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La seduta ha inizio alle ore 10,25.

Sono presenti i senatori: Bernardinetti,
Bertone, Cagnasso, Catellani, Colleoni, De
Leoni, De Vito, Dosi, Filippa, Fusi, Mam-
mucari, Merloni, Minnocci, Moranino, Piva,
Scipioni, Trabucchi, Verzotto e Zannier.

Interviene il sottosegretario di Stato per
Uindustria, il commercio e l'artigianato Lat-
tanzio.

MINNOCCTI, segretario, legge il
processo verbale della seduta precedente,
che é approvato.

Discussione e rinvio del disegno di legge:
« Assicurazione obbligatoria della respon-
sabilita civile derivante dalla circolazio-
ne dei veicoli a motore e dei natanti »
(895) (Approvato dalla Camera dei de-
putati)

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca la discussione, in sede redigente, del
disegno di legge: « Assicurazione obbligato-
ria della responsabilita civile derivante dalla
circolazione dei veicoli a motore e dei na-
tanti », gia approvato dalla Camera dei de-
putati.

Dichiaro aperta la discussione generale.
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D O S I, relatore. 11 disegno di legge
sul quale il Senato ¢ chiamato a pronunciar-
si nel testo gia approvato dalla Com-
missione industria della Camera dei de-
putati ¢ inteso a risolvere un proble-
ma che si dibatte in Italia ormai da
oltre un quarantennio, e cio¢ il problema di
garantire ope legis alle vittime di incidenti
dipendenti dalla circolazione stradale un ade-
guato risarcimento da parte del responsabile
per i danni da esse subiti. Si tratta di un
problema ormai risolto legislativamente non
solamente in tutti i Paesi dell’Europa occi-
dentale (ad eccezione del solo Portogallo),
ma anche in vari Paesi dell’Europa orientale
e di altri continenti. Anche ['Italia & da tem-
po impegnata ad addivenire ad una sua po-
sitiva soluzione avendo firmato sin dal 1959
la Convenzione europea relativa all’assicura-
zione obbligatoria della responsabilita civile
in materia di autoveicoli (nota come Conven-
zione di Strasburgo) promossa dal Consiglio
d’Europa.

Gia queste circostanze paiono suflicienti a
convincere della necessita del provvedimen-
to proposto dal Governo essendo evidente
come, anche in relazione ai rilevanti inte-
ressi connessi al turismo automobilistico ed
ai trasporti su strada da e verso l'estero, sia
opportuno che anche su questo terreno il
nostro Paese si allinei con i principali Paesi
europei e, in particolare, con quelli che in-
sieme a noi fanno parte della Comunita eco-
nomica europea.

A convalidare, comunque, in modo decisi-
vo, l'indifferibilita del provvedimento in que-
stione sta il fenomeno veramente impressio-
nante dell’elevato numero di sinistri che con-
tinuano a verificarsi sulle nostre strade, fe-
nomeno che per i danni e le perdite che ne
derivano ai singoli e alla collettivita e per
le sue implicazioni di carattere sociale ed
umano, postula l'adozione, oltre che di op-
portune misure di prevenzione (migliora-
mento della rete stradale, controlli pitt se-
veri e revisioni periodiche dei veicoli; ac-
certamento pilt accurato e pitt frequente del-
la idoneita psicofisica dei conducenti; poten-
ziamento di uomini e mezzi a disposizione

degli organi preposti alla polizia ed alla vi-
gilanza del traffico: eventuale inasprimento
delle sanzioni penali e amministrative per le
violazioni delle norme sulla circolazione, ec-
cetera), anche di un adeguato sistema per
garantire in ogni caso, nel limite del possi-
bile, il risarcimento del danno economico
ingiustamente sofferto dalle vittime, molte
delle quali restano ancora oggi purtroppo
irrisarcite perche il responsabile dell’evento
non ¢ assicurato e non possiede mezzi pa-
trimoniali sufficienti per far fronte alle sue
obbligazioni risarcitorie o, peggio ancora,
perche il responsabile si sottrae alla identi-
ficazione con la fuga.

Le dimensioni che hanno acquistato in
questi ultimi anni nel nostro Paese il feno-
meno della circolazione automobilistica e
quello ad esso connesso degli incidenti della
strada, risultano dalla serie di dati ufficiali,
riferiti al periodo 1958-1968, che qui di se-
guito si riportano:

A) Numero degli abitanti alla guida e auto-
veicoli immatricolati:

Numero veicoli

Numero immatricolati

o aﬁgﬂ;ﬁga Autoveicoli ?gggﬁysii(i:oéii-

clomotori)
1958 . 358.760 237477  296.667
1959 . 380.891 284.742  303.117
1960 . 478.835 427.751  341.687
1961 . 719.200 553.844  320.830
1962 . 1.250.400 704474  292.519
1963 . 1.307.900 1.038.435 284.086
1964 . 1.279.500 894.029  229.849
1965 . 1.165.618 939.580  165.437
1966 . 1.161.072  1.074.690  128.790
1967 . 1.228.931 1.240.703 111.711
1968 . . . — 1.253.964 99.834
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B) Veicoli circolanti (che hanno pagato la Anmi Numero ~ Persone  Persone
tassa di circolazione): incidenti morte ferite
Anmi Autoveicoli %\é[;)éﬁlvsfiiiog_— 1962 322.883 9.683 224.449
clomotori) 1963 350.015 9.839 230.759
1964 329.844 9.694 232.817
1958 1.769.058 2.398.801 | 1965 308206 8990  217.533
1959 2.087.771 2.631.469 | 1966 305857 8904  213.206
1960 2431171 2.886.699 | 1967 310.814 9381  221.601
1961 2.952.835 2.989.774 | 1968 315197 9431 224.583
1962 3.580.222 3.082.188
1963 4.521.566 3.123.441
1964 5.319.294 3.196.035 D) Consumo di carburanti (numeri indici):
1965 6.137.012 2.166.660
1966 7.057.113 2.026.617 Anmi Benzina Gasolio
1967 8.043.184 1.899.830 1958 = 100
1968 8.976.558 1.735.000
1958 100 100
C) Statistiche degli incidenti stradali (rile- 1959 115 11
vazioni ISTAT-ACI): 1960 144 129
1961 177 145
1962 215 160
Anni Numero Persone Persone
incidenti morte ferite 1963 261 177
1964 303 186
1958 201.236 7.137 153.710 1965 334 193
1959 225.116 7.160 167.798 1966 367 201
1960 275.993 8.197 201.285 1967 405 228
1961 306.889 8.987 218.945 1968 449 283
E) Densita di circolazione:
a) Densita di circolazione rispetto agli abitanti:
Numero di abitanti per autoveicolo circolante:
1958 1964 1965 1966 1967 1968
Italia . 28 10 9 8 7 6
Belgio e Lussemburgo 11 6 6 5 5 5
Francia 9 5 4 4 4 4
Germania occidentale . 13 6 5 5 5 4
Olanda 19 10 7 7 6 5
Gran Bretagna 9 5 5 5 4 4
USA 3 2 2 2 2 2
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b) Densita di circolazione rispetto alle strade:

Numero di autoveicoli circolanti per chilometri di strade:

1964 1965 1966 1967 1968
Italia 24 31 26 29 32
Belgio e Lussemburgo 15 17 19 21 22
Francia 14 15 16 17 17
Germania occidentale 26 28 30 31 32
Olanda — 18 21 29 33
Gran Bretagna 33 32 36 38 38
USA 15 16 16 16 17

I dati di cui sopra relativi al numero de-
gli incidenti mettono in evidenza come, do-
po una lieva flessione negli anni dal 1963
al 1966 (dovuta ai noti fattori congiunturali
che hanno inciso negativamente anche sulla
circolazione stradale), tale numero abbia ri-
preso a salire.

Per V'anno 1968 essi indicano come veri-
ficatisi ben 315.000 incidenti: ma per apprez-
zare esattamente il valore di questo dato e
la sua aderenza alle reali dimensioni del fe-
nomeno ¢ da tener presente che le rileva-
zioni dell'ISTAT, da cui sono tratti ; dati in
parola, riguardano solamente quei fatti ve-
rificatisi su vie e piazze aperte alla circola-
zione da cui siano derivate lesioni 2 persone
o danni materiali « di una certa entita» e
che abbiano dato luogo ad intervento degli
organi addetti alla polizia e alla vigilanza
del traffico.

Ora, ¢ ben noto come il personale addet-
to a questi ultimi compiti sia attualmente
del tutto inadeguato rispetto alle esigenze
create dalle aumentate dimensioni della cir-
colazione stradale, talche il suo intervento
si esplica in pratica solo per gli incidenti
di maggiore gravita e in particolare per quel-
li che abbiano provocato morti e feriti gravi.

Per questo i dati della statistica ISTAT
finiscono col riflettere inevitabilmente sol-
tanto una parte, sempre percentualmente
minore, del fenomeno della sinistralita stra-
dale.

Va altresi ricordato che, ai fini della pre-
detta statistica, non si tiene conto del nu-
mero dei veicoli che possono essere coin-
volti in uno stesso incidente, talche, ad esem-
pio, uno scontro od un tamponamento che
abbiano coinvolto pilt autovetture sono sem-
pre considerati come un unico incidente,
alla stessa stregua dell'incidente in cui sia
coinvolta una sola vettura.

Per avere un’idea pilt precisa e completa
delle dimensioni del fenomeno della sini-
strosita stradale & quindi necessario ricor-
rere anche alle statistiche del Ministero del-
I'industria, del commercio e dell’artigianato,
relative al numero dei sinistri che abbiano
interessato veicoli assicurati, denunciati alle
compagnie di assicurazione ai fini del risar-
cimento assicurativo, statistiche che sono
formate da detto Ministero sulla base delle
segnalazioni che le imprese assicuratrici so-
no tenute ad effettuare annualmente,

Nel prospetto che segue ¢ indicato il nu-
mero delle denuncie di sinistri presentate
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alle imprese assicuratrici negli anni dal 1958
al 1968:

Numero dei sinistri denunciati alle imprese
di assicurazione

Numero
sinistri denun-

Anni ciati alle impre-
se di assicura-
zione
1958 . . . . . . L .. —_
1959 . . . . . . . .. —
1960 . . . . . . . .. —
191 . . . . . . 1.461.783
192 . . . . . . 1.881.500
1963 2.571.143
1964 2.797.179
195 . . . . . . 2.599.274
1966 . . . . . . 2.658.797
1967 . . . . . 2.829.798
1968 . . . . . 3.103.100

Come risulta dal prospetto di cui sopra
nell’anno 1968 sono stati denunciati alle im-
prese di assicurazione ben 3.103.100 sinistri.
Pur dovendosi tener presente che, in fre-
quenti casi, uno stesso sinistro pud forma-
re oggetto di denuncia a due diverse com-
pagnie di assicurazione che tutelano inte-
ressi contrapposti (cosi detti « sinistri in-
crociati ») e che, in altri casi, la denuncia
puo poi risultare senza seguito purche si ac-
certa che nella produzione del sinistro non
¢ ricorsa alcuna responsabilita dell’assicu-
rato, la cifra sopra indicata &, nondimeno,
impressionante e dimostra la vastita del fe-
nomeno della sinistralita stradale, del nume-
ro dei cittadini colpiti e degli interessi coin-
volti. Ne & conferma il fatto che su i 3 mi-
lioni 103.100 sinistri denunciati nel 1968
gli assicuratori nello stesso anno 1968 ne
hanno pagati ben 1.810.875, portandone a
riserva, perché non ancora liquidati, 884.930
di cui almeno la metd daranno certamente
luogo alla fine ad un pagamento da parte
dell’assicuratore.

Se si considera che i dati relativi ai sini-
stri denunciati agli assicuratori si riferi-
scono, come gia detto, ai soli sinistri che

abbiano coinvolto veicoli assicurati e che
solamente il 75 per cento dei veicoli a quat-
tro ruote e il 20 per cento dei veicoli a due
ruote (ciclomotori esclusi) risulta attualmen-
te coperto di assicurazione, non & azzardato
stimare in oltre tre milioni il numero dei
sinistri che nelle condizioni attuali della cir-
colazione si verificano annualmente.

Una larga parte di questi sinistri compor-
ta solo danni alle cose: ma non & certo in-
differente il numero dei sinistri in cui si ve-
rificano danni pitt o meno gravi alle per-
sone.

Le soprariportate statistiche dell’ISTAT
relative agli incidenti stradali indicano per
il 1968 il numero di 9.431 morti e di 224.583
feriti: va pero avvertito che, per quanto ri-
guarda il numero dei morti, i dati si riferi-
scono soltanto a persone decedute sulla stra-
da o entro i sette giorni dal ricovero, men-
tre per quanto riguarda il numero dei feriti
va tenuto presente, come gia detto, che le
rilevazioni si riferiscono, solo agli incidenti
che abbiano dato luogo ad intervento delle
autorita di polizia o degli altri organi pre-
posti alla vigilanza del traffico.

Le statistiche generali ISTAT sulla morta-
lita in Italia per 'anno 1967 (ultimo anno
per il quale si dispone di queste statistiche)
indicano in 11.703 i morti per incidenti stra-
dali, mentre per lo stesso anno la statistica
degli incidenti da solo 9.381 morti.

Quanti degli incidenti causati da veicoli
non coperti da assicurazione rimangono ir-
risarciti, non & possibile dire con precisione,
mancando in proposito dati sicuri; & certo,
tuttavia, che 1 casi in cui la vittima non
riesce a conseguire il risarcimento del dan-
no ingiustamente sofferto sono ancora molti.

L’apparire dell’autoveicolo sulla pubblica
strada ha condotto ad adottare nuove con
cezioni sulla responsabilita civile per gli in-
cidenti stradali, nell'intento di agevolare le
azioni di risarcimento a favore dellc vittime
e dei loro aventi causa. Le tradizionali teo-
rie sulla responsabilita per colpa sono state,
se non abbandonate, profondamente trasfor-
mate: & venuto prevalendo, sulla base della
cosiddetta « teoria del rischio », il principio
della responsabilita presunta, accolto nel-
I'articolo 2054 del vigente codice civile,
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La disciplina dettata da questo articolo
favorisce certamente la posizione del dan-
neggiato nella sua azione per il risarcimen-
to del danno, ma, di per s& sola, essa non
& sufficiente a soddisfare il postulato che il
danno ingiusto deve essere sempre risar-
cito, non bastando a tale fine il riconosci-
mento del diritto al risarcimento ma occor-
rendo anche che sia garantito l'effettivo
adempimento del correlativo obbligo da par-
te del responsabile,

Si deve dare atto che una larga parte degli
utenti dei veicoli a motore ha spontanea-
mente avvertito questa esigenza e vi ha prov-
veduto facendo ricorso all’assicurazione vo-
lontaria della responsabilita civile per i dan-
ni causati a terzi, la quale, sostituendo al
responsabile debitore extra contrattuale un
assicuratore, da alla vittima — che per leg-
ge fruisce anche di un privilegio sull’inden-
nita assicurativa — sicurezza di risarcimen-
to dei danni subiti, soddisfacendo, nel con-
tempo, all'interesse dell’assicurato di essere
liberato dalle conseguenze patrimoniali del-
la sua responsabilita.

Per quanto ampio, tuttavia, il numero di
coloro che fanno ricorso all’assicurazione
libera rappresenta ancora oggi solo una par-
te degli utenti dei veicoli a motore: come
gia si & accennato, infatti, si stimano attual-
mente scoperti di assicurazione il 25 per
cento circa dei veicoli a quattro ruote e 1'80
per cento dei motocicli. Per quanto poi si
riferisce ai ciclomotori il numero di coloro
che ricorrono all’assicurazione libera & an-
cora pitt modesto.

Va inoltre considerato che la vigente di-
sciplina dell’assicurazione di responsabilita
civile non pone la vittima, nei rapporti con
'assicuratore, in una posizione giuridica au-
tonoma rispetto a quella dell’assicurato ed

immune dalle eccezioni a quest’uliimo op-
ponibili in base al contratto di assicura-
zione, cosl che ben pud accadere che pro-
prio nel momento del sinistro l'intervento
dell’assicuratore venga meno. Non sono po-
chi infine i casi in cui, per il timore delle
sanzioni penali, il conducente autore di un
sinistro stradale cerca di sfuggire alla sua
responsabilita sottraendosi alla identificazio-
ne con la fuga.

