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DIRITTO E FISCALITA DELL'ASSICURAZIONE

CORTE DI GIUSTIZIA UE, sentenza 17 marzo 2011, causa C-489/09 - Manuel Carval-
ho Ferveirg Santos c. Conpanhia Europeia de Seguros SA.

Unione earopea - Assicurazione r.c.-auto - Collisione tra veicoli - Assenza di colpa imputa-
bile ai conducenti - Ripartizione della responsabilitd - Norma nazionale - Criterjo del
contributo causale - In caso di dubbio - Ripartizione in egual misura - Conformita al
diritto deli’Unione europea.

Liart. 3.0, 1, della divettiva del Consiglio 24 aprile 1972, 72{ 166/ CEE, concernetite il rav-
vicinamento deile legislazioni degli Stati mentbri in materia dj assicwrazione della responsabilitd
civile risltante dalia circolazione di autoveicoli e di controllo deli'obblige di assicurare tale re-
sponsabilit, Pari. 2, 1. I, della seconda direttiva del Consiglic 30 dicembre 1983, 84/5/{CEE,
concernente il rawicinamento delle legislazioni degli Stati membri in materia di assicurazione
dellaresponsabilitd civile risultante dalla circolazione di autoveicoli, e l'art. I della terza direttiva
del Consiglio 14 maggio 1990, 90{232{CEE, relativa al rawicinamenio delle legislazioni degli
Sitati mepibri i materia di assicurazione della responsabilitd civile risuliante dalla circolazione
di autoveicoli, devono essere nterpretatinel senso che essinon ostano ad una normativa nazionale
che, gualora una collisiore tra due veicoli abbia causato dami senza che possa attribuirsi alcina
colpa ai conducenti, ripartisca la responsabilitd per tali danni in proper zione al contribuio causale
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di eiasenrio dei veicoli al loro verificarsi e, in caso di dubbio, riparfisca detto contributo causale in
egtiale misura.

(Oniissis}
Sentenza

|. Ladomanda di pronuncia pregiudiziale verte sull'interpretazione del-
Part. 3, n. 1, della direttiva del Consiglio 24 aprile [972, 72/166/CEE, concer-
nente il rayvicinamento delle legislazioni degli Stati membri in materia di as-
sicurazione della responsabilitd civile risultante dalla circolazione di autovei-
coli e di controllo dell’obblige di assicurare tale responsabilita (G.U. L 103,
pag. 1; in prosieguo: la « prima direttiva»), dell’art. 2, n. 1, della seconda di-
rettiva del Consiglio 30 dicembre 1983, 84/5/CEE, concernente if ravvicina-
mento delie legislazioni degli Stati membsi in materia di assicurazione della re-
sponsabilita civile risultante dalla circolazione di autoveicoii (G U. 1984, L 8,
pag. 17; in prosieguo: la «seconda direttiva »), noncheé dell’art, i della terza di-
rettiva del Consiglio 14 maggio 1990, 90/232/CEE, relativa al ravvicinamento
delle legislazioni degli Stati membri in materia di assicurazione della responsa-
bilita civile risultante dalla circolazione di autoveicoli (G.U. L 129, pag. 33:in
prosieguo: la «terza direttiva»).

2. Tale domanda ¢ stata presentata nefl’'ambito di una coatroversia tra
il sig. Carvalho Ferreira Santos (in prosieguo: il «sig. Carvalho») e ia Com-
panhia Furopeia de Seguros SA (in prosieguo: '« Furopeia de Seguros») in
merito al risarcimento da parte di quest’ultima, a titolo di responsabilita civile
visultante dalla circolazione di autoveicoli, dei danni subiti dal sig. Carvalho in
una collisione tra il suo veicolo ed un veicolo la cui responsabilita civile ¢ co-
perta dall’Buropeia de Seguros.

Contes{o normativo
It diritto dell’'Unione

3. Leart. 3, n. |, della prima direttiva € del seguente tenore:

« Ogni Stato membro adotta rutie le misure necessarie {...} affinché la re-
sponsabilitd civile relativa alla circolazione dei veicoli che stazionano abitual-
mente nel suo ferritorio sia coperta da un’assicurazione. I danni coperti e le mo-
dalitd dellassicurazione sono deferminati nell'ambito di 1ali misure».

4, Lart. 2, n. 1, della seconda direttiva cosi dispone:

« Ciascuno Stato membro prende le misure necessarie affinché gualsiasi di-
sposizione legale o clausola contrattuale contemuta in wi contratto di assicura-
sione rilasciato conformemente all'art, 3, paragrafo 1, della [prima direttival],
che escluda dall’ussicurazione {'utilizzo o la guida di autoveicoli da parte:

— di persone non aventi l'autorizzazione esplicita o implicita o
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— di persone non titolari di una patenie di guida che consenta lovo di gui-
dare l'autoveicolo in guestione ¢

— di persone che non si sono conformate agli obblighi di legge di ordine
teenico concernenti le condizioni e la sicurezza del veicolo in questione,

sia considerata, per Uapplicazione dell'art. 3, paragrafo 1, della [prima di-
rettival, senza effetto per quanto riguarda {'azione dei terzi vittime di un sinistro.

Tuitavia, fa clausola di cui af primo frattine pud essere apposia alle persone
che di loro spontanea volonid hanno preso posto nel veicolo che ha causato il
danmo se Passicuratore pué provave che esse erano a conoscenza del fatio che
if veicolo era rubato.

Gli Stati membri hanno la facolid — per i sinisiri avvenuti nel loro territorio
— di non applicare la disposizione del conima [ se e nella misura in cui la vittima
pud ottenere il risarcimento def danno da un istituto di sicurezza sociale».

5. L'art. 1 della terza direttiva prevede quanto segue.

« Fatte safvo lart. 2, paragrafo 1, comma 2 della [seconda direttival, l'as-
sicurazione di cui ail’art. 3, paragrafo 1 defla [prima direttiva] copre la respon-
sabilitd per i danmi alla persona di gualsiasi passeggero, diverso dal conducente,
dervivanti dall’uso del veicolo. [..}».

6. Lart. 4 della direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio 11
maggio 2005, 2005/14/CE, che modifica le direttive del Consiglio 727166/
CEE, 84/5/CEE, 88/357/CEE e 90/232/CEE ¢ la direttiva 2000/26/CE del Par-
lamento europeo ¢ del Consiglio (G.U. L 149, pag. 14), rubricato « Modifiche
della direttiva 50/232/CEE », dispone quanto segue:

« La direttiva 96/232/CEE ¢ cosi modificata: [...]

2} & inserito larticolo seguente:

«Ari. I-bis

I assicurazione di cui all’art. 3, paragrafo 1, della [prima direttivaj copre i
danni alle persone e i danni alle cose subiti da pedoni, ciclisti e altri utenti non
wmotorizzati della strada che, i conseguenza di un incidente nel quale sia stato
coinvalto un veicolo, hamo diritto alla riparazione del danno conformemente alla
legislazione civile nazionale. Il presente articolo lascia impregiudicata sia la re-
sponsabilitd civile, sia P'importo def danni». L...]».

