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Il presente contributo si propone di indagare il fenomeno dei veicoli a guida 

autonoma in relazione alla disciplina della responsabilità civile. Lo scopo della 

ricerca è comprendere se il diritto attualmente vigente nel contesto europeo 

preveda una disciplina adeguata per regolare le sfide poste dalla nuova tecnologia 

ed eventualmente, in prospettiva futura, di indicare quali potrebbero essere i 

mutamenti da apportare al quadro normativo. 

La novità delle questioni impone di inquadrare il problema nella sua dimensione 

sociale ed economica, al fine di verificare quale potrebbe essere una soddisfacente 

allocazione del rischio e dei costi legati agli indicenti, posto che le nuove 

tecnologie – soprattutto nei primi anni – non garantiranno un livello di sicurezza 

assoluto. In questo quadro, le norme sulla responsabilità civile devono essere 

idonee a fornire un appropriato bilanciamento tra le esigenze di tutela dei soggetti 

coinvolti, passeggeri e altri utenti della strada, e la necessità di non ostacolare 

l’innovazione tecnologica. 

Il metodo utilizzato è di tipo comparatistico e verranno presi in esame il contesto 

statunitense e il contesto europeo. Il primo è di particolare interesse alla luce delle 

celebri concezioni teoriche relative alla accident liability e alla grande attenzione 

che negli ultimi anni la dottrina ha dedicato al tema oggetto della ricerca, 

soprattutto con riguardo all’applicazione dei principi sulla product liability. Nel 

contesto europeo, verranno analizzati alcuni sistemi di responsabilità per danno 

causato dalla circolazione di autoveicoli, il regime europeo della assicurazione 

obbligatoria e quello della responsabilità da prodotto difettoso. 

Nell’ultima parte del lavoro, sulla base del confronto comparatistico, si tenterà di 

delineare uno statuto della responsabilità per danni causati dalla circolazione di 

autoveicoli a guida autonoma. Nella trattazione si distinguerà tra due fasi, un 

futuro prossimo in cui i veicoli a guida autonoma circoleranno con quelli guidati 

da umani e un futuro più lontano in cui soltanto i veicoli a guida autonoma 

popoleranno le strade. Si cercheranno altresì di individuare i cambiamenti da 

apportare alla disciplina della responsabilità da prodotto difettoso, chiamata ad 

accompagnare le evoluzioni tecnologiche senza arrestarle. 
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Introduzione 

 

1. È ampiamente riconosciuto che le auto a guida autonoma porteranno 

notevoli benefici alla collettività. In base alle stime, le nuove tecnologie sono in 

grado di ridurre in maniera significativa il numero di incidenti, eliminando gli 

errori umani, i quali rappresentano di gran lunga la principale causa dei danni da 

circolazione di autoveicoli.  

Inoltre, con le auto a guida autonoma verranno migliorati i flussi del 

traffico poiché le autovetture si muoveranno in maniera coordinata secondo 

dettami razionali, accelerando e decelerando ove opportuno. Si prevede che in 

futuro ciò comporterà addirittura l’eliminazione dei semafori che attualmente 

regolano il flusso del traffico. Le c.d. self driving-cars contribuiranno anche 

all’inclusione sociale di soggetti anziani e disabili, i quali, non disponendo della 

capacità di condurre un autoveicolo tradizionale, potranno sfruttare la auto a guida 

autonoma per i propri spostamenti. La nuova tecnologia permetterà infine di 

raggiungere soggetti che vivono in aree non ben collegate con i centri urbani, 

consentendo una migliore organizzazione della vita. Gli aspetti positivi legati alle 

auto a guida autonoma potrebbero essere ancora più rilevanti, ove le nuove 

tecnologie dovessero essere collegate ai noti fenomeni della sharing economy e 

delle auto elettriche, con l’obiettivo di raggiungere il traguardo della c.d. “zero-

emission society”.  

Sono queste le affermazioni di principio che normalmente aprono i 

contributi scientifici dedicati all’argomento della responsabilità da circolazione di 

veicoli a guida autonoma. Il contenuto degli scritti è poi dedicato alle enormi sfide 

poste dalla nuova tecnologia in diversi settori. Sicuramente vi è ancora un 

notevole lavoro tecnico e ingegneristico da compiere, allo scopo – ad esempio – 

di assicurare un adeguato livello di sicurezza e di consentire alle autovetture di 

comunicare tra loro e con le infrastrutture intelligenti anche dopo aver oltrepassato 
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le frontiere dei singoli Stati. Quest’ultimo obiettivo richiede ovviamente anche 

una cooperazione internazionale. In questo senso, si può ravvisare una 

competizione tra l’Unione europea e gli Stati Uniti d’America. L’ambizione è 

quella di creare degli standard di ordine tecnico e giuridico utilizzabili 

indifferentemente nel contesto globale. Si comprende come alla questione siano 

legati interessi di natura economica connessi altresì al mercato delle autovetture. 

Per rendere agevoli i descritti mutamenti si pone l’esigenza di tratteggiare un 

programma politico soddisfacente che individui in maniera chiara gli obiettivi da 

perseguire e le tappe per raggiungerli. Le soluzioni giuridiche dovranno poi 

adeguarsi agli obiettivi in modo coerente e nel rispetto di tutti gli interessi 

coinvolti. 

Proprio sotto questo profilo, si possono scorgere alcune differenze tra 

l’approccio adottato dall’Unione Europea e quello statunitense, che in gran parte 

derivano dalla diversità della disciplina attualmente in vigore, non solo con 

riferimento alla responsabilità da circolazione di autoveicoli ma anche con 

riguardo a quella dei produttori. Mentre negli Stati Uniti la copertura delle 

assicurazioni obbligatorie previste da vari Stati è piuttosto limitata, nell’Unione 

europea regole armonizzate a livello continentale assegnano all’assicurazione 

obbligatoria un ruolo fondamentale nel definire le conseguenze giuridiche di un 

sinistro. La descritta differenza del quadro normativo, negli Stati Uniti, induce i 

soggetti danneggiati ad agire nei confronti dei produttori di autoveicoli, i quali 

dispongono di “tasche profonde” utili a risarcire i danni. Nell’Unione europea, la 

situazione è molto diversa poiché le cause intentate nei confronti dei produttori di 

autoveicoli rappresentano degli eventi molto rari e, nella maggior parte dei casi, il 

risarcimento del danno costituisce una questione che riguarda soltanto il 

proprietario dell’autoveicolo e la sua società assicuratrice. Quest’ultima risarcisce 

il danno e solo in un secondo momento, ove ne ricorrano i presupposti, agisce in 

regresso nei confronti del soggetto responsabile per aver cagionato il danno. 
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Come si vedrà, queste differenze influiscono in modo considerevole sulle 

metodologie impiegate dalla dottrina nel tentativo di delineare una disciplina 

soddisfacente del fenomeno. Negli Stati Uniti, l’attenzione è principalmente 

concentrata sui requisiti di sicurezza ai quali sono sottoposti i produttori e, come 

si vedrà meglio nel prosieguo, si prevede che gli stessi saranno disciplinati con 

una normativa federale. Questo aspetto porta gli autori americani ad interrogarsi 

soprattutto sulle questioni applicative della responsabilità del produttore. 

 

2. L’intelligenza artificiale, in tutti i settori in cui potrà trovare 

applicazione, rappresenta una delle grandi sfide dell’umanità all’inizio del terzo 

millennio. 

La sfida, ovviamente, vede in prima linea gli scienziati che da anni si 

impegnano per svilupparla e per adattarla nei vari campi dell’esperienza, ma 

costituisce già oggetto di studio da parte dei giuristi, chiamati a verificare le 

possibili utilizzazioni nell’ambito della loro attività e soprattutto ad indicare le 

linee della disciplina giuridica del fenomeno. 

Con riferimento alle possibili utilizzazioni occorre, sia pur brevemente, 

ricordare il ricorso all’intelligenza artificiale per la decisione di controversie 

giuridiche. In tal senso, l’intelligenza artificiale sostituisce quella dell’essere 

umano chiamato a giudicare. 

Nel suddetto settore, la ricerca, per molti motivi, si è finora, concentrata 

soprattutto sui procedimenti basati sull’accordo delle parti, cioè sull’arbitrato, e le 

applicazioni rappresentano una realtà in alcuni campi caratterizzati da 

controversie di modesto valore1. 

                                                           

1 Cfr. PIERS, ASCHAUER (eds.), Arbitration in the Digital Age. The Brave New World of 

Arbitration, Cambridge, 2018, spec. p. 23 ss. 
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Circa la disciplina giuridica delle varie applicazioni dell’intelligenza 

artificiale sembra possibile ipotizzare che alcune regole di fondo saranno 

sviluppate nei diversi ordinamenti giuridici con riguardo a tutte le possibili 

utilizzazioni. Se, ad esempio, una “macchina” dotata di intelligenza artificiale 

presenta dei difetti o smette di funzionare, la regola giuridica dovrebbe essere la 

stessa a prescindere dal tipo di macchina e dal settore in cui essa è chiamata ad 

operare. 

Tuttavia, poste le regole generali, può prevedersi che regole specifiche 

saranno (o, meglio, sono) necessarie per disciplinare le singole applicazioni 

dell’intelligenza artificiale. 

Nella presente ricerca si cercherà anzitutto di individuare quali norme, già 

presenti nell’ordinamento giuridico, possono considerarsi utili per disciplinare 

una delle più interessanti applicazioni dell’intelligenza artificiale, quella 

concernente gli autoveicoli privi di conducente. 

Da quest’analisi emergerà altresì l’(eventuale) esigenza di norme 

specifiche e quindi di un intervento del legislatore. 

Conviene, infine, avvertire sin d’ora che la problematica impone, per la 

stessa natura dell’autoveicolo, soluzioni giuridiche identiche o almeno analoghe 

nei vari paesi. Peraltro, come si vedrà, in altre esperienze giuridiche in cui il 

fenomeno degli autoveicoli senza conducente rappresenta una realtà in avanzato 

stato di sperimentazione, sono state già elaborate soluzioni per le diverse 

problematiche che si sono già presentate o si presenteranno quando il nuovo 

prodotto sarà immesso nel mercato. Lo sforzo degli studiosi è indirizzato in primo 

luogo a verificare quali norme – dettate soprattutto nella materia della 

responsabilità civile e in particolare della responsabilità per danno da prodotto 

difettoso – siano utilizzabili e quali altre norme, relative soprattutto agli standards 

di sicurezza siano necessarie. 
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3. L’intelligenza artificiale è ovviamente legata – e rappresenta una sua 

evoluzione – al computer. Per fare comprendere il passo ulteriore che è stato 

compiuto rispetto ad utilizzazioni e «capacità» ormai ritenute normali nella vita di 

ogni giorno, è stato fatto il seguente esempio. Se un utilizzatore pone al computer 

la domanda: «chi è Barack Obama», la risposta si basa sui dati forniti da Wikipedia 

e ciò corrisponde alle abituali capacità dei moderni programmi. 

Ma se subito dopo si chiede al computer: “e chi è sua moglie”, la risposta 

“egli è sposato con Michelle Obama” presuppone l’utilizzazione di intelligenza 

artificiale, perché la macchina riconosce il rapporto con la domanda precedente, 

comprende cioè che per “sua moglie” si intende la moglie di Barack Obama e che 

occorre cercare le risposte nell’ambito delle informazioni individuate a seguito 

della prima domanda. In tal contesto si fa riferimento ad un «apprendimento» della 

macchina, poiché la risposta rappresenta il risultato di un’autonoma elaborazione. 

L’intelligenza artificiale, anche in considerazione dei rilevanti interessi 

economici presenti nel settore, ha già trovato importanti applicazioni nella 

produzione degli autoveicoli. Perfino la stampa quotidiana informa costantemente 

dei progressi raggiunti dalle automobili prive di conducente, sperimentate già da 

alcuni anni soprattutto in California. Le maggiori case automobilistiche, a volte 

dopo avere superato un certo scetticismo iniziale, investono somme enormi e 

avvertono che ben presto ci abitueremo a vedere circolare automobili prive di 

conducente nelle nostre città. 

 

4. Come sempre accade, alla evoluzione della tecnica, specialmente nei 

settori che riguardano la vita di tutti, si accompagna l’esigenza di individuare 

regole giuridiche adeguate per disciplinare il nuovo fenomeno. Poche 

problematiche, negli ultimi anni, hanno dato origine ad un numero di ricerche, 

progetti di legge ed in generale ad un dibattito paragonabili a quello che si 

riscontra con riferimento al tema in esame. 
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Ciò è dovuto ad una precisa caratteristica della materia che presenta 

caratteri di originalità: i prodotti, immessi nel mercato negli ultimi anni, pur 

rappresentando in molti casi lo stupefacente risultato dei progressi della tecnica, 

erano sussumibili negli schemi giuridici offerti dal diritto vigente, in particolare 

per quanto concerne la responsabilità civile. 

Viceversa, le automobili prive di conducente – le self-driving cars od 

anche driverless, che si muovono nel traffico sulla base di un programma di 

computer, determinano la difficoltà di individuare un “comportamento” che 

consenta l’applicazione delle tradizionali regole dettate per collocare in capo ad 

un soggetto le conseguenze dell’evento dannoso. 

La difficile riconducibilità delle nuove fattispecie agli schemi della 

responsabilità civile ha condotto gli studiosi a verificare possibilità e limiti delle 

norme in tema di responsabilità per danno da prodotto, di responsabilità per danno 

da cose in custodia, etc., e di analizzare i connessi problemi della “assicurabilità” 

dei danni causati dai veicoli in questione. In altri termini, nonostante i produttori 

affermino concordemente che il numero degli incidenti causati da automobili 

prive di conducente sarà inferiore a quello delle auto affidate alla guida dell’essere 

umano2, l’attenzione della scienza e dei legislatori si è concentrata soprattutto 

sulla ricerca di adeguate soluzioni per la gestione dei sinistri. 

Si tratta in realtà di una fattispecie non soltanto sconosciuta e non 

prevedibile al tempo della redazione delle norme sull’illecito, ma caratterizzata da 

presupposti di segno opposto rispetto a quelli che costituiscono la base di alcuni 

dei criteri di collegamento su cui trova fondamento la disciplina della 

                                                           

2 Come si dirà meglio infra, le statistiche indicano che circa il novanta per cento degli incidenti 

che causano danni a persona sono riconducibili ad un errore (o ad una disattenzione) del 

conducente. Tutti questi incidenti – si afferma – sarebbero evitabili da automobili condotte da un 

computer.  
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responsabilità civile, in primo luogo gli elementi soggettivi della colpa e del dolo3; 

mentre un proficuo indirizzo di indagine sembra – già a prima vista – essere 

rappresentato dalle norme in tema di responsabilità oggettiva, in particolare di 

quelle che determinano la responsabilità di un soggetto per il solo fatto di un suo 

rapporto con un bene. 

Problemi ulteriori e di non agevole soluzione si presentano anche sotto il 

profilo delle eventuali «scelte» compiute dal veicolo privo di conducente, in base 

al programma di cui dispone. 

