esime l'impresa dal rispetto di tale obbligo. 
(11) La convenzione di Montreal specificamente disciplina la responsabilità in relazione ai passeggeri, ai bagagli e alle merci, mentre la responsabilità per la posta è soggetta, conformemente all'articolo 2 di tale convenzione, alle norme applicabili alla relazione tra i vettori e le amministrazioni postali. Nella Comunità l'assicurazione per siffatta responsabilità è sufficientemente disciplinata dall'articolo 7 del regolamento (CEE) n. 2407/92. 
(12) L'assicurazione obbligatoria non dovrebbe essere prevista per gli aeromobili di Stato e per determinati altri tipi di aeromobile. 
(13) Occorrerebbe prevedere una copertura assicurativa minima nei casi in cui un vettore aereo o un esercente di aeromobili è responsabile nei confronti di passeggeri, bagagli, merci e terzi conformemente alle norme delle convenzioni internazionali, del diritto comunitario o del diritto nazionale, senza interferenze in tali norme.
 (14) L'assicurazione dovrebbe coprire la responsabilità specifica in materia di trasporto aereo per passeggeri, bagagli, merci e terzi. Per quanto concerne i passeggeri, i bagagli e le merci, l'assicurazione dovrebbe comprendere una copertura per la morte e le lesioni personali provocate da incidenti e per la perdita, la distruzione o il danneggiamento di bagagli e merci. Per quanto concerne i terzi, l'assicurazione dovrebbe comprendere una copertura per la morte, le lesioni personali e i danni ai beni provocati da incidenti. 
(15) Il presente regolamento non dovrebbe essere interpretato nel senso che richieda una doppia assicurazione. Per quanto il vettore contraente e il vettore effettivo ai sensi dell'articolo 39 della convenzione di Montreal possano essere tenuti responsabili per il medesimo danno, gli Stati membri possono stabilire specifiche misure al fine di evitare la doppia assicurazione. 
(16) Nonostante gli aggregati costituiscano una pratica di mercato che può consentire l'assicurabilità, in particolare per i rischi di guerra e terrorismo, in quanto permette agli assicuratori un maggior controllo delle loro responsabilità, tale pratica non esime i vettori aerei o gli esercenti di aeromobili dall'obbligo di rispettare i requisiti assicurativi minimi se si raggiunge l'aggregato stabilito dal contratto di assicurazione. 
(17) È necessario prescrivere che i vettori aerei dimostrino il costante rispetto dei requisiti minimi previsti dal presente regolamento in materia di copertura assicurativa. Per quanto concerne i vettori aerei comunitari e gli esercenti di aeromobili che utilizzano aeromobili immatricolati nella Comunità, la presentazione della prova della copertura assicurativa in uno Stato membro dovrebbe essere valida per tutti gli Stati membri, poiché tale assicurazione è stipulata con un'impresa autorizzata al riguardo ai sensi del diritto applicabile. 
(18) Per quanto concerne i sorvoli del territorio di uno Stato membro effettuati da vettori aerei non comunitari o da aeromobili immatricolati al di fuori della Comunità, che non comportano un atterraggio o un decollo da alcuno Stato membro, ciascuno Stato membro sorvolato ha la facoltà, conformemente al diritto internazionale, di chiedere la prova della conformità con i requisiti assicurativi stabiliti dal presente regolamento, ad esempio effettuando controlli a campione.
 (19) Decorso un determinato periodo di tempo, è opportuno procedere alla revisione dei requisiti assicurativi minimi. 
(20) È opportuno che le procedure per il monitoraggio dell'applicazione dei requisiti assicurativi minimi siano trasparenti e non discriminatorie e che non pregiudichino in alcun modo la libera circolazione delle merci, delle persone, dei servizi e dei capitali.
(21) Le misure necessarie per l'applicazione del presente regolamento sono adottate secondo la decisione 1999/468/CE del Consiglio, del 28 giugno 1999, recante modalità per l'esercizio delle competenze di esecuzione conferite alla Commissione.
 (22) Qualora siano necessarie ulteriori disposizioni volte a stabilire un'assicurazione adeguata che copra la responsabilità specifica dei trasporti aerei su aspetti che non sono contemplati nel presente regolamento, gli Stati membri hanno la facoltà di adottare siffatti provvedimenti. 
(23) Il 2 dicembre 1987, a Londra, il Regno di Spagna e il Regno Unito hanno convenuto, con una dichiarazione comune dei ministri degli Affari esteri dei due paesi, accordi intesi a rafforzare la cooperazione sull'utilizzo dell'aeroporto di Gibilterra. Tali accordi devono ancora iniziare ad esercitare i loro effetti.
(24) Poiché gli obiettivi del presente regolamento, vale a dire l'istituzione di requisiti assicurativi minimi che può contribuire al conseguimento degli obiettivi del mercato interno del trasporto aereo riducendo le distorsioni di concorrenza, non possono essere realizzati in misura sufficiente dagli Stati membri e possono dunque essere realizzati meglio a livello comunitario, la Comunità può intervenire in base al principio di sussidiarietà sancito dall'articolo 5 del trattato.
 Il presente regolamento si limita a quanto è necessario per conseguire tali obiettivi in ottemperanza al principio di proporzionalità enunciato nello stesso articolo, HANNO ADOTTATO IL PRESENTE REGOLAMENTO: 
Articolo 1 

Scopo 
1. Il presente regolamento stabilisce i requisiti assicurativi minimi per i vettori aerei e gli esercenti di aeromobili in relazione all'assicurazione dei passeggeri, dei bagagli, delle merci e dei terzi. 2. In relazione al trasporto della posta i requisiti assicurativi sono quelli fissati nel regolamento (CEE) n. 2407/92 e nel diritto nazionale degli Stati membri.
 Articolo 2
Ambito d'applicazione
1. Il presente regolamento si applica a tutti i vettori aerei e a tutti gli esercenti di aeromobili che effettuino voli all'interno del territorio di uno Stato membro cui si applica il trattato, a destinazione o in provenienza dallo stesso, o che lo sorvolano. 2. Il presente regolamento non si applica:
a) agli aeromobili di Stato di cui all'articolo 3, lettera b), della convenzione internazionale per l'aviazione civile, firmata a Chicago il 7 dicembre 1944; 
b) agli aeromobili con un MTOM inferiore a 20 kg; 
c) alle macchine volanti con decollo mediante rincorsa (inclusi parapendii e deltaplani entrambi a motore); 
d) ai palloni frenati (ancorati al suolo); 
e) ai cervi volanti; 
f) ai paracadute (compresi i paracadute ascensionali); - sono utilizzati per scopi non commerciali, oppure- sono utilizzati per corsi di pilotaggio a livello locale senza attraversamento delle frontiere internazionali, nella misura in cui ciò riguarda gli obblighi assicurativi previsti dal presente regolamento relativamente ai rischi di guerra e terrorismo. 3. Resta inteso che l'applicazione del presente regolamento all'aeroporto di Gibilterra lascia impregiudicate le rispettive posizioni giuridiche del Regno di Spagna e del Regno Unito in merito alla controversia relativa alla sovranità sul territorio nel quale è situato detto aeroporto. 4. L'applicazione del presente regolamento all'aeroporto di Gibilterra è sospesa fino alla data in cui gli accordi previsti dalla dichiarazione comune resa dai ministri degli Affari esteri del Regno di Spagna e del Regno Unito il 2 dicembre 1987 cominciano ad esercitare i loro effetti. I governi della Spagna e del Regno Unito comunicheranno al Consiglio tale data. 
Articolo 3
Definizioni.

 Ai fini del presente regolamento si intende per: "vettore aereo", un'impresa di trasporto aereo munita di valida licenza d'esercizio; 
"vettore aereo comunitario", un vettore aereo munito di valida licenza d'esercizio rilasciata da uno Stato membro in conformità del regolamento (CEE) n. 2407/92: "esercente di aeromobili", una persona o organismo che pur non essendo un vettore aereo ha la reale continuativa disponibilità dell'utilizzo o dell'esercizio dell'aeromobile;
la persona fisica o giuridica a nome della quale è immatricolato l'aeromobile si presume sia l'esercente, a meno che tale persona non possa dimostrare che l'utilizzatore è un'altra persona; 
- per quanto riguarda i passeggeri e i bagagli non registrati, il periodo di trasporto dei passeggeri mediante aeromobile, inclusi imbarco e sbarco, 
- per quanto riguarda le merci e i bagagli registrati, il periodo di trasporto dei bagagli e delle merci dal momento in cui i bagagli o le merci sono affidati al vettore aereo fino al momento della consegna al destinatario designato, 
- per quanto riguarda i terzi, l'utilizzo di un aeromobile dal momento in cui i motori sono accesi ai fini del rullaggio o dell'effettivo decollo fino al momento in cui esso è al suolo e i suoi motori sono completamente fermi; inoltre la movimentazione di aeromobili per mezzo di veicoli da traino o spinta o per mezzo di forze che sono appositamente utilizzate per lo spostamento e il sollevamento di aeromobili, particolarmente mediante correnti d'aria, 
"DSP", i diritti speciali di prelievo così come definiti dal Fondo monetario internazionale;
 "MTOM", la massa massima al decollo, che corrisponde a un totale certificato, specifico per ogni tipo di aeromobile quale figura nel certificato di aeronavigabilità dell'aeromobile; "passeggero", ogni persona che è su un volo con il consenso del vettore aereo o dell'esercente dell'aeromobile, esclusi i membri dell'equipaggio di volo e di cabina in servizio; "terzo", ogni persona fisica o giuridica, esclusi i passeggeri e i membri dell'equipaggio di volo e di cabina in servizio; "operazione commerciale", operazione eseguita a fronte di un corrispettivo e/o un nolo. 
Articolo 4
Norme fondamentali in materia di assicurazione
1. I vettori aerei e gli esercenti di aeromobili di cui all'articolo 2 sono assicurati ai sensi del presente regolamento in materia di responsabilità specifica nei trasporti aerei per quanto concerne i passeggeri, i bagagli, le merci e i terzi. I rischi assicurati includono atti di guerra, terrorismo, pirateria aerea, atti di sabotaggio, sequestro illegale di aeromobile e tumulti popolari.
 2. I vettori aerei e gli esercenti di aeromobili assicurano una copertura assicurativa minima per ciascun volo, sia che essi dispongano dell'aeromobile in quanto di loro proprietà sia che ne dispongano in base a qualsiasi tipo di accordo di noleggio, o attraverso operazioni in comune o in franchising, codici condivisi (code sharing) o per qualsiasi altro accordo della stessa natura.
 3. Il presente regolamento lascia impregiudicate le norme in materia di responsabilità derivanti da:
- convenzioni internazionali delle quali sono parte gli Stati membri e/o la Comunità,
 - il diritto comunitario, e- il diritto nazionale degli Stati membri. 
Articolo 5
Rispetto degli obblighi
1. I vettori aerei e, quando richiesto, gli esercenti di aeromobili di cui all'articolo 2 dimostrano di rispettare i requisiti assicurativi minimi stabiliti dal presente regolamento depositando presso le autorità competenti dello Stato membro interessato un certificato di assicurazione o fornendo un'altra prova di un'assicurazione valida. 
2. Ai fini del presente articolo per Stato membro interessato si intende lo Stato membro che ha rilasciato la licenza d'esercizio al vettore aereo comunitario o lo Stato membro in cui è immatricolato l'aeromobile dell'esercente di aeromobili. Per i vettori aerei non comunitari e gli esercenti di aeromobili che utilizzano un aeromobile immatricolato al di fuori della Comunità, per Stato membro interessato si intende lo Stato membro verso il quale o dal quale sono effettuati i voli. 
3. In deroga al paragrafo 1, gli Stati membri il cui territorio è sorvolato possono esigere che i vettori aerei e gli esercenti di aeromobili di cui all'articolo 2 forniscano la prova di una valida copertura assicurativa ai sensi del presente regolamento. 
4. Per quanto riguarda i vettori aerei comunitari e gli esercenti di aeromobili che utilizzano aeromobili immatricolati nella Comunità, la presentazione della prova della copertura assicurativa nello Stato membro di cui al paragrafo 2 è sufficiente per tutti gli Stati membri, fatta salva l'applicazione dell'articolo 8, paragrafo 6. 
5. In casi eccezionali di carenze del mercato delle assicurazioni la Commissione può determinare conformemente alla procedura stabilita all'articolo 9, paragrafo 2, le misure appropriate per l'applicazione del paragrafo 1. 
Articolo 6
Assicurazione della responsabilità per i passeggeri, i bagagli e le merci
1. Per la responsabilità riguardo ai passeggeri, la copertura assicurativa minima ammonta a 250.000 DSP per passeggero. Tuttavia, per le operazioni non commerciali con aeromobili di MTOM pari o inferiore a 2700 kg gli Stati membri possono stabilire un livello di copertura assicurativa minima inferiore, purché tale copertura sia almeno pari a 100.000 DSP per passeggero. 
2. Per la responsabilità riguardo ai bagagli, la copertura assicurativa minima ammonta a 1.000 DSP per passeggero nelle operazioni commerciali. 
3. Per la responsabilità riguardo alle merci, la copertura assicurativa minima ammonta a 17 DSP per chilogrammo nelle operazioni commerciali. 
4. I paragrafi 1, 2 e 3 non si applicano per quanto riguarda i voli sopra il territorio degli Stati membri effettuati da vettori aerei non comunitari e da esercenti di aeromobili che utilizzano aeromobili immatricolati al di fuori della Comunità, che non implichino un atterraggio in tale territorio o un decollo dallo stesso. 
5. Se opportuno, i valori di cui al presente articolo possono essere modificati secondo la procedura di cui all'articolo 9, paragrafo 2, nel caso in cui modificazioni delle pertinenti convenzioni internazionali ne indichino la necessità. 
Articolo 7
Assicurazione concernente la responsabilità verso i terzi
	Categoria 
	MTOM(kg)
	Copertura minima(in milioni di DSP)

	1
	< 500 
	0,75

	2
	< 1000
	1,5

	3
	< 2700
	3 

	4
	< 6000
	7

	5
	< 12000
	18

	6
	< 25000
	80

	7
	< 50000
	150

	8
	< 200000
	300

	9
	< 500000
	500

	10
	≥ 500000
	700


1. Se, in qualsiasi momento, la copertura assicurativa per danni a terzi derivanti da rischi di guerra o terrorismo non fosse disponibile per qualsiasi vettore aereo o esercente di aeromobile su base di incidente, tale vettore o esercente di aeromobile può soddisfare il suo obbligo di assicurare tali rischi mediante assicurazione su base aggregata. La Commissione segue da vicino l'applicazione di questa disposizione per assicurare che tale aggregato sia almeno equivalente all'importo pertinente che figura nella tabella. 
2. Se opportuno, i valori di cui al presente articolo possono essere modificati secondo la procedura di cui all'articolo 9, paragrafo 2, nel caso in cui modificazioni delle pertinenti convenzioni internazionali ne indichino la necessità. 
Articolo 8
Applicazione e sanzioni
1. Gli Stati membri assicurano che i vettori aerei e gli esercenti di aeromobili di cui all'articolo 2 rispettino il presente regolamento. 
2. Ai fini del paragrafo 1 e fatto salvo il paragrafo 7, per quanto concerne i sorvoli effettuati da vettori aerei non comunitari o da aeromobili immatricolati al di fuori della Comunità che non comportano un atterraggio o un decollo da alcuno Stato membro, e per quanto riguarda gli scali tecnici effettuati negli Stati membri da tali aeromobili, lo Stato membro interessato ha la facoltà di chiedere la prova della conformità con i requisiti assicurativi stabiliti dal presente regolamento.
 3. Gli Stati membri, se necessario, possono chiedere prove supplementari al vettore aereo, all'esercente dell'aeromobile o all'assicuratore interessato. 
4. Le sanzioni per le violazioni del presente regolamento sono efficaci, proporzionate e dissuasive. 
5. Per quanto riguarda i vettori aerei comunitari, dette sanzioni possono includere il ritiro della licenza di esercizio, tenuto conto e ai sensi delle pertinenti disposizioni del diritto comunitario. 
6. Per quanto riguarda i vettori aerei non comunitari e gli esercenti di aeromobili che utilizzano aeromobili immatricolati al di fuori della Comunità, le sanzioni possono includere il divieto di atterraggio nel territorio di uno Stato membro. 
7. Gli Stati membri, ove ritengano che non siano soddisfatte le condizioni di cui al presente regolamento, vietano il decollo a un aeromobile finché il vettore aereo o l'esercente dell'aeromobile interessato non abbia presentato la prova di un'adeguata copertura assicurativa a norma del presente regolamento. 
Articolo 9
Comitato
1. La Commissione è assistita dal comitato istituito dall'articolo 11 del regolamento (CEE) n. 2408/92 del Consiglio, del 23 luglio 1992, sull'accesso dei vettori aerei della Comunità alle rotte intracomunitarie. 
2. Nei casi in cui è fatto riferimento al presente paragrafo, si applicano gli articoli 5 e 7 della decisione 1999/468/CE, tenendo conto delle disposizioni dell'articolo 8 della stessa. Il periodo di cui all'articolo 5, paragrafo 6, della decisione 1999/468/CE è fissato a tre mesi. 
3. Il comitato adotta il proprio regolamento interno. 
4. Il comitato può inoltre essere consultato dalla Commissione in relazione ad ogni altra questione relativa all'applicazione del presente regolamento. 
Articolo 10
Relazione e cooperazione
1. La Commissione presenta al Parlamento europeo e al Consiglio una relazione sull'applicazione del presente regolamento entro 30 aprile 2008. 
2. Gli Stati membri trasmettono alla Commissione, a richiesta, informazioni concernenti l'applicazione del presente regolamento. 
Articolo 11
Entrata in vigore
Il presente regolamento entra in vigore dodici mesi dopo la data della pubblicazione nella Gazzetta ufficiale dell'Unione europea. Il presente regolamento è obbligatorio in tutti i suoi elementi e direttamente applicabile in ciascuno degli Stati membri. 
Fatto a Strasburgo, addì 21 aprile 2004.
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� International Air Transport Association : è un ente privato con strutturazione su base mondiale che esplica una importante funzione nella disciplina tecnica, giuridica, economica ed amministrativa dei trasporti aerei. E’ stata riconosciuta nel 1945 all’Avana. Nella sua organizzazione ed attività è sempre in stretta collaborazione con l’ICAO. La IATA provvede all’assolvimento di molteplici funzioni nell’esercizio del trasporto aereo. Esse riguardano da un lato la standardizzazione delle procedure e la fissazione di condizioni contrattuali di trasporto, attività di c.d. facilitazioni, dall’altro il compito di assicurare il funzionamento della camera di compensazione dei crediti relativi ai biglietti aerei utilizzati da un altro vettore diverso da quello che lo ha emesso al passeggero (Clearing house).