E in questa preoccupante situazione —
creata dal rapido e straordinario sviluppo
che la motorizzazione ha avuto nel nostro
Paese (nel giro di un decennio si & passati
da un veicolo ogni 28 abitanti ad un veicolo
ogni 6 abitanti), al quale non ha potuto ac-
compagnarsi un corrispondente sviluppo del-
la rete stradale (cosi che il numero dei vei-
coli per chilometri di strade & oggi nel no-
stro Paese tra i piu elevati dell’Europa oc-
cidentale) — che si inquadra e trova piena
giustificazione l'iniziativa presa dal Gover-
no con il proporre all’approvazione del Par-
lamento il provvedimento di cui al disegno
di legge ora sottoposto all’esame della Com-
missione industria del Senato.

Il provvedimento predisposto dai Gover-
no, sul quale si & a suo tempo espresso fa-
vorevolmente anche il CNEL, & diretto, da
un lato, a rendere obbligatoria 'assicurazio-
ne della responsabilita civile per i danni cau-
sati dalla circolazione dei veicoli a motore e,
dall’altro, ad integrare l'obbligatorietd del-
I'assicurazione con la istituzione di un ap-
posito organismo per provvedere al risar-
cimento delle vittime degli incidenti stradali
nei casi di mancata osservanza dell’obbligo
assicurativo, o di mancata individuazione
del responsabile del sinistro o, infine, di in-
solvenza dell’assicuratore.

Per completezza di informazione si ricor-
da come a questa soluzione si siano contrap-
poste in passato, e ancora recentemente at-
traverso alcune proposte di legge presen-
tate nella legislatura in corso alla Camera
dei deputati, soluzioni dirette a risolvere il
problema secondo criteri radicalmente di-
versi. In effetti, 'esigenza di garantire alle
vittime della strada un adeguato risarcimen-
to dei danni subiti potrebbe anche essere
soddisfatta istituendo, in regime di libera
assicurazione, un organismo destinato ad in-
tervenire nei casi in cui il responsabile non
sia identificato o risulti per qualsiasi ragio-
ne insolvente. Altro possibile sistema po-
trebbe essere quello di porre il risarcimen-
to dei danni causati dalla circolazione dei
veicoli a motore a carico di un apposito or-
ganismo di carattere statale, alimentato con
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l'istituzione di un nuovo tributo a carico,
se non dell'intera collettivitd nazionale, del-
la collettivita degli utenti dei veicoli a mo-
tore.

Al primo dei cennati criteri si ispirava la
proposta presentata alla Camera dei depu-
tati dagli onorevoli Foderaro e Caiazza (pro-
posta n. 6), mentre al secondo criterio si
ispirava la proposta, presentata sempre alla
Camera dei deputati, dall’onorevole Amasio
(proposta n. 822).

La Commissione Industria della Camera
dei deputati ha tuttavia ritenuto a larga
maggioranza, dopo approfondito esame, di
dover scartare sia I'una che l'altra delle so-
luzioni alternative prospettate con le citate
proposte di legge, per dare seguito, invece,
alla soluzione dell’assicurazione obbligato-
ria prospettata con il disegno di legge go-
vernativo.

Non & necessario riesporre qui dettaglia-
tamente tutte le obiezioni che sono state
ripetutamente mosse all’eventuale adozione
di un sistema che fosse, come quello pro-
posto dagli onorevoli Foderaro e Caiazza,
diretto ad istituire un organismo pubblico
con il limitato compito di intervenire per
il risarcimento del danno nei soli casi di
accertata insolvibilita del responsabile o
del suo assicuratore, avvalendosi di mezzi
finanziari tratti da contributi a carico degli
utenti dei veicoli a motore e degli assicu-
ratori. Tra queste obiezioni, appaiono deci-
sive quella che si richiama all’esperienza
del tutto fallimentare fatta da analoghi si-
stemi in altri Paesi e quella delle conse-
guenze fortemente negative che il sistema
avrebbe inevitabilmente sul ricorso all’assi-
curazione volontaria.

La progressiva diminuzione del numero
di coloro che si assicurano avvierebbe un
processo inarrestabile di appesantimento
degli oneri di risarcimento a carico dell’isti-
tuendo organismo, che finirebbe con il non
essere pitt in grado di fronteggiare il con-
tinuo rapido crescendo degli impegni, come
¢ avvenuto in Francia dal 1953 al 1958. Tut-
te le soluzioni del genere di quelle sopra
indicate, d’altra parte comporterebbe la
necessita per la vittima che chiede di essere

risarcita di espletare procedure lunghe e
defatigatorie frustando, praticamente, le fi-
nalita di un pronto risarcimento alla quale
si ispira il provvedimento in esame.

Piu delicato ¢ il problema sollevato dalle
proposte dirette ad attuare soluzioni a ca-
rattere pubblicistico, a sostegno delle quali
si fa valere la tesi che l'introduzione di una
misura quale quella dell'imposizione di un
obbligo di assicurazione renderebbe neces-
sario di attuare la misura stessa attraverso
soluzioni che prevedano la costituzione di
un ente pubblico specificamente competente
per la prestazione dell’assicurazione in que-
stione.

In realtd, che esista una necessaria, ine-
vitabile correlazione tra I'introduzione di un
obbligo di assicurazione a carico di soggetti
che, con la loro attivithd, pongono in essere
una situazione di grave pericolo per i terzi
e la gestione pubblica della relativa assicu-
razione obbligatoria ¢ fondatamente conte-
stabile in linea di diritto, oltre che smen-
tito in linea di fatto dalle diverse soluzioni
adottate, proprio per il settore dell’assicu-
razione della responsabilita civile per i dan-
ni causati dai veicoli a motore, negli altri
Paesi europei. Ma a sconsigliare la realizza-
zione di una soluzione che affidasse la ge-
stione del servizio, con un sistema assicu-
rativo o con altro sistema, ad un ente pub-
blico in regime di monopolio, prima e pitl
che ragioni d’ordine giuridico, sono evidenti
ragioni d’ordine politico. L'adozione di una
soluzione del genere, infatti, si tradurrebbe
nella forzata nazionalizzazione del piti im-
portante settore dell’attivita assicurativa (ol-
tre il 55 per cento dei premi raccolti dalle
imprese mei rami danni ed oltre il 42 per
cento di quelli raccolti complessivamente
nei rami vita e danni sono relativi ad assi-
curazione della responsabilita civile auto-
veicoli) con la conseguente estromissione da
tale settore delle imprese private e delle
loro organizzazioni; misura, questa, di ecce-
zionale gravita, che minerebbe alle basi la
stessa vitalita dell'intera industria assicu-
rativa nazionale e che presupporrebbe una
radicale inversione degli attuali indirizzi di
politica generale e di politica economica del
Governo e della maggioranza parlamentare.
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Sarebbe illusorio, d’altra parte, credere
che soluzioni di carattere pubblicistico pos-
sano comportare un minor costo; ne & con-
ferma una accurata valutazione effettuata
in relazione alla ricordata proposta dell’ono-
revole Amasio dalla quale & risultato che
per poter finanziare con una sovrimposta
sui carburanti un sistema di risarcimento
dei danni subiti dalle vittime della circola-
zione automobilistica per colpa del condu-
cente del veicolo o di terzi, nei limiti di
7 milioni di lire per ciascuna persona dan-
neggiata, si dovrebbe istituire una sovrim-
posta di oltre 30 lire al litro sui consumi
di benzina, gia oggi, d’altra parte, forte-
mente tassati.

L'imposizione di un tributo di tale im-
porto finirebbe col far gravare sulla stra-
grande maggioranza degli utenti dei vei-
coli a motore un onere piu pesante di quel-
lo inerente al pagamento di un premio re-
lativo ad una assicurazione di responsabi-
lita civile per lo stesso massimale di co-
pertura.

Non sard inutile, infine, ricordare come
la soluzione accolta nel disegno di legge
governativo, ed approvata sia dal CNEL
che dalla Camera dei deputati, sia quella
seguita da tutti i Paesi dell’Europa occiden-
tale che hanno gia risolto in via legislativa
il problema, e in particolare da tutti i Paesi
della CEE; il che ne raccomanda ulterior-
mente l'accettazione, per la gia rilevata op-
portunith di assecondare gli sforzi che, sia
in sede di mercato comune europeo che in
sede di OCSE, si stanno facendo da parte
dei vari Governi per pervenire ad una armo-
mizzazione delle legislazioni nazionali nei
settori dei trasporti su strada e del turismo
internazionale.

Cio premesso, si ritiene utile esporre an-
cora una volta, per comodita di esame, le
linee essenziali del provvedimento proposto
dal Governo, le quali possono essere cosi
riassunte:

1) introduzione a carico di chiunque
ponga in circolazione su strade pubbliche
0 su aree a queste equiparate, un autovei-
colo (esclusi i ciclomotori non muniti di
targa, le macchine agricole e, temporanea-
mente, gli autoveicoli di proprieta dello Sta-

to e compresi, per contro, anche gli auto-
veicoli immatricolati all’estero e quelli di
agenti diplomatici o consolari o di organiz-
zazioni internazionali e loro funzionari) del-
I'obbligo di assiourarsi, entro determinati
limiti di somma, per la responsabilita nella
quale, a norma dell’articolo 2054 del codice
civile, incorrono il conducente e il proprie-
tario dell’autoveicolo (o, in sostituzione di
quest’ultimo, l'usufruttuario o l'acquirente
con patto di riservato dominio) per i danni
causati nella persona e nelle cose a terzi
dalla circolazione dell’autoveicolo stesso.
L’assicurazione obbligatoria opera anche per
i casi di circolazione prohibente domino.
Per determinate categorie di autoveicoli
(autoveicoli destinati ad uso pubblico; au-
tobus destinati ad uso privato; autoveicoli
ad uso privato da noleggiare con condu-
cente; autoveicoli destinati al trasporto di
cose che siano eccezionalmente autorizzati
al trasporto di persone) l'obbligo di assicu-
razione & esteso anche alla responsabilita
per i danni causati ai trasportati, limitata-
mente, pero, ai danni subiti dalla persona;

2) assoggettamento ad eguale obbligo
di assicurazione della responsabilita civile
per i danni causati nella persona a terzi (e,
nei casi di trasporti pubblici, anche dei
danni causati nella persona ai trasportati)
dei motoscafi e delle imbarcazioni a motore
fino a 25 tonnellate di stazza lorda. muniti
di motore di potenza superiore a 3 HP;

3) assolvimento dell’obbligo di assicu-
razione mediante la stipulazione di contrat-
ti di assicurazione di diritto privato con
imprese assicuratrici autorizzate ad operare
nel settore dell’assicurazione della respon-
sabilita civile per i danni causati dalla cir-
colazione dei veicoli a motore a norma del
testo unico delle leggi sull’esercizio delle
assicurazioni private 13 febbraio 1959, n. 449,
alle quali ¢ parso opportuno di affidare lo
esercizio dell’assicurazione obbligatoria uti-
lizzandone le efficienti strutture e la pro-
vata esperienza, al fine di conservare alla
gestione del servizio la maggiore snellezza
e di mantenere tale gestione in regime di
concorrenza;

4) introduzione, in relazione al passag-
gio da un regime di assicurazione volonta-
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ria al regime di assicurazione obbligatoria,
di nuove disposizioni dirette ad integrare
le norme del predetto testo unico e delle
altre leggi e regolamenti disciplinanti l'eser-
cizio delle assicurazioni private, allo scopo
sia di rafforzare le garanzie finanziarie che
le predette imprese di assicurazione sono
tenute a prestare, in modo da garantire piu
efficacemente 'adempimento delle obbliga-
zioni dalle stesse assunte, sia di rendere pitt
esteso, efficace e penetrante il controllo della
pubblica Amministrazione sulla loro attivita.
Queste disposizioni introducono, tra l'altro,
l'obbligo di sottoporre a preventiva appro-
vazione del Ministero dell’industria, del
commercio e dell’artigianato le condizioni
di polizza e le tariffe dei premi ed impon-
gono alle imprese assicuratrici ad attenersi,
alla assunzione dei contratti, alle tariffe
approvate.

Sempre allo scopo di rafforzare il con-
trollo sulle gestioni assicurative da parte
della pubblica Amministrazione sono al-
tresi previsti la trasformazione in Direzione
generale dell’attuale Ispettorato delle assi-
curazioni private presso il Ministero del-
I'industria, del commercio e dell’artigianato
e da un allargamento degli organici di tale
nuova Direzione generale con la costituzio-
ne di un ruolo tecnico-ispettivo che consen-
tira di disporre di funzionari particolar-
mente qualificati e preparati per seguire da
vicino e con continuita la gestione delle
singole imprese;

5) afidamento al Ministero dell'indu-
stria, del commercio e dell’artigianato del
compito di provvedere ad una rilevazione
statistica annuale dei rischi assunti dalle
imprese assicuratrici, dei sinistri verificatisi
e di ogni altro elemento utile alla conoscenza
dell’andamento dell’assicurazione della re-
sponsabilita civile per i danni causati dalla
circolazione dei veicoli che dovra servire
di base alla valutazione tecnica delle tariffe
dei premi presentate dalle imprese, e corre-
lativa introduzione, a carico delle imprese
di assicurazione, dell’obbligo di immettere
una quota campione pari al 2 per cento di
tutti i rischi assunti in un conto consortile
da tenersi, per conto comune di tutte le
imprese, dall'Istituto nazionale delle assi-
curazioni, al fine di consentire 'acquisizione

di prima mano di tutti gli elementi relativi
alla gestione del predetto ramo assicura-
tivo necessari per la rilevazione statistica
di cui sopra, disponendo di dati obiettiva-
mente certi;

6) disciplina sostanzialmentie unitaria
dell’attivita svolta dalle imprese assicuratrici
nel settore delle assicurazioni della respon-
sabilita civile per i danni causat: dalla cir-
colazione dei veicoli, in modo che tutti i
contratti stipulati in questo seitore siano
assoggettati, salvo che per poche disposi-
zioni piu strettamente e direttamente con-
nesse alle particolari finalita dell’assicura-
zione obbligatoria, allo stesso regime giuri-
dico ed amministrativo, senza distinguere a
seconda che si tratti di contrat‘i le cui ga-
ranzie siano contenute nei limit® fissati per
I'assicurazione obbligatoria o i contratti
che prevedano garanzie maggiori di quelle
di legge e, per questi ultimi, senza distingue-
re tra la parte obbligatoria e quella facolta-
tiva;

7) istituzione presso I'Istitu*o nazionale
delle assicurazioni di un « Fondo di garanzia
per le vittime della strada », alimentato con
uno speciale contributo a carico delle im-
prese assicuratrici, per provvedere al risar-
cimento, entro determinati limii1, dei dan-
ni causati dai veicoli o natanti non identi-
ficati, o non coperti di assicurazione o assi-
curati presso un’impresa che sia caduta
in stato di liquidazione coatta amministra-
tiva, con dichiarazione di insolvenza;

8) attribuzione al danneggiato di una
azione diretta nei confronti dell’assicurato-
re del responsabile, sia per la parte di dan-
ni coperta da assicurazione obbligatoria
che per l'eventuale parte di danni coperta
da assicurazione facoltativa, ed introduzio-
ne del principio dell'inopponibilita al dan-
neggiato — limitatamente peraltro all’azione
promossa per il conseguimento del risarci-
mento entro i limiti di somma per cui &
obbligatoria l'assicurazione — di eccezioni
derivanti dal contratto di assicurazione o di
eventuali clausole (quali le clausole di « fran-
chigia ») che prevedano un concorso dell’as-
sicurato nel risarcimento del danno:;

9) attribuzione al giudice civile e pena-
le di primo grado della facolta di concede-
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re al danneggiato, sia nella fasc istruttoria
che in quella di giudizio, dopo aver sentito
le parti, una somma a titolo di anticipazio-
ne sulla liquidazione definitiva del danno,
quando il danneggiato, a causa del sini-
stro, venga a trovarsi in stato di bisogno,
sempreché¢ da un sommario accertamento
risultino gravi elementi di responsabilita a
carico del conducente del veicolo che ha
causato il sinistro;

10) attribuzione ai pubblici ospedali o
agli altri enti pubblici che abbiano anticipa-
to a danneggiati per sinistro stradale spese
di medicazione o di spedalita o altre spese,
del diritto a chiedere il rimborso delle spese
stesse — in tutti i casi in cui esse non siano
garantite da assicurazione sociale obbliga-
toria — direttamente all’assicuratore del
responsabile del sinistro e introduzione di
nuove disposizioni dirette a facilitare 1'azio-
ne di rivalsa degli enti gestori di assicura-
zioni sociali obbligatorie per il recupero, nei
confronti degli assicuratori dei responsabi-
li di sinistri stradali, delle somme da essi
erogate ai propri assistiti nel caso di assi-
stenza prestata in conseguenza di tali sini-
stri;

11) introduzione di adeguate sanzioni
pecuniarie e restrittive della libertd perso-
nale a carico dei trasgressori dell’obbligo
di assicurazione e del correlativo obbligo
di documentazione;

12) riduzione al 5 per cento dell'impo-
sta sulle assicurazioni dovuta per i contrat-
ti di assicurazione della responsabilita civi-
le per i danni causati dalla circolazione dei
veicoli a motore,

13) introduzione, infine, di una disposi-
zione transitoria diretta a provvedere alla
situazione determinatasi a seguito del dis-
sesto, avvenuto negli scorsi anni, di una im-
presa assicuratrice, in modo da garantire
ai danneggiati da assicurati presso detta im-
presa il pagamento di quanto loro dovuto
entro i limiti di somma per cui sara obbliga-
toria l'assicurazione.