7. Lart. 12 delia direttiva del Pariamento europeo e del Consiglio 16
settembre 2009, 2009/103/CE, concernente 'assicurazione della responsabilita
civile risultante dalla circolazione di autoveicoli e il controllo dell’obbligo di
assicurare tale responsabilitd (G, U. L 263, pag. 11), rubricato « Categorie spe-
cifiche di vittime», cosi dispone:

«I. Fatto salvo Vart. 13, paragrafe 1, comma 2, l'assicurazione di cui al-
Part. 3 copre la responsabilitd per i danni alla persona di qualsiasi passeggero,
diverso dal conducente, derivanti dail'uso del veicolo. [...}

3. L'assicurazione di cui all’art. 3 copre i danni alle persone e i danni alle
cose subiti da pedoni, ciclisti e altri utenti non motorizzafi della strada che, in
conseguenza di un incidente nel quale sia stato coinvolto i veicolo, haimo divitto
al risarcimenio del danno conformemente alla legislazione civile nazionale.
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1l presente articolo luscia impregindicata sia la responsabilitd civile sia l'im-
porto dei danni».

11 diritto nazionale e e

8. Lart. 503, n. 1, del codice civile portoghese & cosi formulato:

« Chivmque sia effettivamente afla guida di un autoveicolo e lo urilizzi nel
proprio interesse, aiche se tramite un incaricato, risponde dei damririsullanti
dai rischi connessi al veicolo, anche se non é in circolazione».

9, Secondo l'art. 504, n. 1, dello stesso codice:
« La responsabilita per i danni causati da veicoli ¢ disposta a Beneficio di
terzi, nonché delle persone trasportaten.

10. Llart. 506 del codice civile portoghese dispone quanto-segue:

« 1. Se dalla collisione tra due veicoli risultano danni per-entrambi o per uno
di essi, e non pud attribuirsene la colpa ad alcuno dei conducenti, la responsabi-
litd viene rvipartita nella proporzione i cui lu condotta pericolosa di ciasenno dei
veicoli abbia contribuito al danno; se | dami sone stati causati da uno solo dei
veicoli, senza colpa di uno dei conducenti, sard tenuto al risarcimento solo il sog-
getto che ne sia responsalbile.

2. In caso di dubbio si presumono di pari misura il contribite-cersale i
ciascumo dei veicoli, nonché la colpa di ciascuno dei conducenti».

Causa principale e questione pregiudiziale -

11, 115 agoste 2009, ii ciclomotore condotio dal sig. Carvalho € entrato
in collisione con un autoveicoio condotto dal sig. Nogueira Teixeira. Avendo
subito un trauma cranico, il sig. Carvaiho & stato ricoverato in ospedale ed &
vimasto costretto a letio per diversi mesi. Da allora, egli non ¢ pin in grado di
esercitare una professtone,

2. A seguito di tale incidente, il sig. Carvalho ha proposto ricorso nei
confronti dell’Buropeia de Seguros, in qualitd di assicuratore del sig. Nogueira
Teixeira, a titolo di responsabilita civile risultante dalla circolazione di auto-
veicoli. Con tale ricorso, il sig. Carvalho chiede il versamento di un importo
di BUR 154 456,36 per il risarcimento dei danni patrimoniali e non patrimo-
niali che avrebbe subito in occasione del suddetto incidente.

(3. 1l giudice del rinvio ha rilevato che la colpa non pud essere aftri-
buita ad alcuno dei conducenti, Poiché permane un dubbio sulla misura del
contributo dei veicoli coinvolti neli’incidente alla produzione dei danni, trove-
rebbe applicazione Part. 506, n. 2, del codice civile portoghese, che fissa al
50% la quota di responsabilitd civile di ciascuno dei conducenti.

14. Secondo detto giudice, la responsabilitd del conducente del veicolo
che ha causato i danni & limitata in proporzione al contributo del veicolo della
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vittima alla produzione di tali danni. La limitazione della suddetta responsa-
bilita deterntinerebbe una limitazione proporzionate del risarcimento dovuto
alla vittima da parte dell’Buropeia de Seguros a titolo di assicurazione della
responsabilitd civile risultante dalla circolazione di autoveicoli,

15. I giudice del rinvio ritiene che la circostanza che un conducente vit-
tima abbia a sua volta contribuito ai danni derivanti dalla collisione non lo
privi tuttavia defla sua qualifica di persona lesa, ai sensi dell’art. 1, n. 2, della
prima direttiva, Pertanto, il conducente vittima beneficerebbe, per quanto ri-
guarda il risarcimento dei suoi danni alla persona, del principio della tutela
delie vittime di incidenti della circolazione sancito dalla Corte nella sentenza
30 giugno 2005, causa C-537/03, Candolin e a. (Racc. pag. [-5745).

16. Orbene, sulla base di tale principio, la Corte avrebbe dichiaraio che
le normative nazionali che consentono di ridurre o limitare il risarcimento
delle vittime di mcidenti della circolazione con la motivazione che queste
hanno contribuito ai danmi che hanno subito sarebbero contrarie al diritto del-
[’Unione, in quanto priverebbero del loro effetto utile gli artt. 3, n. 1, deila
prima direttiva, 2, n, 1, della seconda direttiva e 1 della terza direttiva.

17. i giudice del rinvio rifeva, in particolare, che la Corte, pur ricono-
scendo che la responsabilita civile ¢ una materia che rimane di competenza de-
gli Stati membri, avrebbe precisato che questi ultimi devono esercitare tale
competenza nel rispetto del diritto defl’Unione, il quale consente di ridurre
il risarcimento dovuto alia vittima dall’assicurazione obbligatoria della re-
sponsabilita civile risultante dalla circolazione di autoveicoli solamente in casi
eccezionali e sulla base di una valutazione individuale.

18.  Alla luce di tale giurisprudenza della Corte, il gindice del rinvio nu-
tre dubbi in merito alla compatibilitd del regime di responsabilitd civile appli-
cabile nella controversia principale con le summenzionate disposizioni del di-
ritto dell’Unione,

19. Cio premesso, il Tribunal da Relagio do Porto ha deciso di sospen-
dere il procedimento e di sottoporre alla Corte la seguente questione pregiudi-
ziale:

«Se, in caso di collisione tra veicoli & quando fa responsabilita del sini-
stro, da cui siano derivati danni fsici e materiali per uno dei conducenti (la
persona lesa, che chiede il risarcimento}, non possa essere imputata ad alcuno
dei conducenti a titolo di colpa, la possibilitd di determinare una ripartizione
della responsabilitd oggettiva (art. 506, nn. 1 e 2, del codice civile) che si ri-
fletta direttamente sulla quantificazione del sisarcimento spettante alla per-
sona lesa per i danni patrimoniali e non patrimoniali derivanti datle lesioni fi-
siche subite, con conseguente riduzione proporzionale dell'importo del risarci-
mento, sia in contrasto con il diritto comunitario e, in particolare, con l'art. 3,
n. 1, della [prima direttiva], con P'art. 2, n. |, della {seconda direttiva) e con
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art. 1 della [terza direttiva], nell’interpretazione di taki disposizioni accolta
dalla [Cortel».