Lo scopo principale della IATA, però riguarda la determinazione delle tariffe aeree che si realizza mediante la speciale procedura delle conferenze di traffico, nel corso delle quali vengono stabilite le tariffe per il trasporto aereo regolare di passeggeri, bagagli e merci, validi solamente per un biennio. Mentre la partecipazione all’associazione è aperta a tutti i vettori aerei regolari che ne facciano richiesta, le conferenze per la determinazione delle tariffe sono riservate ai membri dell’Associazione che operano nella regione che rientra nella competenza di ciascuna Conferenza e sono rette dal principio dell’unanimità dei vettori interessati. L’associazione di vettori aerei, pur restando Ente di carattere privatistico, finisce per assumere una funzione in cui si profila l’inerenza dell’attività svolta rispetto all’interesse pubblico. Gli accordi bilaterali nel rimettere alla IATA il compito di determinare la tariffa, non mancano di stabilire dei criteri direttivi ai quali l’associazione dovrebbe conformarsi nell’assolvimento di tale compito. Nello specifico  gli accordi bilaterali stabiliscono che la tariffa, come già riferito, debba essere fissata a livelli ragionevoli tenendo conto di tutti gli elementi pertinenti, quale il costo operativo, un ragionevole profitto e le tariffe applicate dalle altre imprese. L’autonomia con la quale le Compagnie aeree designate determinano direttamente la capacità offerta nell’esercizio di diritti di terza, quarta ed anche quinta libertà, sia pure ne rispetto dei criteri generali previsti dall’accordo appare compensata dal potere di intervento dei Governi in materia di approvazione delle tariffe. Pertanto il criterio della concorrenza, che trova non trascurabile riconoscimento in materia di determinazione della capacità, appare temperato dall’esercizio del controllo pubblico previsto in materia di determinazione tariffaria. M. Spada, “Diritto della Navigazione aerea e spaziale”, Milano, 1999, pag. 16, 17.


� Secondo le teorie giuridiche del tempo l’obbligo di risarcire il danno poteva giustificatamene essere imposto solo a chi avesse illecitamente cagionato il danno stesso, perché in tal caso la responsabilità valeva come sanzione, la cui minaccia poteva contribuire a scoraggiare il compimento di atti illeciti. Quando invece il danno non fosse dovuto alla colpa altrui, si riteneva che la responsabilità civile non dovesse operare. Questa non può trovare giustificazione sufficiente nel fatto stesso di reintegrare il patrimonio del danneggiato, poiché ciò tende ad eliminare il danno per quest’ultimo e non per la società, si limita a spostarlo da chi lo ha subito a chi ha l’obbligo di risarcirlo. Queste idee, che il diritto dell’800 aveva ereditato da pensiero giuridico del secolo precedente, potevano essere adeguate per una società preindustriale, nella quale le energie che l’uomo riusciva a ricavare dalla forza muscolare propria e degli  animali, dalla forza di gravità, del vento e dell’acqua, erano relativamente scarse, facili da controllare, non disastrose nei loro effetti, ad eccezione del fuoco. In quel tipo di società, la diligenza nell’esercizio  delle attività umane riduceva a dimensioni trascurabili il rischio inerente alle attività stesse. Restavano gli incidenti causati da forze naturali superiori per i quali sembrava il diritto privato non potesse operare utilmente.


La rivoluzione industriale modifica profondamente questa situazione. L’utilizzazione di alti potenziali di energia termica, chimica, elettrica, atomica e le grandi velocità creano situazioni di pericolo che facilmente possono sfuggire dal controllo e provocare conseguenze catastrofiche. Queste attività comportano necessariamente rischi di incidenti. Per non rinunciare allo sviluppo tecnico e industriale, l’esercizio dell’attività rischiosa e la mancata adozione di misure di sicurezza costose e frenanti non viene considerato come illecito, tenuto conto dell’utilità sociale alla quale esso inerisce. Ciò spiega il fatto che siano consentite attività come lo sfruttamento di miniere, l’esercizio di centrali elettriche, di impianti di produzione di gas, di sostanze chimiche pericolose, la fabbricazione di esplosivi, il traffico ferroviario, automobilistico e aereo, nonostante cagionino ogni anno, complessivamente, un gran numero di incidenti.


Ora, se ci attenesse al principio secondo il quale non vi sia responsabilità senza colpa, i danni derivanti da queste attività resterebbero per lo più non risarciti. Ciò appare inammissibile, gli incidenti risultano un problema a livelo sociale e la tendenza solidaristica e pianificatrice dello Stato moderno non può accontentarsi di una soluzione che lasci il danno in capo a malcapitati prescelti dal caso. Per questi motivi il legislatore ha dettato norme nuove che per particolari settori accoglievano il principio della responsabilità oggettiva. P. Trimarchi, “Istituzioni di diritto privato”, 2000, pagg. 133-134.


� Giovanni Ferri, “La nuova disciplina del trasporto aereo”,  2006, p. 56.


� Si è ampliato il contenuto del dovere di diligenza e si è posta la prova liberatoria a carico del danneggiante: “di avere adottato tutte le misure idonee ad evitare il danno”. 


�  Secondo l’art. 21 Convenzione di Varsavia: “Nel caso in cui il vettore provi che la colpa della persona lesa abbia causato il danno o vi abbia contribuito, il tribunale potrà, secondo le disposizioni della sua propria legge, scartare o attenuare la responsabilità del vettore”.


� Ciò concrea problemi nell’ordinamento di civil law, nel quale il risarcimento del danno è calcolato in base al contributo causale del danneggiato, mentre diverso risulta in common law dove si utilizza il principio della causa proxima, secondo il quale il soggetto, al quale si riferisce la causa più prossima del danno, ne risponde in maniera integrale. Nel nostro ordinamento il criterio della colpa, come criterio normale della prevenzione degli incidenti, si applica sia al danneggiante che alla vittima potenziale. Si deve quindi considerare l’incidenza della colpa della vittima nella fattispecie produttiva di responsabilità. Naturalmente, la condotta del danneggiato può rilevare sia al fine di ridurre il risarcimento, sia al fine di ridurre del tutto la responsabilità, in questo caso specifico del vettore. La regola attuale è scritta nell’art. 1227 c.c., espressamente richiamato in materia di illeciti extracontrattuali dall’art. 2056, 1° comma, c.c., secondo cui se il fatto colposo della vittima ha concorso a cagionare il danno, il risarcimento è diminuito secondo la gravità della colpa e l’entità delle conseguenze che ne sono derivate. Il secondo comma del 1227 c.c. stabilisce invece che non è dovuto il risarcimento per il danno che il creditore avrebbe potuto evitare usando l’ordinaria diligenza, si tratta di una fattispecie distinta da quella del primo comma, che riguarda, infatti, la fase produttiva dell’evento dannoso, mentre il secondo comma presuppone già realizzato l’evento dannoso e considera i pregiudizi ulteriori che la vittima poteva evitare con l’ordinaria diligenza. In questo secondo caso, la condotta della vittima opera, quindi, come fattore interruttivo del nesso causale, ponendosi come causa prossima sopravvenuta del pregiudizio risentito. Si tratta, quindi, di districarsi tra le ipotesi in cui la vittima concorra alla produzione dell’evento, e quella in cui la vittima non eviti conseguenze pregiudizievoli evitabili con la normale diligenza. Ai fini risarcitori si utilizza la regola del calcolo puramente percentuale degli apporti delle varie condotte. Tale regola attribuisce a ciascun agente, dalla cui colpa è derivato il danno, le conseguenze della propria azione in modo direttamente proporzionale alla propria colpa. Da P.G. Monasteri, “Manuale della responsabilità civile”, 2001.pag.225.


� Secondo l’art. 1 della Convenzione di Varsavia:  La presente Convenzione si applica ad ogni trasporto internazionale di persone, bagagli o merci, effettuato con aeromobile dietro rimunerazione. Essa si applica pure ai trasporti gratuiti effettuati con aeromobile da un’impresa di trasporti aerei. È qualificato «trasporto internazionale» ai sensi della presente Convenzione, ogni trasporto in cui, secondo le stipulazioni delle parti, il punto di partenza e il punto di destinazione, che abbia luogo o no interruzione di trasporto o trasbordo, sono situati sul territorio di due alte Parti contraenti o sul territorio d’una sola alta Parte contraente, se uno scalo è previsto sul territorio d’un altro Stato, anche se non sia un’alta Parte contraente. Il trasporto senza un tale scalo tra due punti del territorio d’una sola alta Parte contraente non è considerato come internazionale ai sensi della presente Convenzione.  Il trasporto da eseguire per aria da diversi vettori successivi è considerato – nei riguardi dell’applicazione della presente Convenzione – come trasporto unico, quando le Parti l’hanno previsto come una sola operazione e sia stato concluso sotto forma d’un solo contratto o d’una serie di contratti; esso non perde il suo carattere internazionale qualora un solo contratto o una serie di contratti debbano essere eseguiti integralmente sul territorio d’un medesimo Stato.


� In questo tipo di trasporto, pur mancando il corrispettivo, il vettore oltre ad essere obbligato al trasporto, esso è anche obbligato al risarcimento e su di lui gravano tutti gli oneri e i rischi. La responsabilità del vettore nel trasporto gratuito viene sancita anche dall’art. 1681 c.c. terzo comma il quale dispone che le norme di tale articolo siano osservate anche nei contratti di trasporto gratuito. Il vettore, quindi, risponde dei sinistri che colpiscono la persona del viaggiatore durante il viaggio e sono nulle le clausole che limitano le responsabilità del vettore per i sinistri che colpiscano il viaggiatore. Anche   l’art. 413 del c.n. regola la responsabilità del vettore nel trasporto gratuito. Diverso è per il trasporto amichevole, nel quale mancando ogni tipo di rapporto giuridico, il vettore è tenuto al risarcimento solo quando sia provato il dolo o la colpa grave del vettore, suoi dipendenti o preposti. Il c.c. non regola il trasporto amichevole o di cortesia. Il c.n. vi dedica, invece, l’art. 414 a norma del quale: chi assume il trasporto di persone o di bagagli a titolo amichevole è responsabile solo quando il danneggiato provi che il danno dipenda da dolo o colpa grave. G. De Stefani, “Dir. Aereo”, pagg.134-135.


� L’art. 17 della Convenzione stabilisce:  Il vettore è responsabile del danno verificatosi in caso di morte, di ferimento o di qualsiasi altra lesione corporale subita da un viaggiatore, quando l’infortunio che ha causato il danno sia successo a bordo dell’aeromobile o durante qualsiasi operazione di imbarco e di sbarco. 


� L’art. 20 della Convenzione statuisce:  Il vettore non è responsabile se prova che egli ed i suoi preposti hanno preso tutte le misure necessarie per evitare il danno o che era loro impossibile di prenderle. 


� Cfr. nota precedente sull’art. 21 della Convenzione.


� La difficoltà di giungere ad una nozione universale è confermata dal fatto che l’espressione préposé, del testo francese dell’art. 20 della Convenzione di Varsavia, è stata tradotta in agent nella versione in lingua inglese della Convenzione ed in servant or agent in quella del Protocollo dell’Aja. Negli ordinamenti di origine romanistica, preposto può essere non solo chi sia legato al preponente da vincoli di dipendenza, ma qualunque persona che agisca per conto e nell’interesse del vettore aereo, su incarico di quest’ultimo, collaborando in maniera strumentale all’adempimento dell’obbligazione di trasporto.


� La colpa è un giudizio relazionale. Il criterio della colpa, come criterio normale per la prevenzione degli incidenti, si applica sia al danneggiante sia alla vittima potenziale. Si deve per questo, considerare l’incidenza della colpa della vittima nella fattispecie produttiva di responsabilità. Naturalmente, la condotta del danneggiato può rilevare sia al fine di ridurre il risarcimento, sia al fine di escludere del tutto la responsabilità.


Nel nostro ordinamento, la regola attuale si trova nell’ art. 1227 c.c., espressamente richiamato dall’ art. 2046 c.c., 1° comma, in materia di illeciti extracontrattuali, secondo cui se il fatto colposo della vittima ha concorso a cagionare il   danno, il risarcimento è diminuito secondo la gravità della colpa e delle conseguenze che ne sono derivate. P.G. Monateri, “manuale della responsabilità civile”, 2001, pag 81.


� L’art. 22 della Convenzione sancisce: Nel trasporto di persone la responsabilità del vettore verso ogni viaggiatore è limitata alla somma di centoventicinquemila franchi. Nel caso in cui, secondo la legge del tribunale adito, l’indennità può essere fissata in forma di rendita, il capitale della rendita non può superare questo limite. Il viaggiatore potrà tuttavia fissare un limite di responsabilità più elevato mediante speciale convenzione col vettore. a. Nel trasporto di bagagli registrati e di merci, la responsabilità del vettore è limitata alla somma di duecentocinquanta franchi per chilogrammo, salva speciale dichiarazione di interesse alla riconsegna fatta dal mittente al momento in cui consegna il collo al vettore e mediante pagamento d’una eventuale tassa suppletiva. In questo caso, il vettore sarà tenuto a pagare fino all’ammontare della somma dichiarata salvo non provi che essa è superiore all’interesse reale del mittente alla riconsegna. Per quanto riguarda gli oggetti custoditi dal viaggiatore medesimo, la responsabilità del vettore è limitata a cinquemila franchi per viaggiatore. Le somme sono considerate come riferentesi al franco francese costituito da sessantacinque milligrammi e mezzo d’oro fino, al titolo di novecento millesimi. Esse possono essere convertite in ogni moneta nazionale in cifra tonda. 


� Il franco francese detto Poincaré equivale a 65 milligrammi e mezzo di oro al titolo di 900 millesimi di fino, può essere convertito in qualsiasi moneta nazionale con arrotondamento della cifra risultante ed inoltre, in caso di contenzioso, il Protocollo dell’Aja all’art. XI stabilisce che tale conversione debba esser attuata sulla base del controvalore in oro di tale moneta alla data del giudizio. Esso veniva usato come unità monetaria per stabilire i limiti risarcitori del vettore aereo prima dell’introduzione del Diritto Speciale di Prelievo nel 1969. 


� Celebre è il caso Lisi c. Alitalia, in cui la giurisprudenza americana ravvisò sussistere un irregolare rilascio di biglietto passaggio per essere stato stampato, nella parte contenente il richiamo della Convenzione di Varsavia e la relativa limitazione del debito, in caratteri troppo piccoli (lillipuziani), con conseguente inefficacia dell’informazione al passeggero sul regime di responsabilità ex art. 3 della convenzione. Questa importante sentenza è stata poi ribaltata da quella Chan c. Korean airlines. 


� La colpa grave si realizza per la mancanza di quella diligenza che è propria ella assoluta maggioranza degli uomini. E’ in colpa grave colui che non ha fatto ciò che chiunque, anche dotato di scarsa capacità, avrebbe fatto in quelle circostanze. La colpa grave nel nostro ordinamento può essere intesa in due diversi sensi: come colpa speciale, dal cui criterio sono regolate determinate prestazioni o obbligazioni, o come scarto considerevole dallo standard di diligenza che si desidera imporre sugli agenti ( o colpa grave in senso proprio). La colpa grave quindi in senso proprio è ravvisabile in una condotta afflitta da una imprudenza o imperizia straordinaria e inescusabile, che consiste nell’omettere quel grado minimo ed elementare di diligenza che tutti osservano. Si dovrebbero fissare due soglie: una media al di sopra della quale si ritrova la diligenza ed al di sotto  della quale si riscontra la colpa; una soglia minima di avvedutezza, al di sopra della quale si ha la colpa e al di sotto della quale si ha colpa grave, come grave scarto dal parametro di raffronto, non si fa dunque riferimento alla figura media, ma a quella minima. La colpa grave deve risultare come una deviazione straordinaria, fuori dal comune, eccezionale rispetto ai comportamenti normalmente tenuti,deve saltare all’occhio. Si potrebbe esemplificare affermando che se la colpa è un investimento insufficiente in misure di prevenzione, la colpa grave è un investimento in prevenzione pari a zero. Perciò la colpa grave confina col dolo, ma è essenzialmente diversa da dolo. Il dolo infatti, essendo un comportamento intenzionale, esso si identifica come un investimento negativo in prevenzione, cioè un investimento, per quanto piccolo, positivamente orientato alla produzione del danno. P.G. Monateri, “Manuale della responsabilità civile”, 2001, pagg. 74-76.


� Gli USA fecero fatica ad accettare questa imposizione. Facendo un esempio si riescono a capire le difficoltà che un passeggero poteva incontrare in un regime composto da quattro giurisdizioni. Si prenda l’esempio di un cittadino americano che acquisti un biglietto di trasporto Cairo-Roma con Alitalia presso una agenzia di quest’ultima del Cairo. Si avrebbero a disposizione i seguenti quattro fori: Roma, sede principale del vettore; ancora Roma, come sede principale di esercizio del vettore; Cairo, luogo dove si trova lo stabilimento che ha concluso il contratto; Roma luogo di destinazione. In questo caso essendo il passeggero cittadino americano non avrebbe nessuna possibilità di agire nel suo Paese di origine.


� Il codice della navigazione è stato approvato con Regio Decreto 30 marzo 1942 n. 327 e si divide in quattro parti. Esso regola con proprie norme il trasporto di persone e di cose per acqua e per aria ed è caratterizzato dal particolare concorso di elementi pubblicistici e privatistici. Al momento dell’emanazione del codice della navigazione, parve al legislatore ed a buona parte degli studiosi, una soluzione ottimale l’aver unificato in un unico codice la parte del diritto marittimo con quello aero. Successivamente si riaprirono le dispute sulla validità di tale scelta. Al riguardo è stato sostenuto che “se un appunto si può muovere al sistema, questo non dipende dall’aver riunito in un unico codice la disciplina della navigazione acquea e aerea, ma dall’aver proceduto alla sistemazione della materia aeronautica, in epoca in cui il fenomeno aviatorio non aveva ancora raggiunto uno sviluppo sufficiente”. G. De Stefani, “Diritto aereo”, 1991, pag. 9.


� Come già in precedenza evidenziato, nella convenzione del 1929 i limiti del debito erano quantificati nell’unità monetaria del franco oro Poincarè.


� Alla base di questo processo di revisione vi è l’inadeguatezza del limite stabilito da Varsavia per i danni a persona a fronte del forte incremento del reddito pro-capite soprattutto nei paesi occidentali dopo la seconda guerra mondiale. Inoltre l’incidenza sempre minore dei premi assicurativi sui costi dei vettori, dovuta al netto miglioramento degli standard e dei risultati di sicurezza, rendeva possibile un innalzamento dei limiti. Da non dimenticare anche la continua insistenza degli USA per la riforma della Convenzione di Varsavia al fine di creare un sistema più rispettoso della vita umana.


� Questo Protocollo è stato reso esecutivo in Italia con la legge 3 dicembre 1962 n. 1832.


� Il limite per danni alla persona del passeggero viene raddoppiato, si passa da 125.000 franchi oro a 250.000, ossia da 8.300 dollari a 16.600.


� La Corte costituzionale, con la sentenza n. 132, depositata il 6 maggio 1985, ha dichiarato l’illegittimità costituzionale delle norme che davano esecuzione all’art. 22, 1° comma della Convenzione di Varsavia come sostituito dall’art. XI del Protocollo dell’Aja. In pratica la decisione ha reso inapplicabile in Italia il limite risarcitorio per la morte o le lesioni del passeggero ivi previsto a favore del vettore nel trasporto internazionale, ed ammontante – come sopra si è visto – rispettivamente a 8.300 e 16.600 diritti speciali di prelievo. La Corte ha infatti ritenuto che vi fosse insanabile contrasto tra l’art. 2 della Costituzione e le norme decadute, poiché queste prevedevano limiti di risarcimento così bassi da risultare lesivi dei diritti della persona garantiti dalla carta costituzionale. E’ importante rilevare che la Corte ha sottolineato che un limite alla responsabilità del vettore non basta ad integrare ipso facto un’ipotesi di illegittimità costituzionale, nonostante la deroga che ciò implica ai principi generali in materia di risarcimento del danno ingiusto. In concreto i giudici hanno ritenuto che il mancato adeguamento degli importi alle mutate condizioni sociali ed economiche si ponesse in stridente contrasto con la necessità di assicurare al passeggero, o ai suoi eredi, una tutela effettiva e non meramente simbolica. I giudici hanno commentato favorevolmente il processo che, in sede internazionale, è diretto a stabilire limiti più conformi alle esigenze di tutela della dignità umana, prevedendo inoltre appropriate procedure di aggiornamento degli stessi nel corso del tempo in relazione al mutamento delle condizioni economiche e sociali. 