L'’esposizione delle linee fondamentali del
provvedimento in esame conferma che esso
risponde pienamente alle esigenze che & di-
retto a soddisfare.

Attraverso il duplice meccanismo dell’as-
sicurazione obbligatoria della responsabilita
civile e dell'intervento dell'istituendo « Fon-
do di garanzia per le vittime della strada »
nei casi in cui non sussista o non operi tale
assicurazione, e mediante l'attribuzione al
danneggiato di una posizione autonoma nei
confronti dell’assicurato ed immuane dai
difetti eventuali di validita e di efficacia del
contratto di assicurazione, la soluzione adot-
tata garantisce alle vittime della circolazione
stradale — sia pure con determinate limita-
zioni — il risarcimento dei danni sofferti
tutte le volte che, in base alla vigente disci-
plina della responsabilita civile per i danni
causati dalla circolazione dei veicoli, la vit-
tima abbia diritto a conseguire tale risarci-
mento. Solo i danni che giuridicamente deb-
bono rimanere a carico della vittima, e ciog
i danni attribuibili a sua colpa resteranno,
quindi, totalmente esclusi dal sistema risar-
citorio che verra posto in essere. In un re-
gime della responsabilitd cosi severo quale
quello stabilito dall’articolo 2054 del Codice
civile, che potrebbe qualificarsi, come ¢ stato
fatto, di responsabilita « para-obiettiva », lo
scarto fra i danni risarcibili e quelli non ri-
sarcibili sara, peraltro, in pratica, di mode-
sto rilievo.

Anche in considerazione di cio, si ritiene
che sia pienamente da condividersi 1'impo-
stazione che & stata data al provvedimento
con il mantenersi aderenti alle regole di di-
ritto comune in tema di responsabilita ci-
vile per i danni causati dalla circolazione
dei veicoli senza introdurre in cosi delicata
materia innovazioni, per le quali, d’altra
parte, non sarebbe questa la sede idonea.

E noto, del resto, che il regime di tale re-
sponsabilita & attualmente in fase di evolu-
zione sul piano internazionale.

Il Consiglio d’Europa ha nominato, in-
fatti, nel 1967, una Commissione di esperti,
ai cui lavori partecipa anche 1'Italia, alla
quale ¢ affidato il duplice compito di stu-
diare e proporre un testo di convenzione che
preveda una nuova normativa della respon-
sabilita civile con particolare riguardo alla
possibilita di stabilirne il fondamento su
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principi diversi da quello della colpa e di
armonizzare e uniformare, per quanto pos-
sibile, sulla base della disciplina che verra
stabilita con tale convenzione, la legislazione
degli Stati aderenti in materia di assicura-
zione obbligatoria di detta responsabilita.
La Commissione dovra rassegnare le sue
conclusioni entro il 1970 € non possono, per
ora, farsi previsioni sui risultati dei suoi la-
vori.

E certo, pero, che se in futuro 1'Italia ra-
tifichera una convenzione che introduca, in
materia di disciplina della responsabilita ci-
vile, regole sostanzialmente diverse da quel-
le indicate dall’articolo 2054 del Codice ci-
vile, anche la legge che si sta per approvare
dovra essere modificata per conformarsi a
tale nuova regolamentazione.

Un aspetto del disegno di legge governa-
tivo che aveva sollevato qualche riserva era
quello della misura dei massimali stabiliti
per l'assicurazione obbligatoria, massimali
che opereranno anche per gli interventi del-
lI'istituendo « Fondo di garanzia per le vitti-
me della strada ».

In effetti le misure dei massimali proposti
dal Governo apparivano insuflicienti, alme-
no per i casi pitt gravi, sia in relazione al-
I'attuale livello econcmico della nazione, che
ha accresciuto il valore economico della vita
umana, sia in relazione alla entitd delle li-
quidazioni che normalmente vengono effet-
tuate dalla Magistratura sulla base dei cri-
teri attualmente adottati in tema di respon-
sabilita civile.

Il mantenimento di tali misure non avreb-
be quindi garantito un adeguato risarcimen-
to alle vittime della circolazione motorizza-
ta. Cio & stato avvertito dalla Camera dei
deputati, la quale ha provveduto ad elevare
la misura dei massimali dell’assicurazione
obbligatoria per tutti i tipi di veicoli indi-
cati nella tabella allegata al disegno di leg-
ge, portando il limite per persona danneg-
giata a lire 15 milioni in luogo dei 5 milioni
previsti dal disegno di legge governativo e
maggiorando in rapporto a tale nuovo limite
i massimali per sinistro e quelli per danni
alle cose e agli animali.

Tale maggiorazione comportera la necessi-
ta di pagare premi piu elevati; ma il mag-
gior onere che ne risultera sara tuttavia ben
lontano dall’essere proporzionale all’aumen-
to dei massimali e dovrebbe essere soppor-
tato senza difficolta. Per le autovetture ad
uso privato, la maggiorazione di premio con-
seguente alla sostituzione dei massimali pre-
visti dal disegno di legge governativo con
quelli stabiliti dalla Camera dei deputati non
dovrebbe, infatti, superare il 13 per cento.

Si & quindi d’avviso che la modificazione
apportata dalla Camera dei deputati su que-
sto importante punto meriti approvazione,
anche in considerazione del fatto che le nuo-
ve combinazioni di massimali corrispondo-
no, praticamente, a quelle oggi piu larga-
mente adottate in regime di assicurazione
volontaria.

La sostanziale validita dell'impostazione
del disegno di legge governativo risulta ul-
teriormente confermata da un esame, sia pur
sommario, dei singoli articoli, il quale per-
mettera altresi di mettere in evidenza le
modificazioni, di non piccolo rilievo, appor-
tate al testo originario dalla Camera dei de-
putati e ad evidenziare i punti che potreb-
bero essere ancora suscettibili di modifiche
migliorative.

Il disegno di legge si compone di 43 arti-
coli, suddivisi in cinque capi, nei quali sono
distribuite le disposizioni relative all’'obbli-
go di assicurazione, quelle relative all’eser-
cizio dell’assicurazione obbligatoria, quelle
relative al risarcimento del danno, le dispo-
sizioni penali e le disposizioni finali e tran-
sitorie.

Negli articoli da 1 a 6 viene posto il prin-
cipio dell’'obbligo di assicurazione e viene
determinato il campo di applicazione della
assicurazione obbligatoria sia per quanto at-
tiene ai veicoli, sia per quanto attiene alle
responsabilita da garantire sia, infine, per
quanto attiene ai beneficiari dell’assicura-
zione.

L’obbligo di assicurazione, il cui adempi-
mento viene posto come condizione per l'im-
missione dei veicoli ad esso soggetti in circo-
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lazione su strade di uso pubblico e su aree
a queste equiparate (esclusa, quindi, la cir-
colazione su strade od aree private), riguar-
da tutti i veicoli terrestri a motore, circo-
lanti senza guida di rotaie, compresi i filo-
veicoli e i rimorchi, siano essi immatricolati
in Italia o immatricolati all'estero, con la
sola esclusione dei ciclomotori non muniti
di targa di riconoscimento e delle macchine
agricole.

Come & noto, per 'articolo 24 del decreto
del Presidente della Repubblica 15 giugno
1959, n. 393, si intendono per ciclomotori
i veicoli a motore con due o tre ruote aventi
cilindrata fino a 50 centimetri cubici, poten-
za fino a 1,50 CV, motore di peso non supe-
riore a 16 chilogrammi e capacita di velo-
citd su strada piana non superiore a 40
chilometri all’ora. Lo stesso articolo precisa
che gli indicati requisiti devono tutti ricor-
rere congiuntamente: in difetto anche di
uno solo di essi il veicolo va considerato
come motociclo.

E noto, altresi, che i veicoli che posseg-
gono le caratteristiche stabilite per la cate-
goria dei ciclomotori non sono soggetti, per
le disposizioni del succitato decreto presi-
denziale, all'obbligo di essere muniti di tar-
ga di riconoscimento.

Il testo originario del disegno di legge go-
vernativo escludeva i ciclomotori dall’obbli-
go assicurativo in via definitiva: in sede di
esame del provvedimento da parte della Ca-
mera dei deputati si & manifestato invece
un diverso orientamento, tendenzialmente fa-
vorevole ad includere anche questi veicoli,
di cosi larga diffusione (nel 1968 circolavano
1.900.000 ciclomotori) nell’ambito di appli-
cazione della nuova legge, in modo da ga-
rantire il risarcimento anche dei non pochi
danni causati dalla loro circolazione. Si & tut-
tavia riconosciuto che, prima di attuare tale
inclusione, sia opportuno attendere che ven-
ga regolamentato 11 problema relativo alla
targatura dei ciclomotori, problema che da
tempo ¢ allo studio de1 competenti organi go-
vernativi. Solo con la targatura, infatti, sara
possibile, in caso di incidenti una sicura
identificazione dei veicoli coinvolti.

In questo ordine di idee si & confermato
I'esonero dall’obbligo di assicurazione dei
ciclomotori, ma condizionatamente alla per-
manenza dell’esonero degli stessi dall’obbligo
di essere muniti di targa di riconoscimento.
L’eventuale futuro assoggettamento a questo
ultimo obbligo comportera, quindi, automa-
ticamente, per tutf1 i ciclomotori o per quel-
li tra essi che dovranno comunque essere
muniti di targa, anche 1'obbligo dell’assicu-
razione per la responsabilita civile inerente
ai danni causati a terzi dalla loro circola-
zione. Di cio dovra essere tenuto conto nel-
la formulazione del provvedimento che fosse
in futuro adottato per introdurre 1’obbligo
della targa di riconoscimento, per provve-
dere in tale sede a stabilire i massimali di
garanzia per l'assicurazione obbligatoria,
che la tabella allegata al provvedimento non
fissa, non contemplando la categoria dei ci-
clomotori.

Un rinvio dell’assoggettamento all’'obbligo
dell’assicurazione ¢ previsto per i veicoli di
proprieta dello Stato (art. 5, secondo
comma).

Il disegno di legge governativo, pur non
sancendo l'esonero di questi veicoli dall’ob-
bligo di assicurazione, stabiliva che la rego-
lamentazione della loro assicurazione avreb-
be dovuto essere attuata con separato prov-
vedimento legislativo. Tale soluzione non ha
incontrato eccessivo favore, sostenendosi da
pil parti la necessita che anche i veicoli di
proprieta dello Stato vengano immediata-
mente assoggettat: all’obbligo di assicura-
zione, sia in considerazione delle dimensioni
che ha assunto ormai la circolazione dei vei-
coli dello Stato, anche al di fuori dei veico-
li con targa militare, sia per dare alle vitti-
me degli incidenti causati da questi veicoli
garanzia di piti celere risarcimento, attraver-
so la sostituzione allo Stato debitore di un
assicuratore non vincolato alla osservanza
di particolari procedure amministrative, che
allungano inevitabilmente i tempi della li-
quidazione del danno.

Tali istanze hanno trovato eco favorevole
in sede di esame del provvedimento da par-
te della Camera dei deputati, dove si & rite-
nuto che la soluzione adottata originaria-
mente nel disegno di legge, non comportan-
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do alcun vincolo giuridico per il legislatore,
non poteva ritenersi sufficiente a garantire
che il principio dell’assoggettamento all’ob-
bligo di assicurazione implicitamente affer-
mato nel testo dell’art. 5 avrebbe trovato
realizzazione. Con decisione, che merita con-
ferma, anche i veicoli dello Stato sono stati
quindi esplicitamente dichiarati soggetti al-
I'obbligo di assicurazione, sia pure rinvian-
dosi di qualche tempo la concreta attuazio-
ne della regola cosi stabilita, mediante la fis-
sazione di un termine che & parso equo indi-
care nel 31 dicembre 1971.

La concessione di un tale termine & parsa
necessaria per dare al Governo la possibi-
lita di studiare approfonditamente la mate-
ria onde valutare se la disciplina stabilita in
via generale per tutti i veicoli a motore sia
adeguata anche per il settore dei veicoli di
proprieta dello Stato o se essa debba essere
integrata con disposizioni speciali per que-
sto particolare settore. Speriamo che que-
sto termine sia rispettato e che il Parlamen-
to non si trovi di tronte a richiesta da parte
del Governo di rinviare i modi di sospen-
sione!

Oltre ai veicoli terrestri suindicati, il prov-
vedimento (art. 2) assoggetta all'obbligo di
assicurazione, con disposizione che non ha
riscontro in alcuna altra legislazione stranie-
ra, i motoscafi e le imbarcazioni di stazza
lorda non superiore a 25 tonnellate muniti
di motore entro e fuori bordo di potenza
superiore a 3 HP.

Dalla relazione al disegno di legge parreb-
be che si siano intese assoggettare all’obbli-
go di assicurazione, oltre alle imbarcazioni
adibite a servizio pubblico, le sole imbarca-
zioni da diporto; ma il testo della norma non
sembra consentire la possibilita di escludere
dal suo ambito di applicazione anche i na-
tanti adibiti ad usi diversi (ad esempio, mer-
cantili o di lavoro) che abbiano, beninteso,
le caratteristiche sopra indicate.

Come ¢ stato a suo tempo anche osservato
dal CNEL tale ampia portata della norma in
esame solleva quaiche perplessita. Pur con
questa riserva, si condivide nondimeno l'in-
dirizzo di sancire l'obbligo di assicurazione
anche per talune categorie di natanti in vi-
sta, soprattutto, del forte sviluppo dell'uso

di questi mezzi a scopo di diporto, che gia
oggi, specie nei periodi di grandi concentra-
zioni turistiche, costituiscono una fonte di
pericolo non trascurabile per la pubblica in-
columita.

Dopo aver stabilito il principio dell’obbli-
go di assicurazione e aver determinato i vei-
coli cui tale obbligo si riferisce, il provvedi-
mento (agli articoli 1, 2 e 3) provvede a de-
terminare le responsabilitd che debbono es-
sere obbligatoriamente assicurate, disponen-
do, innanzi tutto, in via generale, che per i
veicoli terrestri ricadenti nell’ambito di ap-
plicazione della legge deve essere assicurata
la responsabilita civile verso i terzi prevista
dall’articolo 2054 del cod. civ. e cio¢ la re-
sponsabilita nella quale, per i danni prodotti
a persone non trasportate o a cose di pro-
prieta di queste persone dalla circolazione
dei predetti veicoli, possono incorrere il con-
ducente e il proprietario del veicolo o, in
luogo di quest’ultimo, I'usufruttuario o l'ac-
quirente con patto di riservato dominio. Co-
me si & gia accennato, la responsabilita del
conducente & coperta dall’assicurazione ob-
bligatoria anche se la circolazione sia avve-
nuta prohibente domino, salvo, in questo
caso, il diritto di rivalsa dell’assicuratore nei
confronti del conducente responsabile. Que-
sta soluzione, tenuto conto anche delle dif-
ficolta di stabilire in molti casi se la circola-
zione ¢ effettivamente avvenuta contro la vo-
lonta del proprietario, sembra preferibile a
quella che dovrebbe essere altrimenti adotta-
ta di far intervenire per il risarcimento dei
danni in questione l'istituendo « Fondo di ga-
ranzia », anche se in questo modo, come &
stato rilevato, si viene in definitiva a porre
a carico del proprietario del veicolo — che
e colui che di norma provvedera all’assicura-
zione — la garanzia assicurativa anche di ca-
si di circolazione che, per I'articolo 2054, non
danno luogo a sua responsabilita.