Sulla questione pregiudiziale

20, Con tale guestione, il giudice del rinvio chiede, in sostanza, se gli
artt. 3, n. 1, della prima direttiva, 2, n. 1, delta seconda diretiiva e | delia terza
direttiva debbano essere interpretati nel senso che essi ostano ad una nerma-
tiva nazionale che, qualora una collisione tra due veicoli abbia causato danni
senza che possa attribuirsi alcuna colpa ai conducenti, ripartisca la responsa-
bilita per tali danni in proporzione al contributo cansale di ciascuno dei veicoli
al loro verificarsi e, in caso di dubbio, ripartisca detto contributo causale in
eguale misura.

21, Il governo portoghese precisa che i diritto al risarcimento della vit-
tima é direttamente e proporzionalmente correlato, ai sensi degli artt. 483 e
499 del codice civile portoghese, afla quota di responsabilita civile accertata
in base all’art, 506 di detto codice.

22. T governi tedesco, italiano ed austriaco deducono che sia dall’og-
getto sia dal tenore letterale della prima e della seconda direttiva emerge che
queste non mirano ad armonizzare regimi di responsabilitd civile degli Stati
membri. L obiettivo del legislatore dell’Unione sarebbe stato quello di discipli-
nare la portata dell’assicurazione obbligatoria della responsabilita civile risul-
tante dalla circolazione di autoveicoli, e non il regime di responsabilitd civile
applicabile in caso di incidente che coinvolga tali veicoli.

23, Ne conseguirebbe che la compatibititd con il diritto dell’Unione dei
criteri di imputazione del danno definiti dalla normativa nazionale sulla re-
sponsabilitd civile non ricade nel campo di applicazione della prima e della se-
conda direttiva, Inoltre, 'applicazione di queste ultime presuppotrebbe che la
questione relativa alla determinazione della portata dei danni risarcibili sia gia
stata risolta dalle norme sulla responsabilita civile.

24. A tale riguardo, occorre rammentare che dal preambolo della prima
e della seconda direttiva emerge che queste sono dirette a garvantire, da un lato,
ta libera circolazione sia dei veicoli che stazionano abitualmente nel territorio
dell’Unione, sia delle persone che vi si trovano a bordo e, dall’altro, a garan-
tire che le vittime degli incidenti causati da tali veicoli beneficeranno di un trat-
tamento comparabile, indipendentemente dal luogo dell'Unione in cui il sini-
stro & avvenuto (sentenze 28 marzo 1996, causa C-129/94, Ruiz Bernildez,
Race. pag. I-1829, punto 13, nonché 14 settembre 2000, causa C-348/98, Men-
des Ferreira e Delgado Correia Ferreira, Racc. pag. 1-6711, punto 24},

25. A tale scopo la prima direttiva, come risulta dal suo ottavo «consi-

derando », ha istituito un sistemna basato sulla presunzione che i veicoli che sta-
zionano abitualmente sui territorio dell'Unione siano coperti da un’assicura-
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zione, L’art. 3, n. 1, di tale direttiva prevede quindi che gli Stati membri de-
vono adottare tutte le misure necessarie affinché ia responsabilitd civile rela-
tiva alla circolazione dei veicoli che stazionano abitualmente nel lore territorio
sia coperta da un'assicurazione (sentenza Mendes Ferreira e Delgado Correia
Ferreira, cit., punto 25).

26. Nella sua formulazione iniziale, tale articolo lasciava tuttavia agli
Stati membri il compito di determinare i danni coperti, nonché le modalita del-
[’assicurazione obbligatoria della responsabilita civile risuitante dalla circola-
zione di autoveicoli. Per limitare le disparitd quanto alla portata di detto ob-
bligo di assicurazione tra le legistazioni degli Stati membri, come rilevato dal
terzo « considerando » deila seconda direttiva, 'art. 1 di quest'ultima ha impo-
sto, in materia di responsabilita civile, una copertura obbligatoria dei danni
alle cose e dei danni alle persone, a concorrenza di importi determinati, e
I'art. 1 delia terza direttiva ha esteso tale obbligo alla copertura dei danni aile
persone causati ai passeggeri diversi dal conducente (sentenza Mendes Ferreira
et Delgado Correia Ferreira, cit., punto 26).

27. L’art. 3, n. 1, delia prima direttiva, come precisato e integrato dalla
seconda e dalla terza direttiva, impone quindi agli Stati membri di garantire
che la responsabilita civile relativa alla circolazione dei veicoli che stazionano
abitualmente sul loro territorio sia coperta da un'assicurazione e precisa, in
particolare, i tipi di danni ¢ i terzi vittime che tale assicurazione deve coprire
(sentenza Mendes Ferreira e Delgado Correia Ferreira, cit., punto 27,

28. La Corte si & gia pronunciata sulle conseguenze che devono trarsi da
tale obbligo quanto al risarcimento, da parte dell’assicurazione obbligatoria
della responsabilitd civile risuitante dalia circolazione di autoveicoli, dei danni
causati ai terzi vittime, a titolo di responsabilitd civile dell’assicurato.

20. Cosi, alla luce defla finalitd di tutela delle vittime, costantemente
riaffermata nefle direttive in esame, la Corte ha dichiarato che Part. 3, n. 1,
della prima direttiva osta a che 'assicuratore della responsabilita civile risul-
tante dalla circolazione di autoveicoli possa valersi di disposizioni legali o di
clausole contrattuali alio scopo di negare il risarcimento ai terzi vittime di
un sinistro causato dal veicolo assicurato (v., in tal senso, sentenze citate Ruiz
Bernaldez, punto 20, nonché Candolin e a., punto 18).

30. La Corte ha altresi dichiarato che Part. 2, n. 1, comma |, deila se-
conda direttiva si limita a ribadire tale obbligo con riferimento alle disposi-
zioni o alle clausole di una polizza che escludano dalla copertura a carico del-
I'assicurazione della responsabilita civile risultante dalla circolazione di auto-
veicoli i danni cagionati ai terzi a causa dell’utilizzo o della guida del veicolo
assicurato da parte di persone non autorizzate a condurlo, di persone non ti-
tolari di una patente di guida o di persone che non si sono conformate agli
obblighi di legge di ordine tecnico concernenti le condizioni e la sicurezza
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del veicolo (sentenze citate Ruiz Berndldez, punto 21, noncheé Candolin e a.,
punto 19).

31. Occorre tuttavia ricordare che I"obbligo di copertura, da parte del-
Passicurazione della responsabilita civile, dei danni causati ai terzi daghi auto-
veicoli & distinto dalla portata del risarcimento di detti terzi a titolo di respon-
sabilita civile dell’assicurato. Infatti, mentre il primo ¢ definito e garantito
dalla normativa dell'Unione, la seconda ¢ sostanzialmente disciplinata dal di-
ritto nazionale (v., in tal senso, sentenza 19 aprile 2007, causa (C-356/05, Far-
rell, Racc. pag. [-3067, punto 32).