� Si sostituisce la visione di colpa equivalente al dolo, di cui all’art. 25 della Convenzione di Varsavia, con la condotta temeraria e consapevole, wilful misconduct, corrispondente ad un atto o ad una omissione del vettore o dei suoi preposti commessi temerariamente e con la consapevolezza che probabilmente ne deriverà un danno.


� Si devono considerare le difficoltà che incontravano gli altri Stati, soprattutto quelli in via di sviluppo, ma non solo, a seguire le ideologie degli Stati Uniti e ad accettare per questo una visione di responsabilità illimitata e l’estensione della giurisdizione dei tribunali americani, a causa dell’impatto sui costi dei vettori nazionali.


� L’ICAO è l’Organizzazione Internazionale per l’Aviazione Civile. Essa ha sede a Montreal e i suoi scopi principali sino: assicurare lo sviluppo ordinato e sicuro dell’aviazione civile internazionale in ogni parte del mondo; incoraggiare per fini pacifici le tecniche di costruzione e di uso degli aerei; incoraggiare lo sviluppo di rotte aeree, di aeroporti e di aiuti alla navigazione aerea; soddisfare le esigenze dei popoli del mondo per un trasporto aereo sicuro, regolare, efficiente ed economico; evitare un inutile dispendio di mezzi economici a causa di una irragionevole concorrenza; assicurare che i diritti degli Stati contraenti siano integralmente rispettati e che ogni Stato contraente abbia eguale possibilità di esercitare servizi aerei internazionali; evitare ogni discriminazione degli Stati contraenti; migliorare la sicurezza del volo nella navigazione aerea internazionale; favorire in generale, in ogni aspetto, lo sviluppo dell’aeronautica civile internazionale.


L’ICAO è dotata di personalità giuridica sia verso gli Stati contraenti, sia nei confronti degli Stati terzi e dei soggetti di diritto internazionale aventi struttura analoga alla sua. E una Agenzia specializzata dell’ONU per l’aviazione civile. Tuttavia, pur essendo collegata con le Nazioni Unite, ha una propria autonomia, nel senso che le sue manifestazioni di volontà sono attribuite ad essa e non all’ONU. Ne consegue che un membro dell’ICAO non debba essere necessariamente un membro dell’ONU. L’ICAO è composta di una Assemblea e di un Consiglio. La prima comprende i rappresentanti di tutti gli Stati contraenti, si riunisce almeno una volta ogni tre anni su convocazione del Consiglio a decide a maggioranza. Il Consiglio, organo permanente responsabile verso l’assemblea, è  composto da membri eletti ogni tre anni dall’Assemblea, è convocato dal proprio presidente e decide a maggioranza dei membri.


� Tale Protocollo è stato reso esecutivo in Italia con la legge 6 febbraio 1981 n. 43.


� Secondo alcuna dottrina la responsabilità non è assoluta, date le cause particolari di esonero, secondo altra dottrina invece tale responsabilità deve ritenersi assoluta poiché sussistente anche in mancanza di nesso causale. Es. quando il danno derivi da forza maggiore o dal fatto del terzo.


� Il Diritto Speciale di Prelievo (DSP) o Special Drawing Right rappresenta un’unità monetaria ideale creata dal Fondo Monetario Internazionale nel 1969 e determinata sulla base di un paniere di monete, periodicamente rivisto, che attualmente comprende il dollaro, l’euro, la lira sterlina e lo yen giapponese.


� La convenzione è stata resa esecutiva in Italia con legge 11 giugno 1967 n. 468.


� Il passeggero che conclude il contratto di trasporto deve essere sufficientemente informato sui livelli di sicurezza del vettore che eseguirà effettivamente il trasporto. E’ possibile infatti, che il vettore col quale si conclude il contratto non sia il vettore che di fatto effettua il trasporto, esistono certe tipologie di accordi come il codesharing, dove vi è condivisione dei codici di volo delle due aerolinee, o come il wet lease, dove il vettore contrattuale si avvale, per l’effettuazione del trasporto, di aeromobili, completi di equipaggio regolati da altro da altro operatore. Tutto ciò può determinare situazioni per cui i passeggeri non ricevono una corretta informazione in ordine ai livelli di sicurezza dei vettori di fatto, ma anche in merito alla loro identità. Proprio per ovviare a questi limiti e venire incontro alle esigenze dei consumatori, il legislatore comunitario ha varato il Regolamento CE n. 2111/2005 del Parlamento europeo e del Consiglio relativo all’istituzione di un elenco comunitario di vettori aerei soggetti a un divieto operativo all’interno della Comunità (common blacklist of unsafe air carriers) e alle informazioni da fornire ai passeggeri del trasporto aereo sull’identità del vettore effettivo. 


� Come statuisce l’art. 1678 c.c. 


�Secondo l’art. 1680 c.c. le disposizioni del capo VIII, sezione I, Del trasporto, si applicano anche ai trasporti per via acqua o per via aria e a quelli ferroviari e postali, in quanto non siano derogate dal codice della navigazione e dalle leggi speciali.


� L’art. 1 del codice della navigazione prevede che: in materia di navigazione, marittima, interna ed aerea, si applicano il presente codice, le leggi, i regolamenti, le orme corporative e gli usi ad essa relativi. Ove manchino disposizioni del diritto della navigazione o non ve ne siano di applicabili, si applica il diritto civile.


� L’art. 10 del codice della navigazione stabilisce: I contratti di locazione, di noleggio, di trasporto sono regolati dalla legge nazionale della nave o dell’aeromobile, salva la diversa volontà delle parti.


� L’ISVAP e l’Istituto di vigilanza sulle assicurazioni private  di interesse collettivo, essa esercita detto controllo anzitutto riguardo all’aspetto tecnico-finanziario contabile, al fine di garantire, nell’interesse della collettività degli assicurati, la solvibilità dell’impresa assicuratrice, ovvero porre rimedio, tramite idonei strumenti, a situazioni di illegittimo esercizio. La struttura dell’ISVAP consta di un presidente, con compiti di rappresentanza e direzione, e di un consiglio, con le restanti e diverse competenze.


Tra le funzioni di tale Istituto sono da annoverarsi su tutte le seguenti: autorizzazione e diniego all’esercizio dell’attività assicurativa; autorizzazione all’estensione dell’attività assicurativa; controllo sulla gestione tecnico-finanziaria, ivi compresa la verifica dei bilanci; vigilanza sull’osservanza delle leggi e dei regolamenti del settore assicurativo; compiti di indagine statistica; tenuta degli albi degli agenti, dei mediatori di assicurazione e dei periti; nomina, revoca e sostituzione di commissari liquidatori e di un comitato di sorveglianza, per le imprese in stato di insolvenza e da porre quindi in stato di liquidazione coatta amministrativa; potere di richiedere notizie, informazioni e la collaborazione di tutte le amministrazioni pubbliche, tenere rapporti con i competenti organi dell’Unione Europea; disposizione di indagini e ispezioni nei confronti dei soggetti operanti nel settore assicurativo; potere di convocazione degli organi societari delle imprese degli enti controllanti per gli interventi sulla gestione che competono allo stesso Istituto. 


Al fine di agevolare le funzioni di vigilanza e controllo dell’ISVAP le imprese assicuratrici sono tenute periodicamente a trasmettere informazioni, atti, documenti inerenti la loro attività, compresi i verbali delle assemblee dei soci e gli atti del collegio sindacale. L’ISVAP gode di piena autonomia, sia nei confronti del Ministero dell’industria, sia nei confronti degli altri enti pubblici. V. Ferrari, ” Nuovi profili di diritto delle assicurazioni”, 2003, pag. 74.


� Tale D.P.R. porta i limiti risarcitori da 5.200.000 lire a 195.000.000. Inoltre prevedeva che la responsabilità del vettore fosse illimitata nel caso in cui il danno derivasse da dolo o colpa grave del vettore.


� Japan Airlines, All Nippon e Japan Air System.


� Le nuove condizioni di trasporto iniziarono ad applicarsi in occasione dei rinnovi annuali delle polizze assicurative per consentire il relativo adeguamento dei premi.


� M. Romano, “Seminario sulla Convenzione di Montreal, Atti del Convegno”, 1999, pag. 18 e ss.


� L’IIA venne approvato dalla IATA in occasione del meeting di Kuala Lumpur del 1995. Decisivo fu il ruolo rivestito dall’influente posizione dei vettori e delle autorità nordamericane che da tempo ritenevano assolutamente inammissibile la disciplina allora vigente in relazione agli strumenti  di tutela garantiti ai propri cittadini ed ai criteri di valutazione del danno alla persona.  Premesso il grande valore della convenzione di Varsavia, l’Accordo si sostanzia in un impegno dei vettori firmatari ad attivarsi al fine di derogare ai limiti di responsabilità previsti dall’art. 22 della convenzione di Varsavia in relazione ai danni subiti dai passeggeri secondo l’art. 17 della stessa, in modo che i risarcimenti possano essere stabiliti in base alle leggi vigenti nel paese di residenza del passeggero, e ciò non comporta un obbligo. I vettori contraenti hanno la possibilità di derogare a qualsiasi azione di difesa fino ad una determinata somma di risarcimento, secondo quanto richiesto dalle circostanze, inoltre conservano un diritto di rivalsa nei confronti di ogni altro soggetto responsabile. All’accordo hanno aderito 87 vettori di tutto il mondo. Trattasi di mera dichiarazione di impegno che per acquistare efficacia giuridica sostanziale necessita della relativa trasposizione nelle condizioni contrattuali. Per esempio Alitalia ha aderito, ma non ha mai modificato le proprie Condizioni di Trasporto. M. Romano, “Seminario sulla Convenzione di Montreal, Atti del Convegno”, 1999, pag. 22.


� Subito dopo l’adozione dell’IIA, sebbene ciascun vettore avrebbe potuto rendere tale accordo autonomamente efficace, apportando semplicemente le dovute modifiche alle condizioni di trasporto, i membri firmatari scelsero di proseguire un lavoro di gruppo al fine di salvaguardare il c.d. sistema di Varsavia. Al termine di alcune discussioni circa la possibile applicazione dell’IIA, nel corso di una riunione tra lo IATA working group lo IATA legal advisor group tenutasi a Miami il 31 gennaio 1996, venne adottato un nuovo accordo per rendere effettivo l’IIA definito come Miami Implementing Agreement. In virtù del nuovo accordo i vettori firmatari hanno assunto l’obbligo di rendere effettivo l’IIA includendo nei Contratti di Trasporto i seguenti principi: espressa rinuncia in caso di sinistri, ex art. 17 della Convenzione di Varsavia, ad avvalersi dei limiti di risarcimenti stabiliti dall’art. 22 della stessa convezione; rinuncia, nei casi dei predetti sinistri, ad avvalersi della difesa ex art. 20 di Varsavia, relativamente alla parte di danno di entità non superiore ai 100.000 DSP; mantenimento negli altri casi da parte dei vettori diritti di difesa nei confronti dei reclamanti e di rivalsa verso i terzi responsabili; facoltà di inserire nelle condizioni contrattuali la possibilità di definizione del danno alla persona secondo la legge del luogo di domicilio o residenza abituale del passeggero, con le conseguenti disparità di trattamento tra passeggeri di diversa nazionalità; inapplicabilità della rinuncia ai limiti di responsabilità ed alla difesa nei casi di richiesta di risarcimento effettuate da un’assicurazione pubblica. M. Romano, “Seminario sulla Convenzione di Montreal, Atti del Convegno”, 1999, pag. 23 e ss.


� La Commissione Europea, il 20 dicembre 1995, ha presentato una proposta di regolamento per modificare le norme sulla responsabilità civile nel caso di incidente aeronautico stabilite dalla convenzione di Varsavia. La Commissione ha inoltre consultato 12 organismi, in rappresentanza degli interessi dei consumatori e delle associazioni industriali coinvolte nel trasporto aereo,  perché formulassero le loro considerazioni sulla proposta di regolamento. Il confronto fra le posizioni ha portato alla stesura di un testo finale di common position, infine deliberato dal Consiglio dell’Unione Europea.


� Limite posto fino all’importo di 100.000 DPS.


� Secondo Tullio, “Spunti sulla responsabilità del vettore aereo di persone”, ne “Il nuovo diritto aeronautico – In ricordo di Gabriele Silingardi”, pag. 599, 600, non sarebbe condivisibile la configurazione come «duplice» del regime di responsabilità vettoriale nel regolamento 2027 del 1997: «Quando unico è il fatto dannoso e unico il soggetto cui si riferisce il meccanismo di imputazione, unica è anche la responsabilità che ne deriva». E l’illustre Autore aggiunge al riguardo che «.. sembra .. più corretto continuare a considerare unitariamente la responsabilità in esame e a valutarla come responsabilità fondamentalmente soggettiva (e illimitata), a cui si aggiunge l’imposizione sul vettore in ogni caso di un’indennità a favore del passeggero fino al limite fissato dal regolamento». Si tratta certamente di una prospettiva stimolante; tuttavia essa sembra non del tutto coerente con la sua stessa premessa, perché, se la si è ben intesa, finisce per escludere la natura risarcitoria dell’indennizzo corrisposto al passeggero «in ogni caso» e, conseguentemente, sembrerebbe escludere la responsabilità vettoriale (che pur intende considerare unitariamente) per i danni che siano indennizzabili nell’ambito dell’importo corrispondente a 100.000 diritti speciali di prelievo.


� G. Romanelli, “Diritto uniforme dei trasporti e Convenzione di Montreal”, ne “Il nuovo diritto aeronautico – In ricordo di Gabriele Silingardi”, pag. 581.


� Il 28 maggio 1999 si conclusero i lavori della conferenza diplomatica di Montreal con la firma della convenzione e il 4 novembre 2004 entrò in vigore a 60 giorni dal deposito della 30a ratifica. Nel gennaio del 2004 la legge n. 12 diede esecuzione da parte dell’Italia alla Convenzione di Montreal.





� Si tratta di una soluzione comprensibile sotto il profilo politico, ma che induce a qualche perplessità, tenuto conto che la nuova Convenzione si muove nelle linee della Convenzione di Varsavia, e ne adotta in buona parte le soluzioni terminologiche. Può forse avanzarsi l'ipotesi che, poiché la Convenzione di Montreal costituisce evoluzione e consolidamento di quella di Varsavia, ai fini esegetici, vada attribuita una qualche rilevanza alle questioni interpretative ed alla relative soluzioni, svolte con riferimento al testo in lingua francese della Convenzione di Varsavia (unico testo ufficiale) o dei protocolli di emendamento e della Convenzione di Varsavia, in cui il testo in lingua francese era comunque destinato a prevalere, lì dove i lavori preparatori del nuovo testo di diritto uniforme non dimostrino che si sia voluta perseguire una soluzione di rottura rispetto al passato. Sembra che una siffatta ipotesi non sia in contrasto rispetto alle indicazioni dell’art. 31, della Convenzione di Vienna sul diritto dei trattati, di fronte alle differenze di significato, dovendo tenere conto, ai sensi dell’art. 33, della stessa Convenzione di Vienna, del contesto e di ogni norma internazionale pertinente applicabile ai rapporti fra le parti. In ogni caso, dovrà tenersi conto del significato che meglio si conformi con gli scopi e lo spirito del testo di diritto uniforme. 


� Come definiti dall'art. 1 della Convenzione. Non può considerarsi internazionale il trasporto aereo in cui, pur essendoci sorvolo del territorio di uno Stato diverso da quello da cui il trasporto è iniziato ed è destinato a terminare, non vi sia scalo all'estero, ovvero in cui lo scalo all'estero non sia stato previsto (anche soltanto come eventuale, né voluto dalle parti, ma sia stato effettuato per ragioni contingenti). 


Tale trasporto può essere sia oneroso che gratuito, purché, in quest'ultimo caso, sia comunque eseguito da un'impresa di trasporto aereo; non sono quindi, di per loro, destinati a ricadere nell'ambito di applicazione della Convenzione di Montreal i trasporti nazionali, ai quali, però, si applicherà la disciplina della responsabilità del vettore di persone e di bagagli estrapolata dalla medesima Convenzione di Montreal, per effetto del rinvio di cui al regolamento comunitario 2027 del 1997, nel testo emendato dal regolamento 889 del 2002 , ove si tratti di trasporti eseguiti da vettori comunitari. 


� Poiché è previsto l’esonero o la riduzione del risarcimento a carico del vettore e del suo assicuratore qualora il danno sia dipeso in tutto o in parte da neglicence o da altro atto illecito od omissione del passeggero, o dei suoi aventi causa.


� Art .17 Conv. Varsavia:” il vettore è responsabile del danno derivante dalla morte o dalla lesione personale subita dal passeggero per il fatto stesso che l’evento che ha causato la morte o la lesione si è prodotto a bordo dell’aeromobile o nel corso di una qualsiasi operazione di imbarco o sbarco.” 


� La Convenzione di Montreal ha quindi fatto chiarezza sulla questione dell'onere della prova liberatoria a carico del vettore per i danni che eccedono i centomila diritti speciali di prelievo un passo avanti rispetto alla formulazione del regolamento CE 2027 del 1997, che si limita a richiamare le prove liberatorie previste dalla disciplina applicabile (Convenzione di Varsavia o disciplina nazionale per i trasporti non assoggettati alla Convenzione di Varsavia). È noto come nella dottrina trasportistica italiana si sia discusso delle implicazioni della diversa formulazione della prova liberatoria a carico del vettore nel trasporto marittimo e nel trasporto aereo (negativa la prima, positiva la seconda) circa l'estensione della responsabilità al danno da causa ignota: nel senso che il vettore aereo non risponda dei danni da causa ignota, Lefebvre d'Ovidio - Pescatore - Tullio, ”Manuale di diritto della navigazione”, pag. 519 (in senso contrario,. Mastrandrea, “L'obbligo di protezione nel trasporto aereo di persone”, pag. 193 e ss.). Può aggiungersi che una qualche similitudine nella formulazione della prova liberatoria, rispetto alla più tradizionale disciplina del trasporto marittimo. 


� Il contenuto dell'onere della prova è espressamente individuato dall'art. 21 della Convenzione di Montreal. Questa disposizione, approvata dopo gravi contrasti in sede di negoziato internazionale, è assai significativa della volontà del legislatore internazionale di volersi definitivamente liberare dell'istituto della limitazione del debito per i danni alla persona del passeggero. Mantenere la previsione della prova liberatoria nei termini originariamente espressi dalla Convenzione di Varsavia (art. 20) avrebbe potuto significare, in prospettiva, l'eventualità di esporre il sistema della responsabilità del vettore ai «rischi» di un eventuale ripensamento della giurisprudenza circa il contenuto effettivo della prova liberatoria contemplata dall'art. 20 della Convenzione di Varsavia e relativi criteri. Preoccupazione non del tutto peregrina se si considera che la ragioni di tale orientamento giurisprudenziale devono essere individuate in particolare nelle esigenze di salvaguardia dei primari interessi dell'utente del trasporto, quali quello della sicurezza, della salute e dell'integrità fisica, in presenza di limiti monetari assolutamente inadeguati. Se fosse stata riproposta la formulazione originaria dell'art. 20 della Convenzione di Varsavia, non potrebbe escludersi che, in prospettiva futura, si sarebbe potuto consentire al vettore di esonerare la propria responsabilità, oltre il limite di 100.000 DSP, dimostrando la normale diligenza, sua e dei suoi preposti, nell'apprestamento di ogni misura idonea ad evitare i danni, senza dovere necessariamente individuare la causa specifica che li ha provocati, e trasferendo sul passeggero il rischio dei danni da causa ignota. Si finirebbe in sostanza per reintrodurre dalla finestra ciò che si è voluto estromettere dalla porta. Il vettore infatti continuerebbe a «beneficiare» di un regime di responsabilità sì oggettiva, ma sostanzialmente limitata alla somma di 100.000 DSP. Infatti i casi di condanna del vettore al risarcimento dei danni alla persona oltre questo limite, nell'ipotesi di abbandono da parte della giurisprudenza dell'orientamento assai rigoroso adottato in merito all'art. 20 della Convenzione di Varsavia, potrebbero costituire ipotesi del tutto eccezionale dal momento che il vettore beneficerebbe di una prova liberatoria fondata in termini di ragionevole diligenza. L'art. 21.2 della nuova Convenzione, differentemente dall'analoga disposizione del regolamento 2027/97 (art.3.2), che si limitava a richiamare il contenuto dell'onere probatorio posto a carico del vettore dal testo originario dell'art. 20 della Convenzione di Varsavia (adozione da parte del vettore e dei suoi dipendenti di tutte le misure necessarie per evitare il danno o che era loro impossibile adottarle), individua due ipotesi esonerative assai rigorose la cui dimostrazione è richiesta in termini di positività: a) la prova che il danno che si è in concreto verificato (such damage) non fu dovuto (was not due to) a negligenza o altro fatto illecito o omissione del vettore od dei suoi servants or agents; b) la prova che il medesimo danno fu dovuto esclusivamente (was solely due to) alla negligenza o altro fatto illecito omissione di un terzo). 