L’esempio più diffuso, sul quale si avrà modo di tornare più volte durante 

la ricerca, riguarda la decisione del veicolo di proteggere – in caso di necessità – 

la persona trasportata sacrificando la vita (o l’incolumità fisica) di un certo numero 

di pedoni. In questo contesto – come si vedrà – si parla di un progressivo 

“apprendimento” da parte del veicolo, che elabora le diverse situazioni in cui si 

viene a trovare e, nel contempo, utilizza le analoghe “esperienze” di tutti gli altri 

veicoli della “flotta” a cui appartiene (veicoli immessi nel mercato dallo stesso 

produttore). Tuttavia, nell’esempio appena fatto, emerge la necessità di risolvere 

questioni – non solo tecniche e giuridiche, ma anche etiche e morali. 

  

5. Secondo molte statistiche circa il 95% degli incidenti automobilistici 

sono causati da distrazione o errori dei guidatori. La guida “autonoma” dovrebbe 

pertanto determinare una significativa diminuzione degli incidenti4. Come effetti 

collaterali, si ritiene che la guida autonoma favorirà il passaggio al car-sharing, 

                                                           

3 V. per tutti BUSSANI, La colpa soggettiva. Modelli di valutazione della condotta nella 

responsabilità extracontrattuale, Cedam 1991, p. 31 ss. 

4 Si osserva preliminarmente che ogni anno le vittime di incidenti automobilistici sono nel mondo 

oltre un milione: cfr. KARNER, A Comparative Analysis of Traffic Accident Systems, in 53 Wake 

Forest L. Rev. (2018), p. 365, il quale segnala altresì che, in proposizione il numero degli incidenti 

mortali è nettamente più alto nei paesi più poveri, nei quali circolano autoveicoli più vecchi e le 

infrastrutture presentano maggiori fonti di rischio. 
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riducendo sensibilmente la proprietà privata degli autoveicoli, e imporrà un 

adeguamento delle infrastrutture. 

Poiché gli incidenti che – sia pure in misura ridotta – si verificheranno non 

saranno causati da un conducente, si pone il problema di stabilire chi dovrà 

rispondere del danno e le risposte a questo interrogativo sembrano unanimi 

nell’indicare – almeno in linea di principio – il produttore dell’autoveicolo. 

Il problema, peraltro, si pone in termini più generali, riguardando 

l’incidenza delle nuove tecnologie sui tradizionali strumenti del diritto civile5. 

Alcuni stati americani hanno già emanato norme per disciplinare il nuovo 

fenomeno e non può ovviamente escludersi che in futuro anche gli ordinamenti 

giuridici europei prevedano una disciplina specifica nel momento in cui le nuove 

vetture verranno immesse nel mercato. 

Tuttavia, le prime ricerche effettuate, pur auspicando siffatti interventi 

legislativi, hanno cercato di dimostrare che le norme esistenti – soprattutto quelle 

dettate in tema di responsabilità del produttore – possono adeguatamente servire 

a risolvere i problemi legati al risarcimento del danno causato dai veicoli privi di 

conducente. 

Si avverte, peraltro, che l’incertezza delle soluzioni giuridiche per i danni 

provocati dai suddetti incidenti potrebbe rallentare la diffusione degli autoveicoli 

privi di conducente, già per il fatto che i dubbi collegati alla responsabilità (e ai 

suoi limiti) del produttore determinerebbero inevitabilmente un aumento dei costi, 

riducendo la diffusione dei nuovi mezzi di trasporto. A ciò si aggiunge la difficoltà 

– cioè i maggiori costi – collegati alla assicurazione dei danni in assenza di un 

preciso quadro di riferimento normativo. 

Ovviamente, l’incertezza potrà ridursi a seguito del formarsi dei primi 

orientamenti giurisprudenziali, ma anche questi – a prescindere dal tempo 

necessario – risentiranno della mancanza di parametri certi. 

                                                           

5 Cfr. le interessanti considerazioni di GRIGOLEIT, Der Zivilrechtslehrer und die Digitalisierung, 

in AcP 218, 2018, p. 601 ss. 
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I primi contributi degli studiosi sembrano concordi nel ritenere che la 

mancanza del conducente sposta inevitabilmente la responsabilità in capo al 

produttore, e ciò in base ai principi sviluppati in tema di responsabilità per danno 

derivante da prodotto difettoso. 

Nel sottofondo di questa diffusa affermazione si riscontrano tuttavia 

variegati percorsi argomentativi, giustificati anzitutto dalla distinzione tra 

fattispecie di responsabilità derivanti da insufficiente avvertenza o istruzioni e 

fattispecie di responsabilità cagionate da difetti del “sistema”6. 

Una distinzione, relativa alle circostanze dell’incidente, di estrema 

rilevanza riguarda le differenze riscontrabili nel caso di scontro tra un autoveicolo 

privo di conducente con altro analogo autoveicolo rispetto al caso di uno scontro 

con un autoveicolo tradizionale con conducente. 

Ancora, occorre considerare che la circolazione del veicolo privo di 

conducente è connessa e integrata con quella di altri analoghi veicoli, con la 

conseguenza che un errore nella gestione del sistema può determinare un rischio 

di incidenti per l’intera flotta. 

Per identificare le caratteristiche della nuova fattispecie di responsabilità 

conviene muovere dalla considerazione che gli incidenti del traffico sono legati al 

comportamento e agli errori di una molteplicità di soggetti; comportamento ed 

errori in gran parte non classificabili a priori. 

Nel caso degli autoveicoli privi di conducente non si possono ovviamente 

riscontrare errori di chi utilizza l’autoveicolo – e lo stesso accade nell’ipotesi di 

un veicolo che viaggia senza persone a bordo – ma può configurarsi un errore di 

altri soggetti: ad es. il programmatore del software, il progettista, il costruttore 

dell’autoveicolo. 

L’individuazione dei criteri per allocare la responsabilità si sposta su tali 

soggetti, oppure – e si tratta di una scelta da compiere – unicamente sul 

                                                           

6 Sul significato da attribuire a questo termine, v. infra Cap. IV, par. 5. 
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produttore/venditore, che potrebbe eventualmente esercitare regresso nei 

confronti degli altri soggetti. In ogni caso, lo studio della problematica e la 

decisione dei casi non possono prescindere da un’adeguata conoscenza delle 

componenti dei veicoli privi di conducente (parti elettroniche, sensori, software, 

parti meccaniche, etc.) e dalle loro connessioni. 

Per quanto concerne gli obblighi di informazione, come vedremo, il tema 

presenta caratteristiche originali a causa della complessità legata alla circolazione 

dei veicoli privi di conducente e quindi ai diversi rischi di incidente. 

Infine, la diversa allocazione dei rischi derivanti dalla responsabilità per i 

danni cagionati dalla circolazione di veicoli privi di conducente non può mancare 

di analizzare possibili effetti dell’introduzione delle tecnologie qui in esame sulle 

polizze assicurative. Infatti, oggi l’obbligatorietà delle assicurazioni sulla 

responsabilità civile derivante da circolazione di veicoli è una realtà in moltissimi 

Stati. L’introduzione di una tecnologia così dirompente potrebbe comportare una 

rivoluzione del mondo delle assicurazioni con spostamento dalle famose polizze 

RC a polizze per la copertura dei rischi derivanti da prodotto difettoso o altre 

polizze cd no-fault per casi di responsabilità oggettiva. 
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Capitolo primo 

 

IL FENOMENO SOCIALE E LE ESIGENZE DI REGOLAZIONE 

 

SOMMARIO: 1. L’intelligenza artificiale. – 2. L’intelligenza artificiale 

nella circolazione stradale. – 3. Desiderabilità sociale e insidie. – 4. I 

diversi livelli di automazione - Veicoli con driver-assistance. – 5. 

Segue. I diversi livelli di automazione - Veicoli autonomi. – 6. Segue. 

Responsabilità civile e assicurazione. – 7. Le sfide per il diritto e le 

funzioni della responsabilità civile. – 8. Segue. Onere della prova, 

difetto e nesso di causalità.  

 

1. L’intelligenza artificiale. 

È ormai noto che ha avuto inizio l’era della robotica, e, con essa, 

l’intelligenza artificiale (con particolare riguardo ai meccanismi self-learning, 

attraverso l’uso di una “montagna” di dati - i Big Data) prende piede quale motore 

di una nuova rivoluzione che cambierà il mondo nei prossimi decenni (allo stesso 

modo di come già è stato cambiato con l’avvento, ad esempio, dell’automobile in 

sostituzione delle carrozze con i cavalli). 

L’intelligenza artificiale (detta anche “IA”) può definirsi come la 

“disciplina che studia se e in che modo si possano riprodurre i processi mentali più 

complessi mediante l'uso di un computer”7. In sostanza, si potrebbe dire che, 

attraverso l’intelligenza artificiale, una macchina (i.e. un robot o, semplicemente 

un sistema) agisce “umanamente” e “razionalmente”: essa pensa, risolve problemi 

complessi nel modo più efficiente possibile con le informazioni a disposizione. 

Addirittura, con il self-learning, il sistema o macchina impara, ricercando e 

                                                           

7 DURANTE, Intelligenza artificiale (applicazioni giuridiche), in Digesto civ.,agg., II, Utet 2007, p. 

714 ss. 
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trovando soluzioni diverse e nuove rispetto a quelle prognosticabili sulla base 

dell’algoritmo inziale8. 

In questi primi due decenni del ventunesimo secolo numerosi sono stati gli 

esempi delle applicazioni concrete dell’intelligenza artificiale e dell’automazione 

e comprendono sostanzialmente qualsiasi aspetto della nostra vita - lavorativa e 

non. 

Oggi, ad esempio, numerosi sono gli esperimenti (e già le prime 

applicazioni) nel campo biomedico, industriale, droni, software, bots capaci di 

compiere attività finanziarie e, per quel che qui più interessa, nel campo 

dell’automazione dei veicoli. Tali mezzi automatici, o come si dice, self-driving e 

driverless sono oggi già esistenti ed attivi, nonché oggetto di grandi dibattiti 

giuridici, ma ancor prima etici e sociali. Treni, aerei ed anche navi automatiche 

sono già realtà. Tuttavia, oggetto del presente studio sono, come visto, i veicoli 

automatici stradali per passeggeri. I problemi applicativi di tale tecnologia sono 

comuni, ma, considerando anche lo stato dell’arte particolarmente avanzato e la 

possibilità applicativa nella vita di tutti i giorni da parte di qualsiasi soggetto, il 

tema delle self-driving cars risulta uno dei più interessanti ed attuali. 

Le questioni applicative emerse nei primi dialoghi sui sistemi automatici 

sono molte e la stessa Commissione Europea, ormai attiva da anni su questo tema, 

ha cercato di – inizialmente, enucleare tali problematiche e, poi, di fornire delle 

prime risposte, seppur embrionali, considerando ancora le incertezze sui concreti 

metodi applicativi delle tecnologie9.  

                                                           

8 Numerosi sono i casi di sistemi ideati per giocare a diversi giochi quali scacchi o il giapponese 

Go. Il sistema in brevissimo tempo impara una quantità enorme di mosse e riesce a creare strategie 

da solo battendo i migliori giocatori del mondo o, come è stato provato, altre tecnologie 

paragonabili, attraverso l’utilizzo di tecniche e mosse non insegnate con l’algoritmo base.  

9 Si veda ad esempio il lavoro dell’European Group on Ethics in Science and New Technologies, 

Statement on Artificial Intelligence, Robotics and ‘Autonomous Systems, Brussels, del 9 marzo 

2018. 
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Le prime questioni riguardano la sicurezza e su come si possano prevenire 

danni e ridurre i rischi. L’obiettivo è quello di sviluppare sistemi intelligenti e 

autonomi che siano sicuri e dei quali sia possibile valutare i rischi in anticipo. 

 

2. L’intelligenza artificiale nella circolazione stradale. 

 

Le self-driving cars, in particolare, saranno una novità dirompente. Non 

solo grazie a loro l’uomo non dovrà più impegnarsi alla guida (potendo quindi 

impiegare il tempo in altro), ma permetterà anche a chi – per età, disabilità o 

quant’altro, non è capace o più semplicemente non vuole mettersi al volante.  

Ancor più stravolgente, si può prevedere una migrazione dalla tradizionale 

proprietà dell’autovettura ad un servizio di car-sharing commerciale esteso, con 

alterazione dei sistemi di infrastrutture cittadine e ridimensionamento del traffico 

delle nostre strade10. Infine, non meno importante, la riduzione degli incidenti. 

Infatti, come si vedrà, ben il 95% degli incidenti su strada vengono compiuti a 

causa dell’errore umano. Pertanto, l’eliminazione della causa scatenante la quasi 

totalità dei sinistri su strada darà risultati strabilianti.  

Prima di affrontare le questioni maggiormente dibattute in tema di self-

driving cars è in questa fase utile, anche attraverso un approccio futurista, 

“immaginare” il risultato delle scoperte tecnologiche in tale campo e, ancora, 

“immaginare” la loro applicazione concreta e il loro funzionamento in modo da 

                                                           

10 Non è un caso che una delle società più attive nell’investimento sulla tecnologia self-driving sia 

Uber, la quale a Pittsburgh, già nel 2016 ha introdotto sistemi di guida automatici, seppur con la 

necessaria presenza di un guidatore al posto di guida per intervenire ove necessario. Si veda 

LEVANDOWSKI, KALANICK, Pittsburgh, Your Self-Driving Uber is arriving now, reperibile sul sito 

https://www.uber.com/blog/pittsburgh/pittsburgh-self-driving-uber/; lo stesso è avvenuto a San 

Francisco a partire dal settembre 2016, cfr. l’articolo di LEVANDOWSKI, San Francisco, your Self-

Driving Uber is arriving now, del 14 dicembre 2016, reperibile su https://www.uber.com/blog/san-

francisco/san-francisco-your-self-driving-uber-is-arriving-now/. 
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poterne delineare, innanzitutto, la desiderabilità sociale e le insidie (non solo 

giuridiche ma anche etiche). 

Immaginare autoveicoli capaci di guidare senza ausilio umano non è un 

esercizio particolarmente gravoso. Basti pensare anche ai tanti esempi 

cinematografici che offrono uno spunto in tal senso 11. 

Tali automobili permetteranno a chi normalmente si muove in automobile 

a non “perdere tempo” alla guida ma potersi dedicare ad altro, riducendo – fino a 

sostanzialmente eliminare, il rischio di incidenti fatali. Altri vantaggi 

consisteranno in una maggiore possibilità di controllo sulle emissioni, congestione 

del traffico e parcheggi. 

Tale tecnologia va inserita in un contesto di mobilità già molto mutato negli 

ultimi anni. Infatti, pur toccando solo in parte la guida in sé, la tecnologia già ha 

ampliamente trasformato la mobilità dei centri urbani più importanti. I nuovi 

sistemi di car-sharing c.d. flessibile (perché non legati ad una particolare stazione 

di noleggio) permettono a chiunque di usare un veicolo parcheggiato per strada, di 

utilizzarlo e di lasciarlo dove si preferisce. L’information technology di questi 

sistemi è molto avanzato. Attraverso lo smartphone, l’utente può vedere dove si 

trova l’autovettura, la può prenotare e può aprirne le portiere per iniziare il 

noleggio12. 