32. A tale riguardo, la Corte ba gia affermato che dall’oggetto della
prima, della seconda e defla terza direttiva, nonché dal foro tenore letterale,
sisulta che esse non mirano ad armonizzare i regimi di responsabilita civile ne-
gli Stati membri e che, ailo stato attuale del diritto deli’Unione, questi ultimi
restano liberi di stabilive il regime di responsabilita civile applicabile ai sinistri
derivanti dalia circolazione dei veicoli (sentenze citate Candolin e a., punto 24,
nonché Farrell, punto 33).

33. Dal tenore letterale dell’art. 3, n. 1, della prima direttiva emerge, in-
fatti, che il legislatore dell’Unione non ha inteso precisare il tipo di responsa-
bilit civile, colposa o oggettiva, relativa alla circolazione dei veicoli, che deve
essere coperta dall’assicurazione obbligatoria.

34. Tuttavia, gli Stati membri sono obbiigati a garantire che la respon-
sabilita civile applicabile secondo il loro diritto nazionale sta coperta da un’as-
sicurazione conforme alle disposizioni delle tre direttive summenzionate {sen-
tenza Farrell, cii., punto 33).

35, Inoltre, con riferimento al diritto delia responsabilita civile, Ia Corte
ha gid statuito che gli Stati membri devono esercitare le loro competenze in tale
settore nel rispetto del diritto dell'Unione e, in particolare, dell’art. 3,n. 1, della
prima direttiva, dell’art, 2, n. 1, della seconda direttiva e deil’art. 1 della terza
direttiva (sentenze citate Candolin e a., punto 27, nonché Farrell, punto 34).

36. Le disposizioni nazionali del diritto delia responsabilitd civile che di-
sciplinano il risarcimento dei sinistri risultanti dalla circolazione dei veicoli
non possono quindi privare i suddetti articoli del loro effetto utile (sentenze
citate Candolin e a., punto 28, nonché Farrell, punio 34}.

37. Orbene, ¢id accadrebbe se dalla responsabiliti della vittima per i
danni che ha subito — risultante dalla valutazione, in base al diritto nazionale
della responsabilitd civile, del suo contributo alla produzione di tali danni —
conseguisse Iesclusione d’ufficio o la sproporzionata limitazione del suo di-
ritto al risarcimento, da parte dell'assicurazione obbligatoria della responsabi-
lita civile risultante dalla circolazione di autoveicoli, dei danni di cui |'assicu-
rato & responsabile.
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38. A tale riguardo, la Corte ha dichiarato che una normativa nazio-
nale, definita in base a criteri generali ed astrattt, non pud negare o limitare
in misura sproporzionata il diritto di un passeggero di essere risarcito dall’as-
stcurazione obbligatoria della responsabilitd civile risultante dalla circolazione
di autoveicoli esciusivamente sulla base della corresponsabilita di quest’ultimo
nella realizzazione del danno. Infatti, fa portata di un simile diritto pué essere
limitata, in misura proporzionata, solo al verificarsi di circostanze eccezionali,
in base ad una valutazione caso per caso e nel rispetto del diritto dell'Unione
{sentenze citate Candolin ¢ a., punto 30, nonché Farrell, punto 35).

39. Nel caso di specie, la causa principale verte sul risarcimento, a titolo
di responsabilitd civile, dei danni subiti dal conducente di un autoveicolo n
una collisione con un altro autoveicolo, in mancanza di colpa imputabile ai
conducenti. A differenza delle circostanze all’origine delle sentenze citate Can-
dolin e a. nonché Farrell, la riduzione del risarcimento det danni subiti dal
conducente non deriva da una limitazione defla copertura della respensabilitd
civile da parte dell’assicurazione, ma da una limitazione della responsabilitd
civile dell’assicurato ai sensi del regime di responsabiiita civile applicabite.

40. Infatti, ai sensi dell'art. 506, n. 1, del codice civile portoghese, se
daila collisione tra due veicoli risultano danni, e non pud attribuirsene la colpa
ad alcuno dei conducenti, la responsabilita civile di questi ultimi viene ripartita
nella proporzione in cui la condotta pericolosa di ciascuno dei veicoli abbia
contribuito al danno. In caso di dubbio sulla misura del contributo dei veicoli
alla produzione dei danni, il n. 2 di detto articolo prevede che esso sia ripartito
m eguale misura.

41, 1In altri termini, la normativa nazionale, applicabile nell’ambito della
controversia principale, & volta a ripartire la responsabilitd civile dei danni
causati in una collisione tra due autoveicoli in mancanza di colpa imputabile
ai conducenti.

42, Come rilevato dal governo portoghese, tale ripartizione di responsa-
hilita determinera il risarcimento dovuto da ciascuno dei conducenti, a titolo
delia foro rispettiva responsabilita civile, per i danni causati nella collisione,

43. Contrariamente ai contesti normativi rispettivi che hamno dato
luogo alle citate sentenze Candolin ¢ a. nonché Farrell, art. 506 del codice ci-
vile portoghese non ha leffetto di escludere d'ufficio o di limitare in misura
sproporzionata il diritto delle vittime, segnatamente quelio del conducente di
un autoveicolo che ha subito danni alla persona in una collisione con ui altro
autoveicolo, al risarcimento da parte dell’assicurazione obbligatoria della re-
sponsabilita civile risultante dalla circolazione di autoveicoli. Infatti, tale di-
sposizione si limita a prevedere che fa responsabilitd civile sia ripartita in pro-
porzione al contributo di ciascuno dei veicoli alla produzione del danno, it che
si riflette, di conseguenza, sull’importo dei risarcimento.
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44. Pertanto, si deve constatare che tale disposizione non pregindica la
garanzia, prevista dal diritto dell’Unione, che il regime di responsabilitd civile
applicabile secondo il diritto nazionale sia coperto da un'assicurazione cofn-
forme alfe tre direttive summenzionate.

45. Tale conclusione é peraltro corroborata dall'art, 1-bis della terza di-
rettiva, inserito in quest'ultima dalla direttiva 2005/14, contenente un riferi-
mento, relativamente alla copertura dei danni alle persone e dei danni alle
cose subiti da pedoni, ciclisti e altri utenti non motorizzati delta strada, alla
legislazione civile nazionale. Poiché la disposizione in parola prevede che,
qualora le persone lese abbiano diritto al risarcimento conformemente al di-
ritto nazionale, i suddetti danni siano coperti dail’assicurazione obbligatoria
della responsabilita civile risultante dalla circolazione di autoveicoli, non
pud avvenire diversamente nel caso del conducente di un autoveicolo che
sia, al contempo, vittima e corresponsabile dei danni alla persona che egli
ha subito a seguito di un incidente in cut era coinvolto un altro veicolo. A tale
riguardo, emerge inoltre dali’art, 12 della direttiva 2009/103 che la copertura
da parte dell’assicurazione obbligatoria dei danni causati alle categorie speci-
fiche di vittime, segnatamente gli utenti non motorizzati ed 1 passeggeri, lascia
impregiudicata sia la responsabilitd sia importo del risarcimento dei suddetti
danni.