� Per accident si intende un evento improvviso, inusuale, esterno alla persona del passeggero. Si è posta la questione se la nozione di «accident» contenuta nella Convenzione di Varsavia sia da porsi in relazione con la nozione di «accident» cui si riferisce l'Annesso XIII della Convenzione di Chicago, con riferimento, quindi, ad una occurrence associated with the operation of an Aircraft. La nozione di «accident» viene tendenzialmente riferita dalla giurisprudenza formatasi sull'art. 17 della Convenzione di Varsavia ad un evento inusuale od inatteso, ovvero di intensità inusuale od inattesa rispetto al volo, esterno alla persona del passeggero, rispetto ad un caso in cui la persona del passeggero era già afflitta da un’avanzata osteoporosi, e lamentava di aver subito fratture a seguito di turbolenze nel volo (domanda rigettata). Ancora nella giurisprudenza canadese, in Koor v. Air Canada [Ontario Superior Court of Justice, 12 giugno 2001], si è escluso che rispondesse alla nozione di «accident» la caduta del passeggero, a seguito di turbolenza, con conseguente frattura. Nel già menzionato caso Air France v. Saks [U.S. Supreme Court, 4 marzo 1985], la Corte suprema degli Stati Uniti, pur evidenziandone i contorni non ben definiti e la necessità di non circoscriverla in maniera rigida, ha riferito la nozione in questione ad un unexpected or unusual event or happening that is external to the passenger» (nel caso di specie, si era esclusa la rispondenza alla nozione della rottura del timpano, ove comunque l’impianto di pressurizzazione dell’aeromobile avesse correttamente funzionato) e sostanzialmente alla medesima nozione fa riferimento anche la più recente giurisprudenza del Regno Unito, che tuttavia ritiene di evidenziare come ad essa sia estraneo il danno causato da una personale reazione del passeggero rispetto «to the normal operation of the aircraft. (Ne è derivata una tendenza della giurisprudenza ad escludere dalla nozione questione (soltanto) le conseguenze di quello che è il normale usuale ed atteso svolgimento delle operazioni dell'aeromobile. E su queste basi si è esclusa la responsabilità vettoriale di fronte a pretese dei passeggeri per supposte conseguenze dannose dell'impiego bordo di sostanze cui passeggeri medesimi sarebbero stati allergici (compreso il caso delle noccioline servite nell'ambito dei rinfreschi a bordo). Si è altresì esclusa la responsabilità vettoriale per le conseguenze dannose per il passeggero di una pressurizzazione e depressurizzazione della cabina comunque rientrante nella norma, mentre si è affermata responsabilità della vettore per le conseguenze dannose dei rimedi approntati dal personale di bordo per gli inconvenienti in questione (Cobbs,“The Shifting Meaning of "Accident" under Article 17 of the Warsaw Convention: What did the Arline know and what did it do about it?”, in Air law, 1999, pag. 123). E si è pure escluso che rientrasse nella nozione di «accident» le conseguenze dell'impossibilità di prestare soccorso ad un passeggero, a seguito della scelta del vettore di non imbarcare sui propri aeromobili le necessarie attrezzature mediche, così come si è ritenuto che prescinde esse dei rischi dell'aria e non rientrasse la nozione di «accident» la mancata effettuazione di un atterraggio di emergenza al fine di sbarcare un passeggero colpito da un attacco cardiaco.


� Il regolamento intende per trasporto nazionale tutti i “trasporti effettuati in un unico Stato membro”.


� Per "vettore aereo" si intende qualsiasi impresa di trasporti aerei munita di valida licenza d'esercizio; "vettore aereo comunitario" è qualsiasi vettore aereo munito di valida licenza d'esercizio rilasciata da uno Stato membro in conformità del disposto del regolamento CEE n.2407/92; 


� La lump sum viene anche definita up front payment.


� In materia di obbligo assicurativo l'art. 50 della Convenzione di Montreal costituisce una novità assoluta rispetto al c.d. Sistema di Varsavia. Viene introdotto, seppure con il rinvio alle disposizioni dei singoli Stati contraenti, il principio dell'obbligo assicurativo della responsabilità. Si prevede infatti che gli Stati membri possano richiedere ai propri vettori di stipulare adeguate polizze assicurative della responsabilità civile regolata dalla Convenzione. Al tempo stesso si prevede la possibilità per ciascun Stato contraente di richiedere ad un vettore che operi nel proprio territorio di dare la dimostrazione di aver provveduto ad un adeguata copertura assicurativa della responsabilità. 


� In questa sede ci siamo limitati ad analizzare la responsabilità del vettore per danni al passeggero però, La Convenzione di Roma sull’unificazione di certe regole relative ai danni causati da aeromobili a terzi in superficie del 7 ottobre del 1952 costituisce la riedizione, con trascurabili modifiche, della Convenzione di pari oggetto sottoscritta sempre a Roma nel 1933. Obiettivo della Convenzione era di uniformare la disciplina della responsabilità per danni a persone e cose verificatisi sul territorio di uno Stato contraente per opera di un aeromobile immatricolato in altro Stato contraente. La soluzione accolta è stata di sottoporre  l’esercente ad un regime di responsabilità assoluta, in forza del quale egli è tenuto a risarcire ogni danno sulla superficie che risulti essere stato causato dall’aeromobile in volo o da cosa o persona caduta da esso. La colpa esclusiva del danneggiato ovvero il concorso del suo fatto colposo nella produzione dell’evento sono rispettivamente causa di esclusione o di diminuzione dell’obbligo risarcitorio dell’esercente. La responsabilità è del pari esclusa nel caso in cui il danno sia conseguenza diretta di un conflitto armato o di moti civili, ovvero qualora l’esercente sia stato privato del possesso dell’aeromobile da un provvedimento dell’autorità. All’imposizione della responsabilità oggettiva fa riscontro, come nel sistema di Varsavia, la limitazione legale del debito dell’esercente. Sono infatti previsti un massimale per sinistro ed uno per persona. Il primo varia, a seconda del peso dell’aeromobile, da 500.000 franchi  a un massimo di 10.500.000 franchi, maggiorato di 100 franchi per chilo se il peso dell’aeromobile è superiore ai 50.000 chili; il secondo è fissato in 500.000 franchi per individuo morto o ferito (art.11). L’esercente viene privato del beneficio della limitazione della responsabilità nel caso in cui il danneggiato provi che il danno derivò da un atto o da un’omissione intenzionale sua o dei suoi preposti agenti nell’esercizio delle loro funzioni e nei limiti delle loro attribuzioni (art. 12). E’ anche previsto (art. 15) che ogni Stato contraente possa imporre che l’esercente di un aeromobile immatricolato in altro Stato contraente assicuri la propria responsabilità sino a concorrenza dei massimali stabiliti dall’art.11. L’art. 20 prescrive che le azioni legali esercitate sulla base della Convenzione vengano promosse, di norma, dinanzi ai tribunali dello Stato contraente dove è avvenuto il danno. Le parti conservano tuttavia la facoltà di optare, di comune accordo, per un altro tribunale o per un collegio arbitrale. 


� A. Antonini, “La responsabilità del vettore aereo di persone nel trasporto nazionale e in quello internazionale” in Resp. Civile e Previdenza 2001, pag. 1111 e ss.


� L’art. 2043 c.c. sancisce : qualunque fatto doloso o colposo, che cagiona ad altri un danno ingiusto, obbliga colui che ha commesso il fatto a risarcire il danno.


� Il contenuto della prova liberatoria è quindi duplice: nel senso che l’esercente può essere esonerato dalla responsabilità, se dimostra di aver adottato tutte le misure idonee a prevenire il danno o se dimostra che lo stesso è derivato ad una causa ad esso non imputabile. Perché il danno sia riconducibile all’attività pericolosa occorre che vi sia causalmente riconnesso. Tale nesso viene interrotto solo dal fatto del terzo, o della vittima, o dalla identificazione di una causa estranea non imputabile alla sfera giuridica dell’esercente. G. Monateri, “Manuale della responsabilità civile”, 2001, pag. 380.


� Nella relazione al codice n. 795 il guardasigilli volle rappresentare l’art. 2050 come una soluzione intermedia tra i due modelli della responsabilità per colpa e della responsabilità oggettiva. La rilevanza dell’elemento soggettivo apparirebbe dalla previsione di una prova liberatoria imperniata sul comportamento dell’esercente. Lo schema oggettivo risulterebbe peraltro dallo stesso regime rigoroso della prova. In effetti la locuzione “se non prova di aver adottato tutte le misure idonee ad aver evitato il danno” è lessicalmente compatibile tanto col modello dell’assunzione di uno standard di due care, quanto con quello dell’imposizione di una strict liability. Al di là delle formule verbali si deve scegliere a quale modello fare riferimento. I primi precedenti della Cassazione dopo l’entrata in vigore del codice del 1942 hanno imboccato decisamente la strada della responsabilità per colpa, sostenendo che il legislatore avrebbe inteso escludere il ricorso ad un criterio di imputazione oggettivo della responsabilità, che di per sé scoraggerebbe le iniziative economiche private. (Cass., 10.08.1949, n. 2271, Dionisi c. Bernardini). Una dottrina poco incline alle innovazioni ha sottolineato che l’unica differenza con l’art. 2043 consisterebbe nell’inversione dell’onere della prova, unico elemento introdotto dal legislatore a maggior garanzia della vittima. Bonvicini, 1976; Gentile, 1950. Le formule basate sulla presunzione di colpa hanno continuato ad accompagnare le enunciazioni della Cassazione anche quando la stessa riconosce che quando si verifica un danno in concreto, la prova del danno lascia supporre che vi sia stata un’omissione colpevole di cautele opportune e doverose. (Cass., 27.01.1981, n. 537, Pananti e altro c. Enel). Dato un simile atteggiamento delle Corti è stato facile indicare come i giudici prescindano in realtà da qualsiasi valutazione del comportamento del danneggiante, sotto il profilo soggettivo, il che avviene appunto quando: l’esistenza del danno viene considerata per se stessa una prova evidente di negligenza o incuria dell’esercente; l’attribuzione della responsabilità avviene in base ad un giudizio di causalità materiale. Questa discussione non può stupire e si considera che tra criterio della colpevolezza e responsabilità oggettiva esiste in realtà un continuum e non uno spartiacque. Approfittando di tale  continuum la dottrina ha intravisto nel 2050 una norma fondata sulla culpa laevissima. (De Cupis, 1971). Secondo tale impostazione esisterebbe una differenza essenziale tra il criterio di colpevolezza, enunciato dall’art. 2043, ed il grado di diligenza richiesto dall’art. 2050. Tale grado di diligenza sarebbe ricavabile dal contenuto della prova liberatoria, giacché il legislatore non avrebbe richiesto al convenuto di dimostrare di aver predisposto “cautele atte ad evitare il danno”, ma di aver adottato “tutte le misure idonee” ad evitarlo. Si tratterebbe, quindi, dell’inasprimento del normale obbligo di diligenza. Tutto ciò si traduce sostenendo che l’esercente dovrà rapportarsi non al comportamento di un individuo di normale prudenza, ma a quello di un soggetto spiccatamente meticoloso ed esperto. In contrappunto con le tendenze ora citate si è naturalmente sviluppato il filone di coloro che considerano l’art. 2050 come un’ipotesi netta di responsabilità oggettiva. Tale filone fa perno su due punti essenziali. La condotta dell’esercente l’attività pericolosa costituisce un semplice antecedente dell’evento dannoso che gli viene ascritto indipendentemente da ogni riguardo per le sue condizioni psicofisiche, tanto che l’esercente è chiamato a rispondere del danno ancorché minore o incapace naturale. Inoltre il contenuto della prova liberatoria esula dalla dimostrazione di un’assenza di colpa. L’esercente deve dimostrare l’esistenza di un’organizzazione preventiva in cui siano presenti tutti gli accorgimenti tecnici idonei ad evitare il danno. Ovviamente chi deve predisporre un’organizzazione preventiva idonea ad evitare il danno è soggetta a doveri di diligenza, ma alla valutazione giudiziale della sua condotta non si applica il reasonable man standard, il parametro del pater diligens, per ciò l’insieme di doveri che su di lui incombono non sono rapportabili all’operatività del principio di colpevolezza. All’esercente quindi si può muovere un rimprovero nel senso del diritto, ex art. 2050, ma questo rimprovero non discende dal principio di colpevolezza, egli cioè non è rimproverato perché è colpevole, ma perché non ha prevenuto il danno. Responsabilità oggettiva non può significare responsabilità assoluta, la responsabilità che grava sull’esercente dovrà quindi essere una responsabilità per rischio oggettivamente evitabile. P. G. Monateri, “Manuale della responsabilità civile”, 2001, pagg. 354-358.


� L’inadempimento di una obbligazione va distinto dalla violazione del generale dovere di non recare danno ingiustamente al prossimo. L’uno e l’altra danno luogo a responsabilità civile, ma le regole applicabili presentano qualche diversità. Per lo più la distinzione viene formulata in termini di responsabilità contrattuale e responsabilità extracontrattuale. Occorre però tener presente che la disciplina della responsabilità contrattuale si applica all’inadempimento di qualsiasi obbligazione, anche se di fonte non contrattuale. Perciò la distinzione è tra l’inadempimento di una obbligazione e la violazione di un dovere assoluto (atto illecito in senso stretto). Le differenze tra responsabilità contrattuale e responsabilità extracontrattuale si riscontrano nell’onere della prova, in merito al quale, in materia di illecito extracontrattuale spetta alla vittima di regola provare la colpa del danneggiante. Ciò in base al principio dell’art. 2697 c.c. secondo il quale chi vuol far valere in giudizio un diritto deve provare i fatti che ne costituiscono il fondamento. In materia di inadempimento sarà il debitore a dover provare che l’inadempimento sia dovuto a circostanze delle quali egli non debba rispondere. (art. 1218 c.c.). Queste regole generali sono però limitate da eccezioni. In materia di illecito extracontrattuale vi sono norme che stabiliscono presunzioni di colpa del danneggiante, ponendo a carico di quest’ultimo l’onere di provarne la mancanza. Nello specifico è ciò che avviene per il vettore aereo ex art. 2050 c.c. ; differenze si riscontrano di regola anche per il danno risarcibile. L’illecito extracontrattuale obbliga a risarcire ogni danno, con i soli limiti derivanti dall’applicazione dei criteri della “causalità giuridica”. L’inadempimento di una obbligazione contrattuale, invece, qualora non dipenda da dolo del debitore, obbliga a risarcire solo il danno che poteva prevedersi al tempo in cui è sorta l’obbligazione. (art. 1225 c.c.). Infine si differenziano in merito alla prescrizione dell’azione. Per l’illecito extracontrattuale l’azione per il risarcimento di regola si prescrive in 5 anni, per materia di risarcimento del danno da incidente aereo, invece, come accade per gli incidenti da circolazione di veicoli l’azione si prescrive in 2 anni. (art. 2947 c.c.). Per l’inadempimento contrattuale, l’azione si prescrive in 10 anni. (art. 2946 c.c.). P. Trimarchi, “Istituzioni di diritto privato”, 2000, pagg. 381-382.


� Con riguardo al trasporto aereo, il principio del cumulo è stato riconosciuto, mediante una pronuncia che ha accolto il concorso della responsabilità contrattuale ed extracontrattuale, ai prossimi congiunti della persona deceduta in occasione di disastro aereo per il risarcimento del danno conseguente al decesso del congiunto. (Cass., 20.04.1989, n. 1855). Il campo del trasporto internazionale è coperto ora da disposizioni di diritto uniforme, le quali tendono ad applicare un regime unico di responsabilità, che prevede varie limitazioni a favore del vettore, quale che sia il tipo di azione, delittuale, contrattuale, o entrambe, che la legge applicabile ritiene possano venir fatte valere contro il vettore. Rispetto al trasporto internazionale aereo, si noti però quanto è avvenuto in Soc. Turkish Airlines c. Coccia et alii, dove sono state ritenute incostituzionali le limitazioni all’integrale risarcimento dei danni prevedibili ed imprevedibili, per la perdita della vita umana, stabilite dalla convenzione di Varsavia. (Corte Cost., 6.05.1985, n. 132). G. Monateri, “Manuale della responsabilità civile”, 2001, pag. 28. 


� Nel trasporto di persone, diversamente dal trasporto di cose, la giurisprudenza tende a riconoscere il concorso tra responsabilità contrattuale e extracontrattuale sulla base del principio generale del neminem laedere per cui chiunque  e quindi anche il vettore, non deve recare pregiudizio all’integrità fisica di una persona, nella fattispecie il passeggero. ( Cass., 3/10/1996, n. 1885; Cass., sez. III, 20/04/1989; Cass., sez. III, 22/07/1959, n. 1696). La pervalente dottrina, invece, esprime con diverse motivazioni, opinioni critiche sull’ammissibilità di tale concorso. Secondo tale dottrina il vettore quando stipula il contratto di trasporto non si impegna soltanto a trasferire il passeggero al luogo di destinazione, ma assume l’obbligo di trasferirlo incolume e, nell’ipotesi in cui il passeggero subisca una lesione alla sua integrità fisica, il vettore è responsabile perché ha violato tale obbligo e non quello generale del neminem laedere ciò in quanto all’inadempimento di una preesistente obbligazione non si possono applicare le norme previste per l’inadempimento del generico dovere di non ledere, quando questo si sia concretato in una precisa obbligazione contrattuale o legale. ( A. Flamini, “Osservazioni critiche, pag. 823; C. Medina, “Ancora sul concorso o meno di responsabilità contrattuale ed extracontrattuale del vettore aereo e sulla decadenza dell’azione di responsabilità”, in Dir. Mar., 1989, pag. 1139 e ss.). M. Casanova, M. Brignardello, “Diritto dei trasporti”, 2007, pagg. 107-108. 


� S. Busti, “Contratto di trasporto aereo”, 2001.pag. 541.


� A. Antonini, “Corso di diritto dei trasporti”, Milano, 2004, pag. 220.


� L’art. 21 della Convenzione di Montreal, applicabile anche ai voli internazionali, introduce il c.d. duplice binario di responsabilità.


� Tale livello di diligenza sarebbe ricavabile dal contenuto della prova liberatoria dell’art. 2050 c.c., giacché il legislatore non avrebbe richiesto al convenuto di dimostrare di aver predisposto cautele atte ad evitare il danno, ma di aver adottato tutte le misure idonee ad evitarlo. Si tratterebbe dell’inasprimento del normale obbligo di diligenza. 