In ampia diffusione, e ancora di più manifestazione della sharing economy, 

i sistemi peer to peer, grazie ai quali proprietari di autoveicoli, attraverso una 

piattaforma (come BlaBlaCar) offrono passaggi per un percorso che avrebbero 

dovuto compiere in ogni caso, potendo così dividere le spese di viaggio e ridurre 

                                                           

11 Uno dei primi, se non il primo, fu l’idea della Disney Herbie, il maggiolino tutto matto, nel 1963. 

12 LENZ, FRAEDRICH, New Mobility Concepts and Autonomous Driving: the Potential for Change, 

in MAURER, GERDES, LENZ, WINNER (eds.), Autonomoes Fahren, Berlino, 2015, p. 173 ss. 
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i consumi, poiché l’alternativa, in mancanza della piattaforma, sarebbe stata per 

ognuno dei passeggeri quella di dover utilizzare un mezzo diverso. 

Tecnologia e flessibilità sono i pilastri di tali nuovi sistemi di mobilità, i 

quali, attraverso i sistemi di automazione, subiranno nuove ed innovative 

trasformazioni. Infatti, è facile immaginare un cliente di Car2Go che, invece di 

spostarsi dal luogo in cui si trova all’autovettura parcheggiata, rimane in attesa 

dell’autovettura stessa, in grado di muoversi da sola verso il cliente che l’ha 

richiesta. Una tale soluzione pare possa essere uno delle prime concrete 

applicazioni delle tecnologie self-driving. 

A livello di emissioni e consumo in genere, le tecnologie driverless non 

significano un minor consumo a livello individuale, ma anzi, ogni individuo (ha 

ed) avrà sempre di più la possibilità di consumare più beni diversi (basti pensare 

che a Roma a Milano i servizi car sharing offrono Smart, Fiat 500, BMW, Mini e 

veicolo elettrici, sia a due che quattro ruote). Tuttavia, il consumo globale sarà 

ridotto13 

Esistono tuttavia molte questioni irrisolte e quelle giuridiche ne 

costituiscono solo una parte. 

In questa prima fase del presente lavoro, si delineeranno i vantaggi e le 

insidie, anche da un punto di vista etico, della diffusione delle self-driving cars. 

Inoltre, si cercherà di fornire una disamina dei diversi livelli di automazione, che 

implicano diversi gradi di intervento da parte del conducente-utilizzatore 

dell’autovettura e, ovviamente, anche un diverso regime di responsabilità.  

                                                           

13 LENZ, FRAEDRICH, New Mobility Concepts and Autonomous Driving, cit., p. 187. In Germania, 

ad esempio, si calcola che fino a settanta soggetti possono usufruire dei servizi di un’autovettura 

car sharing. I dati sono forniti da BCS (Bundesverband CarSharing): Datenblatt CarSharing in 

Deutschland as per 01.01.2014, reperibile su 

http://www.carsharing.de/sites/default/files/uploads/presse/pdf/datenblatt_carsharing_in_deutschl

and_stand_01.01.2014.pdf. 
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Infine, verrà definito il probabile ruolo del diritto e, soprattutto per quel 

che qui interessa, della responsabilità civile. Come si vedrà infatti, la 

responsabilità civile potrebbe giocare un ruolo fondamentale nell’incentivazione 

e nello sviluppo delle tecnologie self-driving. 

 

3. Desiderabilità sociale e insidie. 

 

Gli incidenti stradali – come dimostrano le statistiche, sono una 

componente onnipresente nella guida di autoveicoli di tutti i giorni. Solo in Italia, 

nel 2017 sono stati 174.933 gli incidenti stradali con lesioni a persone, con ben 

3.378 vittime (morti entro 30 giorni dall’evento) e 246.750 feriti14. Negli Stati 

Uniti, addirittura, il dato delle vittime di incidenti stradali ammonta a circa 33.000 

persone all’anno, mentre in Germania, le fatalità sono solamente 3.300 circa15. In 

base ai dati forniti dalla “World Health Organization”, ogni anno sono quindi 1,2 

milioni di persone perdono la vita a causa di incidenti stradali di cui circa il 95% 

di tali sinistri è causato dall’errore umano16. 

L’automazione, implicando uno slittamento delle responsabilità di guida 

dall’uomo alla macchina promette di ridurre drasticamente il numero e la serietà 

degli incidenti sulle strade. Inoltre, i veicoli automatici miglioreranno in genere la 

reciproca comunicazione e coordinamento e portando benefici in termini di 

                                                           

14 Dati ISTAT pubblicati il 23 luglio 2018 e consultabili su https://www.istat.it/it/archivio/219637. 

15 Per gli Stati Uniti, cfr. National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA), Early 

Estimate of Motor Vehicle Traffic Fatalities in 2013, Washington, USA, maggio 2014; per i dati 

sulla Germania, invece, cfr. Polizeilich erfasste Unfälle - Unfälle und Verunglückte im 

Straßenverkehr, Federal Statistical Office, Wiesbaden, 2014. 

16 Il 94% in base al rapporto della Commissione europea ‘Saving Lives: Boosting Car Safety in the 

EU’, COM (2016) 787; Cfr. anche.National Highway Traffic Safety Administration, Federal 

Automated Vehicles Policy, Accelerating the Next Revolution in Roadway Safety, 2016, reperibile 

su www.transportation.gov/AV.  
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efficienza, sicurezza e convenienza della mobilità17. Ovviamente, è impensabile, 

soprattutto nelle prime applicazioni di automazione completa, immaginare di 

eliminare tutti gli incidenti18, ma essi dovrebbero in ogni caso ridursi 

drasticamente e, in un futuro piò o meno prossimo con quasi la totalità di 

autovetture automatiche in azione, il numero si immagina possa ridursi di oltre 

l’80%19. 

Come si è già avuto modo di accennare, l’automazione degli autoveicoli 

subirà trasformazioni sorprendenti nel corso dei prossimi vent’anni e le self-

driving cars saranno fautrici di grandi miglioramenti in termini di traffico e 

sicurezza nei trasporti. Inoltre, potrebbero esserci veri e propri benefici sociali, 

attraverso la possibilità di mobilità (anche di trasporto pubblico) in zone oggi poco 

connesse, minori costi di trasporto e la possibilità di movimento anche per le 

generazioni più anziane e vulnerabili, nonché disabili. Non meno importante 

l’effetto che le self-driving causeranno all’inquinamento.  

Occorre però soffermarci un momento su significato dell’automazione da 

parte di autoveicoli. Infatti, le autovetture automatiche non solo dovrebbero essere 

in grado di replicare le azioni – o soprattutto migliorarle, dell’uomo, ma anche 

essere in grado di prendere decisioni o comunque di eseguire un processo 

decisionale. Tali processi e decisioni che l’uomo è abituato a prendere quando è 

ala guida implicano una sottostante etica e morale difficile da tradurre in un 

algoritmo che un computer possa seguire. 

                                                           

17 BEIKER, Deployment Scenarios for Veihcles with Higher-Order Automation, in MAURER, 

GERDES, LENZ, WINNER (eds.), Autonomoes Fahren, Berlino, 2015, p. 201. 

18 Casualty Actuarial Society Automated Vehicles Task Force, Restating the National Highway 

Transportation Safety Administration’s National Motor Vehicle Crash Causation Survey for 

Automated Vehicles, 2014, reperibile su https://www.casact.org/pubs/forum/14fforum/. 

19 ALBRIGHT, Marketplace of Change: Automobile Insurance in the Era of Autonomous Vehicles, 

2015, KPMG, 26, reperibile su https://home.kpmg.com/content/dam/kpmg/pdf/2016/05/kpmg-

automobile-insurance-in-era-autonomous.pdf. 
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Nei primi contributi sull’argomento si è fatto spesso l’esempio di scenari, 

forse un po’ scolastici, ma che – ponendo questioni tragiche, aiutano a rendere 

l’idea della tematica dell’etica applicata alle self-driving cars20.  

Si può immaginare, in un qualche futuro, una macchina automatica - con 

un ‘utilizzatore’ o altro semplice ‘passeggero’ a bordo (non potendo più parlare di 

‘guidatore’ in senso proprio), si potrebbe trovare in procinto di causare (per 

qualsiasi motivo, anche a prescindere da un difetto o vizio del suo sistema) un 

incidente e investire due persone in mezzo alla strada: un fanciullo su un 

monopattino e una signora anziana. L’algoritmo, capace di agire con “riflessi” più 

pronti di qualsiasi umano sulla terra, potrebbe – al fine di mitigare i danni, sterzare 

a destra, investendo solo la signora, ovvero sterzare a sinistra, investendo solo il 

fanciullo. È indubbio che un’azione di sterzo, sia essa a destra o sinistra, porti ad 

un risultato migliore del non reagire ed investire entrambi i passeggeri. Tuttavia, 

immaginando che l’autovettura – probabilmente al contrario di un umano nella 

stessa situazione, sia effettivamente capace di prendere una decisione cosciente, 

da che lato sarebbe corretto sterzare? O meglio, il programmatore del sistema cosa 

dovrebbe insegnare alla self-driving car se dovesse trovarsi in una situazione 

simile? E se il sistema di machine learning portasse ad una scelta diversa da quella 

inizialmente prognosticabile, portando allo strano risultato di permettere ad un 

software di prendere decisioni morali sulla vita? 

La suddetta questione è quella che maggiormente ha attirato l’attenzione 

del pubblico coinvolgendo scelte morali o, secondo la nota di espressione di Guido 

Calabresi, «scelte tragiche». Sembra che persone all’uopo intervistate abbiano 

dichiarato di voler subire il danno piuttosto che causarlo ad altri, aggiungendo 

                                                           

20 V., tra gli altri, LIN, Why Ethics matters for Autonomous Cars, in MAURER, GERDES, LENZ, 

WINNER, (eds.), Autonomoes Fahren, Berlino, 2015, p. 69 ss. 
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tuttavia di preferire di non utilizzare veicoli che pongano di fronte alla scelta in 

esame21. 

Potremmo essere tutti d’accordo nell’affermare che in uno scenario limite 

come quello previamente esposto, il male minore sarebbe quello di investire la 

signora anziana. In fin dei conti, il fanciullo avrebbe ancora tutta la vita davanti a 

sé, innocente come nessun adulto potrebbe mai essere. Chiaramente anche la 

signora anziana avrebbe un diritto ad una vita – avente lo stesso valore del 

fanciullo, ma probabilmente anche lei stessa, se consultata un momento prima 

dell’incidente, potendo scegliere, preferirebbe il proprio sacrificio a quello del 

fanciullo.  

In ogni caso, qualunque sia scelta preferita essa sarebbe in un certo senso 

errata e discriminatoria. Preferire un sacrificio di un individuo rispetto ad un altro 

sulla base, nell’esempio fatto, dell’età (e lo stesso sarebbe vero se la 

discriminazione fosse fatta per motivi di sesso, genere o quant’altro) sarebbe una 

discriminazione, seppur forse ragionevole ed accettabile, non ammessa. Il diritto 

alla vita, la dignità umana e la parità di trattamento sono la base di molte carte 

costituzionali, compresa l’Italia e una distinzione di trattamento, sarebbe 

incostituzionale in molti Stati22. Una soluzione, ad avviso di chi scrive anche 

insostenibile, potrebbe essere quella di scegliere casualmente una delle due strade. 

In questo caso, la scelta di salvare una vita piuttosto di un’altra sarebbe fondata 

sul caso senza alcuna deliberazione. 

                                                           

21 BONNEFON, SHARIFF, RAHWAN, The social dilemma of autonomous vehicles, in Science, June, 

24, 2016, p. 1573 ss. 

22 La Germania – all’articolo 3 della sua costituzione, e gli Stati Uniti – al quattordicesimo 

emendamento, offrono simile protezione a tutti gli uomini. Considerando la grande attività di molte 

loro aziende automobilistiche (e non) più attive nell’implementazione delle tecnologie self- 

driving, si capisce come non sarebbe possibile programmare un’autovettura portandola a prendere 

determinate scelte discriminatorie. 
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Alcuni studiosi menzionano la possibilità di restituire in questi casi i 

comandi al passeggero – utilizzatore. L’autovettura in questo modo non dovrebbe 

effettuare alcuna scelta etica, demandandola all’essere umano. Tuttavia, anche 

questa soluzione sarebbe errata. Infatti, gli studi hanno dimostrato che – anche a 

seconda del grado di disattenzione del passeggero in quel momento, potrebbero 

essere necessari fino a 40 secondi per riprendere il totale controllo del mezzo; un 

lasso di tempo certamente troppo lungo per il nostro scenario.23 In situazioni 

normali di guida, il guidatore reagisce mediamente in soli 1 o 2 secondi, spesso 

nemmeno sufficienti ad evitare la collisione. In conclusione sul punto, le self-

driving cars non potranno evitare tutti gli incidenti e, pertanto, sarà necessario che 

esse siano programmate per prendere determinate decisioni volte a mitigare gli 

effetti nefasti di un sinistro. 

In poche parole, ottimizzare gli effetti di un sinistro (cioè minimizzare i 

danni) non significa altro che, in situazioni critiche, scegliere l’obiettivo migliore. 

Ma l’obiettivo migliore dipende molto dall’interesse che maggiormente vuole 

proteggersi. Ad esempio, continuando con lo scenario di prima, se si impostasse 

l’autovettura in modo da proteggere al meglio gli occupanti il veicolo, sarebbe 

preferibile urtare l’oggetto più leggero (quindi il fanciullo); ovvero, all’opposto, 

se si impostasse per proteggere altri guidatori e pedoni, un’autovettura potrebbe 

preferire la collisione con l’oggetto più pesante (come ad esempio un’altra 

autovettura). In tal senso, dobbiamo tenere presente che le autovetture saranno con 

molta probabilità in grado di comunicare tra loro e, pertanto, saranno anche in 

grado di riconoscere i vari modelli, potendo scegliere tra quelli più sicuri (come i 

SUV). 

                                                           

23 LIN, The robot car of tomorrow might just be programmed to hit you. Wired, reperibile su 

http://www.wired.com/2014/05/the-robot-car-of-tomorrow-might-just-be-programmed-to-hit-

you/, 2014. Inoltre, una soluzione simile sarebbe impossibile nei casi in cui il passeggero non sia 

fisicamente o mentalmente in grado di assumere i comandi. La sfida della tecnologia riguarda 

anche la possibilità di creare più mobilità in favore di chi non sia in grado di guidare. 
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Scegliere di collidere con il veicolo più resistente in modo da limitare i 

danni per i terzi non passeggeri dell’autovettura potrebbe essere una scelta giusta 

e tutto sommato anche eticamente corretta. Si eviterebbero probabilmente anche 

azioni legali di responsabilità, in quanto il danno ai terzi sarebbe il più limitato 

possibile e, in fin dei conti, il rischio del maggior danno è in questo mondo assunto 

dal passeggero che ha liberamente deciso di utilizzare una self-driving car su 

strade pubbliche. Certo è che si creerebbe un particolare effetto per il quale 

proprietari od utilizzatori di veicoli “sicuri e resistenti” (come appunto i SUV) 

sarebbero disincentivati dall’usare quelle autovetture perché target preferito di 

altri veicoli, senza alcuna colpa, se non quella di aver preferito una macchina 

sicura o spaziosa, in caso di famiglia numerosa24. 

Un risultato similmente problematico si riscontra nel seguente e diverso 

scenario.  