46. Alla luce delle suesposte considerazioni, occorre risolvere la que-
stione sottoposta dichiarando che lart. 3, n. 1, della prima direttiva, l'art. 2,
n. 1, della seconda direttiva e 'art. | della terza direttiva devono essere in-
terpretati nel senso che essi non ostano ad una normativa nazionale che,
quatora una collisione tra due veicoli abbia causato danni senza che possa
attribuirsi alcuna colpa ai conducenti, ripartisca la responsabilitd per tali
danni in proporzione al contributo causale di ciascuno dei veicoli al loro ve-
rificarsi e, in caso di dubbio, ripartisca detto contributo causale in eguale
misura.

[Omissis — si veda la massimd]

Le limitazioni al risarcimento del danno della vittima di un incidente stradale in ragione
del suo concorso di colpa e Uobbligo di copertura assicurativa posto dalle norme eu-
ropee: 1a Corte di Giustizia dell’Unione europea chiarisce alceni precedenti equivoci,

SoMuaRrIO: b. La guestione pregiudiziale del caso di specie, -— 2. Tl contesio normativo delf’Unione. — 3.
Gli equivoci precedenti della Corte di Giustizia deli'Unione europea. — 4, T chiarimenti delin Corte
nel caso in esame. — 5. Nota a margine sulla consapevole assunzione dej rischio da parte del pas-
seggero come concorso di colpa net vari sistemi giuridici evropei.

1. La questione pregiudiziale del caso di specie.

La questione pregiudiziale presentata alla Corte di Giustizia del-
I'Unione europea trova origine in un caso che ¢ stato portato all'atten-
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zione del giudice del Portogallo e che e vede coinvoelti i conducenti ri-
spettivamente di un ciclomotore e di un autoveicolo entrati in colli-
sione, non si sa bene come e per colpa di chi dei due. {l conducente
del ciclomotore, avendo riportato lesioni cosl gravi «da non essere
pii in grado di esercitare una prafessione», fa azione contro la compa-
gnia di asstcurazioni del conducente deil’autoveicolo al fine di ottenere
il risarcimento integrale dei danni da lui patiti. Tuttavia, poiché la di-
namica dell’incidente non consente di individuare quali delle due parti
fosse in colpa, egli vede opporre alla propria richiesta I'art. 506, n. 2
del codice civile portoghese che recita: «se dalla collisione tra due vei-
coli risultano danni per entrambi o per uno di essi, e non pud attribuirsene
la colpa ad aleuno dei conducenti, la responsabilita viene ripartita nella
proporzione in cui lu condotta pericolosa di ciascuno dei veicoli abbia
contribuito al danno; se [ danni sono stati causati da wno solo dei veicoli,
senza colpa di uno dei conducenti, sarad tenuto al risarcimento solo il sog-
getto che ne sia responsabile. In caso di dubbio si presumono di pari mi-
sura il contributo causale di ciascuno dei veicoli, nonché la colpa di cia-
scuno dei conducentiy.

La norma, in altri termini, nello stabilire una presunzione di colpa
a carico di tutti i conducenti dei veicoli coinvolti in un incidente stra-
dale, fa salva la possibilita di provare I'effettivo contributo di ciascuno
nella causazione del danno al fine di calcolare proporzionalmente il
diritto al risarcimento, secondo le regole generali sul concorso di
colpa (1).

Ebbene, secondo it gindice del rinvio, tale norma sarebbe contraria
al diritto dell’Unione, in quanto priverebbero del loro effetto utile gl
art. 3, n. I della prima direttiva e art. 2, n. 1 della seconda direttiva
e art. [ delia terza direttiva che tutelano le vittime degli incidenti delia
circolazione garantendo loro una copertura assicurativa.

(1) La discipkina é sostanzialmente analoga a quefla disposta in Italia dagli
artt. 2054 e 1227 c.c. Per una ricostruzione aggiornata degli orientamenti espressi in
Italia, tanto in dottrina quanto in giurisprudenza, con riferimento alla presunzione
di co-responsabilitd sancifa dail’art. 2054, comma 2, c.c. e alla sua applicazione si
veda M. FrRANZONI, La responsabilitd dei conducenti in caso di scontro tra veicoli, in
L'ilfecito - Trattato della responsabilita civile (a cura di M. Franzoni}, Tomo I, 1T
ed., Milano, 2010, pag. 626 ¢ ss. L’A. conclude "analisi della co-responsabilitd dei
conducenti offrendo una breve casistica in tema di scontro tra veicoli, che per la giu-
risprudenza costituisce un elemento necessario per 'applicazione della richiamaia
norma (vedi ex plurimis Cass., 18 ottobre 2001, n. 12750, in Muass. Giur. it., 2001).
Sul punto, infine, si segnala che a partire da una sentenza della Corte Costituzionale
del 1972 con cui é stato dichiarato illegittimo 1'art. 2054, comma 2, c.c. nella parte in
cul weselude che la presunzione di egual concorse dei conducenti operi anche se uno dei
veicoli non abbia riportate damin (Vedi Corte Cost., 29 dicembre 1972, n. 205, in Giur.
it., 1973, 1, 1238) la giurisprudenza ha cessato di considerare elemento costitutivo
della co-responsabilitd il fatto che entrambi i veicoli venuti a collisione avessero ripor-
tato dei danni.
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2. Il contesto normativo dell'Unione.

Poiché le divergenze tra le varie discipline nazionali in materia di
assicurazione obbligatoria r.c.-auto risultavano cosl gravi da poler
ostacolare fa libera circolazione degli autoveicoli e dunque delle per-
sone all’interno della Unione europea, tra il 1972 e il 2005 sono state
adottate cinque direttive che hanno spinto nella direzione di una pro-
tezione sempre pit accentuata delle vittime degli incidenti stradali. At-
tualmente tutte le disposizioni in materia sono state rifuse in un’unica
direttiva (2). Con tali strumenti normativi il legislatore europeo ha in-
teso garantire il risarcimento dei danni patiti dai passeggeri e dai terzi
coinvolti in incidenti stradali attraverso il meccanismo deli’assicura-
zione obbligatoria (art. 3, n. 1 della prima direttiva)(3). A tal fine si
rendono inefficaci tutte le disposizioni normative o contrattuali che
escludano fa copertura assicurativa a favore di terzi in ipotest in cui i
conducenti siano « persone non aventi l'autorizzazione esplicita o impli-
cita; persone non titolari di una patente di guida che consenta loro di gui-
dare l'autoveicolo in questione; persone che non si sono conformate agli
obblighi di legge di ordine tecnico concernenti le condizioni e I sicurezza
del veicolo in questione »; costituisce unica eccezione a tale regola il caso
di « persone che di loro spontanea volontd hanno preso posto nel veicolo
che ha causato il danno se lassicuratore puo provare che esse erano a co-
noscenza del fatto che il veicolo era rubato» (art. 2, n. 1 della seconda
direttiva (4)). Fatta salva questa unica eccezione, ["assicurazione obbli-
gatoria « copre la responsabilitd per i danni alla persona di qualsiasi pas-
seggero, diverso dal conducente, derivanti dall’'uso del veicolo» (art. |
della terza direttiva (5)). Successivamente 'art. 4 della direttiva del Par-
lamento europeo e del Consiglio n. 2005/14/CE ha ulteriormente spe-
cificato che l'assicurazione obbligatoria «copre i danni alle persone e
i damni alle cose subiti da pedoni, ciclisti e altri utenti non motorizzati
della strada che, in conseguenza di un incidente nel quale sia stato coin-
volto un veicolo, hanno diritto alla riparazione del danno conforimemente