� È da osservare, peraltro, che questa previsione, come quella dell'art. 20 della Convenzione di Varsavia (come nell'art. 942 c. nav.) ha portato a discutere circa il grado di diligenza del vettore, che per essere liberato deve provare di aver adottato tutte le misure atte in concreto ad evitare il danno, cioè, non soltanto le misure idonee in relazione alle norme regolamentari di sicurezza del tipo di servizio prestato, ma anche le misure idonee, in relazione alle circostanze specifiche di ogni singolo caso» (Paolucci, “Il trasporto di persone”, 1999, pag. 158). La norma in questione dovrebbe essere letta in relazione al principio generale della «portata del dovere di diligenza del debitore», di cui all'art. 1176 c.c., e che  «il riferimento alla totalità delle misure idonee ad evitare il danno» non possa essere inteso «... indipendentemente dalla considerazione dei limiti della diligenza che, secondo la valutazione sociale corrente, può essere richiesta ad un'impresa di trasporto» (Iannuzzi, “Del trasporto”, pagg. 97 e 95; in termini analoghi Riguzzi, “Il contratto di trasporto stradale”, 2000, pag. 72). In generale, secondo analoga impostazione: Mengoni, “Responsabilità contrattuale (diritto vigente)”, in Enc. dir. XXXIX, 1988, pag. 1072; Natoli, “L'attuazione del rapporto obbligatorio”, II, “Il comportamento del debitore”, 1984, pag. 98. ritenendo che per soddisfare l'onere probatorio in questione, non sia sufficiente per il vettore la prova della “adozione di quelle misure che, in quanto padre di famiglia, dedito ad una particolare attività e date le circostanze, da lui si potessero pretendere”; viceversa, sarebbe necessaria comunque la prova della “ adozione di tutte le precauzioni in sé e per sé idonee e necessarie, in relazione ovviamente colla natura e pericolosità dell'attività, ad evitare il danno”. 


� Relaz. Cod. Civ. n. 795 


� “Spunti sulla responsabilità del vettore aereo di persone” in “Il nuovo diritto aeronautico, in ricordo di Gabriele Silingardi” Milano 2002, pag. 599 ss.


“Le nuove norme sulla responsabilità del vettore nel trasporto aereo internazionale di passeggeri” in Dir. Trasp., 200, 7, pagg. 21-22


� L. Tullio, “Spunti sulla responsabilità del vettore aereo di persone”, in “Il nuovo diritto aeronautico”, 2002, pag. 599 e ss..


� Se non si individuasse in capo al vettore una responsabilità, almeno fino a concorrenza di 100.000 DSP, il danno rimarrebbe in capo alla vittima.


� G. Ferri, “La responsabilità del vettore per morte o lesione del passeggero: garanzia, rischio e responsabilità oggettiva”, in “La nuova disciplina del trasporto aereo”, 2006, pag. 70 e ss..


� Ricollegandoci all’art. 2049 c.c., secondo il principio del rischio di impresa, l’imprenditore si assume il fardello dei rischi tipici che possono discendere, in termini di incidenti, dall’esercizio della propria attività. A prescindere dal tradizionale criterio di imputazione della colpa, l’imprenditore risponde dei danni, anche senza colpa, poiché si trova nella posizione migliore per prevenire il danno, adottando misure di sicurezza, e anche perché si trova nella posizione migliore per assicurarsi contro il costo degli incidenti recati dalla sua attività di impresa.


� L'art. 28 di Montreal (Advance Payments) prevede l'obbligo per il vettore di effettuare pagamenti immediati di natura provvisionale nei confronti del danneggiato o delle persone legittimate, se ciò è previsto dalla propria legge nazionale. Il pagamento non costituisce riconoscimento di responsabilità e viene imputato al successivo risarcimento. Il rinvio alla legge nazionale del vettore comporta che per i vettori aerei comunitari si farà applicazione dell'art. 5 del regolamento CE 2027/1997 come modificato dal regolamento CE 889/2002. 


� Uno dei problemi di maggior rilievo che si sono riscontrati nella storia dell'applicazione della Convenzione di Varsavia è stato indubbiamente quello della progressiva erosione del valore dei limiti risarcitori da essa previsti, tanto che la più avvertita dottrina aveva avuto modo a suo tempo di segnalare l'esigenza di prevedere un sistema di adeguamento dei limiti, sufficientemente tempestivo, affidato ad un'organizzazione internazionale a tanto, nella nuova Convenzione di Montreal, si è provveduto con l'art. 24 che rimette all'Organizzazione dell'aviazione civile internazionale la revisione dei limiti risarcitori mantenuti, con cadenza quinquennale, e con riferimento al tasso di inflazione. L'art. 24 prevede la possibilità di disapprovazione dell'adeguamento da parte della maggioranza degli Stati membri, nel caso il tasso di inflazione abbia ecceduto il dieci per cento. Si tratta di una disposizione analoga a quella introdotta in altri strumenti di diritto internazionale uniforme in materia di navigazione, che comporta l'applicabilità diretta nei singoli ordinamenti nazionali di norme adottate nell'ambito di un'organizzazione internazionale. 


� Problemi interpretativi sono sorti con riferimento all’individuazione dell’ambito cronologico di applicazione del regime della responsabilità del vettore di persone, che l’art. 17 della Convenzione di Varsavia, riferisce ai danni che si siano prodotti a bordo dell’aeromobile, ovvero dal momento dell’inizio delle operazioni di imbarco (tendenzialmente fatto coincidere con l’accettazione del passeggero) al termine delle operazioni di sbarco. È da segnalare, peraltro, come una recente giurisprudenza, per sottrarre il gestore dei servizi aeroportuali (nella specie si trattava del trasferimento, tramite interpista, dall’aerostazione all’aeromobile dei passeggeri) dal regime di responsabilità vettoriale (ed escludere che potesse così avvalersi del termine biennale di decadenza di cui all’art. 29 della Convenzione di Varsavia) abbia posto una seria riserva sull’ambito di estensione temporale della responsabilità del vettore: Cass., 25 settembre 2001, n. 12015, in Dir. trasp., 2002, 231, con nota critica di Badagliacca, “L’attività di interpista nel sistema di Varsavia”.


�  G. Mastrandrea, “L’obbligo di protezione nel trasporto aereo di persone”, 1994, pag. 53 ss.


� Per il trasporto aereo regolato dalla Convenzione di Montreal, che regola anche i trasporti nazionali, sussistono molte perplessità in ordine al momento in cui l’imbarco inizia o lo sbarco termina. Autorevole dottrina ritiene che occorra risolvere il problema caso per caso, proponendo quale criterio guidi quello relativo al momento in cui il personale della compagnia aerea possiede il controllo dopo la discesa del passeggero. Tuttavia la stessa dottrina mette in evidenza come sussistano diversità di opinioni sulla sostanza e sull’intensità di siffatto controllo. ( S. Busti, “Contratto di trasporto aereo”, 2001, pag. 419).


� Il nostro codice civile si discosta parzialmente con l’art. 1681 c.c., che non menziona le operazioni imbarco e sbarco, ma si limita genericamente a sancire il vettore come responsabile per i sinistri che colpiscono il passeggero “durante il viaggio”. 


� S. Busti, “Contratto di trasporto aereo” 2001, pag. 417


� G. Mastrandrea, “L’ambito temporale della responsabilità del vettore per morte o lesione del passeggero” in L. Tullio, “La nuova disciplina dl trasporto aereo”, 2006, pag. 73.


� Per es. il passeggero che mette il piede sulla scaletta di accesso all’aeromobile all’andata e all’arrivo quando discende l’ultimo gradino, ma anche interpretazioni troppo estensive quali, per esempio, i danni occorsi al passeggero durante il trasporto urbano mediante bus dell’air terminal. G. Romanelli, 1959, pag. 56. 


� La nozione di danno è stata oggetto nel tempo di un’intensa attività interpretativa che ne ha progressivamente dilatato i contenuti. Da principio, l’espressione danno risarcibile, era utilizzata con esclusivo riferimento al mero effetto economico negativo prodotto, dall’evento lesivo, a carico dl patrimonio del soggetto. Si faceva riferimento esclusivamente al danno emergente e al lucro cessante. ( cui si riporta la c.d. teoria della differenza, elaborata da Friedrich Mommsen, secondo la quale il danno risarcibile è dato dalla differenza tra l’effettiva consistenza del patrimonio in un certo momento e la consistenza che il medesimo patrimonio, nello stesso momento, avrebbe avuto se non si fosse verificato l’evento lesivo).


La tendenza a circoscrivere l’illecito civile alle sole lesioni economiche e patrimoniali era, per altro, il risultato di una manifestazione della personalità dell’individuo. L’incalzare delle istanze di tutela degli emergenti diritti della personalità (a partire dalla Dichiarazione universale dei diritti dell’uomo del 1948 e della Convenzione dei diritti dell’uomo ratificata con l. 848/55 che rappresentano i primi passi del legislatore verso la considerazione dei valori della personalità), vale a dire, il diritto al nome, all’onore, alla riservatezza, etc. ha, tuttavia scardinato l’ostinata identità tra danno e sacrificio economico-patrimoniale. Accettare l’ingresso nell’area del risarcibile delle lesioni di tali diritti, voleva dire superare l’ipocrisia rappresentata dalla difficoltà di immaginare una valutazione, in termini economici, di valori personali indiscutibilmente reputati inestimabili e per ciò stesso, presidiabili dalla tutela penalistica. Si è osservato non solo che non vi era in realtà alcun motivo che giustificasse la falcidia della tutela civilistica in favore di tali diritti ma, al contrario, che altrimenti operando si sarebbe continuato a perpetrare un’illegittimità costituzionale.


Queste ed altre motivazioni hanno quindi portato gli operatori del diritto ad assegnare un posto di tutta priorità ai diritti della personalità, in qualità di diritti inviolabili dell’individuo, primo tra tutti il diritto alla salute.


� Convincimento che, successivamente alla nota sentenza n. 184 del 14 luglio 1986 della Corte costituzionale (pubblicata in numerosissime riviste giuridiche, tra cui segnaliamo Foro it.  1986, I, 2054), è espresso ormai costantemente dalla giurisprudenza della Corte di Cassazione secondo la quale le conseguenze psichiche di un determinato evento, compresi i fatti emozionali negativi, possono considerarsi una lesione della salute stessa, in quanto comportano un'alterazione del benessere psicofisico dell'individuo.


� In singoli settori dell’ordinamento alle regole generali si affiancano regole particolari in considerazione di regole particolari e non possono essere applicate al di fuori dell’ambito ad esse legislativamente assegnato, ma possono costituire oggetto di sperimentazione che, se positiva, determinerà l’estensione anche agli altri settori dell’ordinamento.


Di danno risarcibile in seguito si è parlato anche con riguardo alla lesione dei diritti relativi, dei diritti potestativi, della perdita di chance e con la sent. 500/99 della Corte di Cassazione si è riconosciuto il risarcimento dell’interesse legittimo. In sostanza oggi  la locuzione va riferita alla lesione di interessi giuridicamente protetti, tanto di natura patrimoniale, quanto di natura non patrimoniale, suscettibili di una valutazione economica mediante il ricorso ai criteri oggettivi. V. Ferrari, “Nuovi profili di diritto delle assicurazioni”, 2003, pagg. 139-140.


� Occorre premettere che non è stata licenziata nel nuovo testo la proposta sostenuta in sede di negoziato internazionale di prevedere esplicitamente la risarcibilità dei c.d. danni mentali. La soluzione appare conforme al nostro ordinamento e alla linea giurisprudenziale in tema di danno alla salute secondo la quale i danni fisici e psichici, comprese le alterazioni mentali di qualsiasi natura, trovano tutela negli artt. 2 e 32 della Costituzione e costituiscono aspetti diversi di un'unica tipologia di danno risarcibile, rappresentata appunto dal danno biologico. 


� In sede di lavori preparatori, la questione della risarcibilità di danni riconducibili al concetto di mental injury è stata oggetto di vivace discussione. Il testo definitivo della Convenzione di Montreal restringe la sfera dei danni risarcibili all'ipotesi di bodily injury. 


� È però da rilevare che la riconoscibilità di tali categorie di danni sembra da escludere anche sulla base della Convenzione di Varsavia. La casistica giurisprudenziale statunitense sembrerebbe pacifica, nonostante la non chiara posizione adottata dalla Corte Suprema nel caso Zicherman v. Korean Airlines Co. Ltd., (che ha escluso la risarcibilità dei punitive damages sulla base di una legge statunitense relativa al risarcimento della morte prodottasi in alto mare, sull’assunto che :“Articles 17 and 24(2) of the Warsaw Convention permit compensation only for legally cognizable harm, but leave the specification of what harm is legally cognizable to the domestic law applicable under the forum's choice-of-law rules”). Wilkinson però, in “Recovery of punitive damages under Warsaw Convention”, argomenta la sua tesi, sul presupposto (esatto) che la Convenzione non sia esaustiva  e che la redazione del suo testo era stata dovuta principalmente a giuristi di area di civil law e che, d'altro canto, all'epoca della redazione della Convenzione di Varsavia, i punitive damages erano «essentially restricted to the areas of tresspass, intentional torts and defamation» perviene alla conclusione che non ci sarebbe motivo per negare la loro ammissibilità. 





� Il danno patrimoniale può consistere nella perdita, nella distruzione o nel danneggiamento di un bene patrimoniale, nella perdita di un guadagno o nella sopravvenuta necessità di compiere determinate spese. Nell’ambito del danno patrimoniale si distingue il danno emergente e il lucro cessante. Il primo consiste in una diminuzione del patrimonio; il secondo consiste nell’esclusione di un incremento patrimoniale che si sarebbe verificato in mancanza del fatto dannoso.


Il danno non patrimoniale consiste nella perdita o lesione di un bene personale, che non possa essere oggetto di scambio e di valutazione economica ( per es. la salute, l’onore, la tranquillità d’animo). Il danno non patrimoniale ex art. 2049 c.c. deve essere risarcito solo nei casi determinati dalla legge. Va notato che spesso la lesione di un bene personale spesso determina indirettamente anche un danno patrimoniale. ( per es. spese di cura, guadagni manati a causa della malattia). In ogni caso il danno è risarcibile solo se deriva dalla lesione di un interesse degno di tutela giuridica e lecito. P. Trimarchi, “ Istituzioni di diritto privato”, 2000, pag. 148.


� Riguardo all’irrisarcibilità dei punitive damages, esplicito è l’art. 29 della Convenzione di Montreal, quando esclude a chiare lettere i punitive, exemplary o non compensatory damages. Nella versione francese di tale articolo si proclama che il danneggiato ne pourra obtenir de dommages à un autre que la reparation. Le norme di Varsavia mirano contemperare l’esigenza di protezione del passeggero, con quella di evitare un’esposizione del vettore a rischi difficilmente calcolabili qualora si rimettesse allo stesso danneggiato di la potestà di infliggere al danneggiante vere e proprie sanzioni, in funzione soltanto deterrente ed affittiva e senza la finalità di contribuire al riequilibrio della posizione dell’uno rispetto a quella dell’altro. La normativa internazionaluniforme ha come obiettivo primario quello di un giusto ristoro del pregiudizio patito dall’utente del servizio aereo e non, di un arricchimento di tale soggetto a scapito del vettore. Nel privatistici rapporto tra le parti del contratto di trasporto aereo internazionale, regolato imperativamente dalle norme, prima della Convenzione di Varsavia, ora dalla Convenzione di Montreal non c’è spazio per previsioni nazionali e, tantomeno, per domande giudiziali di penalità o multe punitive, da versarsi dal vettore direttamente al passeggero. Beninteso, sanzioni sotto il profilo pubblicistico potrebbero essere imposte, ad esempio, dall’ordinamento dello Stato responsabile internazionalmente, cioè verso altri Paesi della Comunità internazionale, dell’attività del vettore aereo in esso insediato, od esercente un aeromobile in esso immatricolato. La quantificazione del danno, rimessa al giudice adito sulla base della particolare legge nazionale chiamata a colmare le lacune della disciplina uniforme del contratto del trasporto aereo , deve pur sempre rispettare il quadro delineato da quest’ultima, che riconosce solo il pregiudizio effettivamente patito dal danneggiato, oltre alla rifusione delle spese di causa. I punitive damages, nella loro natura affittiva e non riparatoria, costituendo nelle locupletazioni inaspettate (windfalls) in aggiunta al ristoro del danno reale, trascendono dallo spirito della Conv. di Varsavia e non possono, pertanto,essere riconosciuti, nemmeno dai giudici dei Paesi il cui ordinamento interno ammetta, in casi eccezionali, siffatti vantaggi per chi abbia subito un “torto” tanto grave da comportare una particolare ed esemplare punizione del suo autore a livello ancora privatistico, cioè del rapporto tra danneggiato e danneggiante, e non amministrativo o penale. Le Corti americane, infatti, liquidano i c.d. danni punitivi sotto forma d’una somma di denaro in favore della vittima dell’illecito, in aggiunta ai compensatory damages,cioè al risarcimento del pregiudizio valutabile secondo i consueti parametri del lucro cessante e danno emergente, comprensivi dei disagi mentali conseguenti alle sofferenze patite per il sinistro aeronautico. A differenza dei compesatory damages, che sono patiti dal danneggiato, quelli punitivi sono subiti, sotto forma di loro inflazione, dal danneggiante, risultando così palese la loro diversa natura rispetto agli altri.  S. Busti, “Contratto di trasporto aereo”, 2001, pag. 490.


� Il n. 1 dell’art. 17 di Montreal statuisce: il vettore è responsabile del danno derivante dalla morte o dalla lesione personale subita da un passeggero per il fatto stesso che l’evento che ha causato la morte si è prodotto a bordo dell’aeromobile o nel corso di una qualsiasi delle operazioni di imbarco e sbarco.


� In dottrina si suole distinguere il danno-evento da danno-conseguenza. Il primo è elemento costitutivo dell’illecito civile, insieme al dolo e alla colpa, al fatto e al nesso di causalità, è cioè il danno (ingiusto) in mancanza del quale l’illecito non si perfeziona. Gli altri danni, detti appunto danni-conseguenza, sono solo eventuali e, normalmente, consistono in un aggravamento della lesione originaria ovvero nella produzione di altre lesioni ad altri interessi protetti. 


�Il problema del danno psichico sorge dalla considerazione della salute psichica della vittima rispetto alla salute fisica. Le difficoltà riguardano sia la sua qualificazione che la sua quantificazione. Tale figura di danno può essere intesa in due accezioni differenti: come conseguenza del danno fisico o come danno psichico in senso autonomo, che prescinde dal danno fisico in quanto dia luogo ad alterazioni mentali non accompagnate da lesioni fisiche. 


Il fondamento normativo della risarcibilità autonoma del danno psichico viene rintracciato nell’art. 32 della Costituzione. Il danno psichico è dunque un danno alla salute, risarcibile negli stessi casi di risarcibilità del danno alla salute, ma autonomo rispetto alle lesioni fisiche riportate dalla vittima. Occorre però chiedersi se per l’esistenza di tale danno sia sufficiente il turbamento passeggero o sia necessaria una lesione di carattere nervoso o comunque una patologia clinicamente testabile. Naturalmente se si ritiene sufficiente la mera turbativa passeggera allora è quasi in re ipsa che la lesione antigiuridica possa produrre un danno psichico. Viceversa se si accede alla nozione di danno psichico come alterazione patologica della psiche, clinicamente accertabile, come sembra fare la Corte Costituzionale nella sent. 372/94, si perviene ad utilizzare una nozione medica che sfugge all’elaborazione del giurista. P. G. Monasteri, “Manuale della responsabilità civile”, 2001, pag. 199.