Di nuovo, la self-driving car si trova di fronte ad un impatto imminente e 

può (o deve) scegliere uno di due diversi obiettivi: un motociclista provvisto di 

casco o un motociclista senza casco. In questo caso, ai fini della protezione degli 

occupanti o della self-driving stessa, poco importa se l’incidente avviene con un 

soggetto con il casco o senza, ma cambia tantissimo, ovviamente, per il 

motociclista. Quello senza casco, probabilmente, non sopravviverebbe in caso di 

collisione. Quindi, sarebbe ragionevole programmare l’algoritmo in modo tale da 

preferire una collisione con chi indossa un casco, piuttosto che con chi il casco 

non lo indossa. In assoluto, si causerebbe il minor danno. 

Sarebbe giusto? Come nel caso del SUV, il motociclista, che rispettasse la 

legge, sarebbe penalizzato (ed in un certo senso discriminato) e qualche 

                                                           

24 Una questione simile era emersa già con l’avvento dei S.U.V., strutturati in modo da proteggere 

i passeggeri, ma causando seri danni ai soggetti in altre e più leggere vetture. Cfr. BRADSHER, 

Carmakers to Alter S.U.V.’s to Reduce Risk to Other Autos, N.Y. Times, 21 marzo 2000. 
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motociclista potrebbe preferire non indossare più il casco conscio del fatto di poter 

evitare di divenire un obiettivo dell’autovettura automatica.  

Un altro “iconico” esperimento etico – questa volta di possibile 

realizzazione, applicato a qualunque veicolo autonomo piuttosto che alle self-

driving cars è il c.d. trolley problem25. Infatti, i treni automatici sono già realtà in 

molte città e tale situazione potrebbe effettivamente accadere. Il dilemma prevede 

la possibilità di un carrello incontrollabile (o, appunto, un treno) in procinto di 

colpire cinque persone ferme sui binari. Un terzo soggetto, distante, ha la 

possibilità di manovrare una leva, spostando il carrello su un altro binario di 

percorrenza e salvare quindi le cinque persone. Tuttavia, sull’eventuale nuovo 

binario è presente un uomo, il quale a seguito dell’impatto verrebbe ucciso. 

Sarebbe giusto manovrare la leva? Tutte le risposte sembrano plausibili. Infatti, da 

un lato, si salverebbero ben cinque vite con il sacrificio di una sola ma, dall’altro 

lato, il terzo manovratore della leva compirebbe un omicidio. Non fare nulla e 

vedere morire cinque persone è diverso da azionare una leva ed ucciderne una. 

Quel soggetto sarebbe direttamente responsabile di una vita, mentre non sarebbe 

causa della morte di cinque persone. 

Con riguardo alla tecnologia oggetto del presente lavoro, possiamo 

immaginare un’autovettura automatica guidata in modalità manuale dal 

                                                           

25 CATHCART, The Trolley Problem, or Would You Throw the Fat Guy Off the Bridge?, Workman 

Publishing Company, New York, 2013. La nota versione della “dilemma situation”, analizzata da 

THOMSON, The Trolley Problem, in 94 Yale L.J., 1985, p. 1395 era stata ripresa da FOOT, Virtues 

and Vices and Other Essays in Moral Philosophy, University of California Press, 1978, p. 19 e 

descritta come segue: “The trolley rounds a bend, and there come into view ahead five track 

workmen, who have been repairing the track. The track goes through a bit of a valley at that point, 

and the sides are steep, so you must stop the trolley if you are to avoid running the five men down. 

You step on the brakes, but alas they don’t work. Now you suddenly see a spur of track leading off 

to the right. You can turn the trolley onto it, and thus save the five men on the straight track ahead. 

Unfortunately, Mrs. Foot has arranged that there is one track workman on that spur of track. He 

can no more get off the track in time than the five can, so you will kill him if you turn the trolley 

onto him. Is it morally permissible for you to turn the trolley?”. 
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conducente, il quale – non attento o spinto da voglie omicide, sia in procinto di 

colpire un gruppo di persone. La macchina automatica, supportata da un sistema 

volto ad evitare sinistri, prende il controllo della situazione, individuando 

l’imminente disastro e sterza violentemente, colpendo – e uccidendo, un passante. 

Proprio come nel dilemma del carrello (o treno) non esiste una scelta giusta o 

sbagliata.  

In mancanza di una scelta in assoluto preferibile, i produttori dovranno fare 

attenzione a rendere chiari i procedimenti seguiti dagli algoritmi, in modo da 

fornire trasparenza nei confronti degli utilizzatori e della società nel suo insieme, 

seppur nell’impossibilità di fornire una risposta26.  

Gli esempi esposti dimostrano come i programmatori non dovranno 

risolvere esclusivamente questioni tecniche e gli interpreti soltanto questioni 

giuridiche. Esistono importanti questioni etiche che dovrebbero essere 

approfondite, non solo nel tentativo di dare la scelta più “giusta” (se possibile) ma 

soprattutto per fornire trasparenza ed informazione.  

 

4. I diversi livelli di automazione - Veicoli con driver-assistance 

 

Alcuni studi distinguono la fattispecie dell’autoveicolo in grado di 

compiere autonomamente una serie di operazioni, ma ancora «guidato» o 

comunque attivamente monitorato da una persona, dall’ipotesi – che costituisce 

oggetto principale della presente ricerca – dell’autoveicolo c.d. «autonomo», cioè 

privo di conducente o con passeggero senza possibilità di intervenire27. 

Appare interessante esaminare anche la prima problematica sia perché 

molti autoveicoli che presentano le suddette caratteristiche circolano già nelle 

                                                           

26 LIN, Why Ethics matters for Autonomous Cars, cit., p. 79. 

27 GEISTFELD, A Roodmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance 

and Federal Safety Regulation, in 105 Cal. L. Rev. (2017), p. 1611 ss., spec. p. 1622 ss. 
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nostre città e nelle nostre autostrade, sia perché alcune delle questioni da affrontare 

rappresentano un utile passaggio verso la soluzione dei più complessi problemi 

legati alla circolazione di veicoli privi di conducente. 

I sistemi di assistenza del conducente – c.d. Driver-assistance system 

(DAS) – sono già incorporati nella maggior parte degli autoveicoli presenti nel 

mercato, in misura maggiore o minore e più frequentemente negli autoveicoli più 

costosi.  

La loro funzione è, appunto, quella di assistere il conducente, facilitando 

la guida, segnalando pericoli, prevenendo o correggendo errori, o svolgendo 

particolari funzioni in autonomia, quindi limitando i rischi. 

Le suddette tecnologie non hanno modificato in modo significativo gli 

abituali schemi della responsabilità civile perché non hanno eliminato il ruolo del 

conducente, comunque presente e in grado di intervenire in caso di necessità, 

fermo restando che il cattivo funzionamento dei suddetti strumenti può 

configurare – in caso di incidente – fattispecie di responsabilità del produttore. 

Può prospettarsi, tuttavia, il caso del conducente che, facendo affidamento 

sugli strumenti in questione – che possono determinare una riduzione della 

abituale concentrazione – reagisca in ritardo o in modo inadeguato quando è 

improvvisamente richiesto l’intervento umano, ad esempio a causa delle mutate 

condizioni della strada.  

Si noti che, attualmente, anche nel caso di autoveicoli in grado di operare 

senza conducente, il produttore avverte l’utilizzatore dell’auto di rimanere 

comunque al posto di guida con le mani sul volante, in modo da poter intervenire 

prontamente in caso di necessità. Così, nell’incidente di una Tesla Model S 

elettrica, in cui ha perso la vita una persona (il trasportato, utilizzatore), il 

produttore ha osservato che non era responsabile, a seguito della distrazione e del 

mancato intervento dell’unica persona a bordo. Quest’ultima era stata infatti 

avvertita (anche attraverso segnali acustici del mezzo stesso durante la fase di 

guida) della necessità di non staccare mai le mani dal volante e di mantenere il 
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controllo dell’autoveicolo. In altri termini, il produttore – da questo punto di vista 

– considerava l’autoveicolo non del tutto «autonomo»28.  

È evidente peraltro che la fattispecie da ultimo descritta si distacca da 

quella dei Driver-assistance system che chiaramente impongono una continua 

partecipazione del conducente – sia pure di grado diverso nelle varie ipotesi – 

durante il percorso. Alla luce della umana tendenza alla distrazione, le case 

automobilistiche sono certamente tenute a fornire istruzioni ed avvertenze 

particolarmente chiare circa i rischi connessi ai nuovi sistemi di guida degli 

autoveicoli. 

In definitiva, l’evoluzione attuale ci pone di fronte ad una situazione 

intermedia, già diversa da quella tradizionale in cui la guida e il controllo 

dell’autoveicolo sono interamente affidati al conducente, e da quella che si 

prospetta con l’affermarsi degli autoveicoli privi di conducente. Per indicare tali 

fattispecie si parla di autoveicoli semiautonomi e, alla luce delle diverse funzioni 

che possono essere affidate alle moderne tecnologie, si individuano – come meglio 

si vedrà a breve, diversi livelli di automazione e quindi fattispecie caratterizzate 

da un diverso grado di «autonomia» e, per converso, di indispensabile intervento 

del conducente. 

Problemi particolari si porranno, in una fase transitoria di cui è difficile 

prevedere la durata, per la contemporanea presenza nelle strade di veicoli privi di 

conducente, di veicoli dotati di driver-assistance e di veicoli tradizionali. 

Paradossalmente, la presenza di veicoli tradizionali e di quelli dotati di un 

modesto livello di assistenza potrebbero costituire la causa di molti incidenti per 

la difficoltà di coordinare la decisione dell’essere umano, spesso istintiva, con 

quella razionale del veicolo privo di conducente. 

 

5. Segue. I diversi livelli di automazione - Veicoli autonomi. 

                                                           

28 Come meglio si vedrà infra nel terzo capitolo trattando di sinistri realmente accaduti. 
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In termini generali, l’automazione dei veicoli in fase di guida (quindi uno 

scenario in cui è necessario compiere determinate azioni dinamiche di guida) è 

distinta in sei diversi livelli 29.  

I primi due livelli riguardano l’assenza di automazione o diversi gradi di 

automazioni visti nel paragrafo precedente. 

 Il livello 0 (nessuna automazione) nel quale tutta l’attività di guida è 

demandata all’individuo ‘guidatore’, il quale sterza, accelera e decelera e monitora 

l’ambiente circostante. Il sistema non è capace di assumere nessuna operazione, 

seppur con la presenza di sistemi di allerta in casi particolari.  

Il livello 1 (guida assistita) nel quale il sistema è in grado di compiere 

determinate azioni di sterzo o accelerazione/frenata sfruttando informazioni 

dell’ambiente circostante, ma sul presupposto che ogni altra azione sia compiuta 

dall’individuo. Inoltre, l’individuo deve costantemente monitorare l’ambiente 

circostante. Forse i più innovativi esempi di tale primo livello di automazione sono 

il c.d. ACC (adaptive cruise control), grazie al quale l’autovettura è capace di 

mantenere una velocità costante adattandosi alla velocità dell’autovettura che 

precede (quindi, ad esempio, frenando se l’autovettura frena) e il sistema di 

assistenza al mantenimento della corsia (LKA, Lane Keep Assist) capace invece 

non solo di avvertire in caso di superamento involontario della corsia, ma anche 

di sterzare dolcemente per riportare l’autovettura all’interno della corretta corsia 

di marcia. Ancora, il primo livello di automazione include i più noti ABS (Anti-

Lock Breaking System), e il controllo elettronico della stabilità (in acronimo ESC 

- dall'inglese Electronic Stability Control), nonché i vari sistemi (visivi, sonori, ma 

anche automatici) di assistenza al parcheggio.  

                                                           

29 Tale distinzione è stata formulata da SAE International, Taxonomy and Definitions for Terms 

Related to On-Road Motor Vehicle Automated Driving Systems nel gennaio del 2014 ed accettata 

da numerosi studiosi nonché dalla Commissione Europea. 



  

32 

 

Il livello 2 (automazione parziale) consiste in un sistema in grado sia di 

sterzare che accelerare/frenare, sul presupposto, di nuovo, che l’individuo esegua 

le rimanenti azioni necessarie alla guida e che monitori attivamente l’ambiente 

circostante. 

In questi primi tre livelli di guida (o due livelli di automazione) possiamo 

notare come il guidatore ‘umano’ deve necessariamente attivarsi per compiere 

determinate attività e, soprattutto, deve sempre osservare l’ambiente circostante. 

Pertanto, si rimanda alle considerazioni fatte nel paragrafo che precede. 

Dal livello 3 (automazione condizionata), invece, il sistema è in grado di 

monitorare l’ambiente circostante. In questo terzo livello il sistema è in grado 

inoltre di assumere integralmente il controllo dell’autovettura, sul presupposto che 

l’individuo presente nell’abitacolo risponda alla richiesta di intervento. 

L’individuo deve pertanto rimanere un osservatore attivo ed attento pronto a 

prendere in mano la situazione. 

Anche nel livello 4 (automazione avanzata) il sistema compie in autonomia 

tutte le operazioni di guida, questa volta, anche se l’individuo non interviene a 

seguito di una richiesta in tal senso. 

Infine, nel livello 5 (automazione completa) il sistema assume il totale 

controllo dell’autovettura su tutte le strade, a qualsiasi velocità e in tutte le 

condizioni ambientali. L’individuo non deve mai intervenire e il sistema non farà 

mai una richiesta di intervento. 

 

6. Segue. Responsabilità civile e assicurazione. 

 

Come detto, la moderna tecnologia è già in grado di produrre autoveicoli 

autonomi, nel senso che la loro circolazione non dipende dall’attività di un 

conducente a bordo dello stesso autoveicolo oppure autoveicoli che circolano 

senza alcuna persona a bordo. 
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Il problema consiste allora nel vedere in qual modo debba essere allocata 

la responsabilità in caso di incidente. Come si è visto, la normativa italiana 

potrebbe essere utilizzata per chiamare in causa il proprietario, ma la letteratura 

specializzata, in particolar modo quella statunitense, sembra orientata nel 

collocare la responsabilità in capo al produttore. 

Questa soluzione può essere giustificata in base alla considerazione che 

escluso l’errore del conducente (che non c’è), l’incidente deve essere ricondotto 

ad un cattivo funzionamento dell’autoveicolo – o del suo programma – oppure 

della rete in cui esso è inserito. Esso potrebbe essere anche causato da un problema 

delle infrastrutture (ad esempio, della segnaletica) comportando, quindi, una 

responsabilità della competente municipalità. 

Alla suddetta considerazione se ne accompagna una di ordine 

commerciale, poiché il produttore/venditore dell’autoveicolo privo di conducente 

ha indubbiamente maggiore forza di convincimento nei confronti del possibile 

acquirente se garantisce che sarà lo stesso produttore a rispondere in caso di 

incidente. 

Il problema si sposta allora sul piano dell’assicurazione dei suddetti 

incidenti. La soluzione sopra indicata è già stata privilegiata da alcune grandi case 

automobilistiche – ad esempio la Volvo – altresì con la finalità di convincere il 

potenziale acquirente circa l’affidabilità e la sicurezza del veicolo privo di 

conducente. 