(2) Direttiva 2009/103/CE del 16 setiembre 2009, in questa Rivisra, 2010,
pag. 219 e ss. Per una sintesi dei contenuli della nuwova drettiva si veda 3. Lo-
VETTI, La direttiva 2069j103]CE del Parlamento europee e del Consiglio: una codi-
fica destinata a mettere ordine nel settore r.c.-auto, in questa Rivista, 2010, pag. 213
e 8,

(3) E appena if caso di osservare che nel momento in cui il contratto di assicu-
razione diventa ebbligatorio, esso non ha pil solo la funzione di traslare i rischi di
danno dall’assicurato ail’assicuratore, ma ha altresi quello di proteggere le vittime
del danno contro if rischio di insolvenza del responsabile.

{4) Direttiva del Consiglio 30 dicembre 1983, 84/5/CEE, in G.U.CE [984, L §,
pag. {7.

(5} Direttive del Consiglio 14 maggio 1998, 90/232/CEE, in G.U.CE, L 129,
pag. 33,
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alla legislazione nazionale» (6} (nella direttiva n. 2009/103/CE, questa
disposizione & contenuta nell’art. 12, comma 3).

In tutti i casi si dichiara che la normativa europea « lascia impre-
giudicata sia la responsabilitd civile, sia I'importo dei danni».

3. Gli equivoci precedenti della Corte di Giustizia dell’Unione europea.

Il senso della questione pregiudiziale posta dal giudice portoghese
puo essere compreso solo alla luce dei precedenti interventi della Corte
di Giustizia volti a chiarire 'ambito di applicazione della direttive in
materia di assicurazione obbligatoria degli autoveicoli. In particolare,
si fa riferfmento a tre decisioni della Corte attinenti alla conformita
al dettato legislativo europeo di norme o di clausole contrattuali che
escludono, in tutto o in parte, dalla copertura assicurativa obbligatoria
determinate categorie di terzi coinvolti in incidenti stradali.

Nel primo caso il giudice spagnolo chiedeva se ii contratto di assi-
curazione obbligatorio possa prevedere che, qualora il conducente de}
veicolo sia in stato di ebbrezza, assicuratore non ha I'obbligo di risar-
cire i danni causati a terzi dal veicolo assicurato {c.d. caso Ruiz Bernal-
dez) (7).

Nel secondo caso il giudice finlandese chiedeva se siano conformi
alle direttive europee le norme nazionali che riducono il diritto al risar-
cimento della vittima di un incidente in misura proporzionale al suo
concorso di colpa. 11 caso di specie vedeva coinvolte in un grave inci-
dente stradale cinque persone che viaggiavano a bordo di un’auto gui-
data da un conducente in stato di ebbrezza diverso dal proprietario
perché questi (a sua volta troppo ubriaco per guidare) aveva preso po-
sto tra i passeggeri (c.d. caso Candolin)(8). Ai sensi della legislazione
finlandese, infatti, 'aver accettato di farsi condurre da un soggetto di
cui si conosce lo stato di ebbrezza implica un’assunzione consapevole
di rischio che integra automaticamente un’ipotesi di concorso colpa.

{6) Direttiva 2005/14/CE dell’8 maggio 2005 (quinta direttiva autoveicoli),
in questa Rivisra, 2005, pag. 1057 e ss. Per un’analisi della «guinta » direttiva e del-
Peveluzione della normativa comunitaria che ha portato alfapprovazione dei que-
sta diretliva si veda A.M. AMBROSELLI, La quinia direttiva del Parlamento europeo
e del Consiglio suila responsabilitd civile auto, in questa Rivista, 2005, pag. 1087 ¢
ss. Con riferimento af tema dei soggetti coperti dallz assicurazione r.c., I'A. precisa
che la disposizione dell'art. 4 & apid un'affermazione di principio che [...] wna
norma con wn effeitive contenuto giwridico: essa infatei afferma il principio della co-
pertura degli utenti debolf deila strada in tuiii i Paesi dell’UE ma, al tempo sfesso,
non modifica | regimi di responsabilitd civile e di risarcimente del dannc esistenti ne-
gli stessin (pag. 1103).

(7} C. di Giustizia, 28 marzo 1996, causa C-129/94, in Race., 1996, [-01829.

{8} C. di Giustizia, 30 giugno 2005, causa C-537/03, in Foro ir., 2006, IV, 16,
con nota di A. PALMIERL ¢ R. PARDOLES|, Guidatore ebbro e tutela {armonizzata, ma
inefficiente} del passeggero corresponsahile.
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Nel terzo caso il giudice irlandese si chiedeva se rientrasse nella
categoria del passeggeri beneficiari della copertura assicurativa obbli-
gatoria anche chi avesse preso posto su una parte di un veicolo non
progettato e non costruito per il trasporto passeggeri: la vittima in
questione, infatti, subiva gravi lesioni nel momento in cut il furgon-
cino si schiantava contro un muro, poiché il conducente ne aveva
perso il controllo, mentre lei era seduta per terra sul retro {c.d. caso
Farrel) (9).

In tutte le decisioni 1a Corte di Giustizia dell’Unione europea statui-
sce che una normativa nazionale o una clausoia contrattuale «non pud
negare o limitare in misura sproporzionala, in considerazione della corre-
sponsabilitd del passeggero nella causazione del danno subito, il risarci-
mento a carico dell'assicurazione obbligatoria degli autoveicolin (10). E
evidente, infatti, che negare del tutto o ridurre in modo sproporzionato
la copertura assicurativa nei confronti di certe categorie di soggetti si-
gnifica contraddire lo scopo perseguito dalie direttive europee che ¢ ap-
punto guello di garantire il diritto al risarcimento a tutti i terzi coinvolti
in un incidente stradale, senza eccezioni di sorta (fatto salvo il caso dichi
prende posto su un veicolo sapendo che esso ¢ stato rubato, come si &
detto).

Se Pesclusione della copertura assicurativa deriva da una clausola
de! contratto di assicurazione, come nef caso presentato dal giudice
spagnolo, non vi sono dubbi che tale clausola non possa essere opposta
ai terzi protetti dalle direttive comunitarie (fatto salvo il diritto di re-
gresso dell’assicuratore nei confronti dell’assicurato) (11).