Per i veicoli adibiti ad uso pubblico, per
gli autobus destinati ad uso privato, per i vei-
coli ad uso privato da noleggiare con con-
ducente nonché per i veicoli adibiti al tra-
sporto di cose autorizzati eccezionalmente
al trasporto di peisone, I'obbligo della assi-
curazione non & peraltro limitato alla re-
sponsabilita prevista dall’articolo 2054 del
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codice civile, ma & esteso anche alla re-
sponsabilita per i danni causati ai traspor-
tati, sia pure limitatamente ai danni da
questi ultimi subiti nelle persone, e quindi
con esclusione dei danni subiti nelle cose.

L’esclusione dall’obbligo di assicurazione
dei danni causati alle persone trasportate per
i veicoli diversi da quelli suindicati si giusti-
fica per ragioni economiche, in considerazio-
ne del maggior onere che l'estensione dell’as-
sicurazione obbligatoria anche a tali danni
comporterebbe per gli utenti; meno convin-
cente appare invece la considerazione, che
pure si ¢ addotta, che le persone trasportate
affrontano scientemente i rischi del traspor-
to e si deve quindi presumere che valutino
esse stesse la solvibilita del vettore a cui si

affidano.

Anche per i natanti l'art. 2 limita ’obbligo
dell’assicurazione alla sola responsabilita per
i danni cagionati a terzi nella persona, salvo
che si tratti di natanti adibiti a servizio pub-
blico per i quali € richiesta anche la copertu-
ra della responsabiiita per i danni subiti,
sempre nella persona, dai trasportati.

Dall’assicurazione obbligatoria ordinaria
¢ esclusa la responsabilita per i danni che
siano cagionati dalia partecipazione dei vei-
coli terrestri e dei natanti a gare o competi-
zioni sportive nonché alle relative prove:
per la copertura di tale responsabilita & pe-
ro previsto dall’art. 3 del provvedimento
l'obbligo di stipulare una speciale assicura-
zione. Tale obbligo & posto a carico degli or-
ganizzatori delle gare o competizioni ed &
esplicitamente stabilito che le stesse, anche
se in circuiti chiusi, non possono essere au-
torizzate se non risulti l'avvenuta stipula-
zione dell’assicurazione in parola. Questa do-
vra coprire la responsabilita dell’organizza-
tore e degli altri obbligati ai sensi delle di-
sposizioni applicabili in tema di responsa-
bilita nel campo delle competizioni e gare
sportive, sia su strada che per acqua, per
i danni arrecati alle persone o a cose, con
esclusione, peraltro, dei danni prodotti ai
partecipanti stessi e ai veicoli da essi ado-
perati,

La disposizione, che ¢ in armonia con quan-
to previsto dall’articolo 4 della Convenzione
di Strasburgo e dall’articolo 2, paragrafo 2

dell’annesso 1 alla stessa, non da luogo a
particolari rilievi.

A determinare il campo di applicazione
dell’assicurazione obbligatoria per quanto
attiene ai beneficiari provvede l'art. 4 1l qua-
le, in conformita ad una consolidata prassi
assicurativa, esclude dal novero dei terzi,
e quindi dei beneficiari dell’assicurazione ob-
bligatoria, oltre, come & ovvio, alle persone
assicurate ed alle persone trasportate (sal-
vo, per queste ultime, i casi previsti dall’ar-
ticolo 1, ultimo comma, e dall’articolo 2, se-
condo comma) alcune categorie di persone
per le quali la comunanza di interessi o di
convivenza con l'assicurato puo giustificare
la presunzione giuridica che il danno da esse
subito si converta in danno al patrimonio
dello stesso assicurato, o nei cui confronti
vi & il timore di facili collusioni con I'assicu-
rato per porre in essere sinistri non genuini
o per inflazionare le conseguenze di un sini-
stro realmente accaduto. Tali esclusioni so-
no previste anche dall’articolo 4 dell’annes-
so I alla Convenzione di Stasburgo.

In relazione alle disposizioni contenute
nell’articolo 1 & stato sollevato il dubbio che
I'assicurazione obbligatoria non copra anche
i danni dovuti a fatti dolosi del responsabile.
A parere dello scrivente tale dubbio non ri-
sulta peraltro giustificato di fronte al testo
del citato articolo 1 che fa esplicito riferi-
mento all'intero ambito della responsabili-
ta prevista dall’articolo 2054 del codice civi-
le, il quale non esclude certo i danni dolo-
samente causati. E percio da ritenere che
nei confronti del danneggiato non possa
essere invocata la norma dell’articolo 1917
del codice civile che, per 'assicurazione del-
la responsabilita civile, esclude dall’assicu-
razione i fatti dolosi dell’assicurato.

Particolare importanza nel sistema dell’as-
sicurazione obbligatoria ha l'articolo 7, il
quale stabilisce che I'obbligo di assicurazione
deve essere comprovato attraverso un certi-
ficato rilasciato dall’assicurazione da cui ri-
sulti il periodo di validita dell’assicurazione,
nonché da un contrassegno recante tutti gli
elementi idonei a stabilite la valida copertu-
ra del veicolo cu1 esso si riferisce, che do-
vra essere rilasciato dall’assicuratore e che
dovra essere applicato sul parabrezza nello
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stesso modo previsto per il contrassegno at-
testante l'avvenuto pagamento della tassa di
circolazione.

Il conducente dovra sempre avere con se
il certificato di assicurazione, e dovra esi-
birlo, quando richiesto, agli ufficiali, agenti
e organi preposti alla polizia e alla vigilanza
del t:affico.

Pe tutto il periodo di tem=zo indicato
nel certificato di assicurazione {e ferma in
ogni caso la proroga legale di cu’ all’articolo
1901, secondo comma, del Codice civile nel
caso di mancato pagamento dJel premio)
I'assicuratore & obbligato nei confronti dei
danneggiati senza possibilita, per il dispo-
sto del successivo articolo 18, di far valere
nei corfronti di questi eventuali eccezioni
contrat.uali,

Le disposizioni contenute in quest’arti-
colo sembrano idonee a conseniire un effi-
ciente controllo dell'adempimento dell’ob-
bligo di assicurazione ed una pronta indi-
viduazione, in caso di sinistro, dell’assicu-
ratore cui richiedere il risarcimento del
danno. Non si ritiene, pertantn di dover
formulare al riguardo partico'ari osserva-
zioni.

Del pari, non si ritiene di dover formula-
re osservazioni sull’articolo 8 che riguarda
l'ipotesi (frequente nel campo dei motovei-
coli e delle autovetture) di passaggio della
proprieta del veicolo da uno ad altro pro-
prietario, e disciplina gli effetti dell’assicu-
razione obbligatoria nel caso di tale pas-
saggio. La norma prevede che Yalienazione
del veicolo comporti ope legis la cessione
all’acquirente del contratto di assicurazio-
ne, a meno che l'alienante non chieda che
tale contratto sia reso valido per altro vei-
colo di sua proprieta.

La soluzione adottata (che costituisce un
contemperamento tra quella prevista dal-
I'articolo 1918 del codice civile ¢ quella pre-
valente nella prassi contrattualc), escluden-
do qualsiasi possibilith di recesso da parte
dell’assicuratore, & in armonia con l’obbli-
go fatto dall’articolo 11, ultimo comma, al-
le imprese assicuratrici di accsttare tutte
le proposte di assicurazione che siano loro
sottoposte in conformita della legge: essa
inoltre ha il vantaggio di realizzare un op-

portuno automatismo nel trasferimento del-
la copertura assicurativa da un veicolo al-
I'altro, garantendo la continuita della coper-
tura predetta nei casi di trasferimento di
proprieta dei veicoli.

Chiude il capo I del provved'mento l'ar-
ticolo 9 che, rinviando all’appcsita tabella
allegata al disegno di legge, stabilisce i mi-
nimi di garanzia per i quali & ubbligatoria
I'assicurazione; si prevede la possibilita per
il Governo di variare tali minimi quando
cid si rendesse necessario, tenuto conto
delle risultanze dell’assicurazione obbliga-
toria, dell'indice generale dei prezzi di mer-
cato e di quello delle retribuzivni desunte
dalle rilevazioni dell'Istituto centrale di
statistica.

In proposito si richiama quanto sopra
detto circa le modificazioni avportate ai
minimi in parola in sede di anprovazione
del disegno di legge da parte dclla Camera
dei deputati.

Gli articoli da 10 a 17, contenuti nel ca-
po II, disciplinano una materia di partico-
lare importanza e delicatezza e cio¢ quella
del controllo dello Stato sull’attivita delle
imprese assicuratrici cui & affidata la ge-
stione del servizio dell’assicurazione obbli-
gatoria., Non occorre sottolineare come il
passaggio da un regime di assicurazione fa-
coltativa ad un regime di assicurazicne ob-
bligatoria, con l'affidamento del relativo
servizio alle imprese private, :mplichi la
necessita di un potenziamento degli organi
amministrativi di controllo sull’attivitd del-
le imprese stesse ed un rafforzamento del
sistema legislativo e regolamentare che di-
sciplina attualmente l'esercizio dell’assicu-
razione della responsabilita civile autovei-
coli, al fine di assicurare il regclare funzio-
namento delle imprese o di megho tutelare
gli interessi degli utenti.

Il disegno di legge provved= a tale esi-
genza con una serie di disposizioni contenu-
te, soprattutto, negli articoli da 11 a 16,
di cui costituiscono necessaria integrazione
gli articoli da 38 a 41.

L’articolo 11 stabilisce l'obbligo per le
imprese di sottoporre le tariffe dei premi e
le condizioni generali di polizza, prima di
porle in applicazione, all’approvazione del
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Ministero dell'industria, del commercio e
dell’artigianato, al quale ¢ affidato il com-
pito di esaminarle nel merito e di valutarne
la congruitd e la validita tecnica,

Il sistema adottato ricalca quello gia in
atto per le assicurazioni sulla vita. Ogni im-
presa restera, quindi, libera di formare una
propria tariffa indicando i premi puri ed i
caricamenti, cosi come restera I;bera di sta-
bilire proprie particolari condizioni contrat-
tuali: la tariffa, insieme alle condizioni di
polizza, dovra tuttavia essere sottoposta al-
la preventiva approvazione del Ministero
dell'industria, del commercio = dell’artigia-
nato il quale, se non riterrd di approvarla,
stabilira altra tariffa che l'impresa sara te-
nuta ad adottare obbligatoriamente per un
periodo non inferiore ad un anno.

Tutte le modificazioni apporiate alle ta-
riffe e alle condizioni di polizza successiva-
mente alla loro approvazione dovranno an-
che esse essere sottoposte, prima di poter
essere adottate, al giudizio di merito del
Ministero predetto, al quale & attribuito
anche il diritto di chiedere alle imprese, di
propria iniziativa, modificazioni alle tariffe
approvate qualora, posteriormente alla lo-
ro approvazione, si siano verificate varia-
zioni sensibili dei rischi: se 'impresa non
ottemperera alla richiesta il Ministero po-
tra provvedere a stabilire la nuova tariffa
di obbligatoria adozione da paite dell'im
presa stessa. E previsto, infine, che le tarif-
fe stabilite di autoritd dal Ministero sia-
no inserite di diritto nei contratti di assi-
curazione con decorrenza dalla data di pub-
blicazione del relativo decreto ministeriale.

La disciplina stabilita dall’articolo 11 in
materia di tariffe & integrata Jalla norma
contenuta nell’articolo 16 n. 2, dalla quale
risulta che la tariffa, una volia approvata
dall’'autorita di controllo, diverrh obbligato-
ria per 'impresa che 'ha presentata, e cio®
non potra essere derogata n¢ in alto né in
basso, restando l'impresa libera beninteso,
di sostituirla con una nuova tariffa o di mo-
dificarla, previa pero, sempre, I'approvazio-
ne ministeriale. La violazione di questi ob-
blighi & sanzionata con la revoca dell’autoriz-
zazione all’esercizio dell’attivita assicurativa

nel ramo della responsabilita civile per i
danni causati dalla circolazione dei veicoli.

Al riguardo giova rilevare che in materia
di tariffe tre scelte erano sostanzialmente
possibili; quella di una tariffa unica, da
stabilirsi autoritariamente dal Ministero
dell'industria, del commercio e dell’artigia-
nato ed identica per tutte le imprese am-
messe all’esercizio del ramo, quella di una
tariffa aziendale a carattere concorrenziale,
ma rigida, non suscettibile cio¢ di applica-
zioni commerciali discrezional. entro certi
limiti, e quella, infine, di una tariffa azien-
dale concorrenziale con la possibilith di una
pit o meno ampia elasticita applicativa.
Giustamente impostato sul requisito della
assoluta rispondenza delle tariffe a presup-
posti tecnici, la cui validitd deve essere pre-
ventivamente vagliata dagli organi gover-
nativi di controllo, il provvedimento non
poteva risolvere il problema che con la so-
luzione adottata, che contempera la neces-
sita di lasciare margine al gioco della libe-
ra concorrenza con l'esigenza d! salvaguar-
dare, nell'interesse degli stessi utenti, la suf-
ficienza dei premi.

Le tariffe dovranno essere costruite con
criteri strettamente tecnici desunti dalle
esperienze e dalle rilevazioni statistiche
aziendali le quali, a loro volta, dovranno
trovare rispondenza e conferma nelle rile-
vazioni particolari e generali di mercato di
cui disporra l'autorita di controllo grazie
al meccanismo previsto dall’articolo 14.

Una larga possibilita di concorrenza po-
tra tuttavia esercitarsi sia attraverso 1'ado-
zione di formule tariffarie e contrattuali di-
versificate, sia attraverso le economie dei
costi di acquisizione, di gestione e di liqui-
dazione, che si rifletteranno sul livello dei
caricamenti, sia, infine, attraverso la bonta
ed efficenza del servizio di liqu:dazione dei
danni.

Ad evitare pericolosi eccessi concorren-
ziali stanno il preventivo controlio di meri-
to sulle tariffe effettuato dal Ministero del-
I'industria, commercio e artigicnato in se-
de di approvazione delle stesse, aonche 1’ob-
bligo fatto alle imprese di attenersi alle ta-
riffe approvate, obbligo che varrad ad elimi-
nare la pratica degli sconti antitecnici fi-
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nora piuttosto diffusa sul mercato e fonte
non ultima (ed anzi determinante) di re-
centi gravi inconvenienti e di non del tutto
eliminate preoccupazioni.

L'impostazione adottata dal disegno di
legge sembra, quindi, la pitt idonea ad assi-
curare al mercato il necessaric equilibrio
che ¢ a sua volta il presupposto per la pie-
na tranquillita degli utenti.

Sempre in relazione all’articoio 11 & da
segnalare la disposizione contenuta nell’vl-
timo comma la quale obbliga le imprese
ad accettare tutte le proposte di assicura-
zione che siano loro presentate in confor-
mita della legge.

La disposizione & logica conscguenza del-
I'obbligo di assicurazione, essendo eviden-
te coma a tale obbligo debba corrispondere
quello da parte di chi gestisce il servizio
assicurativo di concedere l’assicurazione,
quando l'utente sia disposto ad accettarne
le tariffe e condizioni contrattnali.

La limitazione di liberta che ne deriva nei
confronti delle imprese di assicurazione &,
d’altra parte, notevolmente temperata dal-
la possibilitd, accordato dallo stesso arti-
colo 11 a queste imprese, di prevedere, se-
condo criteri che saranno stabiliti nel re
golamento, premi maggiorati psr i casi di
rischi aggravati: con il regolamento do-
vranno essere altresi stabilite le modalita
per l'assicurazione dei rischi non contem-
plati nelle tariffe approvate o che rivesta-
no, per qualsiasi causa, sia sogcgettiva che
oggettiva, carattere di particolaritd o di ec-
cezionalita.