Ovviamente l’assunzione contrattuale della responsabilità da parte del 

produttore risolve ogni problema di allocazione del danno. Ma, in ogni caso, la 

responsabilità del produttore sembra doversi configurare alla luce del fatto che 

l’incidente sarà in genere collegato alla fornitura di un software difettoso, mentre 

le ragioni di ordine commerciale sopra esposte inducono a ritenere che il 

produttore eviterà di inserire nei contratti clausole di esonero della responsabilità. 

Parimenti, si considera non sufficiente per escludere la responsabilità del 
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produttore un suo avvertimento all’acquirente circa la possibilità che il sistema 

comporti dei problemi di corretto funzionamento30. 

Alla luce di quanto esposto, la responsabilità dell’utilizzazione del veicolo 

privo di conducente appare configurabile soltanto in casi residuali, in primo luogo 

quanto l’utilizzatore ha fornito al veicolo una destinazione che richieda di 

viaggiare al di fuori dei normali parametri di sicurezza. Ciò in quanto, in base 

all’attuale evoluzione della scienza, sembra che i veicoli privi di conducente siano 

in grado di viaggiare in condizioni di sicurezza solo sul presupposto di determinate 

«condizioni ambientali». 

Si potrebbe, tuttavia, prospettare una responsabilità del produttore per il 

mancato rifiuto da parte dell’autoveicolo di procedere in assenza delle condizioni 

richieste, ma al riguardo si pone il problema della riconoscibilità a priori delle 

diverse caratteristiche del percorso indicato. La normale diligenza richiesta 

all’utilizzatore impone tuttavia di distinguere tra un percorso in città e uno in 

montagna, oppure tra le diverse situazioni connesse alle condizioni 

atmosferiche31. 

In caso di incidente, la fattispecie di responsabilità a carico del produttore 

si presenta in modo diverso a seconda delle diverse categorie in cui il veicolo è 

classificabile. Il grado di sicurezza e di autonomia dovrà essere valutato con 

riferimento alle funzioni garantite all’interno della categoria e, 

corrispondentemente, sarà preso in considerazione l’eventuale mancato o errato 

intervento del conducente. Peraltro, si insiste sulla necessità che il progettista di 

veicoli dotati di assistenza al conducente sviluppi sistemi in grado di prevenire o 

di far fronte ai problemi connessi al mancato o ritardato intervento del conducente. 

                                                           

30 GEISTFELD, Tort Law in the Age of Statues, in 99 Iowa L. Rev. (2014), p. 957 ss. 

31 GEISFLED, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, 

and Safety Regulation, cit., p. 1631. 
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Nel presente lavoro, verranno analizzate le questioni giuridiche 

maggiormente dibattute relative all’automazione completa. nella quale la 

macchina prende il controllo, elaborando ogni situazione nella quale potrebbe 

trovarsi. Come visto, i primi livelli di automazione, anche i più avanzati, pongono 

questioni diverse rispetto alle tecnologie già in essere nel mercato, soprattutto in 

tema di responsabilità civile o da prodotto difettoso32. Il computer è in grado di 

svolgere un’attività, ma l’individuo rimane responsabile per il monitoraggio ed un 

eventuale intervento ogniqualvolta sia necessario. 

 

7. Le sfide per il diritto e le funzioni della responsabilità civile. 

 

Cercando adesso di indicare le principali problematiche emerse nel 

dibattito internazionale può anzitutto osservarsi che – come è accaduto in altri 

settori – tutti gli ordinamenti giuridici sono chiamati ad occuparsi del fenomeno, 

non potendo ignorare il fatto che nel giro di pochi anni le strade di tutti i paesi 

saranno percorse da un numero sempre crescente di autoveicoli privi di 

conducente. Ciò rappresenta uno degli aspetti più interessanti della 

“globalizzazione” e – ancora una volta – impone al giurista di guardare oltre i 

confini del proprio ordinamento. Una soluzione giuridica non in linea con 

l’evoluzione riscontrabile a livello globale sarebbe infatti inidonea per disciplinare 

un fenomeno che non conosce confini. 

Ciò premesso, il catalogo dei problemi finora emessi può rappresentarsi 

nel modo seguente: 

                                                           

32 Tra i classici della letteratura italiana, v. soprattutto CARNEVALI, La responsabilità del 

produttore, Giuffrè 1974, p. 250 ss.; ALPA, Responsabilità dell’impresa e tutela del consumatore, 

Giuffrè 1975, spec. p. 375 ss.; CASTRONOVO, Problema e sistema nel danno da prodotti, Giuffrè 

1979, p. 774 ss. 
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I. Applicabilità della normativa in tema di responsabilità per danno causato da 

prodotto difettoso per i programmi del computer che, come tali, – ad avviso 

di una parte della dottrina – non sono qualificabili come «cose» e quindi 

come «prodotti». Analoghe difficoltà di inquadramento sistematico si 

segnalano per quanto concerne il concetto di «difetto» se rapportato ad una 

decisione – dalla quale è derivato il danno – presa dal veicolo sulla base di 

un programma33. 

II. Applicabilità delle normative in tema di responsabilità per cose in custodia. 

Ad esempio, in base all’art. 2051 c.c. “ciascuno è responsabile del danno 

cagionato dalle cose che ha in custodia, salvo che provi il caso fortuito”34. 

Non in tutti gli ordinamenti europei si riscontra una norma analoga. La 

problematica sarà trattata nel capitolo terzo. 

III. Applicabilità della norma specifica dettata per la circolazione dei veicoli 

che, come è noto, oltre a chiamare a rispondere «il conducente», assente nel 

caso in esame, prevede la responsabilità del proprietario del veicolo, o, in 

sua vece, dell’usufruttario o dell’acquirente con patto di riservato dominio 

(art. 2054 c.c.). 

 

Infatti, muovendosi sul terreno della responsabilità extracontrattuale 

sembra poco adatta a disciplinare le nuove fattispecie la norma generale dettata 

nell’art. 2043 c.c.35 Oltre alle norme richiamate, quella specifica in tema di 

circolazione di veicoli e quella relativa alle cose «in custodia», potrebbe sembrare 

opportuno fare riscorso alla “moderna” norma, introdotta nel codice vigente, 

                                                           

33 La questione è posta nei suddetti termini da WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, in 

AcP 217 (2017), p. 710. 

34 V. in particolare Cap. III, par. 6. 

35 Ma v. BUSNELLI, Nuove frontiere della responsabilità civile, in Jus, 1976, p. 62 ss., spec. p. 69 

ss.; ID., La parabola della responsabilità civile, in Riv. crit. dir. priv., 1988, p. 649 ss. 
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relativa alle “attività pericolose”. Come è noto, infatti, la giurisprudenza ha 

favorito una interpretazione estensiva della suddetta disposizione, 

ricomprendendo anche attività non caratterizzate da un particolare grado di 

“pericolosità”. C’è da chiedersi, tuttavia, se non sia contradditorio ricondurre sotto 

la fattispecie normativa in esame una “attività” che, in base ai primi dati scientifici 

disponibili presenta un grado di sicurezza maggiore – e quindi un minore grado di 

pericolosità – rispetto ai veicoli tradizionali. 

Al riguardo può anche osservarsi che analoghe difficoltà di inquadramento 

sistematico, per gli stessi motivi, potrebbero riscontrarsi negli ordinamenti 

statunitensi già con riguardo alle norme di strict liability, spesso giustificate per 

la “pericolosità” dell’attività, che in tal senso impone la responsabilità di chi dalla 

stessa attività trae vantaggio, a prescindere da una sua colpa36. 

Maggiore interesse presenta pertanto, già a seguito di una prima 

riflessione, la (relativamente) recente normativa, di matrice europea, in tema di 

responsabilità per danno da prodotto37, a cui corrispondono normative, più o meno 

analoghe di numerosi altri ordinamenti extraeuropei. 

La suddetta normativa, invero, non ha trovato frequenti applicazioni, in 

ogni caso meno di quelle previste, per motivi che non è possibile approfondire in 

questa sede. Tuttavia, posto che essa prescinde dall’elemento soggettivo – e sotto 

questo profilo si rivela adatta a coprire la nuova fattispecie – presuppone tuttavia 

il difetto del prodotto, condizione necessaria per configurare la responsabilità. 

Occorre quindi distinguere i casi in cui può parlarsi di un “difetto” del 

veicolo automatico, agevolmente riconducibili alla norma in esame, da quelli – di 

maggiore interesse per la ricerca – in cui non risulta configurabile un «difetto» del 

veicolo, che comunque ha causato un danno. Ed a questo proposito si pone 

                                                           

36 WERRO, PALMER, HAHN, Strict liability in European tort law: an introduction, in WERRO, V.V. 

PALMER (eds.), The Boundaries of Strict Liability in European Tort Law, Stämpli 2004, p. 12 s. 

37 Normativa che sarà probabilmente modificata al termine dei lavori già affidati in sede europea 

ad una commissione di esperti. V. spec. infra, Cap. III. 
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l’interrogativo dell’inquadramento come «difetto» dell’eventuale errore di 

istruzioni fornite al software del veicolo privo di conducente. 

 

8. Segue. Onere della prova, difetto e nesso di causalità. 

 

L’eventuale applicazione della normativa in tema di responsabilità del 

produttore determinerebbe, inoltre, il vantaggio, in Italia e negli altri paesi europei 

che hanno recepito la direttiva in tema di danno da prodotto difettoso, per il 

danneggiato, di poter invocare la favorevole distribuzione dell’onere della prova. 

Come è noto, infatti, in base all’art. 8 del DPR 24 maggio 1988, n. 244, il 

danneggiato deve provare il danno, il difetto e la connessione causale tra difetto e 

danno, mentre non è richiesta la prova della colpa del produttore. Tuttavia, se 

quest’ultima esenzione costituisce un indubbio vantaggio (molto evidente nella 

materia in esame), difficoltà apparentemente insormontabili possono configurarsi 

con riferimento ad altri elementi da provare: precisamente il difetto e il nesso di 

causalità.  

Con riferimento al nesso di causalità potrebbe comunque essere invocata 

la giurisprudenza favorevole ad una presunzione, basata su elementi logici, della 

sussistenza del collegamento causale, sperimentata ad esempio in tema di 

responsabilità degli amministratori, cosicché – a ben vedere – l’ostacolo maggiore 

per il danneggiato può individuarsi nell’onere di provare il difetto. 

Ciò, peraltro, come osservato, impone una riflessione sullo stesso concetto 

di «difetto». Se da un lato, infatti, non può escludersi un difetto del sistema 

computerizzato che consente la mobilità del veicolo privo di conducente, negli 

altri casi si tratta, eventualmente, di ampliare la concezione del difetto fino a 

ricondurre quelli che – ex post – possono essere qualificati come errori di 

valutazione, in base a parametri ancora da definire. 
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Da verificare, inoltre, ci sembra la possibilità di utilizzare nella materia in 

esame la previsione del numero 2 dell’art. 6, che riguarda l’esclusione della 

responsabilità «se il difetto che ha cagionato il danno non esisteva quando il 

produttore ha messo il prodotto in circolazione». Inoltre, in base al n. 2 dell’art. 8, 

ai fini della esclusione della responsabilità, è sufficiente dimostrare che, tenuto 

conto delle circostanze, è «probabile» che il difetto non esistesse ancora nel 

momento in cui il prodotto è stato messo in circolazione. Occorre quindi verificare 

l’eventuale rilevanza della suddetta agevolazione nella materia in esame, tenendo 

presente soprattutto che dopo alcuni anni dal momento indicato – ma comunque 

durante il normale periodo di utilizzazione di un autoveicolo – il produttore 

incontrerebbe rilevanti difficoltà a fornire la prova richiesta. 

In ogni caso, la normativa in esame appare degna di riflessione per la 

disciplina delle nuove problematiche relative alla circolazione di veicoli privi di 

conducente, già in base alla considerazione che per quanto concerne la valutazione 

delle prove attribuisce espresso rilievo al concetto di probabilità, sviluppato dalla 

giurisprudenza più recente, consentendo di pervenire ad una ragionevole decisione 

anche nelle ipotesi in cui è molto difficile – o impossibile – raggiungere il «pieno» 

convincimento del giudice, tale da avvicinare la «certezza». 

In definitiva, se come accade quando si presenta un fenomeno nuovo, è la 

giurisprudenza a dovere individuare nella normativa vigente idonei strumenti di 

tutela – in attesa di un intervento del legislatore – sembra che la disciplina in tema 

di responsabilità da prodotto, sia pure con i limiti sopra indicati, debba costituire 

il punto di partenza per la soluzione dei problemi collegati alla circolazione dei 

veicoli privi di conducente. 
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Capitolo secondo 

 

IL CONTESTO STATUNITENSE 

 

SOMMARIO: 1. Premesse. Lo stato del dibattito nella dottrina 

nordamericana. – 2. Segue. – 3. Gli effetti sulle assicurazioni. – 4. Segue. Le 

polizze assicurative no-fault. – 5. Alcuni esempi di legislazione statale. – 6. La 

responsabilità per danno da prodotti difettosi. – 7. Segue. – 8. Legittime aspettative 

dell’utilizzatore e obblighi di informazione. – 9. La responsabilità nel caso di 

incidente verificatosi in una situazione inusuale. – 10. La responsabilità nel caso 

di danni subiti da terzi. – 11. Riduzione degli incidenti e analisi economica del 

diritto. – 12. Incidenti causati da interventi di terzi nel sistema del software. – 13. 

Casi notevoli e risposte giuridiche. 

 

1. Premesse. Lo stato del dibattito nella dottrina nordamericana. 

 

A partire dal 2016 ventuno stati americani, tra cui California, Michigan e 

Nevada hanno approvato leggi in tema di produzione e circolazione di autoveicoli 

privi di conducente. 

Scopo delle nuove leggi, in linea di principio, è quello di favorire un livello 

di sicurezza maggiore rispetto a quello degli autoveicoli con conducente. Si 

avverte tuttavia la difficoltà di disciplinare a livello statale – piuttosto che a livello 

federale – la nuova materia, con il rischio, se non la certezza, di imporre ai 

produttori diversi parametri e standards con il risultato di annientare i costi e di 

frenare la diffusione dei nuovi veicoli. 

Si auspica pertanto una regolamentazione uniforme ed in tal senso si è 

espressa la competente agenzia (NHTSA), disponibile a predisporre le regole 

necessarie anche in attuazione del mandato ricevuto, cioè ridurre gli incidenti della 

circolazione stradale, il numero dei decessi e delle lesioni causati dai suddetti 
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incidenti. Come si vedrà, fino a questo momento l’agenzia si è limitata a fornire 

linee guida stabilendo principi di massima che i produttori dovrebbero perseguire. 

Al riguardo si pone tuttavia il problema dell’eventuale coordinamento 

delle nuove regole con le leggi statali in tema di responsabilità civile.  

Si auspica pertanto una disciplina a livello federale, che dovrebbe tener 

conto di quanto esaminato nelle pagine precedenti e precisamente, posto che un 

veicolo autonomo, pur se correttamente costruito e dotato di un sistema di 

software perfettamente funzionante, può comunque causare un incidente: 

I. il produttore deve avvertire il consumatore delle necessarie condizioni di 

utilizzazione del veicolo per ridurre il rischio di incidenti; 

II. il produttore, per evitare di incorrere in responsabilità deve svolgere prove 

adeguate prima di immettere il veicolo nel mercato. 