Quando, invece, ['esclusione o la limitazione alla copertura assicu-
rativa € il risultato di una norma di diritto interno, intervento della
corte diventa molto pit: delicato proprio perché le direttive in questione
non possono interferire con le norme di responsabilita civile dettate dai
legislatori nazionali, malgrado il fatto che la copertura assicurativa per
danni causati a terzi dipende funzionalmente dalla discipiina della re-
sponsabilita civile (12).

Nel tentativo di tracciare un confine tra la sfera di azione delle di-
rettive europee e quella dei regimi nazionali di responsabilita civile, si
possono tutt’al pit tenere distinte le norme che esciudono a priori la
copertura assicurativa a certe categorie di soggetti (o che la limitano

(9) C. di Giustizia, 19 aprile 2007, causa C-356/05, in Racc., 2007, I-03067.

(10y C. di Giustizia, caso Candolin, cit., punto 50 e caso Farrel, cit., punto 335,

(11) Tn questo modo il rischio di inadempimento del responsabile del danno ¢
posto a carico dell’assicuratore e non della vittima.

(12} Non & configurabile un’assicurazione per danni a terzi che st fa carico di
danni che non sono soggetti a risarcimento secondo le regole generali, salvo voler sna-
turare il contratto di assicurazione trasformandolo in uno strumento di previdenza so-
ciale. Suile funzioni che possono essere svolte dai meccanisini assicurativi nell’ambito
della responsabilita civile si veda: G. CaLABRES1, The costs of accidents - a legal and
economic analysis, 1970, Yale Univ. Press,
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in modo cosi sproporzionato da costituire, di fatto, un’esclusione), da
quelle che limitano i diritto al risarcimento accordato in misura corri-
spondente al concorso di colpa della vittima nella causazione dell’e-
vento lesivo. Le prime sono suscettibili di privare le disposizioni euro-
pee del loro effetto utile, le seconde, invece, dovrebbero comunque es-
sere lasciate indenni dalle disposizioni europee.

Il punto ¢ che nelle decisioni della corte le distinzioni sfumano, i
confini non vengono ftracciati, le affermazioni diventano ambigue e
dunque facilmente equivocabili. Proprio nel caso finlandese, che é
quello in cui si discute di mera limitazione del diritto al risarcimento
della vittima corresponsabile, la corte non si limita ad escludere la con-
formita delle norme che negano in radice o limitano in misura spropor-
zionata il risarcimento, ma aggiunge altresi che «solo al verificarsi di
circastanze eccezionali, in base ad una valutazione caso per caso, I'am-
piezzq del risarcimento della vittima puo essere limitata» (13), senza spe-
cificare che cosa debba intendersi per «circostanze eccezionali»,

Ecco che allora la dottrina in Italia é insorta denunciando il tenta-
tivo di intromissione della Corte di Giustizia deil'Unione europea nella
disciplina nazionale della responsabilita civile, con Peffetto di scardi-
nare il principio di auto responsabilitd che € necessario al fine di imple-
mentare la funzione di deterrenza che & propria dellistituto {14),

4. I chiarimenti della Corte nel caso in esame.

Eifettivamente ¢ proprio sulla base dell’equivoco lasciato aperto
dalla corte che si & costruito il caso pregiudiziale che qui si commenta,
il quale tenta di utilizzare i precedenti come un grimaldello per aprire
un varco uiteriore nella disciplina nazionale della responsabilita civile,
Nel caso di specie, come si & detto, non si discute del diritto alla coper-
tura assicurativa di un passeggero o di un terzo coinvolto nell’incidente
stradlale (rispetto al quale possono entrare in gioco le norme che nei
vari sistemi giuridici europei configurano 'assunzione consapevole di
un rischio come un’ipotesi di concorso di colpa); in questo caso si di-
scute del diritto al risarcimento di uno dei conducenti dei veicoli entrati
in collisione, il quale, sulla base delle norme in vigore, risulta essere
corresponsabile dell’evento lesivo insieme all’altro anche se, in ipotesi,
¢ il solo dei due ad aver riportato delle lesioni (si ricorda infatti che la
collisione ¢ avvenuta tra un’automobile e un ciclomotore). In altri ter-
mini, 1a norma che conduce sostanzialmente alla limitazione del risar-
cimento della vittima € quella che, salve prova contraria, presume la
colpa di tutti i conducenti dei veicoli coinvolti, senza ovviamente di-
stinguere tra tipi di veicoli. Conseguentemente il giudice nazionale deve

(13) C. di Giustizia, caso Candolin, cit., punto 30.
(14) Sul punto vedi A. PALMIER] ¢ R. PARDOLESI, cit. {ut. 5).
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affermare che entrambi 1 conducenti hanno diritto al risarcimento nelia
misura del 50% del danno.

Ebbene, il giudice di rinvio pretende di ravvisare nella norma che Ii-
mita il diritto al risarcimento in ragione della corresponsabilita (pre-
sunta) della vittima, una violazione del diritto europeo che assicura
una copertura assicurativa a tutte le vittime degli incidenti stradali, senza
fare distinzioni tra conducenti o passeggeri o passanti. Egii fonda i propri
argomenti sulla decisione del caso Candolin, che, a suo dire, avrebbe af-
fermato che « /e normative nazionali ehe consentono di ridurre o limitare il
risarcimento delle vittime di incidenti delia circolazione con la motivazione
che queste hanno contribuito ai danni che hanno subito sarebbero contrarie
al diritto dell’Unione, in quanto priverebbero del loro effetto utile gli art. 3,
n. 1 deila prima direttiva, 2, n. 1, della seconda direttiva e 1 della terza di-
rettiva» (punto 16). In altre parole, azzerando le differenze che pur esi-
stono tra i casi di specie, giocando sugli equivoci lasciati aperti dat casi
precedenti e obliterando il fatto che le limitazioni al risarcimento oggetto
di decisione dovessero essere « sproporzionate», si ¢ inteso forzare ulte-
riormente il dettato legislativo al fine di obbligare le assicurazioni a in-
dennizzare le vittime degli incidenti in tutti i casi, senza tener conto della
loro eventuale responsabilita nella causazione dell’evento lesivo.

A fronte di tale travisamento del dettato legislativo e delle sue in-
terpretazioni giurisprudenziali, la Corte si premura di esplicitare tutte
quelle distinzione che incautamente, in modo pit o meno inavveduto,
aveva lascialo nellombra del non detto. Ecco cosi riaffermato con
forza, nella sentenza in esame, che i criteri di imputazione del danno
definiti dalla normativa nazionale sulla responsabilitd civile non rien-
trano nel campo di applicazione delle direttive europee; quindi si chia-
risce che « ['obbligo di copertura da parte dell assicurazione della respon-
sabilita civile, dei danni causati ai terzi dagli autoveicoli € distinto dalla
portata del risarcimento di detti terzi a titolo di responsabilita civile del-
U'assicurato» (punto 31). Infatti, mentre il primo & definito e garantito
dalla normativa dell'Unione, la seconda é sostanzialmente disciplinata
dal diritto nazionale», pil precisamente, in relazione al caso di specie,
si osserva che «a differenza delle circostanze all’origine delle senienze
citate Candolin e a. nonché Farrel, la riduzione del risarcimento dei danni
subiti dal conducente non deriva da una limitazione della copertura della
responsabilita civile da parte dell’assicurazione, ma da una limitazione
della responsabilita civile dell'assicurato ai sensi del regime di responsa-
bilita civile applicabile » (punto 39). Pertanto la Corte conclude che le
disposizioni contenute nelle direttive europee «non ostano ad wna nor-
mativa nazionale che, qualora una collisione tra due veicoli abbia causato
danni senza che possa attribuirsi alcuna colpa ai conducenti, ripartisca la
responsabilitd per tali danni in proporzione al contribute causale di cia-
seuno dei veicoli al loro verificarsi e, in caso di dubbio, ripartisca detto
contributo causale in eguale misura» {punto 46).
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Finalmente chiarezza & fatta (per quanto possibile).

