LA D.V.T. NON COSTITUISCE UN "ACCIDENT" AI SENSI
DELLA CONVENZIONE DI VARSAVIA

Alcuni passeggeri hanno instaurato un giudizio nei confronti di alcune
compagnie aeree per ottenere il risarcimento dei danni subiti a seguito di
trombosi venose (DVT - Deep Vein Thrombosis), alcune delle quali con effetti
mortali, occorse a seguito di viaggi intercontinentali. I passeggeri hanno
sostenuto che le trombosi erano state causate dal fatto di essere stati seduti per
lungo tempo in spazi ristretti, con insufficiente pressione dell'aria, livello di
ossigeno e di umidita in cabina; inoltre la possibilita di movimento era limitata
e scoraggiata dall'insufficiente distanza tra i sedili. I passeggeri hanno sostenuto
anche che le compagnie aeree, pur essendo a conoscenza che il volo aumenta i
rischi di trombosi venose, non avevano messo in pratica alcun accorgimento per
limitare eventuali danni, né avevano comunicato in alcun modo tale rischio ai
passeggeri.
Le compagnie resistenti hanno sostenuto in giudizio che i voli erano stati
operati secondo gli standard e le procedure usuali e che non era accaduto nulla
di anormale durante i trasferimenti: pertanto al caso di specie non poteva essere
applicata la convenzione di Varsavia, in quanto il danno subito dai passeggeri
non era stato causato da un "accident" ai sensi dell'art. 17 della convenzione.
L'art. 17 recita: "The carrier is liable for damage sustained in the event of the
death or wounding of a passenger or any bodily injury suffered by a passenger,
if the accident which caused the damage so sustained took place on board the
aircraft or in the course of any of the operation of embarking or disembarking"
D).

La sentenza che si commenta non si discosta dall'interpretazione prevalente



data all'art. 17.

Si tratta di un'interpretazione letterale e restrittiva che trae origine dalla
sentenza della Corte Suprema degli Stati Uniti nel caso Air France v. Saks (2).

In sintesi la Corte Suprema, nel 1985, aveva stabilito che la responsabilita del
vettore secondo l'art. 17 della Convenzione di Varsavia puo essere affermata
solo se il danno subito dal passeggero e causato da un evento inaspettato ed
inusuale, esterno al passeggero, e non se e derivato dalla reazione personale del
passeggero alle normali operazioni di volo (3).

Tale sentenza cosituisce il leading precedent di un significativo numero di casi -
anche molto recenti - decisi non solo negli Stati Uniti (4), ma anche in
Inghilterra (5), Canada (6) ed Australia (7).

Alcune delle predette sentenze trattano proprio di DVT (8) e tutte hanno deciso
in modo analogo, non discostandosi dall'interpretazione letterale della parola
"accident" data dalla sentenza Saks.

Secondo la citata giurisprudenza, ripresa dalla sentenza che si commenta, il
termine "accident" nel linguaggio comune inglese & definito come "something
wich happens unexpectedly" (9) e quindi, essendo i casi di trombosi venose una
possibile reazione personale nei normali voli di lunga durata, non si puo
affermare che il danno sia stato causato da un incidente.

Inoltre, secondo la lettera dell'art. 17, l'incidente deve causare la malattia
(injury) e non puo quindi essere confuso con il danno, non si tratta cioe di
evento-danno (10).

Per superare la ristrettezza dell'interpretazione sopra citata, i passeggeri
danneggiati hanno sostenuto che il termine "accident" ha un significato

abbastanza ampio da includere ogni genere di circostanza indesiderata causata



da un atto o da un'omissione (11) e che quindi le compagnie aeree potevano
essere considerate responsabili per il fatto che le stesse, conoscendo l'aumento
del rischio di DVT durante i voli, non avevano messo in pratica alcun
accorgimento per ridurlo né avevano avvisato i passeggeri di tale rischio e di
come combatterlo.

E' stato perd deciso che il mancato avvertimento (warn) non puo essere
considerato come un evento od un accadimento, in quanto si tratta di "non-
event", che e l'antitesi di "accident" (12). La necessita di un avvertimento ai
passeggeri potrebbe del resto essere utile se lo stesso fosse dato prima di
acquistare il biglietto, per permettere una possibilita di scelta. In questo modo
pero il mancato avviso risalirebbe ad un tempo precedente 1'inizio del volo, e
I'omissione sarebbe stata commessa al di fuori delle previsioni temporali
dell'art. 17 (13).