La disciplina della responsabilità sarebbe pertanto uniforme, in quanto 

federale, circa i principi di fondo, e sarebbe integrata dalla normativa sulla 

responsabilità civile dei singoli stati. La normativa federale dovrebbe inoltre 

disciplinare la fase di sperimentazione, antecedente rispetto alla immissione nel 

mercato degli autoveicoli, nonché gli obblighi di informazione e di 

ammodernamento del sistema nel periodo successivo alla vendita. 

Merita di essere menzionato anche il Self Drive Act approvato dalla House 

of Representatives e attualmente sottoposto al Senato. Tale atto ha l’obiettivo di 

accelerare l’introduzione delle tecnologie self-driving attraverso una migliore 

definizione dei ruoli dei legislatori federale e statali e delle autorità federali, 

nonché incentivare i produttori a lanciare nel mercato prodotti sicuri almeno 

quanto le attuali autovetture presenti sul mercato. Inoltre, è necessario segnalare 
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che la Uniform Law Commission sta studiando la possibilità di presentare un 

disegno di legge uniforme per i veicoli driverless38.  

 

2. Segue. I primi passi compiuti. 

 

Come è stato già evidenziato, le self-driving cars sono una realtà negli Stati 

Uniti d’America. Infatti, gli USA sono senza dubbio la nazione più evoluta in 

termini di introduzione dei sistemi automatici nel loro sistemi di trasporto. A 

livello federale la National Highway and Transportation Safety Administration 

(NHTSA)39 ha emanato linee guida stabilendo i principi per i sistemi driverless e, 

da ultimo, il U.S. Department of Transportation ha emanato lo scorso 4 ottobre 

2018 la white paper Automated Vehicles 3.040. In tale documento si afferma che 

uno degli obiettivi della ricerca relativa agli autoveicoli automatici sarà quello di 

rendere più sicura la circolazione. 

Per quanto riguarda le azioni dei singoli Stati, il Nevada è stato il primo 

Stato ad autorizzare l’utilizzo dei veicoli automatici nel 2011. Da quel momento 

altri 21 Stati – Alabama, Arkansas, California, Colorado, Connecticut, Florida, 

Georgia, Illinois, Indiana, Louisiana, Michigan, New York, North Carolina, North 

Dakota, Pennsylvania, South Carolina, Tennessee, Texas, Utah, Virginia and 

                                                           

38 Cfr. Uniform Law Commission, State Regulation of Driverless Cars, 2015, reperibile su 

http://www.uniformlawcommission.com/Committee.aspx?title=State%20Regulation%20of%20D

riverless%20Cars 

39 La NHTSA è un’agenzia governativa del dipartimento dei trasporti avente come mission 

dichiarata, tra l’altro, anche sul proprio sito internet quella di salvare vite, evitare infortuni, ridurre 

i costi dovuti agli incidenti stradali, attraverso l’educazione, ricerca, standard di sicurezza e 

applicazione concreta. Parte della sua attività è quella di redigere e applicare gli standard qualitativi 

degli autoveicoli prodotti o importati negli Stati Uniti. 

40 U.S. Department, Automated Vehicles 3.0, Preparing for the Future of Transportation, reperibile 

su https://www.nhtsa.gov/press-releases/us-department-transportations-national-highway-traffic-

safety-administration-issues. 
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Vermont e Washington D.C. hanno emanato normative aventi ad oggetto 

autoveicoli automatici. Invece, governatori in Arizona, Delaware, Hawaii, Idaho, 

Maine, Massachusetts, Minnesota, Ohio, Washington e Wisconsin hanno per ora 

emanato solamente ordini esecutivi41.  

Le introduzioni più innovative riguardano i gruppi di autotreni (pool 

trucks) che, grazie alle nuove tecnologie sono in grado di viaggiare a pochissima 

distanza tra di loro – in deroga alle normative sulla distanza di sicurezza, portando 

molti benefici soprattutto in termini di consumi.  

Per quel che qui più interessa, nell’ammettere la circolazione degli 

autoveicoli automatici alcuni Stati, più all’avanguardia, autorizzano la produzione 

di autoveicoli senza pedali o volanti e permettono la circolazione di veicoli senza 

individui al loro interno e supervisione solo remota.  

Tale attività normativa ha comportato anche un forte intervento della 

dottrina americana, una delle più attive nella discussione legata alle questioni 

legali ed etiche sugli autoveicoli automatici. Difatti, il numero ingente di test e di 

prototipi on the road in molti degli stati americani ha permesso a molti autori di 

vivere quasi in prima persona l’evoluzione (con gli annessi problemi e primi 

incidenti) della tecnologia, cercando di fornire spunti e soluzioni di diverso genere.  

Oltre ai legislatori statali e alle autorità federali, parte della dottrina 

statunitense si è occupata del tema, soprattutto dal punto di vista della possibile 

evoluzione della responsabilità civile derivante dalla circolazione dei mezzi 

automatici, partendo da quello che è lo stato dell’arte della responsabilità per 

prodotto difettoso o, di grande rilevanza pratica, delle polizze assicurative (già 

esistenti in qualche Stato) per responsabilità oggettiva (c.d. no-fault). 

 

                                                           

41http://www.ncsl.org/research/transportation/autonomous-vehicles-self-driving-vehicles-

enacted- legislation.aspx#Enacted%20Autonomous%20Vehicle%20Legislation. 
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3. Gli effetti sulle assicurazioni. 

 

A ben pensare, il risarcimento connesso agli illeciti civili scaturenti da 

circolazione di autoveicoli si fonda sulle polizze assicurative che quei rischi vanno 

a coprire. Il conducente che ha causato un danno per una sua attività negligente 

deve risarcire il danno ed è ‘coperto’ dalla polizza assicurativa ad hoc 

(obbligatoria in molti Paesi, compresa l’Italia). 

Ora, la tecnologia in esame comporterà nei prossimi anni una notevole 

riduzione dei sinistri, non una loro eliminazione, ma sicuramente una modifica 

delle loro caratteristiche. L’errore umano, che come già più volte osservato, è 

attualmente un fattore centrale nella causazione di incidenti e fonte di 

responsabilità basata sulla colpa ed è quindi il rischio coperto dalle attuali polizze 

assicurative. Se oggi è quasi certo che un incidente comporta una fattispecie di 

responsabilità per colpa da parte di chi direttamente (e solamente) aveva il 

controllo del veicolo, questo potrebbe non essere vero per il futuro. La 

responsabilità traslerà sull’autoveicolo stesso (quindi sul produttore), portando le 

diatribe legali ad essere instaurate nei confronti di quest’ultimo piuttosto che nei 

confronti dell’utilizzatore. Un altro importante cambiamento riguarda 

probabilmente la gravità degli incidenti. Ad oggi, il numero dei sinistri di scarsa 

rilevanza supera nettamente quelli più gravi e, con l’avvento delle self-driving è 

prevedibile la netta diminuzione dei sinistri minori attraverso l’eliminazione 

dell’errore umano. Rimarranno pochi incidenti causati da difetti di software (forse) 

catastrofici42. Tali rivoluzioni sui sinistri e sulla responsabilità porteranno a 

rilevanti modifiche anche nei sistemi di assicurazione contro la responsabilità 

civile. Infatti, a ben vedere, attraverso l’assicurazione obbligatoria contro i rischi 

derivanti da sinistri il soggetto ‘colpevole’ deve necessariamente essere coperto 

                                                           

42 ANDERSON, HEATON, CARROL, The U.S. Experience with No-Fault Automobile Insurance. A 

Retrospective, Santa Monica et al., 2010, p. 142 ss. 
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da una polizza assicurativa. Nel momento in cui vi saranno sinistri senza colpa del 

guidatore, in presenza di autoveicoli automatici, le normali polizze assicurative si 

trasformeranno per coprire i nuovi rischi emergenti. Da un lato, il minor numero 

degli incidenti con connessa riduzione della responsabilità da parte del guidatore 

favorirà la collettività, creando però effetti incerti sulle società di assicurazione e 

il loro business plan e, dall’altro lato, è ragionevole immaginare nuove forme di 

assicurazione per coprire la maggiore responsabilità sul lato dei soggetti che 

compongono la catena commerciale di produzione dei veicoli43. Negli Stati Uniti, 

il primo problema che gli interpreti affrontano riguarda la competenza per la 

materia in esame. Infatti, pur essendo quella assicurativa una materia del cd 

interstate commerce44, il Congresso ha devoluto, nel 1945, tale materia ai singoli 

Stati. Il Congresso è tuttavia intervenuto quando era necessaria una regolazione 

uniforme ovvero quando il mercato regolamentato non funzionava in modo 

ottimale. L’avvento della crisi e il rischio di fallimento delle grosse compagnie 

assicurative, con nefasti effetti nell’economia generale, hanno spinto il legislatore 

federale ad intervenire più attivamente, ad esempio con il Dodd-Frank Wall Street 

Reform and Consumer Protection Act, che ha stabilito requisiti (anche di 

capitalizzazione) per le società assicuratrici maggiori di quelli previsti dai 

legislatori statali45.  

Anche l’avvento delle self-driving costringerà presumibilmente il 

legislatore federale ad intervenire prevedendo quantomeno una cornice regolatoria 

                                                           

43 GLANCY, PETERSON, GRAHAM, A look at the Legal Environment for Driverless Vehicles, Santa 

Clara, 2015, p. 58. 

44 United States v. South-Eastern Underwriters Ass’n, 322 U.S. 533, 64 S. Ct. 1162, 88 L. Ed. 

1440, 1944, p. l, nella quale si afferma che la normativa federale sulla concorrenza sleale si applica 

alle assicurazioni. 

45 Cfr. KATZ, Republicans Order Records in New Attack on FSOC Transparency, Bloomberg Bus, 

2015, reperibile su http://www.bloomberg.com/news/articles/2015-05-29/republicans-demand-

records-in-new-attack-on-fsoc-transparency. 
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che tutti gli Stati dovranno rispettare. Come abbiamo visto, è un’agenzia federale 

(la NHTSA) competente a stabilire standard qualitativi e di sicurezza delle 

autovetture, attraverso un’analisi dei costi/benefici46. Per quanto riguarda le self-

driving, come visto, la NHTSA ha già pubblicato dei documenti, senza però 

fornire standard qualitativi stretti, ma solo linee guida per i produttori, fissando gli 

obiettivi comuni. Tale soluzione è imposta dall’avanzamento veloce della 

tecnologia che non permette ad oggi di fissare degli standard qualitativi, in quanto 

essi verrebbero in breve tempo superati, con necessità di rettifica47. 

In generale, ad oggi, la polizza assicurativa standard non copre solamente 

il veicolo in sé, ma una moltitudine di soggetti i quali, in qualche modo, hanno una 

relazione con il veicolo. Ad esempio, negli Stati Uniti (ma anche in Italia e 

nell’Unione Europea) oltre all’assicurato, è coperto da responsabilità anche un 

membro della famiglia, ovvero qualsiasi soggetto, autorizzato dall’assicurato, alla 

guida del veicolo. Immaginando l’avvento delle self-driving, la copertura 

assicurativa dovrà in ogni caso avere ad oggetto la responsabilità civile, danni 

fisici, sinistri e spese mediche48. Tuttavia, come abbiamo visto, la maggioranza 

dei sinistri è causata da errore umano. Questo significa che l’apporto umano è 

anche importante per la formazione delle polizze assicurative, in quanto, il loro 

riguarda proprio la possibilità che l’essere umano commetta un errore. Infatti, non 

tutti i soggetti, a parità di condizioni, pagano lo stesso premio assicurativo. Questo, 

varia, appunto, dalle caratteristiche del soggetto stesso e dal suo minore o 

                                                           

46 Cfr. HAHN, SUNSTEIN, A New Executive Order for Improving Federal Regulation? Deeper and 

Wider Cost-Benefit Analysis, 150 U. Penn. L. Rev., 2002, p. 1489. 

47Cfr. NHTSA, U.S. Department of Transportation, Preliminary Statement of Policy Concerning 

Automated Vehicles, 2013, 12 s, reperibile su 

www.nhtsa.gov/staticfiles/rulemaking/pdf/Automated_Vehicles_Policy.pdf.  

48 In generale, cfr. Automobile Insurance – The Personal Auto Policy (PAP), thismatter.com 

reperibile su http://thismatter.com/money/insurance/types/auto-insurance.htm. 
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maggiore rischio di causare un incidente e, quindi di perdita per la società 

assicuratrice.  

Quindi, come cambierà il mondo delle assicurazioni? Al momento, una 

risposta non si può fornire, ma si possono delineare dei principi ispiratori. 

Innanzitutto, abbiamo la certezza che le self-driving cars non invaderanno le strade 

del mondo dal giorno successivo alla loro immissione nel mercato, ma si tratterà 

di un processo che durerà un certo lasso di tempo, con fasi intermedie diverse. Ad 

esempio, sulla base dei vari livelli di automazione visti, le autovetture prodotte 

potrebbero essere ‘solo’ di livello tre, implicando, quantomeno, un intervento 

dell’uomo in certe situazioni. O ancora, l’individuo potrà liberamente scegliere di 

guidare l’autoveicolo in modalità manuale, rendendo palese la necessità di una 

copertura assicurativa nel caso di incidenti. 

Le assicurazioni, non potendo fare affidamento sui test attualmente in 

essere, dovranno attendere i primi dati sulla circolazione delle self-driving. 

Possiamo prevedere che sarà molto meno importante l’esperienza (e il track) del 

guidatore/utilizzatore dell’autovettura, e acquisterà invece rilevanza l’affidabilità 

del sistema montato sugli autoveicoli automatici e i chilometri effettivamente 

percorsi in modalità automatica o non. In sintesi, potrebbero determinarsi 

differenti prezzi sulla base del produttore dell’autoveicolo e della sua affidabilità.  

Inoltre, è prevedibile un aumento delle polizze contro la responsabilità da 

prodotto e contro nuovi rischi, come ad esempio, l’attacco di hacker che prendono 

il controllo del veicolo49. 

 

4. Segue. Le polizze assicurative no-fault. 

                                                           

49 SIMONITE, Your Future Self-Driving Car Will Be Way More Hackable, in MIT Tech. Rev,. 2016, 

reperibile su https://www.technologyreview.com/s/546086/your-future-self-driving-car-will-be-

way-more-hackable/. 
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Ad avviso di chi scrive, una interessante soluzione al problema delle 

assicurazioni è già presente nell’ordinamento nordamericano. Infatti, oltre alla 

possibile responsabilità da prodotto difettoso, di cui si parlerà infra, alcuni stati 

conoscono un cd schema assicurativo no-fault, che copre rischi non connessi 

all’effettiva negligenza dell’operatore dell’autoveicolo, e permette in ogni caso al 

danneggiato di ottenere un qualche ristoro. Tale soluzione potrebbe muoversi di 

pari passo all’altra soluzione già esistente nell’ordinamento americano cioè quella 

della responsabilità oggettiva (strict liability e, quindi liability in the absence of 

fault), molto evoluta soprattutto per quanto riguarda la Product Liability per i 

danni da prodotto difettoso50. Questo tipo di responsabilità potrebbe, quindi 

sostituire la tradizionale responsabilità – superando la relativa diatriba 

processuale, derivante da sinistri. Pertanto, un approccio volto all’applicazione 

della responsabilità oggettiva pare, in questo capo, doveroso, soprattutto se 

l’alternativa (in assenza di colpa) sarebbe quella di lasciare i danneggiati senza 

risarcimento51. 