5. Nota a margine sulla consapevole assunzione del rischio da parie del
passeggero come concorse di colpa nei vari sistemi givridici europel,

Il concorso di colpa della vittima di un incidente stradale, sia esso
presunto {nel caso dei conducenti) o sia esso risultante dai fatti provati
in causa (come nei casi dei terzi) conduce in tutti i sistemi giuridici eu-
ropet ad una limitazione del risarcimento del danno riconosciuto. Que-
sta norma ha evidentemente come finalita quella di implementare la
funzione di deterrenza dei meccanismi della responsabilita civile. Ren-
dere la viftima responsabile nella misura del proprio concorso di colpa,
ia dove evidentemente un suo comportamento avrebbe potuto esclu-
dere o limitare le conseguenze dannose dell’evento, costituisce infatti
un incentivo affinché le parti adottino comportamenti ottimali dal
punto di vista della prevenzione degli incidenti (15). La norma, non a
caso, esiste in tutti i sistemi giuridici e, se pur minacciata dalle ambigue
pronunce della Corte di Giustizia europea, non pud essere eliminata,
salve voler stravolgere le funzioni deil’istituto della responsabilita ci-
vile (16), Cid non esclude, tuttavia, che la norma possa poi trovare ap-
plicazioni ed estensioni diverse da un sistema giuridico all’altro e da un
giudice all’altro, proprio nel rispetto dei singoli regimi nazionali ¢ an-
che delle diverse sensibilita.

Per fare solo un esempio, si & detto che in Finlandia I'aver accet-
tato un passaggio da un conducente di cui si conosce io stato di eb-
brezza costituisce automaticamente una piena assunzione di rischio
che conseguentemente va ad incidere sul diritto al risarcimento del
danno. Viceversa in Italia, in concomitanza con il riconoscimento del
diritto al risarcimento del danno a favore di qualunque passeggero, a
qualunque titolo trasportato(17), é andato progressivamente restrin-

(15) Per una esposizione degli argomenti di analisi economica del diritto sul
tema si veda ad esempio: 8. SHAVELL, Foundations of Economic Analysis af Lane, Cam-
bridge, 2004, pag. 184 e ss.

(16) U. Macnus e M. MarTiN-CasaLs, Comparative conclusions, in U, MAG-
nNUS e M. MaRTIN-CASALS (& cura di}, Unification of tort law: Contributory Negli-
genee, 2004; O. Lanpo e H. Bearg (a cura di), Principles of European Coniract
Lenv, Part 1 ¢ 11, 2000, commenti agh artt. 9:504 e 9:505.

{17} E noto che tale riconoscimento ¢ intervenuto una volta per tutte Cass., 26
ottobre 1998, n. 10629, in questa Rivista, 1999, pag. 223 ¢ ss. con nota di V. PETRONE,
H « revirement » della Cassazione in materia di visarcibilitd di danni causati da trasporto.
Per una puntuale e aggiornata analisi delf’art. 141 c.a.p. che disciplina il risarcimento
del terzo trasportato e piil in generale del problema del risarcimento delle persone tra-
sportate si vedano rispettivamente G. VorpE PuTtzowu, Commeniario breve al diritio
delle assicurazioni, Cedam, 2010, pag. 520 ¢ ss ¢ M. Rossermy, L'assicurazione obbli-
gutoria defla r.c.-anto, Utet, 2010, pag. 323 e ss. Quest ultimo, inoltre, con riferimento
al caso del trasportato danneggiato che sia anche proprietario del veicolo riconosce
che in forza delle direttive comunitarie la posizione di quesii va assimilata a quella

368



OSSERVATORIO INTERNAZIONALE

gendosi il campo di applicazione del principio di autoresponsabilitd.
I.a Cassazione, ad esempio, ha escluso la configurabilita di un con-
corso colposo del danneggiato nella mera accettazione, da parte del
medesimo, del trasporto su autovettura con alla guida un conducente
in evidente stato di ebbrezza, «non assurgendo tale condotta a compor-
tamento materiale di cooperazione incidente nella determinazione dell’e-
vento dannoso»(18). Per altro verso, il giudice italiano considera in
concorso di colpa il passeggero, vittima di un incidente stradale, che
non aveva provveduto ad allacciare le cinture di sicurezza(19), o che
aveva consapevolmente accettato un passaggio su un ciclomotore abi-
litato al trasporto del solo guidatore (20) oppure il pedone investito e
ucciso da un auto mentre si trovava in mezzo alla strada (21): in tuti
questi casi 'apporto causale della vittima & stato calcolato pari al
30%, con conseguente diminuzione in ugual misura del risarcimento
spettantegli (22).

Prof. ELEONOR A RAINERI
Professore associato di diritto privato,
Universita del Plemonte Orientale

di qualsiasi altro passeggero come deciso dalla Corte di Giustizia nel caso Candolin ed
esamina, criticandola, alcune sentenze della Cassazione successive che, in contrasto
con la giurisprudenza comunitaria, hanno continuato a negare il risarcimento al pro-
prietario/trasportato (vedi M. RosseTTY, cit., pagg. 123 ¢ 124).

(18) Cass., 7 dicembre 2005, n. 27010, in Danno e resp., 2006, pag. 1199 con
nota di BENEDETTI.

(19) Cass., 28 agosto 2007, n. 18177, in Resp. civ., 2008, pag. 85.

(20) Cass., 22 maggio 2006, n. [1947, in Fore iz, 2007, 1, 873,

(21) Cass., 24 marzo 2011, n. 6752, in Mass. Giur. it., 2011.

(22) La sentenza ultima citata specifica che «la determinazione percentuale del-
lincidenza cansale di un fatto al verificarsi di un altro non consiste che nella necessaria,
inevitabilmente approssimativa, espressione aritmetica di un’opinione, insusceftibile di
esplicazione analitica in termini { quelli appunio aritmetici) diversi da quelli sulla base
dei guali si forma {quelli logici). Il sindacato pué essere dunque condatto esclrsivamente
sul piano logico; e puc risolversi nell’affermazione del vizio della motivazione per con-
traddiftorietd solo quando l'espressione percentuale dell apporto causale colposo appaia
incompatibile con le osservazioni logiche che la serreggono».
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