Il giudice della sentenza Rynne ha addirittura dichiarato che il mancato
avvertimento ai passeggeri dei rischi che assumono con il volo puo costituire
una negligenza, ma che questa negligenza non puo essere considerata un
"accident" ai sensi dell'art. 17 della convezione (14).

Solo una sentenza di primo grado di una Corte del Texas ha considerato che il
mancato avvertimento & un evento inusuale ed inaspettato esterno al
passeggero (15).

In effetti I'omissione, almeno secondo 1'elaborazione giurisprudenziale italiana
(16), puo equivalere all'azione, purche sia individuabile - sulla base di una
norma di legge, di una clausola contrattuale o di una specifica situazione che
esiga una determinata attivita a tutela del diritto altrui - un preesistente obbligo

giuridico di agire. In sintesi si puo affermare che non impedire un evento, che si



ha I'obbligo giuridico di impedire, equivale a cagionarlo (v. art. 40 c.p.).

Anche in relazione a cio la dottrina tedesca, francese ed anche italiana hanno
elaborato la teoria dell'obbligo di protezione per quanto riguarda soprattutto le
obbligazioni del vettore (17). In sintesi, all'obbligazione principale del vettore di
trasferire i passeggeri da un luogo ad un altro e intimamente connessa
I'obbligazione di vigilare sull'incolumita degli stessi (18).

In particolare, per il diritto interno, l'obbligo di preservare l'incolumita dei
passeggeri puo essre considerata una fattispecie di responsabilita contrattuale,
in quanto 1'art. 1681 c.c. e l'art. 942 c.n. pongono distintamente in capo al vettore
I'obbligo di prendere tutte le misure necessarie secondo la normale diligenza
per evitare danni ai passeggeri. Secondo la normativa italiana il vettore, in un
caso analogo a quello della sentenza commentata, potrebbe essere considerato
responsabile per non aver preso tutte le misure necessarie per evitare i danni,
pur conoscendo il rischio di trombosi venose durante i voli di distanza.
Tornando alla giurisprudenza formatasi in relazione alla nozione di "accident"
di cui alla convenzione di Varsavia, la posizione assolutamente predominante
continua a ritenere che l'applicazione dell'art. 17 al caso di DVT pu6 darsi solo
in presenza di un incidente, inteso come un fattore diverso ed ulteriore rispetto
al normale andamento del volo, quale ad esempio la maggior durata del volo
stesso rispetto alle previsioni, il malfunzionamento di un sedile che ha costretto
il passeggero ad una posizione inusuale (19) o l'intervento degli assistenti di
volo.

La convenzione di Montreal del 1999 (20) non ha modificato l'art. 17 sul punto,
per cui restano immutate le premesse di diritto della sentenza Saks ed il fatto

costitutivo della responsabilita del vettore di persone continua a consistere in



un "accident" verificatosi sull'aeromobile (21)

Parte della dottrina (22) si € lamenta della mancata modifica, nella convenzione
di Montreal, del testo dell'art. 17, sostenendo che la convenzione di Varsavia
non tutela adeguatamente la salute dei passeggeri. In effetti nel 1929 non erano
conosciuti alcuni problemi di salute connessi con il volo areo, come la DVT o la
trasmissione di infezioni, e pertanto l'attuale interpretazione restrittiva data
dalla giurisprudenza all'art. 17 finisce per non tutelare adeguatamente i
passeggeri.

Concludo pero con una notazione positiva.

Nonostante la giurisprudenza abbia sempre respinto le richieste di risarcimento
promosse dai passeggeri che hanno subito DVT, alcune maggiori compagnie
aeree, consapevoli del problema, evidenziato anche da alcune recenti ricerche
mediche (23) hanno cominciato ad apporre sui biglietti avvertimenti ai
passeggeri circa il rischio di DVT, e durante il volo spiegano come comportarsi
per evitare l'insorgere di DVT (24).

Del resto con questo comportamento le compagnie aeree bloccano sul nascere la
possibile evoluzione giurisprudenziale che ha provato ad includere nella

nozione di "accident" anche le omissioni dei vettori.
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