� L’ammissione dei danni punitivi appare in contrasto con l’obiettivo dell’uniformità del diritto, cui è improntata la Convenzione di Varsavia e di Montreal, del resto esse appaiono ispirate per lo più a criteri normativi di matrice romanistica , decisamente lontani dall’idea di una sanzione giudiziale dalla quale nasca un profitto per il danneggiato. 


�Con la locuzione danno biologico occorre far riferimento alla presenza di vere e proprie patologie del soggetto e non a mere emozioni negative. Con la nozione di danno morale si allude al dolore, ai patemi d’animo, alle sofferenze spirituali. Con tale nozione si deve, allora, far riferimento ai perturbamenti dello stato d’animo del soggetto ingiustamente cagionati da un fatto materialmente idoneo a costituire un illecito penale lesivo degli interessi della vittima. Queste due figure di danno non patrimoniale sono profondamente diverse le une dalle altre e si rende necessario un coordinamento tra art. 2043 e 2059 c.c. in ordine al danno biologico causatola fatto illecito non qualificato come reato. Il risarcimento del danno morale non è assistito da una garanzia costituzionale, a differenza di ciò che avviene per il danno biologico. Questo deve quindi essere risarcito ex art. 2043 c.c. anche in assenza di fatto di reato, mentre il legislatore ordinario ben può discrezionalmente limitare il risarcimento del danno morale alle ipotesi di fatto di reato. P. G. Monasteri, “Manuale della responsabilità civile”, 2001, pag. 189.


� L’art. 2059 c.c. intitolato “Danni non patrimoniali”, che statuisce che il danno patrimoniale debba essere risarcito solo nei casi determinati dalla legge, rappresenta una novità rispetto al previgente codice civile del 1865 il quale, fondato com’era sull’esclusiva tutela di interessi di natura economica, non conteneva nessun riferimento alla risarcibilità dei danni morali. L’interpretazione tradizionale assolutamente uniforme vede che tali casi previsti dalla legge siano quelli in cui il fatto illecito ricopra anche le vesti di fatto di reato. Nel senso che la risarcibilità di tali danni sia prevista solo in presenza di fatti che integrano una previsione astratta di reato da parte del codice penale.


Oggi una trattazione unitaria del danno non patrimoniale non c’è, essa si frantuma in una pluralità di considerazioni che attengono alle diverse fattispecie. La storia recente del danno non patrimoniale porta alla denuncia di incostituzionalità della clausola limitativa prevista dall’art. 2059 c.c.. La nozione che ne deriva è stata quindi forgiata dalla Corte Costituzionale. La Corte è intervenuta ribadendo che rientra nella discrezionalità del legislatore adottare un trattamento differenziato, tra danno patrimoniale e danno non patrimoniale, ove però, non vengano in considerazione situazioni soggettiva costituzionalmente garantite. Nella sentenza Repetto c. ATM la Corte in parte riscriva l’art. 2059, attaccandolo per incostituzionalità, nella parte in cui esso non permetteva il risarcimento del danno alla salute, a prescindere dall’esistenza di fatti di reato accertabili dal giudice. La Corte ha pronunziato una sentenza interpretativa di rigetto, chiarendo che l’art. 2059 c.c., pur adottando l’ampia locuzione di danno non patrimoniale, si riferisce in realtà solo ai danni patrimoniali soggettivi, da sofferenza morale e patema d’animo. La Corte recentemente ha poi ribadito (Corte Cost. ord., 22/7/1996, Rel. Mengoni) che per danno non patrimoniale deve intendersi ogni danno no suscettibile direttamente di valutazione economica. In tale categoria occorre ricondurre sia il danno morale soggettivo, sia il danno biologico, sia gli altri danni non patrimoniali. Con la locuzione danni non patrimoniali si intende ogni conseguenza peggiorativa che non tollera, alla stregua di criteri oggettivi, di mercato, una valutazione pecuniaria rigorosa. P. G. Monasteri, “Manuale della responsabilità civile”, 2001, pagg. 188-189.


� Cassazione 12 maggio 2003 nn. 7281, 7282, 7283.


� Cassazione 1 giugno 2004, n. 10482 e 27 ottobre 2004 n. 20814


� L’art. 2049 c.c. esprime il principio che ciascuno debba rispondere dei danni cagionati a terzi dalle persone che impiega al proprio servizio. Perché operi questa responsabilità occorre un rapporto di preposizione fra l’autore del fatto dannoso, preposto, e il responsabile, preponente. Occorre inoltre che il danno sia stato cagionato dal preposto nell’esercizio delle incombenze alle quali è adibito. Il rapporto di preposizione di solito coincide con un rapporto di lavoro subordinato. Viceversa chi si avvale del lavoro di soggetti esterni autonomi non risponde dei danni che essi possono illecitamente cagionare a terzi. 


Il fatto illecito del preposto impegna la responsabilità oggettiva del preponente solo se è stato compiuto nell’esercizio delle incombenze a cui è adibito. P. Trimarchi, “Istituzioni di diritto privato”, 2000, pag. 140.


� A. Antonini, “ La nuova disciplina del diritto aeronautico”, 2006, pag. 250.


� L’art, 1679 c.c. statuisce: Coloro che per concessione amministrativa esercitano servizi di linea per il trasporto do persone o di cose sono obbligati ad accettare le richieste di trasporto che siano compatibili con i mezzi ordinari dell’impresa, secondo le condizioni generali stabilite o autorizzate nell’atto di concessione e rese note al pubblico.


I trasporti devono eseguirsi secondo l’ordine delle richieste, in caso di più richieste simultanee, deve essere preferita quella di percorso maggiore. 


Se le condizioni generali ammettono speciali condizioni, il vettore è obbligato ad applicarle, a parità di condizioni a chiunque ne faccia richiesta. Salve le speciali concessioni ammesse dalle condizioni generali, qualunque deroga alle medesime è nulla, e alla clausola difforme è sostituita la norma delle condizioni generali.


� Alle quattro giurisdizioni previste dall’art. 28 della Convenzione di Varsavia : domicilio del vettore, sede principale del vettore, dove esso ha uno stabilimento e il contratto di trasporto è stato stipulato, luogo di destinazione del passeggero, si aggiunge la c.d. quinta giurisdizione, ossia il luogo dove il passeggero detiene la sua residenza permanente e principale al momento dell’incidente. Tale giurisdizione è soggetta ad alcune qualificazioni che potrebbero ingenerare notevole confusione. La giurisdizione deve essere infatti quella di un Paese membro della convenzione, quella di un Paese dove il vettore opera direttamente o tramite accodi di code sharing  con altri partners commerciali e dove il vettore conducts its business of carriage of passengers by air from premises leased or owned by the carrier its self or another carrier with which it has a code share agreement. Normalmente ci aspetta che il trasporto venga effettuato in aereo, ma è evidente come qui il senso di premises (che in italiano potrebbe essere tradotto come “uffici”) potrebbe essere inteso come uffici nei quali sono prodotti i contratti del vettore, dove vengono effettuate le prenotazioni oppure potrebbero essere sufficienti gli uffici responsabili dell’acquisto di parti di ricambio, di solito presso la sede dei costruttori stessi. In questa ipotesi le conseguenze potrebbero risultare rilevanti considerato il fatto che, normalmente, tutte le aerolinee hanno un ufficio di rappresentanza e di collegamento presso gli stabilimenti dei maggiori costruttori.


Inoltre non sembrerebbe chiaro se il partner in code sharing debba essere lo stesso in tutte e due le ipotesi previste oppure no. Un altro aspetto che potrebbe dar luogo a notevoli problemi è il significato da attribuire a permanent and principal residence. La convenzione precisa che debba trattarsi di one fixed and permanent abode of the passenger at the time of the accident. The nationality of the passenger shall not be the determinino factor in this regard. Per esempio il dubbio potrebbe sorgere in merito alla situazione di una persona trasferita all’estero per lavoro che compra una casa e paga le tasse in detto Paese, ma che mantiene altresì proprietà nel paese d’origine nel quale prima o poi vuole tornare. Tale previsione può sicuramente dar vita a una serie infinita di danni fraudolenti dove il reclamante venga supportato fornite dai parenti e dove e dove dimostrare il contrario per il vettore risulta complesso. Una tale possibilità è stata evidenziata durante i lavori preparatori, ma è stata ignorata sulla base della considerazione che realisticamente i passeggeri preferiscano citare il vettore a casa propria piuttosto che in altro paese straniero. B. Bertucci, “seminario sulla Convenzione di Montreal, Atti del convegno”, 1999, pagg. 60-61.


� Fin dagli inizi nella Coffee House di Edward Lloyd, nel 1688, i Lloyds sono stati dei pionieri nell’assicurazione. Essi iniziarono la loro attività con l’assicurazione marittima e crebbero, per oltre 300 anni, per divenire leader mondiali nelle assicurazioni specialistiche. Nel 1688 aprì la  Lloyd’s Coffee House a Londra, in Tower Street. Questo coincise con la crescita in popolarità della bevanda del caffè in Inghilterra e con la richiesta crescente di assicurazioni marittime. I mercanti, con una nave da assicurare, richiedevano un broker per gestire la polizza di assicurazione fino ad arrivare ad una copertura completa del rischio. I sottoscrittori delle polizze dovevano essere persone di sufficiente integrità finanziaria. Lloyd incoraggiò la sua clientela di commercianti, comandanti di nave e proprietari ed altri, con interessi nel commercio marittimo, ad incontrarsi nella sua Coffee House, guadagnandosi una reputazione di centro di informazioni e notizie, degne di fiducia, sul mondo marittimo, diventando così un luogo riconosciuto per ottenere una polizza marittima. Nel 1700, le riunioni informali di mercanti presso la Coffee House dei Lloyds gradualmente assunsero un’identità più coesa benché il gruppo fosse formato da persone con professionalità miste. Nel 1769, alcuni clienti dei Lloyds, con una certa reputazione, decisero di unirsi in una società debitamente costituita “New Lloyd’s Coffee House” a cui, successivamente, si aggiunsero 79 sottoscrittori che divennero i proprietari della società. Nel 1774 i New Lloyd’s si trasferirono alla Borsa di Londra: nacquero i moderni Lloyd’s. Nel 1871 ci fu la costituzione dei Lloyd’s con un Act del Parlamento, il Lloyd’s Act, che diede alla società una forma legale. La Lutine Bell è sinonimo del nome Lloyd’s e veniva suonata per dare importanti annunci: un colpo per cattive notizie e due colpi per quelle buone. Oggi la Lutine Bell è suonata, generalmente, in occasione di cerimonie, recentemente è stata suonata a seguito degli attacchi terroristici dell’11 settembre. Fra i vari settori in cui si è specializzata la compagnia copre anche il ramo aviazione.


� Da: B. Pagnanelli:” Le assicurazioni aeronautiche”, 1989, pag. 773.








� Le funzioni della responsabilità civile normalmente sono individuabili in: funzione compensativa, funzione sanzionatoria e funzione preventiva. La prima funzione della responsabilità civile riguarda la determinazione del quando una compensazione sia reputata necessaria. In questo caso la responsabilità civile, infatti, è riconducibile a un meccanismo sociale per la traslazione dei costi. Un incidente si produce in capo ad una persona. Ciò vuol dire che quella persona subisce un costo. La regola più naturale e più economica sarebbe quella di lasciare i costi là dove si sono prodotti. Se la vittima potenziale volesse evitare i danni in cui può incorrere nella vita sociale, dovrebbe essa stessa cautelarsi prendendo delle misure idonee ad evitarli, assicurandosi, investendo tempo e risorse per salvaguardare la propria sicurezza e evitando certe attività pericolose. In questo modo ognuno deciderebbe il valore della propria sicurezza. Invece, mediante la responsabilità civile, si compie un’operazione innaturale e socialmente molto costosa, decidendo di trasferire i danni subiti dalla vittima su di un altro soggetto, mediante meccanismi istituzionali, delle corti di giustizia, del processo civile. La scelta di allocare il costo derivante da un certo incidente su di un soggetto diverso da quello che lo ha subito, impone su di esso un fardello che può essere visto come una sanzione del suo comportamento. Ciò si riscontra sia in riferimento al parametro della colpa o del dolo, sia in riferimento ad un criterio di responsabilità oggettiva, anche in questo caso infatti si sanziona un investimento in misure preventive di sicurezza ritenute inadeguate. Proprio in conseguenza di quanto appena detto, le nostre corti riconoscono, generalmente, la funzione sanzionatoria della responsabilità civile e, in particolare, del risarcimento del danno. E’ chiaro tuttavia come la concezione sanzionatoria della responsabilità civile perda di valore quando si esce dall’ambito della responsabilità per colpa o dolo e si entra in quello della responsabilità oggettiva. In questo caso la decisione su come allocare il danno ha un’evidente funzione preventiva generale degli incidenti che induce, nello specifico, i vettori a mantenere un livello ottimale di investimenti in sicurezza. L’imposizione del fardello risarcitoria su un danneggiante potenziale tende a far sì che esso trovi più economico adottare misure che gli evitino di essere chiamato a risarcire le vittime potenziali delle sue attività. Tuttavia, come è stato più volte dimostrato, molti danni si producono a causa di errori accidentali, dovuti sicuramente a disattenzione ma statisticamente ineliminabili nell’espletamento di certe attività, quali ad esempio, il trasporto aereo. In tali casi risulta ovvio che si possano risarcire le vittime senza avere effettivamente la speranza di eliminare totalmente tali errori. Essendo, come detto, una delle funzioni della responsabilità civile quella di regolare e di indurre un autoregolamento delle attività sociali, ne consegue che l’uso del meccanismo risarcitorio non possa eliminare gli errori accidentali, ma permette di prendere in considerazione la loro occorrenza statistica e ciò porta, in un periodo medio lungo, ad esempio, alla produzione di aeromobili più sicuri o all’utilizzo di strumentazioni più sofisticate atte alla prevenzione di potenziali incidenti.


In generale si può dire che il compito della responsabilità civile è quello di traslare un danno da un soggetto ad un altro. Bisogna, quindi, scoprire quali danni vadano traslati e quali invece vadano lasciati là dove si sono prodotti. Perciò si può dire che il diritto della responsabilità civile sia un diritto elaborato dagli interpreti, quali giurisprudenza e dottrina. P.G. Monateri, “Manuale della responsabilità civile”, 2001, pag. 30 e ss.


� Sistema secondo il quale, fino a concorrenza di un determinato importo, la responsabilità del vettore viene ritenuta oggettiva e per questo a prescindere dalla colpa o dal dolo esso è tenuto a corrispondere il risarcimento entro il limite, mentre oltre tale limite la responsabilità del vettore è per colpa e, quindi, vi sarà bisogno di provare la colpa grave o il dolo del vettore per obbligare quest’ultimo a risarcire il danno.


� All’epoca dei lavori preparatori della Conv. di Varsavia, le questioni monetarie internazionali venivano ancora risolte sulla base di un sistema di forzosa e predefinita, in ciascun ordinamento interno, conversione della moneta nazionale (dollaro, franco, marco, peseta ecc.) in oro, nel senso che a ciascuna unità monetaria corrispondeva una determinata quantità d’oro di una certa finezza. Così, in seno al Comité International Technique d’Experts Juridiques (C.I.T.E.J.A.) si decise, nei progetti di Convenzione sul trasporto aereo, di ricorrere al franco francese, anch’esso moneta-oro, senza alcuna precisazione circa la quantità di metallo prezioso corrispondente a tale valuta, col rischio di modifiche unilaterali di tale cambio, cioè rapporto. E proprio una drastica modifica dello stesso, avvenuta su decisione del governo francese durante la presidenza del sig. Poincaré nel giugno 1928, con una svalutazione del 500/100 del franco francese-oro, convinse la Conferenza internazionale di Varsavia a rinunciare a tale valuta nazionale, in quanto tale, cioè suscettibile di cambiamenti, per ancorare l’unità di risarcimento, del danno patito in occasione del trasporto aereo internazionale, ad una quantità fissa di oro, anche se in tale scelta si fece ricorso al cambio che era stato, nel frattempo, definito in rapporto proprio al franco francese-oro, e cioè 65,5 mg. d’oro con finezza 900/1000 per unità. Nel varare il testo definitivo della Convenzione, in realtà si abbandonò il franco-oro, quale valuta aurea nazionale, fluttuabile ad iniziativa delle autorità francesi, per adottare una unità, di quantificazione del risarcimento, convenzionale in quanto rappresentata da un quantitativo fisso di oro. Tale quantità è stata chiamata franco poincaré proprio per indicare quella determinata misura d’oro che, per effetto della svalutazione decisa dal Governo francese, in quel momento equivaleva ad un franco francese oro. Col ricorso, c.d. gold clause, a tale unità rappresentata da una misura fissa di oro, diventava ininfluente una successiva svalutazione del franco-oro francese. S. Busti, “Trattato di diritto civile e commerciale”, 2001, pag. 612 e ss.





� In onore del politico che, all’epoca dei lavori preparatori della Conv. di Varsavia, ricopriva la carica di Presidente del Consiglio di Francia, ritenuta il Paese più autorevole, al tempo, nel campo dei traffici aerei. Appunto sotto la presidenza di Poincaré, il 25 giugno 1928, in concomitanza con i lavori preparatori del testo della Conv. di Varsavia, la Francia stabilì il valore della propria moneta in rapporto all’oro, secondo il c.d. Gold Exchange Standard. S. Busti, “Trattato di diritto civile e commerciale”, 2001, pag. 612.


� Cit. art. XI, n. 5, del Protocollo dell’Aja del 1955: les sommes indiquées en francs dans le présent article sont considères comme se reportant à une unité monétaire constituée par soixante-cinq milligrammes et demi d’or au titre de neuf cents millièmes de fin. Ces sommes peuvent être converties dans chaque monnaie nationale en chiffres ronds. La conversion de ces sommes en monnaie-or s’effectuera en cas d’instance judiciaire suivante la valeur-or de ces monnaies à la date du jugement.


� A Bretton Woods si raggiunse l’accordo sull’impiego dell’oro come strumento di stabilità nei rapporti tra le diverse valute nazionali. Il rapporto di cambio tra una di esse e l’oro, come fissato dal Fondo Monetario Internazionale, istituito dalla conferenza stessa, poteva fluttuare solo entro un limitato margine che non poteva essere travalicato nelle transazioni valutarie tra gli Stati membri del predetto fondo, ossia nessun Paese poteva acquistare oro ad un prezzo, in valuta nazionale, superiore alla fissata par value più il margine di fluttuazione o venderlo al di sotto dell’importo rappresentato dalla differenza tra la stessa par value e la percentuale ammessa di scostamento da essa. L’accordo multilaterale di Bretton Woods finiva per basarsi sul persistente impegno da parte degli Stati Uniti di mantenere ufficialmente il prezzo dell’oro ancorato al cambio di $ 35 per oncia troy (un’oncia troy = 31,103 grammi). Di fronte a pesanti acquisti d’oro sul mercato privato in corrispondenza ad una perdita di valore della moneta statunitense, lo sforzo di tale paese per mantenere fermo il rapporto della propria valuta nazionale con l’oro fu affiancato da quello di Belgio, Francia, Italia, Olanda, Regno Unito e Svizzera che nel 1961 formarono un’intesa, il Gold Pool, per conservare l’uguaglianza del prezzo ufficiale dell’oro con il suo valore sul mercato libero, sempre sulla base di 35 $ per oncia troy. Di fronte a ingenti investimenti sull’oro, l’intesa in questione venne meno, col recesso della Francia nel 1968, e nel 1971 gli USA sospesero la convertibilità della loro valuta in oro, pur stabilendo un prezzo ufficiale di tale metallo nei Par value modification Act Amendments del 1972 e 1973, il cui effetto però venne vanificato per l’abbandono contestuale degli USA di cambiare dollari-oro agli altri Paesi.