Di conseguenza, alcuni Stati hanno implementato sistemi di assicurazione 

senza colpa (no-fault)52 . Quando previsto, quindi, un proprietario di 

                                                           

50 Per una prospettiva storica sulla responsabilità civile nel common law, cfr. WIGMORE, 

Responsibility for Tortious Acts – Its History, in 7 Harv. L. Rev., 1894, p. 315 ss.;  

51 ANDERSON, HEATON, CARROL, The U.S. Experience with No-Fault Automobile Insurance, cit., 

142. 

52 In particolare, gli Stati con tali schemi sono 12, oltre al territorio di Portorico: Florida, Michigan, 

New Jersey, New York e Pennsylvania prevedono delle soglie verbali. Gli altri Stati (Hawaii, 

Kansas, Kentucky, Massachusetts, Minnesota, North Dakota e Utah prevedono, al contrario, una 

soglia monetaria. Di questi, tre prevedono la possibilità di scegliere lo schema. In particolare, negli 

Stati di New Jersey, Pennsylvania e Kentucky, l’automobilista può rinunciare alla soglia ed agire 

per ogni sinistro causato da autoveicolo. Per informazioni aggiornate, cfr. il sito dell’Insurance 

Information Institute consultabile su https://www.iii.org/article/background-on-no-fault-auto-

insurance. 
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un’autovettura deve -per poter circolare- acquistare una polizza no-fault grazie alla 

quale verranno liquidati determinati (e limitati) danni a prescindere dalla colpa di 

alcuno dei soggetti implicati nell’incidente. 

Tale polizza implica uno schema che permette al suo titolare (o altri 

danneggiati) di essere risarciti dalla società assicuratrice a prescindere da qualsiasi 

colpa o negligenza. Alcuni degli Stati che prevedono tale forma di copertura, nella 

versione più estrema e pura, dispongono anche dei limiti all’azione nei confronti 

di chi sia stato effettivamente colpevole (la c.d. “limited tort” option). Pertanto, 

azioni di responsabilità sono possibili, ma solo in caso di avveramento di 

determinate condizioni, o soglie, relative alla gravità dell’incidente. Tali soglie 

possono essere descrittive (aventi ad oggetto quindi il tipo di sinistro), ovvero 

quantitative (ad esempio, ammontare di spese mediche sostenute). Alcune 

normative, inoltre, prevedono la necessità di un certo numero di giorni di infermità 

causati dal sinistro. Naturalmente, maggiore è il livello delle soglie, minore sarà il 

numero di contenziosi, vista l’impossibilità di agire per negligenza nei confronti 

del presunto colpevole, riducendo i costi ed anche i ritardi nei pagamenti dei 

risarcimenti53.  

Storicamente, la prima ipotesi di schema senza colpa (no-fault) fu ideata 

da O’Connel e Keeton54, i quali elaborano una vera e propria bozza di normativa 

no-fault c.d. pura, a loro parere completa e pronta per essere attuata dagli Stati 

americani. A quanto pare, nessuno Stato effettivamente ha adottato tale schema, 

                                                           

53 In generale sugli schemi no-fault, cfr. COLE, A Review of the Current and Historical No-Fault 

Environment, in 23 J. Insurance Reg., 2004, p. 3; GREER, No-Fault Compensation for Personal 

Injuries Arising From Road Accidents: Developments in the United States, in 21 Anglo-American 

Law Review, 1992, p. 221 ss.; NORDMAN, The History of No-Fault Auto Insurance, in 16 J. 

Insurance Regulation, 1998, p. 457. 

54 KEETON, O’CONNELL, Basic Protection for the Traffic Victim: A Blueprint for Reforming 

Automobile Insurance, 1965. I capitoli 5 e 6 erano già stati pubblicati in KEETON, O’CONNELL, 

Basic Protection—A Proposal for Improving Automobile Claims Systems, in 78 Harv. L. Rev., 

1964, p. 329. 
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ma lo stesso è stato utilizzato dalle autorità statali (come il Department of 

Transportation l’American Insurance Association, che nel 1968 ha ideato uno 

schema no-fault puro, senza limiti di risarcimento e totale impossibilità di agire 

per danni55) base di diverse pubblicazioni e proposte legislative56. In questa fase, 

nonostante la normale avversità ai cambiamenti, sono state proprio le società 

assicuratrici a spingere favorevolmente per l’implementazione normativa degli 

schemi no-fault. Paradossalmente, gli unici oppositori a tali schemi sono stati gli 

avvocati, sia degli attori (legali dei potenzialmente risarcibili) sia quelli dei 

difensori (quindi, gli avvocati delle stesse società assicuratrici favorevoli al no-

fault)57. Alla fine, sono prevalse le società assicurative e lo schema inizialmente 

previsto da Keeton e O’Connel ha costituito la base di tutta la normativa 

successivamente emanata58.  

Il primo Stato americano ad emanare una simile normativa è stato il 

Massachusetts, ampiamente influenzato da Keeton stesso. Tra il 1971 e il 1976 

sedici Stati hanno adottato schemi no-fault, alcuni limitando la possibilità di agire 

in giudizio sulla base di soglie monetari o con riguardo ai giorni di infermità 

ovvero con qualche riferimento – verbale, a generi di infermità ‘permanenti’ o 

‘serie infermità’59. In alcuni di questi Stati sono state introdotte versioni ibride che 

non precludono o condizionano le azioni di responsabilità civile, ma ai relativi 

risarcimenti veniva decurtata una somma pari a quanto ricevuto dagli schemi no-

fault. In tale ultima situazioni, i soggetti colpiti potevano ottenere ristoro in 

                                                           

55 Cfr. NORDMAN, The History of No-Fault Auto Insurance, cit., p. 461 s. 

56 BOMBAUGH, The Department of Transportation’s Auto Insurance Study and Auto Accident 

Compensation Reform, 71 Colum. Law Review, 1971, p. 207. 

57 JFLEMING, The American Tort Process, Oxford, 1988, p. 167. 

58 SCHWARTZ, Auto No-Fault and First-Party Insurance: Advantages and Problems, 73 Southern 

California Law Review, 2000, p. 611 s. 

59 FLEMING, The American Tort Process, cit., p. 171 s. 
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entrambi i modi. Tuttavia, Keeton ha espresso una opinione contraria rispetto ai 

benefici scaturenti da uno schema no-fault60. 

Nel 1985, il dipartimento dei trasporti americano (il già citato U.S. 

Department of Transportation), analizzando le statistiche, ha affermato in un suo 

report l’esito positivo dell’implementazione di schemi no-fault61. Infatti, ben circa 

il doppio delle vittime da sinistri automobilistici sono state risarcite e tutti i 

risarcimenti sono stati effettuati entro un anno dall’incidente. I benefici sono stati 

quantificati essere in media del 79% maggiori rispetto ad uno normale schema 

basato su responsabilità soggettiva. 

Nonostante tale appoggio iniziale, si è registrato in seguito un contraccolpo 

contrario a questa prima spinta favorevole agli schemi no-fault, in quanto, in molti 

Stati è risultato evidente un aumento dei costi relativi alle azioni relative agli 

illeciti residuali e, quindi, un aumento dei prezzi delle polizze assicurative per la 

responsabilità civile proprio a causa della possibilità di ottenere un pagamento 

sulla base di una polizza no-fault, permettendo ai soggetti colpiti di agire 

civilmente per la responsabilità del colpevole più efficacemente62. In pratica, il 

risarcimento derivante dalle assicurazioni no-fault finanziava le successive azioni 

giudiziali nei confronti dei colpevoli. L’effetto, nel corso degli anni ottanta, è stato 

un lento ritorno al tradizionale illecito civile, oppure, con una seconda ondata, 

l’adozione di diversi schemi no-fault a scelta dell’attore, il quale poteva conseguire 

                                                           

60 KEETON, No-Fault Insurance: A Status Report, 51 Nebraska Law Review, 1971, p. 183. 

61 Il report in questione è lo United States Department of Transportation, Compensating Auto 

Accident Victims: A follow up Report on no Fault Auto Insurance Experience, Washington D.C., 

1985, come citato da K. OLIPHANT, Landmarks of no-Fault in the Common Law, in VAN BOOM – 

FAURE, Shifts in Compensation between private and public Systems, New York, 2007, 43 ss. 

62 O’CONNELL - JOOST, Giving Motorists a Choice between Fault and No-Fault Insurance, 72 

Virginia Law Review, 1986, p. 71 s. 
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il risarcimento da illecito civile, rinunciando alla somma che avrebbe potuto 

facilmente e celermente ottenere63. 

Come detto, oggi sono dodici gli Stati che adottano – con varie differenze, 

lo schema no fault64. 

A parere di chi scrive, come visto alla luce della ricostruzione (storica) 

dello schema no-fault, è possibile prevedere che con l’avvento delle tecnologie 

self-driving, implicando una mancanza di colpa del conducente – operatore in caso 

di incidente, lo schema no-fault possa essere efficacemente utilizzato per 

sopperire, soprattutto in una prima fase iniziale di incertezza, al rischio di una 

mancanza di tutela nei confronti dei soggetti vittime di incidenti stradali. Come si 

vedrà, un ruolo fondamentale in mancanza di colpa dell’utilizzatore della self-

driving, sarà dato alla Products Liability, la quale, tuttavia, se applicata in maniera 

estesa fin dal primo momento, potrebbe comportare un forte disincentivo per i 

produttori alla immissione nel mercato di autoveicoli e una traslazione del rischio 

sconosciuto dai produttori ai consumatori con un aumento dei prezzi delle 

autovetture.  

 

5. Alcuni esempi di legislazione statale. 

 

Nel paragrafo precedente si è avuto modo di evidenziare che, oltre alla 

dottrina, gli stessi legislatori statali (e in fase ancora di approvazione, anche il 

                                                           

63 Un importante fautore della preferenza per gli schemi misti fu lo stesso O’Connell, il quale, pur 

inizialmente preferendo lo schema no-fault puro, si convinse successivamente del contrario. Cfr. 

O’CONNELL, No-Fault Auto Insurance: Back by Popular (Market) Demand?, in 26 San Diego Law 

Review, 1989, p. 993; JOOST, Choosing the Best Auto Insurance Choice System, in 26 San Diego 

Law Review, 1989, p. 1033; O’CONNELL - JOOST, A Model Bill Allowing Choice between Auto 

Insurance Payable with and without Regard to Fault, in 51 Ohio State Law Journal, 1990, p. 947. 

64 Dati dell’Insurance Information Institute, cit. 
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legislatore federale) sono intervenuti per disciplinare il fenomeno attraverso 

particolari normative di settore che permettono alle aziende attive di testare nelle 

strade pubbliche i prototipi di self-driving car. Addirittura, come si è già avuto 

modo di riferire, a Pittsburgh e San Francisco Uber è già attiva con una flotta di 

auto automatiche (seppur con la necessaria presenza di un operatore che monitori 

costantemente ed intervenga nelle situazioni di traffico che l’auto non è ancora in 

grado di gestire autonomamente)65. 

Mentre il NHTSA aggiorna periodicamente le linee guida sugli autoveicoli 

automatici, gli Stati hanno emanato diverse normative di settore. 

La prima questione, di livello definitorio, riguarda la nozione di “operatore 

del veicolo”. Infatti, a titolo esemplificativo, nel Tennessee66 l’operatore è il 

sistema automatico (ADS – Autonomous driving system), mentre in Texas67, viene 

designato come operatore l’individuo (necessariamente) presente nel veicolo. 

Infine, in Georgia68 l’operatore è identificato come il soggetto il quale attiva il 

sistema automatico, potendo benissimo essere un soggetto non presente 

nell’abitacolo. Differenze nella definizione di operatore comporteranno 

ovviamente differenze nella disciplina e sotto altri aspetti, come, per esempio, il 

modo secondo cui vengono concesse le patenti di guida69. Se operatore è solo il 

sistema, presumibilmente un soggetto senza patente potrebbe utilizzare il veicolo, 

non essendo egli stesso operatore (ma passeggero). Al contrario, in Stati come la 

                                                           

65 LEVANDOWSKI – KALANICK, Pittsburgh, Your Self-Driving Uber is arriving now, cit. 

66 Con il S.B. n. 151 by Lundberg, ove il Sistema è anche il driver quando attivo. 

67 Texas S.B. 2205 del15 giugno 2017. 

68 Georgia S.B. 2019 

69 Un’altra questione che emerge dalle differenze di disciplina riguarda il caso di un operatore 

riconosciuto ed autorizzato in uno Stato, che valichi i confini in uno Stato ove invece sarebbe 

vietato per lui operare. 
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Georgia, anche un soggetto non presente nella vettura, indicato come operatore, 

potrebbe dover essere idoneo all’utilizzo da remoto.  

Ben undici Stati hanno disciplinato il platooning, ovvero la possibilità per 

un gruppo di autotreni di procedere in autostrada a distanza ravvicinata, grazie a 

sistemi di comunicazione senza fili che permette a tutti i mezzi coinvolti di non 

scontrarsi. La maggiore vicinanza implica un minor attrito e resistenza dell’aria e, 

quindi, un consumo inferiore di carburante70. Sicuramente tale tecnologia verrà 

utilizzata molto di frequente. 

Tuttavia, pur disciplinando aspetti fondamentali per l’operatività degli 

autoveicoli ad automazione più avanzata, nessun legislatore ha al momento dato 

risposte ai quesiti relativi alla responsabilità per eventuali danni. Gli interpreti 

sono stati costretti, in queste prime applicazioni, a fornire diverse chiavi di lettura 

partendo dalle discipline oggi applicabili. 

 

6. La responsabilità per danno da prodotti difettosi.  

 

Negli Stati Uniti la disciplina sui prodotti difettosi proviene principalmente 

dalle corti statali e da legislatori statali ed è sorta nel corso degli anni ‘60. Infatti, 

il sistema di common law statunitense, basato sulle decisioni delle corti statali ha 

dato origine alla disciplina in esame, con un successivo intervento dei vari 

legislatori i quali, spesso, hanno semplicemente dato forma di legge alle regole già 

ampliamente applicate dalle giurisprudenza, a volte apportando lievi modifiche71. 

                                                           

70 CHU, Driverless platoons: Analysis finds autonomous trucks that drive in packs could save time 

and fuel, in MIT News Office, 2016 reperibile su http://news.mit.edu/2016/driverless-truck-

platoons-save-time-fuel-1221. 

71Per una ricostruzione esaustiva sul tema della responsabilità da prodotto difettoso, v. GREEN – 

CARDI, Product Liability in United States of America, in MACHNIKOWSKI, European Product 
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Il legislatore federale è tuttavia intervenuto per dettare dei limiti al legislatore 

statale. In ogni caso, nonostante ogni Stato adotti una propria normativa, esiste una 

certa uniformità nella disciplina.  

Una rilevante particolarità, di cui è utile fare cenno, consiste nell’esistenza 

della giuria nei procedimenti civili di fronte alle corti statunitensi. Tale peculiarità 

comporta un forte impatto delle norme procedurali le quali, implicando 

l’allocazione dei poteri tra giudici e giuria, incide sostanzialmente anche nel 

risultato del giudizio72.  