La Camera dei deputati, in sede di ap-
provazione del disegno di legge, ha inoltre
opportunamente stabilito che, al fine di con.
sentire all’assicuratore di poter adeguata-
mente valutare il rischio di cui si chiede
la copertura, I'assicurato dovra, all’atto del
la stipulazione del contratto, dichiarare al-
I'assicuratore stesso il mumero dei sinistri
nei quali sia stato coinvolto nel biennio pre-
cedente ed indicare I'impresa piesso la qua-
le era precedentemente assicurato.

Alla disciplina delle tariffe si collega Iar-
ticolo 14 il quale, come si & gid notato, &
diretto a fornire al Ministero dell’industria,
del commercio e dell’artigianato i mezzi ido-
nei per assolvere ai suoi compiti in ordine

all’esame tecnico delle tariffe e alla loro
approvazione. Il primo comma dell’artico-
lo stabilisce che il Ministero dovra procede-
re alla valutazione tecnica delle tariffe nei
particolari casi indicati dall’articolo 11, sul-
la base delle risultanze di una rilevazione
statistica annuale di tutti gli elementi uti-
li per determinare 'andamentc dei rischi
assunti dalle imprese e, in particolare, sul-
la base dei dati statistici relativi ai premi
acquisiti ed ai sinistri verficatisi n cascun
eserczio di competenza, rilevazicne che do-
vra essere effettuata dallo stesso Ministero.

Per consentire al Ministero l'acquisizio-
ne dei necessari elementij di rilevazione e la
loro elaborazione il secondo comima dell’ar-
ticolo prevede, poi, che una quota pari al
2 per cento di tutti i rischi assunti dalle
imprese dovra dalle stesse esscre immessa
in un «conto consortile » da tenersi, per
conto comune delle stesse, dall'Istituto na-
zionale delle assicurazioni, il quale al ter-
mine di ogni esercizio dovra fornire al Mi-
nistero dell'industria, del commercio e del-
'artigianato tutti i dati desumibili dalla ge-
stione di tale conto utili ai fini della rileva-
zione statistica di cui al primo comma.

Come avverte la relazione -ministeriale
al disegno di legge, non si tratta qui di una
cessione di quota all'INA, del tipo di quel-
la prevista dalle norme vigenti per il ramo
vita; I'Istituto nazionale delle assicurazioni,
quindi, restera escluso da qualsiasi parte-
cipazione alla sorte dei rischi, mentre nel
ramo vita esso partecipa effcitivamente,
per la quota cedutagli, ai risultati economi-
ci del contratto.

Per effetto della disposizione in esame
si avra, invece, l'obbligatorio conferimento
da parte di tutte le imprese di una quota
pari al 2 per cento di ciascun rischio da es-
se assunto ad un « conto consortile », e cioé
ad un conto di cui rimarrannoc titolari le
stesse imprese. Tale conto sard accreditato
del 2 per cento dei premi acquisiti € sara
addebitato corrispondentemente, per una
stessa quota, dei sinistri verificatisi.

L'INA avra solo il compito di gestire il
« conto consortile », i cui risu'tati andran-
no a favore o a carico delle imprese ad es-
so partecipanti.
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La soluzione adottata dal provvedimen-
to & diretta a permettere un efliciente con-
trollo della validita tecnica delle tariffe dei
premi; essa, infatti, darad la possibilita di
seguire, attraverso la quota immessa nel
«conto consortile», che funzionerd da
quota campione, l'andamento di ciascun
rischio assunto dalle imprese e di acquisi-
re cosi di prima mano e in modo diretto,
con la sicurezza di disporre di elementi
obiettivamente certi, tutti i dat: necessari
alla conoscenza dell’andamento tecnico del-
l'assicurazione della responsabilitd civile
per i danni causati da veicoli a motore.

L’introduzione del sistema ha pero de-
terminato serie preoccupazioni per l'aggra-
vio di lavoro, e quindi per I'appesantimen-
to degli oneri amministrativi e, di riflesso,
dei caricamenti sul premio puro (premio
tecnico), che comporteranno la necessita
per le imprese di fornire all'INA, quale ge-
store del « conto consortile », tutti gli ele-
menti relativi ai premi acquisiti ed ai si-
nistri pagati e quella per 'INA di conglo-
bare i dati di insieme. Di tali preoccupazio-
ni si dovra tener conto in sede di compila-
zione del regolamento di esecuzione, il qua-
le, nel determinare le modalitd per la ces-
sione, dovra contemperare l'esigenza di ga-
rantire il raggiungimento degi: scopi cui
la disposizione in esame & preordinata con
quella di ricorrere a mezzi di attuazione
semplici, cido che, con le moderne attrezza-
ture meccanografiche ed elettroniche di cui
dispongono o possono disporre le imprese
di assicurazione, non dovrebbe essere trop-
po difficile.

Le disposizioni contenute neg'i articoli 12,
13 e 15 del Capo II non danno luogo a par-
ticolari osservazioni.

Tali disposizioni sono dirette ad apporta-
re importanti innovazioni sia all’attuale di-
sciplina delle garanzie finanziare che devo-
no essere prestate dalle imprese di assicura-
zione (soprattutto attraverso la regolare co-
stituzione, in misura sufficiente, -lelle riserve
tecniche, e cio¢ della riserva premi, e della
riserva sinistri), e la copertura di tali ri-
serve con attivita di natura reale o di pronto
e sicuro realizzo), sia al vigentz sistema del
controllo sui bilanci e sulle gestioni, allo sco-

po di porre l'autorita di controllo in grado
di rilevare dai bilanci con immed atezza even-
tuali sintomi o situazioni di squilibrio e di
intervenire con rapiditd impoaendo l'ado-
zione delle misure necessarie.

L’articolo 16 & invece diretto ad aggiun-
gere, per il settore delle assicurazioni della
responsabilita civile per i danni causati da-
gli autoveicoli, alle sanzioni gia previste
dalla vigente legislazione in caso di irrego-
larita di funzionamento delle gestiom: assi-
curative, la sanzione della revoca dell’au-
torizzazione all’esercizio. Tale sanzione &
prevista per ipotesi determinante, le quali
tutte concretano o una irregolarita di fun-
zionamento o un comportamento incompa-
tibile con le funzioni affidate dalla legge alle
imprese assicuratrici.

A tutela del diritto delle imprese & pre-
visto che la revoca della autorizzazione non
possa essere disposta se non dopo che sia
stata sentita la Commissione consultiva per
le assicurazioni private: opportunamente, 14
Camera dei deputati ha altresi precisato che
I'impresa interessata ha diritto di presentare
le proprie controdeduzioni, che devono es-
sere esaminate prima di prendere il grave
provvedimento.

L'articolo 17, infine, detta norme per il
trasferimento volontario del portafoglio af-
ferente le assicurazioni della responsabilita
civile per i danni causati dalla circolazione
dei veicoli: la disciplina che viene stabilita
¢ in armonia con quanto previsto dall’arti-
colo 1902 del codice civile e dall’articolo 88
del testo unico delle leggi sull’esercizio delle
assicurazioni private 13 febbraio 1959, n. 449,
e rafforza quanto gid disposto in materia
dagli articoli 127 e 128 del vigente regola-
mento approvato con regio decreto 4 gen-
naio 1925, n. 63.

Come gia accennato, al complesso delle
disposizioni contenute in questo capo II si
ricollegano strettamente, integrandole, quel-
le dettate negli articoli da 38 a 41 con le
quali, in considerazione dei nuovi e mag-
giori compiti che deriveranno dall’introdu-
zione dell’assicurazione obbligatoria per la
autorita di controllo sull’attivitd assicura-
tiva e dell’esigenza, di rafforzare e rendere
piti penetrante tale controllo, si prevede a
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potenziare l'organo statale preposto al con-
trollo stesso, elevando a Direzione generale
I'attuale Ispettorato delle assicurazioni pri-
vate presso il Ministero dell'industria, del
commercio e dell’artigianato e istituendo
presso detto Ministero un nuovo apposito
ruolo tecnico ispettivo.

Non occorre sottolineare, a questo pro-
posito, come l'introduzione dell’obbligo del-
I'assicurazione a carico e rispettivamente a
favore di cosi vaste categorie di cittadini
e la connessa approvazione amministrativa
delle tariffe dei premi e delle condizioni
generali di polizza comportino la pratica
garanzia del risultato ed il fondato affida-
mento che il medesimo non verra mai meno
per gli aventi diritto. In nessuna circostan-
za, pertanto, tale affidamento dovra essere
deluso.

Di conseguenza, se non & necessario tra-
sformare il vigente regime di controllo di
solvibilita in un vero e propnio controllo
di gestione, occorre tuttavia fare tutto il
possibile perche il controllo stesso divenga,
in regime di obbligatorieta, pitt pronto, pit
efficace e pill penetrante rispetto a quello
che l'attuale legislazione e I'attuale struttiu-
ra degli uffici preposti consentono di eser-
citare. Tale controllo deve essere soprattui-
to diretto, da un lato, a garantire il rispetto
effettivo delle tariffe (senza di che l'appro-
vazione preventiva delle medesime non
avrebbe ragione d’essere) e, dall’altro, ad
assicurare il calcolo prudente e l'effettiva
costituzione di adeguate riserve tecniche,
che rappresentano, come & ben noto, il ful-
cro della solvibilita delle imprese assicu-
ratrici.

Il capo III, che comprende gli articoli da
18 a 30, disciplina le condizioni e le moda-
lita per il risarcimento dei danni dettando
diverse norme a carattere innovativo diret-
te a completare e a rafforzare la tutela del
terzo danneggiato, senza pregiudizio per la
posizione dell’assicuratore.

Una prnima imporntantissima innovazione
e apportata dal primo comma dell’articolo
18, il quale, in armonia a quanto previsto
dall’articolo 6, paragrafi 1 e 8 dell’Annes-

so I alla Convenzione di Strasburgo, dispo-
ne che l'assicuratore della responsabilita
civile per 1 danni causati dalla circolazione
di veicoli a motore ¢ tenuto, in forza del
contratto — nei limiti, beninteso, delle som-
me assicurate — direttamente nei confronti
del terzo danneggiato.

Viene in tal modo attribuita al terzo dan-
neggiato azione diretta nei confronti del-
'assicuratore per il risarcimento del danno
subito, modificandosi su questo punto la
vigente disciplina dell’assicurazione della
responsabilita civile.

L'innovazione & giustificata da evidenti
ragioni conseguenziali all’adozione della ob-
bligatorieta dell’assicurazione; del resto 1l
nostro ordinamento conosce un altro caso
di attribuzione alla vittima di azione diret-
ta, caso che & previsto e disciplinato dall’ar-
ticolo 1015 del Codice della navigazione re-
lativo alla responsabilita per i danni causa-
ti da aeromobile ai terzi alla superficie.
Giova inoltre rilevare che lo stesso artico-
lo 1917 del Codice civile prevede che l'as-
sicuratore possa pagare direttamente al ter-
zo danneggiato e debba farlo quando ne sia
richiesto dall’assicurato, 11 che ha portato
come conseguenza che gia oggi, nella comu-
ne prassi assicurativa, i danneggiati trat-
tano direttamente per il risarcimento del
danno in sede stragiudiziale con l'assicura-
tore del responsabile.

In armonia con il principio cui si informa
la legge di assoggettare ad una comune di-
sciplina i contratti della responsabilita ci-
vile sia per la parte obbligatoria che per la
parte facoltativa, l'articolo 18 stabilisce che
I'azione diretta & esercitata dal danneggia-
to per il risarcimento di tutti i danni subiti
(naturalmente entro i limiti di somma per
cui & operanie la copertura assicurativa),
anche se il danno ecceda la somma minima
per la quale & obbligatoria l'assicurazione
In tal modo si consegue anche il risultato
pratico di evitare duplicazioni di azioni e di
giudizi per il risarcimento del danno conse-
guente ad uno stesso sinistro.

Sempre nell’articolo 18, al secondo com-
ma, ¢ contentua ura seconda radicale inno-
vazione rispetto all’'ordinamento vigente.
Viene infatt: stabilito che, fino alle somme
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minime per cui & obbligatoria 1'assicurazio-
ne, 'assicuratore non potra opporre al dan-
neggiato eccezioni contrattuali né clausole,
quali le clausole di « franchigia », che pre-
vedono l'eventuale contributo dell’assicu-
rato al risarcimento del danno. Clausole del
genere, pertanto, sono lecite, ma non po-
tranno operare che nel rapporto interno tra
assicurato ed assicuratore.

La stessa relazione al disegno di legge
riconosce come il suddetto principio costi-
tuisca una limitazione sensibile ai diritti
dell’assicuratore. In un sistema che & di-
retto a garantire alle vittime della circola-
zione stradale il risarcimento del danno su-
bito attraverso l'obbligo per gli utenti di
veicoli a motore di assicurarsi per la loro
responsabilita, non & tuttavia pensabile che
la soddisfazione dei diritti della vittima
vengano fatti dipendere dalla validita e dal-
I'efficacia dello strumento contrattuale o
possano trovare limitazioni nelle pattuizio-
ni intervenute tra assicurato ed assicura-
tore.

Se non si adottasse la soluzione prevista
dal secondo comma dell’articolo 18, si ren-
derebbe necessario di prevedere, per i casi
in cui, pur essendo stata stipulata l'assicu-
razione, questa al momento del sinistro ri-
sulti invalida od inefficace, l'intervento del
« Fondo di garanzia », soluzione questa,
che non appare perd né praticamente con-
sigliabile, né equa essendo, chiaro che una
cosa ¢ l'inesistenza di assicurazione ed altra
cosa invece l'esistenza di un’assicurazione,
sia pure non efficace. In questo secondo caso
vi & infatti un assicuratore che ha percepi-
to un premio o ha comunque diritto a per-
cepirlo e che si & impegnato, attraverso il
rilascio all’assicurato del certificato di cui
all’articolo 7, alla copertura assicurativa
per tutto il periodo di tempo indicato nel
certificato stesso: non sarebbe pertanto giu-
sto che I'onere di eventuali sinistri venisse
fatto ricadere, attraverso l'accollo al fondo
di garanzia, sulla collettivita delle imprese.

Va d’altra parte tenuto presente che il ri-
gore della disposizione & notevolmente atte-
nuato dal riconoscimento a favore dell’assi-
curatore di un diritto di rivalsa verso l'as-
sicurato, nella misura in cui l'assicuratore

stesso avrebbe avuto contrattualmente di-
ritto di rifiutare o ridurre le proprie pre-
stazioni.

Terza innovazione assai importante ¢, in-
fine, quella introdotta con l'articolo 24, che
da al giudice civile e penale di primo grado
la facolta di assegnare, sia in fase istrutto-
ria che in fase di giudizio, al danneggiato
che in conseguenza del sinistro venga a tro-
varsi in stato di bisogno e ne faccia richie-
sta, una anticipazione sulla liquidazione de-
finitiva del danno. 11 giudice, prima di as-
segnare l'anticipazione, dovra sentire le par-
ti e procedere ad un accertamento, sia pure
sommario, della responsabilitd a carico del
conducente del veicolo. L'anticipazione non
potra superare i quattro quinti della pre-
sumibile entita del risarcimento che sara
liquidato con la sentenza, L’assegnazione &
disposta dal giudice con ordinanza imme-
diatamente esecutiva, ma & revocabile con
la sentenza di merito.

La relazione al disegno di legge precisa
che il provvedimento di cui sopra non ¢ clas-
sificabile come condanna al pagamento di
una provvisionale — istituto, questo, previ-
sto e disciplinato dagli articoli 278 del Co-
dice di procedura civile e 428 del Codice di
procedura penale e che ha come presuppo-
sto un completo accertamento della sussi-
stenza del diritto a risarcimento — ma va
inquadrato tra i provvedimenti di urgenza,
dei quali ha tutti i presupposti, quali il
fumus boni iuris ed il periculum in mora.

Questa impostazione, sulla quale sono
state espresse perplessita e riserve in sede
di esame del provvedimento da parte del
CNEL, & stata condivisa dalla Camera dei
deputati, la quale non ha quindi ravvisato
nell'articolo 24 alcuna violazione dei prin-
cipi cui si informano le disposizioni che di-
sciplinano nel nostro ordinamento la con-
cessione di una provvisionale.