S. Busti, “Trattato di diritto civile e commerciale”, 2001, pag. 614.





� Vedi allegato A per quotazioni del DSP.


� La Corte Costituzionale, con sentenza n. 132 del 1985, ha dichiarato l’illegittimità costituzionale delle norme che davano esecuzione all’art. 22, 1° comma, della Convenzione di Varsavia come sostituito dall’art. XI del Protocollo dell’Aja. In pratica ha reso inapplicabile in Italia il limite risarcitorio per la morte o le lesioni del passeggero ivi previsto a favore del vettore del trasporto internazionale, ed ammontante rispettivamente a 125.000 franchi-oro e a 250.000 franchi-oro. La Corte ha infatti ritenuto che vi fosse insanabile contrasto tra l’art. 2 della Costituzione e le norme decadute, poiché queste prevedevano limiti di risarcimento così bassi da risultare lesivi dei diritti della persona garantiti dalla carta costituzionale. Benito Pagnanelli, “Le assicurazioni aeronautiche”, con aggiornamenti di Antonio Azzano, 1989.


� La Convenzione di Montreal ha quindi fatto chiarezza sulla questione dell'onere della prova liberatoria a carico del vettore per i danni che eccedono i 100.000 diritti speciali di prelievo, un passo avanti rispetto alla formulazione del regolamento 2027 del 1997, che si limita a richiamare le prove liberatorie previste dalla disciplina applicabile (Convenzione di Varsavia o disciplina nazionale per i trasporti non assoggettati alla Convenzione di Varsavia): A. Zampone, “Le nuove norme sulla responsabilità”, pag. 22 e ss. È noto come nella dottrina italiana sui trasporti si sia discusso delle implicazioni della diversa formulazione della prova liberatoria a carico del vettore nel trasporto marittimo e nel trasporto aereo (negativa la prima, positiva la seconda) circa l'estensione della responsabilità al danno da causa ignota: nel senso che il vettore aereo non risponda dei danni da causa ignota. Può aggiungersi che una qualche similitudine nella formulazione della prova liberatoria, rispetto alla più tradizionale disciplina del trasporto marittimo (sul punto superata dalla Convenzione di Amburgo del 31 marzo 1978, ad oggi non ancora vigente in Italia), pare rinvenibile anche con riferimento alla responsabilità nel trasporto di merci, nell'art. 18, che segue del resto la soluzione adottata dall'art. IV del Protocollo di Montreal, che ha emendato l'art. 18 della Convenzione di Varsavia: la responsabilità vettoriale è esclusa ove siano provati alcuni eventi specifici. Tuttavia, contrariamente ai pericoli eccettuati della Convenzione di Bruxelles del 1924 sulla polizza di carico, nessuno dei rischi esclusi dall'art. 18, della Convenzione di Montreal del 1999, implica la prova di un'assenza di colpa, sicché la responsabilità vettoriale presenta in questo caso (diversamente che nel trasporto marittimo) i caratteri di una responsabilità oggettiva. Circa il carattere oggettivo della responsabilità vettoriale nel Protocollo di Montreal n. 4 (corrispondente, sul punto alla Convenzione di Montreal del 1999),  ma nel Treatise on Air-Aeronautical Law, si sostiene l'inopportunità dell'inserzione di prove liberatorie in un regime di strict liability, che sarebbe finalizzato «to save the long discussions before the Courts».


� Questo anticipo anche definito lump sum non costituisce riconoscimento di responsabilità del vettore, può essere detratto da qualsiasi ulteriore importo dovuto sulla base della responsabilità del vettore aereo comunitario, ma non restituito, salvi i casi di contributory neglicence.


� Secondo l’art. 21: “ Risarcimento in caso di morte o lesione del passeggero”: per i danni di cui all'articolo 17 paragrafo 1, che non eccedano i 100.000 diritti speciali di prelievo per passeggero, il vettore non può escludere né limitare la propria responsabilità. 


Il vettore non risponde dei danni di cui all'articolo 17, paragrafo 1 che eccedano i 100.000 diritti speciali di prelievo per passeggero qualora dimostri che: il danno non è dovuto a negligenza, atto illecito o omissione propria o dei propri dipendenti o incaricati oppure che il danno è dovuto esclusivamente a negligenza, atto illecito o omissione di terzi. 





� Il rischio giuridicamente tutelato può essere definito come una situazione di incertezza data dalla possibilità che un soggetto subisca conseguenze svantaggiose dalle vicende dei suoi rapporti giuridici o dal verificarsi di eventi esterni  ad essi, ma incidenti comunque sulla sua sfera personale e/o patrimoniale. V. Ferrari, “Le nuove discipline del diritto delle assicurazioni”, 2003, pag. 13.


� Il nostro codice civile detta alcune regole che mirano ad arginare il moral hazard agli artt. 1900, 1913, 1915.


� L’esercizio dell’impresa di assicurazione presuppone una organizzazione tecnica tale da garantire agli assicurati la garanzia che l’assicuratore intervenga sopperendo al bisogno che l’evento abbia procurato. E’ possibile osservare che, le somme occorrenti per provvedere al pagamento delle indennità eventuali vengono raccolte attraverso la stipulazione di contratti dai caratteri omogenei. Ne consegue che, il singolo rischio viene inserito in una massa di rischi omogenei secondo le regole delle tecniche assicurative. Con il calcolo delle probabilità, infatti, è possibile stabilire una media probabile, in un certo periodo, degli eventi garantiti ed è, sulla loro base che l’assicuratore determina l’ammontare del premio che ciascuno degli assicurati deve corrispondergli, tenuto conto anche dei suoi costi di organizzazione e gestione e di un margine di profitto. Inoltre, secondo gli attuali procedimenti tecnico-attuariali la determinazione preventiva del costo individuale (premio) è tanto più aderente alla realtà quanto più lungo è il periodo e maggiore l’omogeneità dei rischi tra cui viene frazionata.


Così l’assicuratore provvede alla corresponsione dell’indennità mediante la massa dei premi pagati dagli stessi assicurati. Donati, Volpe, Putzolo, “Manuale di diritto delle assicurazioni”, 1999, pag. 6.


� L’art. 50 della Convenzione di Montreal del 1999 stabilisce che: Gli Stati parti faranno obbligo ai propri vettori di provvedere a stipulare un contratto di assicurazione a idonea copertura della loro responsabilità derivante dalla presente convenzione. Qualora richiesto dalla parte contraente nel cui territorio opera, il vettore deve dimostrare di godere di un'adeguata copertura assicurativa per i casi di responsabilità derivante dalla presente convenzione. 


All’art. 17.1, la Convenzione sancisce che: Il vettore è responsabile del danno derivante dalla morte o dalla lesione personale subita dal passeggero per il fatto stesso che l'evento che ha causato la morte o la lesione si è prodotto a bordo dell'aeromobile o nel corso di una qualsiasi delle operazioni di imbarco o di sbarco.


In merito all’art. 50 recentemente ( Marland, “The IATA Agreements from the Aircraft Manufacturers Perspective”, in Airline Liability, pag.71 e ss.) si è criticata la “dura” formula che esige l’adozione di “tutte le necessarie misure” per evitare il danno o l’impossibilità oggettiva di adottarle, quale ragione di esonero del vettore dalla totalità o , da una parte di debito risarcitorio, essendo evidente che se effettivamente fosse stato fatto tutto l’indispensabile per scongiurare l’evento dannoso, lo stesso verosimilmente non si sarebbe verificato. Per stemperare tale dettato lo si deve rapportare ad un criterio di “ragionevolezza”, con riguardo alle cautele che il vettore aereo deve prendere.  


� Si è posto il quesito in merito al reale significato di assicurazione adeguata. E’ molto probabile che tale previsione possa prevedere molte interpretazione da parte degli Stati partecipanti. Va segnalata la C.C.A. del Regno Unito che si è posta il problema cercando di prendere spunto da quanto avviene nella prassi assicurativa. Di norma il vettore acquista protezione per la sua responsabilità civile con un combined single limit. Tale C.S.L. copre la r.c. del vettore per danni al passeggero merci e terzi. Il fattore principale che influenza questo C.S.L. è il c.d. M.P.L. ossia la Maximum Probable Loss che può essere stimata tenendo conto dei danni ai propri passeggeri, merci e bagagli, ai passeggeri, merci e bagagli nonché all’aeromobile di altro vettore, dei danni a terzi sulla superficie, qualora l’incidente dovesse verificarsi su di un centro abitato. Il c.d. Consultation document della C.C.A. britannica risale al 1999 e suggerisce di individuare un minimum per occurence combined single limit cui far sottostar tutti gli aventi licenza di esercizio nel Regno Unito. 


�Il criterio dell’appartenenza di un vettore ad un certo Stato non è per niente definito. Non si può fondare sulla partecipazione statale nel capitale sociale della Compagnia aerea, anche perché rimarrebbe da definirsi la misura della stessa: per la totalità, per la maggioranza o addirittura per la quota minoritaria. Meglio allora, riferirsi alla nozione di Compagnia di bandiera come quella per cui lo Stato conclude Accordi bilaterali di traffico aereo, o comunque licensed dallo Stato ad effettuare attività di trasporto aereo. S. Busti, “Contratto di trasporto”, 2001, pag. 780.


� L’attacco terroristico dell’11 settembre ha caratterizzato la più grande sciagura che il sistema assicurativo nel suo complesso sia mai stato chiamato ad affrontare. Gli attentati hanno infatti polverizzato tutti i record negativi: si è trattato del sinistro più disastroso di tutti i tempi. La necessità di assicurarsi, spesso scarsamente avvertita da imprese e privati, oggi è diventata particolarmente acuta e ad essa occorre rispondere in modo adeguato. (News letter, anno VIII, numero 32).


� L’ICAO definisce il code sharing come: the use of the flight designator code of one carrier on a service performed by a second air carrier, which service is usually also identified , and may be required to be identified, as a service of, and being performed by, the second air carrier.Nel code sharing si verifica una confusione tra i codici di designazione di ogni aviolinea, dal momento che il vettore che stipula il contratto con la propria clientela usa lo stesso codice di identificazione della Compagnia aerea che sostanzialmente opera il servizio aereo, oppure abbina il proprio codice a quello di quest’ultima. La ripartizione di codice può sottendere un rapporto di franchising, ma non si può parlare di identità tra i due istituti.


� M. Deiana, “I minimali assicurativi nell’evoluzione normativa”, in Dir. Trasp. 2004, pag. 757 e ss.


� L’art. 942.1 c.n. (Obbligo di assicurazione) stabilisce che: Il vettore aereo deve assicurare la propria responsabilità verso i passeggeri secondo la normativa comunitaria.


� L’art. 942.2 c.n. riporta che: Il passeggero danneggiato ha azione diretta contro l’assicuratore per il risarcimento del danno subito.


� L’assicurazione si applica a tutti i passeggeri trasportati dagli aeromobili, essa è stipulata in abbonamento, ciò è reso possibile dalla circostanza che il vettore corrisponda mensilmente l’elenco dei passeggeri all’assicuratore in modo che possa calcolare l’entità numerica dei rischi corsi e sulla loro base calcolare i premi.


�In caso di lesioni: sono necessarie perizie mediche, documentazione attestante il danno patrimoniale e applicazione dei parametri di quantificazione del danno biologico, morale, esistenziale e patrimoniale previsti dalla legge applicabile nello Stato in cui detiene la residenza il danneggiato.


In caso di morte: eventuali perizie mediche sugli aventi diritto, documentazione attestante la situazione ereditaria ed il danno patrimoniale; applicazione dei criteri di valutazione dei danni biologici, morali e patrimoniali previsti dalla legge applicabile in relazione ai vari aventi diritto.


� I grandi rischi aeronautici si caratterizzano per i seguenti elementi: si tratta di rischi che presentano natura catastrofale, nel senso che il verificarsi di un evento negativo prova un’elevata esposizione della compagnia di assicurazione. Pertanto, a causa della difficoltà per un’impresa di assumere integralmente tali rischi, il ricorso alla riassicurazione e/o alla coassicurazione costituisce un elemento essenziale per lo svolgimento dell’attività assicurativa. Considerata l’elevata entità dei rischi del settore aeronautico, la riassicurazione viene praticata prevalentemente sul mercato estero, per la maggior capacità dello stesso di far fronte a rischi catastrofali. Secondo quanto affermato dal Consorzio Italiano Assicurazioni Aeronautiche (CIAA), la quotazione di tali rischi viene effettuata sul mercato internazionale, ove viene individuato un leader che, oltre a quotare il rischio, garantisce che il primo assicuratore non incontri problemi a trovare riassicuratori. Inoltre, il CIAA stesso, nel caso di grandi rischi, si astiene dall’indicare una quotazione. Sotto il profilo della domanda, i soggetti che assicurano grandi rischi sono rappresentati generalmente da imprese di grandi dimensioni, quali ad esempio le linee aeree regolari ovvero i titolari di satelliti, che non incontrano difficoltà a reperire assicuratori anche esteri. L’insieme di queste considerazioni induce a ritenere che il mercato assicurativo dei grandi rischi aeronautici abbia dimensioni geografiche sovranazionali, in ragione della concorrenza potenziale esercitata da imprese di assicurazione estere, nonché dell’influenza che, sulla formazione del premio, esercita il mercato mondiale della riassicurazione. 


� L’attacco terroristico dell’11 Settembre ha rappresentato la più grande sciagura che il sistema assicurativo, nel suo complesso, sia mai stato chiamato ad affrontare. Dopo gli attentati, infatti, nel comparto assicurativo si è assistito ad una sorta di “selezione naturale”, per cui solo le compagnie più forti, adattabili e consolidate, sono state in grado di sopravvivere. Il rischio dunque, nel breve periodo è che, con un numero sempre più limitato di compagnie, la concorrenza tenda ad appiattirsi, allineando verso l’alto le condizioni delle coperture. Ovvia conseguenza sarà che molti grandi gruppi industriali si vedranno costretti a tenere “in casa” i rischi, o almeno un’alta percentuale di questi che le compagnie tendevano ad includere in polizza mentre ora quasi sempre escludono, tranne rare eccezioni per massimali limitati. E’ stato stimato che dopo l’11 Settembre i premi nel ramo aeronautico in ambito di riassicurazione siano aumentati del 100%.


� La riassicurazione è un contratto con il quale l’assicuratore, in tal caso riassicurato, si assicura a sua volta presso un altro assicuratore, detto riassicuratore, contro il rischio assunto con una precedente e distinta assicurazione, o meglio con previa assunzione di una massa di rischi. Mentre nella coassicurazione il rischio viene assunto pro quota dai vari coassicuratori all’atto della stipula del contratto di assicurazione, nella riassicurazione il rischio è assunto direttamente ed esclusivamente dall’assicuratore nei confronti dell’assicurato. L’assicuratore provvede poi alla ripartizione del rischio assunto tramite la stipulazione di successivo contratto con altro assicuratore. L’assicurato resta estraneo al rapporto contrattuale che viene ad instaurasi.  In merito a ciò l’art. 1929 c.c. stabilisce che il contratto di riassicurazione non crea rapporti tra assicurato e il riassicuratore, salve le disposizioni delle leggi speciali sul privilegio a favore della massa degli assicurati.


Particolari forme di riassicurazione sono la ricoassicurazione, nella quale più assicuratori partecipano al rischio per quota come nella coassicurazione, ma rimanendo sempre escluso l’assicurato, che mantiene il proprio rapporto contrattuale unicamente con il suo riassicuratore, e la c.d. retrocessione, contratto con il quale il riassicuratore assicura, a sua volta e presso un ulteriore riassicuratore, i rischi dallo stesso riassicurati nei confronti del primo assicuratore.


I contratti di riassicurazione sono solitamente stipulati per trattati di riassicurazione. Essi sono contratti generali che nella pratica vengono utilizzati per riassicurare l’intera attività (trattati globali), o determinati rami d’esercizio (trattati speciali), dell’assicuratore.


Si deve attuare una ulteriore distinzione tra trattati obbligatori, nei quali entrambe le parti sono tenute ad applicare il contratto a tutti rischi coperti e previsti dal trattato, e trattati facoltativi, nei quali il riassicuratore o il riassicurato  a seconda dei casi possono decidere quali rischi rispettivamente accettare o coprire. Infine ulteriore distinzione si a tra riassicurazione totale, che copre l’intero rischio, e la riassicurazione parziale, il riassicuratore si obbliga solo per una quota.


Il premio generalmente viene calcolato sulla scorta del premio netto dovuto per il contratto oggetto di riassicurazione, deducendosi dallo stesso una provvigione ed il rimborso delle spese spettanti entrambe al riassicurato. L’obbligo di indennizzo sorge al verificarsi del sinistro, ma può pattuirsi che il riassicuratore paghi soltanto dopo che il riassicurato abbia effettivamente sborsato l’indennità, c.d. clausola di rimborso.


Per ciò che concerne la natura giuridica della riassicurazione, sebbene le norme generali in materia di contratti di assicurazione non definiscano il contratto di riassicurazione si propende per attribuire allo stesso una qualificazione assicurativa. Inoltre le norme degli articoli 1928 e ss. non attuano nessun esplicito rinvio alle norme sulle assicurazioni. Le riassicurazioni sono quindi disciplinate dai relativi regolamenti contrattuali, che col tempo hanno creato schemi tipo di riassicurazione. L’esclusione dell’applicabilità diretta delle norme sul contratto di assicurazione non impedisce una loro applicazione analogica per aspetti non previsti dalle clausole negoziali. V. Ferrari, “Nuovi profili di diritto delle assicurazioni”, 2003, pag. 94 e ss. 


� Frequente è la costituzione fra imprese assicuratrici in pool di riassicurazione per ripartire rischi elevati e che richiedono particolari specializzazioni o competenze tecniche: i singoli assicuratori cedono in tali ipotesi i rischi assicurati al pool di riassicurazione, il quale riassicura parte del rischio  presso altre imprese, retrocedendone la restante parte alle imprese aderenti al pool.


� Il Consorzio Italiano di Assicurazioni Aeronautiche (di seguito CIAA) è un consorzio volontario di compagnie di assicurazione e riassicurazione attivo in Italia nel settore dell'assicurazione aeronautica. Esso è stato costituito il 24 gennaio 1924 ed ha durata indeterminata. Aderiscono al CIAA 93 imprese, che si distinguono in Consorziate e Aderenti: le prime cedono globalmente in riassicurazione i rischi aeronautici assunti e partecipano alla retrocessione, le seconde si limitano a cedere in riassicurazione i rischi aeronautici assunti (articolo 3 dello Statuto), ma non partecipano alla retrocessione degli stessi. In base all'articolo 2 dello Statuto, le finalità del Consorzio consistono in: a) promuovere l'informazione tecnica nel settore dei rischi aeronautici sia nazionale che internazionale; b) raccogliere dati statistici necessari per una valutazione corretta del rischio; c) fornire protezioni riassicurative centralizzate ed automatiche tali da consentire la più adeguata copertura dei rischi aeronautici; d) suggerire i metodi più opportuni per semplificare la gestione amministrativa delle imprese partecipanti e favorire la conoscenza e la diffusione dei prodotti assicurativi.


L'attività del Consorzio interessa i rischi indicati nell'articolo 14 dello Statuto e relativi all'assicurazione dei veicoli aerei, degli infortuni aeronautici e della responsabilità civile per i danni provocati dalla navigazione aerea. Il Consorzio coordina la riassicurazione, mentre la funzione tecnica di riassicuratore è svolta dall'Unione Italiana di Riassicurazione (Uniorias), società quest'ultima con cui le singole compagnie consorziate stipulano direttamente i trattati di riassicurazione. Tali trattati prevedono la riassicurazione obbligatoria, ovvero tutti i rischi assunti dalle imprese partecipanti al CIAA devono essere riassicurati tramite il Consorzio, che a sua volta è tenuto ad accettarli in gestione.