Si puod concordare su questa opinione, ma
si deve osservare che se anche il provvedi-
mento fosse da qualificarsi come attribuzio-
ne di una « provvisionale » la legittimita
della norma in questione non verrebbe
meno, non essendo ravvisabile in essa un
contrasto con alcun precetto costituzionale.
Il problema &, quindi, piuttosto di opportu-
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nita: si tratta, cio¢ di valutare se i benefici
che deriveranno dalla norma siano tali da
compensare gli inconvenienti cui la sua ap-
plicazione potra dare luogo. Ora, da questo
punto di vista deve riconoscersi che la nor-
ma ¢& diretta a soddisfare una esigenza obiet-
tivamente esistente e fortemente sentita
dalla pubblica opinione.

Sono frequenti, infatti, i casi in cui 1'in-
fortunato a seguito di incidente stradale
non & pil in condizione di lavorare: il suo
guadagno, quindi, si arresta anche per lun-
go tempo, mentre egli deve sostenere spese,
sovente molto cospicue, per medici, medi-
cinali, ospedali, apparecchi, eccetera. La lun-
ga durata dei giudizi per il risarcimento del
danno da incidenti della strada, i quali si
svolgano normalmente, in sede civile come
in sede penale, attraverso piu gradi di giu-
risdizione; allontana nel tempo il pagamen-
to dell'indennizzo. In queste condizioni la
assegnazione immediata di una somma a
titolo di anticipazione sull'indennizzo defi-
nitive pud, in molti casi, giungere provvi-
denziale per sopperire a situazioni di estre-
mo penoso disagio economico.

Non puo contestarsi, quindi, la validita
della ratio legis dell’articolo in esame sul
piano umano e sociale, anche se pud appari-
re eccessiva la larghezza con la quale la li-
quidazione provvisoria d’acconto & stata
consentita (fino a quattro quinti del previsto
ammontare del risarcimento) ed anche se
non puo negarsi che, nonostante le cautele di
cui il nuovo istituto & circondato e la pru-
denza con cui certamente operano i giudici,
esiste il pericolo che l'applicazione della
norma dia luogo ad un aggravamento di co-
sti di gestione dei sinistri, per la difficolta
di recuperare l’anticipazione nei casi in cui
I'ordinanza sia revocata e per l'incentivo che
ne potrebbe derivare all'instaurazione di
giudizi che non sarebbero altrimenti pro-
posti.

Tali inconvenienti, tuttavia, avrebbero po-
tuto essere notevolmente attenuati se si fos-
se prevista, come del resto la stessa legge
comune consente nella specifica materia del
risarcimento del danno da fatto illecito (ar-
ticolo 2057 del Codice civile), la possibilita
di concedere l'anticipazione sotto forma di

una rendita giornaliera anziché con il ver-
samento di una somma capitale. Una tale
possibilita, affidata al prudente criterio di-
screzionale del giudice, ridurrebbe infatti
notevolmente l'accennato pericolo di man-
cato recupero della somma anticipata nel
corso del giudizio in caso di sentenza asso-
lutoria del responsabile.

Sempre per quanto concerne la norma in
esame, si rileva, infine, che la Camera dei de-
putati ha apportato al testo originario del
disegno di legge alcune modificazioni inte-
grative dirette a stabilire che all’assegnazic-
ne provvisorio possono provvedere — oltre
al giudice istruttore del quale solamente si
faceva menzione nella prima formulazione
— anche il tribunale nel corso del giudizio
ed il pretore, sia nel corso dell’istruzione
che del giudizio. La modificazione ¢ giustifi-
cata, anche se la formulazione adottata pud
dare adito a qualche perplessita circa l'in-
dividuazione del giudice, civile o penale, e
soprattutto dell’« organo del giudice » stes-
so, competente a provvedere nei vari casi.

Sempre nel capo III sono contenute le di-
sposizioni (articoli 19, 20, 30 e 31) che isti-
tuiscono 1l « Fondo di garanzia per le vitti-
me della strada » e ne disciplinano i compi-
ti e le modalita di funzionamento.

Come gia si & detto, il Fondo costituisce
lo strumento mediante il quale si realizza
quella indefettibilita di risarcimento che il
provvedimento intende garantire e che la
sola istituzione dell'obbligo di assicurazio-
ne non sarebbe sufficiente a realizzare. Mal-
grado le sanzioni previste dalla legge e i si-
stemi di controllo dalla stessa stabiliti, non
mancheranno certamente casi di scopertura
di assicurazione, né mancheranno anche per
I'avvenire casi nei quali il conducente, an-
che se assicurato, cerchera di sottrarsi alla
propria responsabilita con la fuga restando
non identificato. Di qui, la necessita di ga-
rantire alle vittime il risarcimento del dan-
no anche nei predetti casi, in conformita a
quanto stabilito in proposito dalla Conven-
zione di Strasburgo. A tale risarcimento
provvedera appunto, secondo quanto dispo-
sto dall’articolo 19, llistituendo « Fondo di
garanzia per le vittime della strada ».
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L’intervento del Fondo non & peraltro li-
mitato ai casi di danni causati da veicoli
non coperti di assicurazione o mon identifi-
cati; a carico del Fondo ¢, infatti, posto an-
che il risarcimento dei danni causati da
veicoli che, al momento del sinistro, risul-
tino si assicurati, ma presso una impresa
la quale, a tale momento, si trovi in stato
di liquidazione coatta con dichiarazione di
insolvenza o vi venga posta successivamen-
te (articolo 19, lettera c).

L'estensione dell’intervento del Fondo an-
che al caso di insolvenza dell'impresa assi-
curatrice non ha mancato di sollevare per-
plessita, in quanto si viene in tal modo a
stabilire un obbligo di solidarieta a carico
di tutte le imprese di assicurazione e nei
confronti di ciascuna di esse, introducendo
nel nostro ordinamento un principio di in-
dubbia eccezionalitd. Occorre, infatti, tener
presente che, come si dird meglio pit avan-
t1, il Fondo trae i mezzi finanziari per l'at-
tuazione dei suoi compiti da un contribulo
speciale a carico di tutte le imprese assicu-
ratrici esercenti 1'assicurazione della respon-
sabilita civile per i danni causati dalla cir-
colazione dei veicoli.

E evidente, tuttavia, che la legge sarebbe
gravemente manchevole se imponendo 1'ob-
bligo dell’assicurazione come strumento per
garantire alle vittime della strada il risarci-
mento dei danni subiti, non curasse anche
di garantire la indefettibilita della presta-
zione assicurativa, sia nei confronti degli
utenti tenuti ad assicurarsi che nei confron-
ti dei danneggiati. Di qui la necessita di
provvedere anche per il caso di insolvenza
dell’assicuratore esigenza che, con l'istitu-
zione del Fondo di garanzia, trova il suo
logico mezzo di soddisfacimento mell’inter-
vento del Fondo stesso per il risarcimento
dei danni cui avrebbe dovuto far fronte la
impresa insolvente.

Va considerato, d’altra parte, che il piu
esteso ed efficiente controllo che sara isti-
tuito sulle imprese assicuratrici con l'en-
trata in vigore della assicurazione obbliga-
toria porra l'autoritad di vigilanza in condi-
zione di avvertire tempestivamente i sinto-
mi di eventuali situazioni di irregolare fun-
zionamento di una impresa e di intervenire

immediatamente per imporre le misure ido-
nee a rimuovere tale situazione, cosi da
rendere estremamente improbabili casi di
dissesto.

Va ancora aggiunto che anche in altri
paesi a regime di assicurazione obbligato-
ria si ¢ in via di adottare soluzioni analoghe
a quelle previste dal provvedimento in esa-
me: nella Germania occidentale sono state
anzi le stesse imprese di assicurazione che
hanno preso liniziativa di costituire tra
loro un fondo di solidarieta, impegnandosi
verso il governo a riparare alle conseguen-
ze di eventuali dissesti di una impresa.

Cid premesso, passando ad illustrare la
struttura e il funzionamento del « Fondo di
garanzia delle vittime della strada », si ri-
leva innanzi tutto che esso & costituito come
gestione autonoma dell'Istituto nazionale
delle assicurazioni ed & sottoposto al con-
trollo del Ministero dell'industria, del com-
mercio e dell’artigianato (articolo 19, primo
comma ed articolo 20, primo comma).

Come si & gia accennato, il Fondo (arti-
colo 31) ¢ alimentato con un contributo a
carico delle imprese di assicurazione, rag-
guagliato ad una percentuale dei premi del-
I'assicurazione di responsabilita civile per
i danni causati dalla circolazione dei veico-
li a motore: tale contributo & fissato per il
primo anno nel 3 per cento, e potra essere
variato nella misura in relazione ai risulta-
ti della gestione del Fondo, per decreto del
Ministro dell’industria, del commercio e del-
'artigianato, ma sempre nel limite massi-
mo del 3 per cento.

Alla liquidazione al danneggiato dei danni
a suo carico il Fondo non provvede diretta-
mente, ma avvalendosi delle stesse imprese
di assicurazione, alcune delle quali saranno
all'uopo designate dal Ministero per le sin-
gole regioni o gruppi di regioni del territo-
rio nazionale (articolo 20, secondo comma).
Le imprese designate provvederanno per un
triennio a risarcire i danni verificatisi nel
territorio di loro competenza: esse sono te-
nute ad anticipare le somme necessarie, sal-
vo successivo rimborso da parte della ge-
stione autonoma del Fondo (articolo 20, ul-
timo comma), sulla base di convenzioni da
stipularsi con l'Istituto mazionale delle assi-
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curazioni e da approvarsi dal Ministero del-
I'industria, del commercio e dell’artigiana-
to. Viene in tal modo evitato che il Fondo
debba costituirsi una onerosa organizzazio-
ne per la liquidazione dei danni.

L’articolo 30 stabilisce che le imprese de-
signate debbono tenere una separata gestio-
ne dei sinistri pagati per conto del Fondo,
sotto la vigilanza del Ministero dell'indu-
stria, del commercio e dell’artigianato, e
debbono trasmettere alla gestione autono-
ma del Fondo, il relativo rendiconto.

Il danneggiato, per conseguire il risarci-
mento, ha azione diretta da esercitarsi nei
confronti dell'impresa designata per la re-
gione in cui si & verificato il sinistro (arti-
colo 19, terzo comma): alla impresa che ha
risarcito il danno & accordata azione di re-
gresso contro il responsabile del danno per
il recupero delle somme pagate e dei relati-
vi interessi e spese, ad eccezione, natural-
mente, del caso di intervento in sostituzio-
ne di altra impresa posta in stato di liqui-
dazione coatta, per il quale & accordata sol-
tanto la surrogazione nei diritti sia del re-
sponsabile assicurato che del danneggiato
verso l'impresa in liquidazione coatta (arti-
colo 29), con gli stessi privilegi stabiliti a
favore dei medesimi.

La soluzione adottata con le disposizioni
sopra riassunte non & certamente l'unica
possibile, ma essa ha il vantaggio di evitare
la costituzione di un pesante organismo bu-
rocratico, garantendo con la utilizzazione
delle attrezzate organizzazioni delle impre-
se private la funzionalita del servizio.

Tra le altre disposizioni contenute nel ca-
po III vanno segnalate quelle dettate dall’ar-
ticolo 22 il quale, allo scopo di favorire
accordi transattivi per la liquidazione del
" danno e di evitare, per quanto possibile,
azioni giudiziarie, stabilisce, per tutte le
azioni di risarcimento di danno derivanti
da incidenti causati dalla circolazione dei
veicoli e natanti per cui & obbligatoria 1'as-
sicurazione, la improponibilita dell’azione
prima che siano decorsi sessanta giorni da
quello in cui si stata inoltrata all’assicura-
tore o all'impresa designata, a seconda dei
casi, richiesta di risarcimento. La norma (il
cui testo ¢ stato modificato dalla Camera dei

deputati che ha ridotto il termine di im-
proponibilita dell’azione a 60 giorni dai 90
originariamente previsti) si ispira alle ana-
loghe disposizioni gia esistenti in materia di
azioni di risarcimento di danno nei confronti
delle Ferrovie dello Stato e in materia di
infortuni sul lavoro, per le azioni promosse
nei confronti dell'INAIL. Essa sard certa-
mente utile per evitare che i costi di gestio-
ne siano aggravati, come oggi accade, da
troppe citazioni, frettolose ed inutili.

In tema di risarcimento del danno vanno
altresi segnalate le norme contenute nel se-
condo comma dell’articolo 19 e mell’articolo
21, che stabiliscono talune limitazioni per
il risarcimento dei danni a carico del Fondo
di garanzia,

In particolare, l'articolo 19, secondo com-
ma, dispone che sono a carico del Fondo solo
i danni subiti dalle vittime nella persona, con
esclusione dei danni alle cose, salvo che nel
caso di intervento in sostituzione di una
impresa posta in liquidazione coatta, nel
qual caso sono risarcibili anche i danni alle
cose quando, peraltro, si tratti di danno il
cui ammontare superi le lire 100.000 e limi-
tatamente alla parte di danno eccedente ta
le ammontare.

L’articolo 21, a sua volta, limita ulterior-
mente il risarcimento dei danni causati al-
le persone da veicoli non identificati, stabi-
lendo che, in questo caso, il risarcimento &
dovuto solo se dal sinistro sono derivate la
morte, o una inabilitd temporanea superiore
a 90 giorni, o una inabilita permanente supe-
riore al 20 per cento. Il risarcimento & inol-
tre limitato, in ogni caso ad una somma
massima di 15 milioni di lire per ogni per-
sona sinistrata, nel limite di 25 milioni per
ogni sinistro. A proposito di questi limiti
di somma si deve peraltro rilevare che, a
seguito della maggiorazione apportata dalla
Camera dei deputati ai massimali dell’assi-
curazione obbligatoria, anch’essi avrebbero
dovuto essere elevati. I limiti in parola era-
no stati infatti originariamente stabiliti nel-
le stesse misure dei massimali previsti per le
autovetture ad uso privato, massimali che
sono stati portati a 15 milioni di lire per
persona sinistrata e a 25 milioni di lire per
sinistro.
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Lo stesso articolo 21, accogliendo un prin-
cipio da tempo sostenuto dalla dottrina, sta-
bilisce, sempre per il caso di danno provo-
cato da veicolo non identificato, che per de-
terminare il reddito del danneggiato da as-
sumere a base del calcolo dell'indennizzo de-
ve aversi riguardo al reddito fiscale di la-
voro denunciato dal danneggiato stesso e
accertato nei suoi confronti ai fini dell'impo-
sta complementare sul reddito.

L'originario testo del disegno di legge fa-
ceva riferimento anche ai redditi « misti » di
capitale e lavoro: tale riferimento & stato
peraltro eliminato dalla Camera dei deputa-
ti, probabilmente per il timore che esso po-
tesse far sorgere il dubbio che per deter-
minare il guadagno del danneggiato debba
prendersi in considerazione anche il red-
dito proveniente dall'impiego di capitali, cu-
mulandolo con quello di lavoro derivante
dall’esercizio dell’attivitd svolta con tali ca-
pitali. In effetti, in caso di redditi misti vale
il principio, affermato dalla giurisprudenza,
che occorre procedere alla separazione del
reddito attribuibile ad impiego di capitali
da quello derivante da attivita lavorativa, te-
nendo presente che il danno alla persona non
incide, salvo casi particolari che debbono
essere oggetto di specifica, accurata inda-
gine da parte del giudice, sulle possibilita di
reddito dei capitali. E quindi comprensibile
la preoccupazione che ha indotto alla modi-
ficazione del terzo comma dell’articolo 21,
anche se forse tale preoccupazione & stata
sopravvalutata, La disposizione, infatti, non
ha altro scopo che quello di fissare il prin-
cipio che il danneggiato non pud pretendere
di farsi riconoscere un reddito superiore a
quello da lui denunciato agli effetti fiscali: a
tale fine si & dovuto naturalmente tener
conto che, in caso di redditi da esercizio di
imprese, la denuncia fiscale ha per oggetto
un reddito « misto » indicato nel suo com-
plessivo ammontare nel quale ¢ inclusa an-
che la parte attribuibile all’attivitd lavora-
tiva ed assumibile a base della determina-
zione dell’indennizzo.

In relazione alla modificazione apportata
sara comunque opportuno inserire nel rego-
lamento di esecuzione della legge una norma
che, chiarendo la portata della disposizione

in esame, eviti che essa possa essere intesa
nel senso che il diritto a risarcimento com-
peta solo ai danneggiati che siano titolari di
solo reddito di lavoro.