� Il meccanismo della riassicurazione consente di frazionare tra le compagnie di tutto il mondo i grandi valori in rischio.


� Lo Statuto del CIAA divide le imprese tra Consorziate ed Aderenti, a seconda della partecipazione o meno alla retrocessione dei rischi assunti in riassicurazione dal Consorzio. Le imprese Consorziate cedono interamente al Consorzio i rischi assunti e partecipano alla retrocessione sulla base di una serie di trattati, tra i quali acquista particolare rilievo il Trattato Generale in quota 80%. Le quote di retrocessione attribuite alle Consorziate in virtù di tale trattato vengono calcolate per circa il 30% in base a quote fisse, per circa il 50% in base a quote collegate alla raccolta effettiva di ciascuna compagnia. La presenza di una significativa quota fissa è tale da modificare sostanzialmente la quota di mercato che ciascuna compagnia avrebbe in base ai premi effettivamente raccolti.


� Trattato di riassicurazione: la cessione dei rischi al CIAA avviene in base ad un trattato di riassicurazione, ex art. 15 dello Statuto. Detto trattato, unico e sottoscritto da tutte le compagnie, è obbligatorio per i rischi aeronautici (ad esclusione dei satelliti) di "interesse italiano assunti in Italia", nel senso che tutti i rischi assunti dalle imprese partecipanti al CIAA devono essere ceduti al Consorzio che ne cura la riassicurazione. Il trattato obbligatorio prevede che i rischi italiani debbano essere assunti da tutte le compagnie partecipanti al CIAA rispettando le condizioni (massimali, franchigie, ecc.) previste nella relativa appendice dello Statuto.


�


� The European Insurance and Reinsurance Federation. Full member per l’Italia è l’ANIA


� International Union of Aviation Insurers.


� Il Comitato 8 Ottobre Per Non Dimenticare è l’associazione che riunisce i familiari delle vittime del disastro aereo all’aeroporto di Linate  l’8 ottobre 2001, in cui hanno perso la vita 118 persone. L’Associazione, costituitasi a Milano il 17 novembre 2001, ha lo scopo di accertare la verità e quindi le responsabilità del disastro aereo di Linate, adottando tutte le iniziative possibili per impedire, in futuro, il verificarsi di simili gravi eventi.


Per il raggiungimento di tale scopo il Comitato si impegna a: - Promuovere e organizzare comunicazioni alla stampa, eventi, prestazioni di aiuto agli associati, di confronto umano e, quando possibile, di assistenza psicologica, legale e di supporto economico. Il Comitato interviene anche qualora fosse necessario un aiuto per il reperimento di documentazioni su tutto ciò che riguarda i procedimenti giudiziari connessi; - Organizzare, promuovere o partecipare a conferenze, dibattiti, seminari, convegni e qualunque altra manifestazione divulgativa che possa contribuire all’informazione; - Fare pressione sulle Istituzioni a tutti i livelli per la più ampia e puntuale applicazione della normativa esistente in materia e per l’approvazione di nuove norme, anche proposte dall’Associazione, che a livello di prevenzione o accelerazione dei processi penali e civili ed equità dei risarcimenti, risultino utili allo scopo. L’Associazione non ha scopo di lucro e trae i mezzi finanziari per il suo mantenimento da elargizioni degli associati e da sovvenzioni di Enti pubblici e privati o persone fisiche, nonché dagli eventuali avanzi di gestione derivanti dalle iniziative promosse dal Comitato stesso. Il Comitato 8 Ottobre conta sull’impegno del Consiglio direttivo, formato da 11 membri, votati annualmente dai familiari delle vittime. L’associazione è costituita da soci ordinari (i familiari diretti delle vittime) e soci sostenitori (Enti o persone fisiche che sostengono le iniziative del Comitato e versano la cifra simbolica di almeno un euro) e dal collegio dei revisori. 


� La Fondazione 8 Ottobre 2001 si è costituita, per volontà dei familiari delle vittime dell’incidente dell’8/10/2001 e si propone di sostenere e rendere operanti gli scopi e tutte le iniziative finalizzate dal Comitato 8 ottobre per non dimenticare. La Fondazione si impegna ad organizzare convegni sulla sicurezza del trasporto aereo cercando di favorire la comunicazione tra gli enti preposti. Le attività della Fondazione sono molteplici tra queste ricordiamo: la promozione di incontri con gli esperti del settore istituendo anche borse di studio per raggiungere alti livelli etico- professionali e morali degli addetti alla sicurezza del trasporto aereo; la raccolta di segnalazioni di pericolo dagli enti preposti per farne oggetto di studio; la proposizione, a seguito della conclusione di appositi convegni, dell’applicazione delle misure di sicurezza necessarie, secondo le situazioni,  ricercando, analizzando e promuovendo l’adozione delle migliori tecnologie disponibili; la promozione di studi e pubblicazioni sulla sicurezza del volo, su situazioni/fattori di rischio, sull’applicazione delle normative vigenti e utilizzate all’estero, la definizione delle responsabilità nella movimentazione degli aeromobili, la collaborazione con altre fondazioni ed associazioni dello stesso settore della sicurezza del trasporto aereo, la promozione dell’obbligo di assicurare i familiari di vittime di incidenti aerei, in maniera congrua e con tempi di erogazione certi ed immediati.


� La Fondazione sottolinea l’iniquità del sistema di risarcimento. Questa iniquità di base, come sottolineato dal Dr. Fusciani, allora vice Presidente dell’ANIA, derivata proprio dalla costruzione civilistica dello stesso sistema risarcitorio sul danno patrimoniale per cui chi guadagna di più ha un danno patrimoniale alto, chi non guadagna o guadagna poco ha un danno patrimoniale basso. Questa riforma prevede un risarcimento uguale per chiunque a prescindere da dall’età e dalle condizioni economiche.


� Il Fondo di garanzia per le vittime della strada risarcisce i danni alla persona in caso di danno provocato da un veicolo non identificato; se il danno è invece causato da un veicolo non assicurato, vengono rimborsati i danni alla persona e i danni alle cose il cui ammontare sia superiore a 500 euro e per la parte che eccede tale importo.Per ottenere un risarcimento dal Fondo, è necessario avanzare una richiesta nei confronti della compagnia assicuratrice competente nel proprio territorio; le compagnie vengono designate dall’Isvap (Istituto di Vigilanza delle Assicurazioni Private).


�Associazione Nazionale fra le Imprese Assicuratrici.


� Articolo 1


L’art. 942 del Decreto Legislativo 9 maggio 2005, n. 96, è sostituito dal seguente�: �“Articolo  942 


1. Il presente articolo si applica ad ogni trasporto di persone effettuato sul territorio nazionale con aeromobile a titolo oneroso ed altresì ai trasporti con aeromobile effettuati a titolo gratuito da un'impresa di trasporto aereo. 


2. Ai fini del presente articolo l'espressione trasporto di persone effettuato sul territorio nazionale indica ogni trasporto in cui almeno il luogo di partenza o il luogo di arrivo, che vi sia o no interruzione di trasporto o trasbordo, sono situati sul territorio nazionale, anche qualora siano previsti o effettuati per qualsiasi ragione uno o più scali sul territorio di un altro Stato. 


3. Il presente articolo si applica nel caso di danno derivante dalla morte o dalla lesione personale subita dal passeggero per il fatto stesso che l'evento che ha causato la morte o la lesione si è prodotto a bordo dell'aeromobile o nel corso di una qualsiasi delle operazioni di imbarco o di sbarco, o nel caso in cui detti eventi siano stati causati dall’aeromobile medesimo o da parti strutturalmente o funzionalmente riconducibili al suo funzionamento o siano trasportate dall’aeromobile medesimo, con esclusione dei casi in cui il danno dipenda, in tutto o in parte, da dolo del passeggero.


In detti casi, l’ammontare minimo  del diritto al risarcimento, salvo i casi di normative che prevedano condizioni di maggior favore ove applicabili, è così determinato:


150.000,00 Euro per passeggero in caso di lesioni che determinino una invalidità permanente tra il 5 ed il 20 %.


500.000,00 Euro per passeggero in caso di lesioni che determinino una invalidità permanente tra il 21 ed il 50 %.


1.000.000,00 Euro per passeggero in caso di lesioni che determinino una invalidità permanente tra il 51 ed il 70 %.


2.000.000,00 Euro per passeggero in caso lesioni che determinino una invalidità permanente superiore al 71%, o in caso di decesso.


1.000.000,00 Euro ulteriori per passeggero, indipendentemente e fermo restando quanto stabilito dalle lettere precedenti, a titolo di danno morale ove venga accertato con sentenza passata in giudicato che il danno è avvenuto in diretta conseguenza della mancata applicazione di normative di sicurezza alla cui osservanza era obbligato il vettore o il costruttore dell’aeromobile, a causa di colpa grave o dolo dei medesimi.


4. Per la responsabilità riguardo ai passeggeri, la copertura assicurativa minima ammonta a: 


1.000.000,00 Euro per passeggero in caso di lesioni.


2.000.000,00 Euro per passeggero in caso di decesso.


1.000.000,00 Euro per passeggero a titolo di danno morale ove venga accertato con sentenza passata in giudicato che il danno è avvenuto in diretta conseguenza della mancata applicazione di normative di sicurezza alla cui osservanza era obbligato il vettore o il costruttore dell’aeromobile, a causa di colpa grave o dolo dei medesimi.


5. nei casi previsti dall’art. 4 lettere a), b) e c) ( e d) limitatamente al caso di invalidità permanente superiore al 71%) del presente articolo, la compagnia assicuratrice del vettore è obbligata a versare agli aventi diritto, entro e non oltre giorni trenta dall’evento lesivo, la somma di:


a) 10.000,00 Euro nel caso di lesioni che comportino una prognosi totale non inferiore a 7 e non superiore a 40 giorni totali.


b) 50.000,00 Euro nel caso di lesioni che comportino una prognosi totale non inferiore a 41 e non superiore a 90 giorni totali.


c) 100.000,00 Euro nel caso di lesioni che comportino una prognosi superiore a 90 giorni totali.


d) 200.000,00 Euro nel caso di lesioni che comportino una prognosi superiore a 120 giorni totali.


e) Ulteriori 150.000,00 Euro nel caso di decesso avvenuto in diretta conseguenza delle lesioni, ove il decesso medesimo sopraggiunga dopo la data in cui è maturato il diritto alla erogazione delle somme di cui ai punti precedenti. In tal caso tale ulteriore somma dovrà essere materialmente erogata entro e non oltre giorni trenta dall’avvenuto decesso.


f) 300.000,00 Euro nel caso di decesso, ove sopravvenuto entro 30 giorni dall’evento lesivo. In tal caso tale somma dovrà essere materialmente erogata entro e non oltre giorni trenta dall’avvenuto decesso.


Per la liquidazione delle somme previste dal presente articolo il vettore non può opporre agli aventi diritto limitazioni od esclusioni di responsabilità.


6. Nel caso previsto dall’art. 4 punto c) della presente legge, la compagnia assicuratrice è obbligata a versare agli aventi diritto la somma prevista al punto medesimo, entro e non oltre giorni 30 dalla data di passaggio in giudicato della sentenza.


7. L’assicurazione ha azione di rivalsa contro il responsabile quando il danno è derivato da dolo o colpa grave del medesimo o dei suoi dipendenti e preposti.


8. E’ fatta salva l’applicazione di ulteriori normative, nazionali o internazionali, ove applicabili, per il caso in cui prevedano per i passeggeri condizioni di maggior favore rispetto al presente articolo.


9. L’ammontare delle somme previste dal presente articolo dovrà essere aggiornato con cadenza al massimo triennale, a decorrere dalla entrata in vigore del medesimo. In caso di mancata revisione le dette somme dovranno intendersi incrementate in ragione del 10% per ogni triennio.”


Articolo 2


Il Ministro dell'industria, del commercio e dell'artigianato, di concerto con il Ministro dei Trasporti e con l’Ente Nazionale Aviazione Civile, con decreto da emanarsi entro sei mesi dalla data di entrata in vigore della presente legge, provvede a determinare i criteri e i meccanismi che prevedono la riduzione dei premi assicurativi per i vettori, sulla base del possesso di attestazioni oggettive che dimostrino la applicazione di normative e controlli di sicurezza.


Articolo 3


Il Ministro dei Trasporti, con decreto da emanarsi entro sei mesi dalla data di entrata in vigore della presente legge, provvede a determinare le competenze e le facoltà sanzionatorie di cui dovranno essere dotate le Autorità nazionali preposte al controllo, al fine del rispetto della presente legge da parte di tutti i vettori interessati.


Articolo 4


La presente legge entrerà in vigore decorsi mesi sei dalla sua pubblicazione
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Calcolo

				Introiti 2000in mia lire		mio Euro		Introito/passeggero

		Tram		161.819		83.5725389538

		Metro		408.066		210.7485009838

		Autolinee		3582.64		1850.279144954		0.4711750121

		Treni FS		3968.2		2049.4042669669		3.2298293949

		Aerei **		37374.59		19302.3648561409		211.0606212024

		Totale		45495.315		23496.3693079994

														0.4086703469

														37374590.0900345

		** Introiti alitalia: 10438,258 miliardi di Lire. Al fine di ottenere un'approssimazione di questo importante dato, si è rapportato il fatturato Alitalia col numero di passeggeri alitalia, per poi applicare il prezzo-passeggero così ottenuto al numero di





Chart1

		Autolinee

		Metro

		Treni FS

		Tram

		Treni conc.

		Navigazione

		Aerei

		Funicolari



Mio. Passeggeri

Passeggeri paganti per tipologia di trasporto nel 2000

3662.3

589.6

474.1

299.7

160.424

161.205

91.454127

22.72



Passeggeri

				Mio. Passeggeri

		Autolinee		3662.3

		Metro		589.6

		Treni FS		474.1

		Tram		299.7

		Treni conc.		160.424

		Navigazione		161.205		*

		Aerei		91.454127		**

		Funicolari		22.72						Pass. Navi 2000

								Sardegna		2.732496

		Totale		735.503127				Sicilia		7.09019

								Partenze Internaz.		43.606

								TOT		53.428686

		* comprende: navigazione interna (107) e marittima (da e per Sicilia e Sardegna, e passeggeri partiti da porti italiani. Manca il dettaglio relativo ai passeggeri di navi italiane coprenti rotte internazionali, approssimato qui dal dato sui passeggeri par

		** Dati relativi al 2000, arrivi e partenze. Tuttavia a noi interessa il dato sui biglietti acquistati in Italia. Numero passeggeri Alitalia: 25,542 milioni





Introiti

				Introiti 2000in mia lire		mio Euro

		Tram		161.819		83.5725389538

		Metro		408.066		210.7485009838

		Autolinee		3582.64		1850.279144954		214.4600184892

		Treni FS		3968.2		2049.4042669669		102.4702133483

		Aerei **		37374.59		19302.3648561409

		Totale		45495.315		23496.3693079994

														0.4086703469

														37374590.0900345

		** Introiti alitalia: 10438,258 miliardi di Lire. Al fine di ottenere un'approssimazione di questo importante dato, si è rapportato il fatturato Alitalia col numero di passeggeri alitalia, per poi applicare il prezzo-passeggero così ottenuto al numero di





Fig Introiti

		Tram

		Metro

		Autolinee

		Treni FS

		Aerei **



mio Euro

Introiti dei trasporti pubblici nel 2000 per tipologia in milioni di Euro

83.5725389538

210.7485009838

1850.279144954

2049.4042669669

19302.3648561409



Fig incidenti

		Autolinee		Autolinee

		Treni conc.		Treni conc.

		Treni FS		Treni FS

		Aerei *		Aerei *

		Navigazione marittima *		Navigazione marittima *



Feriti

Morti

Incidenti per tipologia di trasporto 
 media della serie storica 1995-2000

587

12

310

19

122

100

14

14

4

4



Incidenti

				Feriti		Morti				F FS		200		136		115		110		107		64		122

		Autolinee		587		12

		Treni conc.		310		19

		Treni FS		122		100				m FS		121		106		98		97		86		93		100.1666666667

		Aerei *		14		14				M conc.		23		23		17		18		17		16		19

		Navigazione marittima *		4		4				F conc		356		363		276		248		250		365		309.6666666667

		Totale		1037		149

										F navi		5		15		0		1		5		0		4.3333333333

										M navi		0		7		1		6		7		4		4.1666666667

												25		10		12		10		20		6		13.8333333333

		Medie della serie storica 1995 - 2000

		* Nessuna vittima su aerei commerciali

		dato relativo al solo 2000

						Autobus:		% di autobus sul tot veicoli:

								0.1946148748

														Morti e feriti nel 2000 per incidenti stradali

														6410		301559

												% autobus		12.4748134751		586.8786703173

		0.5				200






_999187996.xls
Passeggeri

				Mio. Passeggeri

		Treni FS		474.1

		Treni conc.		160.424

		Tram		299.7

		Metro		589.6

		Funicolari		22.72

		Autolinee		3662.3

		Navigazione interna		107.775								Pass. Navi 2000

		Navigazione marittima *		53.43						Sardegna		2.732496

		Aerei **		91.454127						Sicilia		7.09019

		Totale		5461.503127						Partenze Internaz.		43.606

										TOT		53.428686

		* comprende: da e per Sicilia e Sardegna, e passeggeri partiti da porti italiani. Manca il dettaglio relativo ai passeggeri di navi italiane coprenti rottte internazionali, approssimato qui dal dato sui passeggeri partiti da porti italiani.

		** Dati relativi al 2000, arrivi e partenze. Tuttavia a noi interessa il dato sui biglietti acquistati in Italia. Numero passeggeri Alitalia: 25,542 milioni
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Mio. Passeggeri

Passeggeri paganti per tipologia di trasporto (in milioni, nel 2000)
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Introiti

				Introiti 2000in mia lire		mio Euro

		Tram		161.819		83.5725389538

		Metro		408.066		210.7485009838

		Autolinee		3582.64		1850.279144954

		Treni FS		3968.2		2049.4042669669

		Aerei **		37374.59		19302.3648561409

		Totale		45495.315		23496.3693079994

														0.4086703469

														37374590.0900345

		** Introiti alitalia: 10438,258 miliardi di Lire. Al fine di ottenere un'approssimazione di questo importante dato, si è rapportato il fatturato Alitalia col numero di passeggeri alitalia, per poi applicare il prezzo-passeggero così ottenuto al numero di
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mio Euro

Introiti dei trasporti pubblici nel 2000 per tipologia in milioni di Euro
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Fig incidenti
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Incidenti

				Feriti		Morti								F FS		200		136		115		110		107		64				122

		Autolinee		587		12

		Treni conc.		310		19

		Treni FS		122		100								m FS		121		106		98		97		86		93				100.1666666667

		Aerei *		14		14								M conc.		23		23		17		18		17		16				19

		Navigazione marittima *		4		4								F conc		356		363		276		248		250		365				309.6666666667

		Totale		1037		149

														F navi		5		15		0		1		5		0				4.3333333333

														M navi		0		7		1		6		7		4				4.1666666667

																25		10		12		10		20		6				13.8333333333

		Medie della serie storica 1995 - 2000

		* Nessuna vittima su aerei commerciali

		dato relativo al solo 2000

						Autobus:		% di autobus sul tot veicoli:

								0.1946148748

														Morti e feriti nel 2000 per incidenti stradali

														6410		301559

												% autobus		12.4748134751		586.8786703173

		0.5				200