Nel valutare le disposizioni dettate con i
succitati articoli 19, secondo comma, e 21,
deve essere tenuto presente quanto a pro-
posito delle limitazioni con essi poste, & det-
to nella relazione al disegno di legge. Si trat-
ta, in effetti, di limitazioni giustificate sia
dall’opportunita, anche economica, di man-
tenere l'intervento del Fondo nei limiti di
quei danni per i quali, sul piano umano, pit
avvertito & il bisogno di ristoro, sia, per
quanto riguarda pilt particolarmente il ri-
sarcimento dei danni provocati da investito-
re non identificato, dall’esigenza di evitare
che tale intervento, disposto unicamente su
un piano di umana solidarieta, diventi faci-
le occasione per frodi o speculazioni a danno
della collettivita degli utenti di veicoli a mo-
tore.

Sempre nel quadro delle disposizioni reca-
te dal capo III, va anche segnalata la modi-
ficazione apportata dalla Camera dei de-
putati all’articolo 27 che stabilisce i criteri
da seguire nel caso in cui nel sinistro siano
state danneggiate pilt persone ed il risar-
cimento dovuto al responsabile superi la
somma assicurata. La Camera dei Depu-
tati ha integrato la formulazione originaria
della disposizione, stabilendo che 1’assicura-
tore o I'impresa designata, a seconda dei ca-
si debbono, prima di procedere al pagamen-
to dell'indennizzo, attendere 30 giorni e,
qualora abbiano pagato soltanto ad alcu-
ne delle persone danneggiate, sono liberati
verso gli altri danneggiati solo se abbiano
effettuato il pagamento ignorando l'esisten-
za di questi ultimi, pure avendone ricer-
cato l'identificazione con la normale dili-
genza.

La modificazione & stata giustificata con
I'opportunita di evitare possibili collusioni,
essa potra, tuttavia, creare in certi casi se-
rie difficolta agli assicuratori ritardando
inoltre la liquidazione degli indennizzi.

A molte obiezioni, infine, ha dato luogo
'articolo 28 il quale, al primo comma, elen-
ca tassativamente una serie di spese e di pre-
stazioni da comprendersi nell'indennizzo a
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favore del danneggiato e stabilisce che di
tali spese gli ospedali e gli enti pubblici che
le abbiano erogate possono, qualora il dan-
neggiato non sia assistito da assicurazione
sociale obbligatoria, chiedere il rimborso
direttamente all’assicuratore del responsa-
bile, il quale & tenuto a soddisfare la richie-
sta, sempre che questa intervenga prima che
egli abbia pagato il risarcimento al danneg-
giato. Al riguardo, si & peraltro rilevato che
siffatta disposizione & del tutto pleonasti-
ca, non essendovi dubbio che le spese da
essa indicate rientrino nei titoli di danno
emergente per i quali il danneggiatc puo ri-
chiedere il risarcimento ai sensi degli articoli
2056 e 1223 del codice civile, ed essendo al-
tresi gia pacifico, sulla base delle vigenti
disposizioni, il diritto per gli ospedali e per
gli enti pubblici che abbiano anticipato le
spese in questione di chiederne il pagamen-
to direttamente agli assicuratori della re-
sponsabilita civile dell’autore del danno
(quando, si intende, tale responsabilita ri-
corra a norma dell’articolo 2054 del codice
civile), avvalendosi dell’articolo 2900 del co-
dice civile.

Sempre l'articolo 28, negli altri suoi tre
commi, detta norme intese a facilitare 'eser-
cizio dell’azione surrogatoria che nel vigente
ordinamento compete, nei confronti di re-
sponsabili di incidenti stradali, agli enti ge-
stori delle assicurazioni sociali per il re-
cupero delle somme spese per le presta-
zioni erogate in dipendenza di tali incidenti
ai propri assistiti,

Le disposizioni in parola traggono origi-
ne dalle difficolta, ripetutamente prospetta-
te dagli enti interessati, in cui questi enti si
trovano attualmente di esercitare tempesti-
vamente il loro diritto di surroga contro i re-
sponsabili. Non si pud tuttavia sottacere
che gli adempimenti che esse imporranno
alle imprese assicuratrici (obbligo di farsi
rilasciare dal danneggiato una dichiarazione
da cui risulti se egli sia 0 meno assistito da
assicurazione sociale obbligatoria; obbligo,
in caso affermativo, di informare 'ente ge-
store di detta assicurazione; obbligo, infine,
di accantonare le somme ritenute idonee per

soddisfare il credito di quest’ultimo nel caso
in cui l'impresa intenda corrispondere alla
vittima l'indennizzo prima che siano tra-
scorsi 45 giorni), graveranno inevitabilmen-
te sulla liquidazione dei sinistri da parte di
dette imprese, anche in termini di costo e
creeranno intralci che ritarderanno il paga-
mento degli indennizzi alle vittime, in con-
trasto con le finalitd che la legge persegue.

Si segnala, infine, che la disposizione di
cui alla seconda parte dell'ultimo comma
dell’articolo non figurava nell’originario te-
sto del disegno di legge ed & stata introdotta
per iniziativa della Camera dei deputati. Pud
essere avanzata, tuttavia, qualche riserva
sull’opportunitd della norma, dal momento
che gli interessi degli enti gestori di assicu-
razioni sociali in ordine all’azione di surro-
ga sembrano gia adeguatamente tutelati dal
disposto del terzo comma dell’articolo 1916
del codice civile.

Nel capo IV del disegno di legge sono rac-
colte le disposizioni (articoli 32 e 33) rela-
tive alle sanzioni, di carattere penale ed am-
ministrativo, comminabili nei confronti di
chi non adempie all’obbligo di assicurazione
o, pur avendovi adempiuto, circoli senza es-
sere munito del certificato di assicurazione
o senza tenere esposto il contrassegno in mo-
do ben visibile e nel posto prescritto. Tali
sanzioni appaiono opportune ed adeguate;
si sarebbe forse potuto utilmente integrarle
prevedendo una sanzione contravvenzionale
anche nei confronti di chi, pur avendo sti-
pulato un contratto di assicurazione, circoli
senza aver pagato il relativo premio.

Completano, infine, il disegno di legge le
disposizioni finali e transitorie contenute
nel capo V (articoli 34 e 41). Gia si & accen-
nato all’articolo 36, che riduce dal 10 per
cento al 5 per cento l'aliquota dell’imposta
di assicurazione sui contratti di assicurazio-
ne di responsabilita civile per i danni cau-
sati dalla circolazione dei veicoli a motore, al
fine di alleggerire il costo globale di detta
assicurazione.

Tra le altre disposizioni, contengono vere
e proprie norme transitorie 1'articolo 34 (che
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disciplina 'adeguamento al nuovo regime di
assicurazione obbligatoria dei contratti in
corso al momento in cui entrera in vigore
I'obbligo di assicurazione) e I'articolo 35 (re-
lativo all’adeguamento da parte delle impre-
se delle cauzioni legali al 40 per cento del-
I'ammontare dei premi).

Particolare importanza rivestono le dispo-
sizioni dell’articolo 31 che prevede l'inter-
vento del Fondo di garanzia anche a favore
dei danneggiati aventi diritto al risarcimen-
to nei confronti di assicurazioni presso im-
prese che si trovino ga in stato di liquida-
zione coatta con dichiarazione di insolven-
za al momento in cui la legge entrera in vi-
gore, sempre che, si intende, i danneggiati
stessi non siano gia stati risarciti dal respon-
sabile assicurato. In quest’ultimo caso, po-
tra agire nei confronti del Fondo l'assicu-
rato per conseguire il rimborso di quanto
pagato al danneggiato. Il ricorso al Fondo
¢ consentito solo se il credito & stato rego-
larmente ammesso al passivo della liquida-
zione coatta e per la sola quota del credito
stesso che non venga soddisfatta con la pri-
ma distribuzione dell’attivo dell'impresa in
liquidazione alla quale il creditore sia stato
ammesso a partecipare. In ogni caso, l'in-
tervento del Fondo non pud superare i mas-
simali stabiliti per l’assicurazione obbliga-
toria, o, se inferiori, i massimali di contratto.
Sono escluse dal risarcimento le prime 100
mila lire di danno alle cose, i danni di questa
natura inferiori al predetto importo non
saranno quindi affatto risarciti mentre lo
saranno i danni che superino 'importo stes-
so, senza che in questo caso (a differenza di
quanto stabilito all’articolo 21) ai fini del
risarcimento si possano dedurre le prime
100.000 lire di danno. La ragione di questa
differenza di regime non appare in vero giu-
stificata.

Come si & gia avvertito, con la disposizio-
ne in esame si intende venire incontro, in
particolare, alle vittime di un dissesto di im-
prese di assicurazione che si & purtroppo
verificato negli scorsi anni e di cui ancora
permangono gli effetti.

Delle disposizioni contenute negli articoli
38, 39, 40 e 41 gia si & detto sopra. L’articolo

42 riguarda il regolamento di esecuzione del-
la legge: con emendamento opportunamente
inserito dalla Camera dei deputati & stato
stabilito un preciso termine per la sua ema-
nazione (sei mesi dalla pubblicazione della
legge).

L’articolo 43, infine, allo scopo di agevo-
lare il passaggio al regime di assicurazione
obbligatoria, stabilisce che le disposizioni
della legge si applicheranno, in generale, a
decorrere dal 180° giorno successivo a quel-
lo della pubblicazione del regolamento. Per
alcune disposizioni, che prevedono adempi-
menti a carico delle imprese e dell’autorita
di controllo da compiersi preventivamente
per consentire 'entrata in funzione della as-
sicurazione obbligatoria e del Fondo di ga-
ranzia, & prevista la anticipata entrata in vi-
gore alla data di pubblicazione dello stesso
regolamento. La Camera dei deputati ha op-
portunamente inserito, tra queste ultime di-
sposizioni, I'articolo 37 di cui si & appena
detto.

Le cose dette in precedenza chiariscono a
sufficienza l'impostazione fondamentale del
provvedimento e le soluzioni legislative che
la Camera dei deputati ha ritenuto di adot-
tare in presenza dei non pochi problemi di
struttura, di strumentazione e di dettaglio
che la materiale articolazione del provve-
dimento stesso poneva. Va confermato su-
bito al riguardo il parere favorevole per la
approvazione del disegno di legge, e cid non
certo per spirito di supino adattamento ma
perché non pud non riconoscersi, specie di
fronte all’'urgenza dell’emanazione di un
provvedimento insistentemente e da troppo
tempo ormai reclamato dall’opinione pub-
blica, l'intrinseca bonta del provvedimento
trasmesso dall’altro ramo del Parlamento.

Va anche tenuta presente lesigenza di
porre termine ad un’incertezza nella disci-
plina legislativa del pitt importante settore
dell’attivita assicurativa che da troppo tem-
po pesa ormai su questo settore costituendo
motivo di serio turbamento.

Senza dubbio va detto che alcune dispo-
sizioni possono essere accettate soltanto in
attesa che l'esperienza pratica dei primi an-
ni di funzionamento del sistema possa con-
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fermare la loro validita ed efficienza o non
possa, per avventura, additare qualche in-
conveniente che renda necessari od oppor-
tuni successivi ritocchi legislativi: appare
chiaro pertanto che, in mancanza di siffatte
esperienze, tali disposizioni rivestono un ca-
rattere sperimentale, di guisa che sembra
necessario su di esse richiamare fin d’ora
I'attenzione del legislatore e degli organi
esecutivi onde la loro pratica applicazione
possa essere piu attentamente controllata
in vista di possibili futuri emendamenti.

Esistono poi altri argomenti che il prov-
vedimento in esame non ha contemplato
per varie ragioni, vuoi di snellezza, vuoi di
opportunita, ma che indubbiamente hanno
stretta attinenza con le esigenze di un siste-
ma di assicurazione obbligatoria della re-
sponsabilita civile derivante dalla circola-
zione dei veicoli a motore e che, per l'op-
portuno coordinamento legislativo, dovreb-
bero formare oggetto di ulteriori separati
provvedimenti, sempre allo scopo di assicu-
rare il pilt economico, armonico e perfezio-
nato funzionamento del sistema stesso.

Va ancora rilevato che gia ora alcune di-
sposizioni proiettano nel futuro la possibi-
lita di nuovi interventi legislativi sia preve-
dendo espressamente tale ipotesi sia rin-
viando a separato provvedimento la disci-
plina di alcuni punti che si & ritenuto, per
fondati motivi, di dovere per ora accanto-
nare.

E, da ultimo, non puo trascurarsi di se-
gnalare che la stessa azione di armonizza-
zione delle legislazioni che viene attivamen-
te condotta nei vari organismi internazionali
nella specifica materia o in materie stretta-
mente ad esse aderenti potra prospettare la
necessita di ulteriori adattamenti o modifi-
cazioni alla legge che il Paese si appresta a
darsi.

Raggruppata cosi la disamina di questi
argomenti e confermato che essa viene con-
dotta unicamente per la doverosa comple-
tezza della panoramica che & offerta dalla
vasta materia in discussione, pud analitica-
mente aggiungersi quanto segue:

a) L'articolo 2 del disegno di legge san-
cisce, come si & detto, 'obbligo di assicu-
razione anche per i motoscafi e le imbar-

cazioni di stazza lorda non superiore a 25
tonnellate muniti di motore entro o fuori
bordo di potenza superiore di 3 HP.

In relazione a tale disposizione va peral-
tro osservato che, se per i veicoli terrestri,
soggetti durante la loro circolazione a con-
tinua osservazione da parte degli agenti del
traffico (polizia stradale, carabinieri, vigili
urbani, eccetera), ¢ relativamente facile, at-
traverso la rilevazione del « contrassegno »
di cui all’articolo 7, il controllo circa 1’os-
servanza dell’obbligo di assicurazione, esat-
tamente l'opposto deve dirsi per i natanti
che, per la loro stessa natura di mezzi acqua-
tici, non possono essere controllati da terra
e la cui vigilanza pud quindi essere affidata
soltanto agli scarsi effettivi di cui dispon-
gono le Capitanerie di porto o le delegazioni
di spiaggia. Non ¢ difficile pertanto preve-
dere che potrebbero verificarsi numerosi ca-
si di evasione all'obbligo di assicurazione
con la conseguenza che, se gli evasori pro-
vocheranno sinistri, il loro onere sara river-
sato sul Fondo di garanzia di cui all’arti-
colo 19 e quindi ripartito sulla massa degli
assicurati accrescendo in tal modo il costo
complessivo dell’assicurazione. Analoghe e
forse ancora pill onerose conseguenze po-
tranno verificarsi per le imbarcazioni estere
che numerosissime affluiscono durante la
buona stagione nelle nostre acque territo-
riali e lungo i nostri lidi: in nessun paese
straniero & previsto l'obbligo di assicura-
zione per i natanti e conseguentemente il
sistema delle cosiddette « carte verdi » cui
si richiama 1’articolo 6 del disegno di legge
per i veicoli terrestri, non & assolutamente
ad essi applicabile, D’altra parte, anche se
lo fosse, le vie d’acqua non conoscono sbar-
re doganali dove sia possibile — come per
i veicoli terrestri — verificare in entrata lo
adempimento dell’obbligo di assicurazione,
talche non & difficile prevedere che lo stra-
niero non assicurato continuera ad essere
tale anche quando la sua imbarcazione na-
vighera in acque nazionali.

Esiste infine il problema dei fuori bordo
il cui motore puod essere facilmente trasfe-
rito da un natante ad un altro per cui, per
questa particolare categoria di imbarcazio-
ni, sembra che il sistema del « contrasse-



Senato della Repubblica

— 134 —

V' Legislatura

92 CommMmissIoNE (Ind., comm. int. ed est., tur.)

12* SepuTA (20 novembre 1969)

gno » debba essere sostituito da altro pitt
aderente alla rilevata caratteristica.

Questi possibili inconvenienti potranno
naturalmente essere eliminati o, quanto me-
no, attenuati con acconce disposizioni rego-
lamentari e va anche detto che, presumibil-
mente, i proprietari di imbarcazioni a mo-
tore, il cui livello medio economico pud ri-
tenersi superiore a quello dei motorizzati
terestri, provvedono gia spontaneamente ad
assicurarsi: tuttavia appare indispensabile
che il fenomeno venga attentamente osser-
vato e accertato statisticamente allo scopo
di esaminare a suo tempo se non sia possi-
bile e conveniente prevedere nuove dispo-
sizioni che garantiscano dall’esterno e con
carattere di automaticita I'adempimento del-
I'obbligo di assicurazione.

b) Secondo il disposto dell’articolo 1, ul-
timo comma, ribadito dall’articolo 4, lette-
ra c), le persone trasportate su veicoli non
adibiti a pubblici servizi di trasporto (o a
questi equiparati) non godono della coper-
tura assicurativa obbligatoria. Si sono gia
indicate, a suo luogo, le ragioni di ordine
economico che giustificano, almeno per ora,
questa esclusione. Va perd tenuto presente
che gia oggi una notevole percentuale delle
polizze di assicurazione stipulate in regime
facoltativo contengono l'estensione ai tra-
sportati, per cui anche qui torna acconcio
raccomandare una accurata evidenza dei ca-
si di scopertura per poter poi motivatamen-
te decidere se sia il caso o meno di allar-
gare e generalizzare la protezione assicura-
tiva a favore di tutti i trasportati, che costi-
tuiscono, come & noto, una categoria molto
estesa di utenti del mezzo motorizzato e so-
no esposti ai rischi della circolazione anche
pitt dei pedoni.

Sempre l'articolo 4, alla lettera b) esclude
dal novero dei « terzi » i parenti stretti (co-
niuge, ascendenti e discendenti) dell’assicu-
rato nonche, ricorrendo il requisito della
convivenza o della vivenza a cacico, gli altri
parenti ed affini entro il terzo grado: nor-
ma, questa, come si & gia detto, conforme
alle clausole dei contratti di assicurazione
e aderente da una parte a talune situazioni
patrimoniali derivanti dal nostro diritto fa-
miliare e dall’altra a non ingiustificate preoc-

cupazioni circa possibili collusioni. Non v'e
ragione per contestare I'opportunita di que-
ste esclusioni: ma il futuro potrebbe met-
tere in evidenza qualche particolare situa-
zione meritevole di ripensamento soprat-
tutto per quanto concerne la prima catego-
ria degli esclusi per i quali, essendo suffi-
ciente il semplice rapporto di parentela a
determinare l’esclusione, la legge potrebbe
apparire troppo rigorosa laddove fosse in-
contestabile una situazione di assoluta sepa-
razione di interessi e di indipendenza econo-
mica fra la vittima e l'assicurato.

c¢) Nell'illustrare l'articolo 24 si & detto
come, pur con gli inconvenienti che pre-
senta, I'adozione di questa disposizione sia
giustificata dalla necessita di sopperire in
qualche modo a situazioni sovente dram-
matiche che si determinano nelle more dei
lunghi giudizi di risarcimento del danno per
incidenti stradali. E tuttavia evidente che
la disposizione in parola, se puod costituire
un grande beneficio per molti danneggiati,
aggira il problema fondamentale ma non
lo risolve. Esso consiste nell’ormai ende-
mico difetto della lentezza della giustizia,
di cui sarebbe superfluo elencare le cause,
tanto esse sono a tutti note: vien fatto quin-
di di domandarsi perche si sia perduta la
occasione favorevole dell’emananda legge
sull’assicurazione obbligatoria per cercare
una soluzione, sia pure parziale, anche se
investente una grossa aliquota dei processi
che affollano i ruoli giudiziari, a tale annoso
problema.

Sembra infatti che se per la specifica ma-
teria dei sinistri stradali si fossero intro-
dotte norme particolari di procedura pit
agili e pilt sbrigative accompagnate dall’isti-
tuzione di sezioni specializzate, ben si sa-
rebbe potuto, pur nel rispetto del precetto
costituzionale che vieta la creazione di giu-
risdizioni speciali, portare un concreto con-
tributo per l'alleviamento della crisi della
giustizia: di conseguenza puo affermarsi che
un voto espresso in questa direzione potreb-
be non cadere nel vuoto e formare oggetto
di specifiche iniziative del legislatore.

d) Nel campo delle norme che collateral-
mente all'introduzione dell’assicurazione ob-
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bligatoria sarebbe opportuno sancire quale
complemento indispensabile per il miglior
funzionamento dell'intero sistema, oltre al-
l'opportunitad di prevedere procedure spe-
ciali e sezioni specializzate per le vertenze
giudiziarie originate da sinistri stradali, po-
trebbero utilmente adottarsi altre iniziative.

Cosi, ad esempio, potrebbe procedersi al-
la revisione delle pene e delle contravvenzio-
ni previste dal Codice della strada (testo
unico 15 giugno 1959, n. 393) onde armoniz-
zarle, in relazione alla gravita dell’infrazione
commessa, con le sanzioni penali previste
dagli articoli 32 e 33 del disegno di legge.
Come ¢ gia avvertito nella relazione dell’ono-
revole Longoni alla XII Commissione per-
manente della Camera dei deputati, si tratta
di un problema di dosatura comparativa
e non sarebbe certamente inopportuno che
gli aspetti penalistici connessi alla circola-
zione stradale venissero riesaminati con cri-
teri anche pitt rigorosi degli attuali, specie
in presenza di alcuni fenomeni particolar-
mente allarmanti sul piano sociale e della
pubblica sicurezza.

Sullo stesso piano, avute presenti le con-
clusioni cui sono pervenuti recenti studi e
dibattiti (Convegno di Perugia del 1964, di
Trieste del 1967, di Roma del 1968, ecce-
tera) va sottolineata altresi l'insufficienza
della norma di cui all’articolo 642 del co-
dice penale per una adeguata tutela dell’as-
sicuratore contro le frodi. E comune quoti-
diana esperienza che queste si esercitano
prevalentemente proprio nel campo dell’as-
sicurazione della responsabilita civile auto-
mobilistica dove in molti casi ci si trova
addirittura di fronte ad apposite efficienti
organizzazioni dirette alla produzione di in-
cidenti falsi od artatamente gonfiati nelle
conseguenze: vera e propria piaga sociale
contro la quale sembra necessario appresta-
re tempestivamente energici rimedi non sol-
tanto per la difesa del patrimonio morale
della collettivita ma anche per la difesa eco-
nomica degli assicurati che indirettamente
sopportano gli oneri delle truffe consumate
a danno degli assicuratori, nonostante la vi-
gile attenzione e le misure di prevenzione
che questi adottano per sventarle,

e) Da ultimo merita di essere ripreso un
argomento che ha un certo peso nella deter-
minazione del costo del servizio.

Si tratta della questione degli Uffici legali
delle imprese che esercitano il ramo della
responsabilita civile auto sulla quale si sono
gia soffermati vuoi gli uffici ministeriali,
vuoi il CNEL, vuoi il relatore alla Camera
dei deputati. Le imprese, come & ben noto,
per la loro specifica attivita devono attrez-
zarsi con uffici legali ai quali incombe il com-
pito di imprimere unitd di indirizzi nelle
controversie che si presentano, di esprimere
pareri sulla condotta dei giudizi e sulla op-
portunita di affrontarli, di coordinare 'atti-
vita puramente contenziosa con quella am-
ministrativa e via dicendo. I componenti
dei detti uffici non possono essere iscritti
negli albi professionali per 'incompatibilita
che deriva dal loro rapporto d'impiego con
le imprese talché ne deriva che queste ulti-
me sostengono un doppio onere, quello degli
emolumenti contrattuali ai legali in que-
stione e quello della remunerazione profes-
sionale dovuta ai legali esterni che trattano
le vertenze davanti ai giudici.

Si tratta, in molti casi, di una vera e
propria duplicazione di costi percheé soven-
te il legale interno partecipa attivamente
alla conduzione della vertenza, collaboran-
do alla ricerca e preparazionc dei mezzi
istruttori, dando direttive per l'impostazio-
ne delle tesi difensive, seguendo gli svilup-
pi delle procedure ed intervenendo nei con-
tatti con le controparti ed i loro difensori
specie quando le vertenze appa ono suscet-
tibili di definizionj transattive: & sembrato
quindi opportuno proporre che, per il piu
ampio svolgimento di tale att:vita venisse
riconosciuto ai componenti dei detti uffici
legali (beninteso concorrendo tutti gli altri
requisiti e presupposti necessari) il diritto
di iscrizione nell’Albo speciale nrevisto dal-
la legge professionale e forense per gli
appartenenti agli uffici legali degli enti sot-
toposti a tutela o vigilanza da parte dello
Stato.

Questa proposta appare in eflfetti merite-
vole di essere presa in considerazione nel-
la sede competente in occasione della ri-
forma della cennata legge professionale, ba-
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stando allo scopo assimilare, ai fini previ-
sti dall’articolo 3 della legge s‘essa, le im-
prese di assicurazione ai predetti enti sot-
toposti a tutela o vigilanza da parte dello
Stato: con il che non si esorbiterebbe certo
dalla sfera di operativita delle norma in
parola, posto che le imprese esercenti il
ramo della responsabilita civile obbligatoria
non soltanto svolgeranno una funzione di
preminente interesse pubblico, ma saranno,
come il capo II del disegno di legge in
esame esaurientemente dimostra, sottopo-
ste sotto molteplici aspetti alla effettiva
vigilanza degli organi dello Stato.

f) 1l disegno di legge contiene, come si
& visto, alcune disposizioni che prevedono
gia in partenza la possibilita di aggiorna-
menti o revisioni, Tali sono, ad esempio,
I'articolo 9 che contempla la possibilita di
variare, con semplice decreto presidenziale,
le somme minime per le quali & obbligato-
rio stipulare I’assicurazione, indicate nella
tabella allegata al provvedimento, e 1'arti-
colo 31, relativo alla misura de! contributo
dovuto dalle imprese al « Fondo di garan-
zia per le vittime della strada », che viene
fissato annualmente con decreto ministeria-
le tenuto conto delle occorrenze finanziarie
in rapporto ai risultati della gestione del
Fondo dell’anno precedente.

Per il primo anno di applicazione della
legge il contributo & determinaio nella mi-
sura del 3 per cento dei premi riscossi nel-
I’anno precedente € con esso il Fondo dovra
far fronte, oltre agli oneri istituzionali nor-
mali (pagamento dei sinistri provocati da
non assicurati o da sconosciuti), anche a
quelli straordinari previsti dall’articolo 37
che, dato 'avanzato stato della liquidazione
coatta dell'impresa a favore dei cui assicu-
rati la disposizione transitoria & stata det-
tata, richiederanno un esborso immediato.
Potrebbe quindi verificarsi l'ipotesi di in-
sufficienza dell’aliquota massima del 3 per
cento ed anche questa potra quindi costi-
tuire materia di osservazione e d1 eventuale
revisione.

L’articolo 5 infine rinvia espressamente
I'obbligo di assicurazione:

— per i ciclomotori fino a quando non
saranno muniti di targa di riconoscimen-

to, con le modalitd indicate in altra ini-
ziativa legislativa in corso;

— per i veicoli appartenenti allo Stato
fino al 31 dicembre 1971.

Per quest'ultima categoria di veicoli va
tuttavia riconosciuto che esiste la delicata
questione dell’assoggettamento all’obbligo
di assicurazione dei veicoli militari propria-
mente detti per i quali oggettivamniente ricor-
rono entrambi j requisiti di veicolo in sen-
so tecnico e di appartenenza allo Stato.
Motivi di sicurezza e di ovvia tutela del
segreto militare esigerebbero che tale spe-
ciale categoria fosse sottratta alla pubbli-
cita ed agli adempimenti che la iegge pone
per i veicoli comuni, per cui Jdeve formu-
larsi la raccomandazione che nel termine
sopra indicato vengano emanate le oppor-
tune disposizioni discriminatorie. E del pa-
ri auspicabile che nello stesso lasso di tem-
po, traendo lo spunto proprio dall’esisten-
za di una copertura assicurativa anche pex
le responsabilita che incombono ai condu-
centi, venga riveduta ed alleggerita la nor-
mativa che attualmente disciplina i rap-
porti tra lo Stato ed i suoi dipendenti auti-
sti in funzione delle responsabilita cui que-
sti ultimi incorrono nella guida dei vei
coli.

g) Devesi da ultimo segnalare che in
sede internazionale, nell’ambitc dei paesi
della CEE, ¢ allo studio una proposta di
abolizione del controllo alle frontiere del-
la cosiddetta « carta verde », di quel docu-
mento cio¢ che, sotto la respousabilita di
un ufficio emittente straniero cuai vengono
riconosciuti i relativi poteri, atiesta l'esi-
stenza di un’assicurazione di rcsponsabilita
civile pienamente valida ed operante secon-
do le leggi del paese visitato e che l’arti-
colo 6 del disegno di legge riconosce agli
effetti dell’assolvimento dell’obbligo di as-
sicurazione per i “veicoli immatricolati al-
'estero.

Iniziative di questo tipo sono state gia
adottate attraverso convenzioni bilaterali
(Germania occidentale - Austria) o multi-
laterali (Benelux - Paesi scandinavi - Svizze-
ra - Liechtenstein - Germania occidentale)
e poggiano sul presupposto che nei paesi

N

ove l'assicurazione & obbligatoria, la sem-
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plice prova dell'immatricolazione del vei-
colo (targa di circolazione) costituisca va-
lida presunzione dell’esistenza deil’assicura-
zione stessa, la cui validita anche per il
paese straniero ¢ garantita dalle convenzio-
ne in questione.

Con il prossimo allineamento dell'Ttalia
agli altri paesi europei ad assicurazione ob-
bligatoria iniziative del genere diventeran-
no possibili anche per noi soprattutto sotto
il profilo della nostra adesione ad un ac-
cordo generale abbracciante i sei Paesi del
Mercato Comune Europeo: in tal caso &
chiaro perd che anche le disposizioni det-
tate dall’articolo 6 del disegno di legge do-
vrebbero essere adattate alla nuova situa-
zione in quanto il requisito del « possesso
di un certificato internazionale di assicura-
zione » di cui parla il predetto articolo non
verrebbe pitt controllato alle frontiere ma
verrebbe semplicemente presunto in base
alla targa di immatricolazione del paese di
origine. E cio salvo il problema particolare
riguardante i natanti, del quale si & sopra
diffusamente illustrata la difficolta.

Un caso a parte sarebbe pci costituito
dalla categoria dei ciclomotori che si vor-
rebbe includere senz’altro nella stipulanda
convenzione internazionale ancorch¢ non
muniti di targa il che, in base all’articolo
5, primo comma, del disegno di legge, equi-
varrebbe per I'Italia all’inesistenza dell’ob-
bligo di assicurazione: motivo di pilt per
affrettare l'iter parlamentare dclla propo-
sta di legge che mira ad istitu're 1'obbligo
della targa anche per tale categoria di vei-
coli.

Onorevoli colleghi, credo di avere suffi-
cientemente illustrato le ragion: che solle-

citano 'adozione, anche nel nostio Paese, di
uno strumento legislativo che garantisca un
risarcimento alle vittime della circolazione
dei veicoli a motore e dei natanti: ed in
cid mi sono largamente avvalso dei docu-
menti che ho gia richiamato nel corso della
mia esposizione, il parere dei Cunsiglio Na-
zionale dell’Economia e del Lavoro e la
relazione alla Camera dei deputati.

Mi auguro ora che il Senato accordi la
sua approvazione al provvedimento propo-
sto dal Governo, consentendo cosi al nostro
Paese di vedere finalmente risolto un dibat-
tuto problema che & sopratutto problema
umano e sociale.

L’esperienza di applicazione del provve-
dimento stesso dovra essere seguita con tut-
ta attenzione dal Governo e dal Parlamento
per riconoscere in essa la sostanziale vali-
dita delle soluzioni adottate.

PRESIDENTE. Ringrazio il sena-
tore Dosi per la sua precisa, puntuale ¢ chia-
ra esposizione ed assicuro che la sua relazio-
ne sara stampata e distribuita in bozze a
tutti i componenti della Commissione per
dar loro modo di esaminarla e valutarla
attentamente.

Il seguito della discussione del disegno di
legge & pertanto rinviato ad altra seduta.

(La seduta termina alle ore 11,15).

UFFICIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
Il Direttore delegato per 1 resoconti stemnografici
Dorr. ENRICO ALFONSI