Prima dell’avvento della responsabilità da prodotto difettoso, per ottenere 

compensazione di danni fisici o alle cose causati da un qualsiasi prodotto era 

necessario agire per colpa (o dolo), ovvero violazione delle garanzie prestate. La 

prima azione, si fonda quindi su un illecito civile ed è di per sé normalmente 

applicabile ai casi di danni a persone o cose. La responsabilità da prodotto 

rientrava senza dubbio in tale spettro73. 

Al contrario, la violazione di una garanzia implica un inadempimento 

contrattuale e perciò la disciplina dei contratti era applicata anche nel caso di 

violazione di garanzie ‘implicite’ (implied warranties) che presentano 

caratteristiche tipiche dell’illecito74. La materia della violazione delle garanzie a 

                                                           
Liability: An Analysis of the State of the Art in the Era of New Technologies, Cambridge, 2016, p. 

575 ss. 

72 GREEN, The impact of the Civil Jury on American Tort Law, in 38 Pepperdine Law Review, 

2011, p. 337. 

73 Le prime applicazioni dei primi anni del ‘900 sono state limitate dalla dottrina della privity of 

contract, che garantiva la possibilità di risarcimento solo alle parti del contratto da cui scaturiva 

l’azione. Il risultato (oggi da considerare assurdo) faceva sì che un consumatore non potesse agire 

nei confronti di un produttore perché non direttamente in rapporto (contrattuale) con quest’ultimo. 

La dottrina del privity fu superata -salvo alcune residuali applicazioni in caso di violazione di 

garanzie, nelle azioni da illecito civile nel 1916, nel famoso caso MacPherson v Buick Motor & 

Co, 111 N.E. 1050 (N.Y. 196). 

74 GREEN, The impact of the Civil Jury on American Tort Law, cit., p. 578. 



  

56 

 

partire dagli anni ’50, è disciplinata dall’ Uniform Commercial Code (UCC), 

ampiamente adottato dagli Stati americani.  

La giurisprudenza e la dottrina dell’epoca hanno presto iniziato a ritenere 

inadeguati gli strumenti a tutela dei consumatori in caso di danno da prodotto ed 

ad invocare l’applicazione di una responsabilità oggettiva (strict liability), 

senz’altro più protettiva, fondando le loro ragioni su diverse giustificazioni75.  

In linea generale, si può brevemente dire che tali giustificazioni si basano 

su quanto segue. 

Innanzitutto, molti giudici in casi di illecito civile hanno iniziato ad 

affermare che i produttori avevano un obbligo di ragionevole diligenza 

(reasonable care) nei confronti dei consumatori e dei terzi passanti (bystanders) a 

prescindere dall’esistenza di un rapporto contrattuale tra le parti. Tuttavia, tale 

interpretazione era limitata dal fatto che il produttore veniva considerato non 

negligente se i pericoli intrinseci del prodotto, seppur facilmente superabili con 

vari accorgimenti, fossero evidenti ai più e, pertanto, conosciuti dai consumatori76. 

In altre decisioni, invece, le Courts hanno affermato l’esistenza di una 

garanzia implicita di sicurezza, per cui il consumatore avrebbe potuto fare 

affidamento su un prodotto sicuro per il ragionevole uso che se ne sarebbe fatto, 

creando di fatto una responsabilità oggettiva, nel caso in cui da quel ragionevole 

uso fosse derivato un danno. 

La responsabilità oggettiva da prodotto difettoso è stata anche preferita a 

causa del difficile onere della prova a carico dell’attore danneggiato. Infatti, in una 

normale azione di risarcimento da illecito civile, spetterebbe all’attore di 

                                                           

75 Cfr. per una ricostruzione delle giustificazioni invocate per l’applicazione della strict liability 

alle azioni da prodotto difettoso il parere favorevole del giudice Roger Traynor in Escola v Coca-

Cola Bottling Co of Fresno, 150 P.2d 436 (Cal. 1944). 

76 SCHWARTZ, Understanding Products Liability, in 67 California Law Review, 1979, p. 435. 
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dimostrare l’errore nella produzione di un determinato bene; cosa non semplice 

soprattutto nelle produzioni di massa e di moderni apparecchi elettronici (come le 

self-driving)77.  

Infine, molti interpreti hanno sostenuto l’applicazione della responsabilità 

da prodotto difettoso per altri motivi generali, come ad esempio il diritto del 

consumatore di poter utilizzare in sicurezza i prodotti tutti i giorni, senza rischio. 

La responsabilità oggettiva garantisce infatti maggiore protezione ai consumatori. 

Inoltre, la responsabilità oggettiva crea un deterrente. Il produttore, infatti, è più 

incentivato a produrre prodotti sicuri in quanto in caso di azione per il risarcimento 

sarebbe difficile evitare una condanna. In caso di responsabilità per colpa invece, 

come visto, l’impossibilità per l’attore di dimostrare la causa del danno ha 

permettesso i produttori di vincere cause pur quando avrebbero potuto 

effettivamente evitare il danno con degli opportuni accorgimenti. 

È stato detto che – essendo un paese di common law, la disciplina della 

products liability ha derivazione giurisprudenziale. Tuttavia, in questa materia è 

stato fondamentale il lavoro dell’American Law Institute con la pubblicazione del 

Second Restatement of Torts 78. La Section 402A, in particolare, afferma che un 

imprenditore è responsabile per ogni danno fisico (physical harm) causato dal 

prodotto difettoso che, al momento della vendita, era pericoloso in modo 

                                                           

77 In favore dell’attore, si applica – soggetta a determinate condizioni, la dottrina del res ipsa 

loquitur, che permette di dimostrare la negligenza pur in assenza di vere e proprie. Per poter 

applicare tale dottrina, il danno causato deve essere uno di quelli che normalmente non esisterebbe 

in assenza di negligenza di qualcuno e il danno è stato causato da elementi sotto l’esclusivo 

controllo del convenuto. 

78 L’American Law Institute, fondata nel 1923 con lo scopo di fornire chiarezza ed uniformità al 

diritto giurisprudenziale americano, pubblicò il Second Restatement of Torts tra il 1965 e il 1979 

in tre volumi. La Section 402A, relativa alla responsabilità da prodotto difettoso, è quella più 

famosa e applicata. Lo stesso American Law Institute ha pubblicato anche, nel 1987, un Third 

Restatement, avente l’obiettivo di sostituire il Second. Tuttavia, molti Tribunali di Stati americano 

preferiscono applicare il Second Restatement.  
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irragionevole per il consumatore e le sue cose79. Tale responsabilità sorge in capo 

al produttore anche se ha agito con il più elevato grado di diligenza possibile per 

rendere il prodotto sicuro e privo di difetti e a prescindere dal fatto che il prodotto 

sia stato acquistato direttamente dal consumatore. 

Il prodotto è irragionevolmente pericoloso se, a causa del difetto, il 

prodotto è pericoloso al di là di qualsiasi aspettativa che un normale consumatore 

avrebbe potuto avere. Il difetto capace di far sorgere responsabilità, pertanto, è 

legato – non tanto ad una mancanza di diligenza nella produzione, ma alle 

aspettative di un consumatore medio. Inoltre, attraverso tale definizione è anche 

superata la dottrina della privity nella disciplina della responsabilità da prodotto 

difettoso. Il produttore è responsabile a prescindere dal fatto che abbia venduto il 

bene al consumatore danneggiato (e quindi, dall’esistenza di un rapporto 

contrattuale tra gli stessi). 

La definizione di ‘prodotto’ è molto generica e comprende qualsiasi bene 

che possa essere oggetto di produzione e poi distribuito. Le questioni più 

interessanti riguardano la possibilità di qualificare come prodotto l’energia, 

l’acqua o i beni immobili, tutte risolte positivamente dalle Courts con una chiara 

                                                           

79 Il Restatement (Second) of Torts §402A (1965), Special Liability of Seller of Product for 

Physical Harm to user or Consumer recita: 

(1) One who sells any product in a defective condition unreasonably dangerous to the user or 

consumer or to his property is subject to liability for physical harm thereby caused to the 

ultimate user or consumer, or to his property, if 

(a) the seller is engaged in the business of selling such a product, and 

(b) it is expected to and does reach the user or consumer without substantial change in the 

condition in which it is sold. 

(2) The rule stated in Subsection (1) applies although 

(a) the seller has exercised all possible care in the preparation and sale of his product, and 

(b) the user or consumer has not bought the product from or entered into any contractual 

relation with the seller. 
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interpretazione favorevole all’applicazione di una disciplina più protettiva per il 

consumatore80  

È interessante, soprattutto in questa sede, come si vedrà, l’estensione della 

definizione di product anche a software e contenuti digitali. Infatti, abbiamo visto 

che il prodotto difettoso causa danni fisici e alla proprietà e, pertanto, ad oggi non 

si riscontrano casi in cui un produttore venga ritenuto oggettivamente responsabile 

per un danno solamente patrimoniale causato dal software da lui prodotto81. La 

dottrina, al contrario, è generalmente favorevole all’imposizione della strict 

product liability anche ai produttori di software difettosi, immaginando possibili 

scenari in cui ciò si potrebbe realizzare82. 

Negli anni di sua applicazione, la giurisprudenza e la dottrina americana 

concordano nell’esistenza di tre diversi tipi di difetto: (i) il vizio di fabbricazione 

(manufacturing defect); (ii) il vizio di progettazione (design defect); e (iii) la 

mancata (o inadeguata) informazione (informational inadequacies)83.  

Il primo difetto, largamente accettato dalla giurisprudenza è quello di 

fabbricazione. Esso consiste in un errore di fabbricazione di un singolo prodotto 

che, per ciò stesso, differisce da altri prodotti uguali rendendolo più pericoloso di 

come sarebbe stato se avesse mantenuto le specificazioni stabilite dal produttore.  

                                                           

80 Cfr. Ad esempio Martens v MCL Constr. Corp, 807 N.E.2d 480, 493 (III. App. Ct. 2004); Pierce 

v Pac. Gas & Elec Co, 212 Cal. Rptr. 283 (Ct. App. 1985) e Moody v City of Galveston, 524 

S.W.2d 583 (Tex. Civ. App. 1975). 

81 GREEN – CARDI, Product Liability in United States of America, cit. p. 583 s. 

82 WOLPERT, Product Liability and Software Implicated in Personal Injury, in 60 Def Couns 

Journal, 1993, p. 519. Come si vedrà, le self-driving cars determineranno molti casi pratici che 

potrebbero essere risolti attraverso l’applicazione della strict product liability. 

83 Anche il Third Restatement of Torts distingue il difetto in tre diversi tipi, stabilendo degli 

standard necessari per la determinazione dell’esistenza o meno del vizio. Cfr. Restatement (Third) 

of Torts: Products Liability 2 (1998).  
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Il secondo vizio, di progettazione, è stato definito alternativamente quale 

risultato di due diversi test: (i) consumer expectations test; e (ii) risk-utility test. Il 

primo, come già accennato, consiste nel valutare la pericolosità di un determinato 

prodotto sulla base non del prodotto in sé ma delle aspettative che un consumatore 

medio ha di quel prodotto. Il prodotto è pertanto difettoso, secondo questo test, se 

è più pericoloso di quanto il consumatore medio avrebbe potuto ragionevolmente 

immaginare. La risposta alla domanda di quale sia l’aspettativa di un consumatore 

medio è demandata, come abbiamo visto, alla giuria. 

La seconda tesi sul vizio di progettazione è stata sviluppata dai tribunali 

nordamericani a causa dell’insoddisfazione che aveva generato l’applicazione 

della prima tesi su menzionata. Da un lato, infatti, attori particolarmente creativi 

hanno iniziato ad interpretare i confini della strict liability estensivamente, 

facendo sorgere questioni su quanto effettivamente un bene avrebbe potuto essere 

migliorato e reso più sicuro. Tendenzialmente, qualsiasi bene potrebbe essere reso 

più sicuro e non superare il primo test84. Inoltre, un’altra questione riguardante il 

primo test, consisteva nella possibilità di non poter risarcire danni derivanti da 

prodotti difettosi in modo palese ed ovvio, per i quali sarebbe bastato un piccolo 

(ed economico) accorgimento per essere resi più sicuro. Infatti, la pericolosità 

palese non può di per sé deludere alcuna aspettativa di sicurezza e, pertanto, il 

prodotto non può essere difettoso. 

Per tali motivi i giudici hanno iniziato ad applicare il secondo test – il risk-

utility, che consiste in una valutazione comparativa dei costi benefici di un 

prodotto diverso e più sicuro con i costi per l’adozione di quel design più sicuro. 

Quindi, in tale valutazione è fondamentale la possibilità di una progettazione 

                                                           

84 Cfr ancora GREEN – CARDI, Product Liability in United States of America, cit., p. 587, il quale 

fa l’esempio di un progetto di autoveicolo attrezzato come un carro armato e capace di andare solo 

a 40km/h. Senz’altro un prodotto del genere non sarebbe mai pericoloso (quantomeno per il 

conducente). 
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alternativa e più sicura del prodotto, ad un prezzo ragionevolmente accettabile85. 

In pratica, se il costo per evitare un determinato evento nefasto è inferiore rispetto 

alla probabilità che un evento di una determinata gravità avvenga, allora il 

produttore sarà considerato responsabile86. 

La differenza tra le due tesi di cui si è brevemente detto emerge anche nel 

valore delle avvertenze che un produttore deve fornire. Applicando il primo test, 

se un produttore avverte i consumatori sulla pericolosità del prodotto, egli non sarà 

responsabile perché tutti i consumatori medi avrebbero conosciuto quella 

pericolosità, anche se, ad esempio, un progetto più sicuro non avrebbe comportato 

particolari oneri per il produttore. Invece, applicando il secondo test, un produttore 

non si libera attraverso le avvertenze se il rischio di quel prodotto superi la sua 

utilità87. 

Come detto, l’inquadramento più probabile della responsabilità per i danni 

provocati dai veicoli privi di conducente sarà nell’ambito della normativa sul 

danno da prodotti difettosi. 

In questa materia, come si è visto, si distingue tradizionalmente tra difetto 

di costruzione, difetto di progettazione e difetto di istruzione. 

Un difetto di costruzione si configura quando il prodotto non rispetta le 

caratteristiche del progetto. Ciò può dipendere da un vizio del materiale oppure da 

un errore incorso durante il processo produttivo. Nel caso dei veicoli privi di 

conducente, la problematica relativa ad un eventuale difetto dell’hardware non 

presenta caratteristiche particolari rispetto a quelle relative alla costruzione degli 

autoveicoli tradizionali. Per quanto concerne il software il vizio potrebbe 

                                                           

85 Il Third Restatement of Torts applica solo tale test. 

86 Tale principio è spiegato nella celebre decisione United States v Carroll Towing Co, 159 F.2d 

169 (2d Cir. 1947). 

87 Per tale motivo, il Third Restatement recita: “[O]bviousness of risk does not necessarily obviate 

a duty to provide a safer design”. Cfr Restatement (Third) of Torts: Products Liability §2 cmt I 

(1998). 
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riguardare il codice adoperato e quindi, di regola, rendere difettosi tutti i veicoli 

prodotti con quel codice errato.  

Si tratta in tal senso di un errore di programmazione dal quale può derivare 

l’incidente. 

Nell’ipotesi di un errore o di un virus nel programma, che causa 

l’incidente, si ritiene che l’attore per soddisfare l’onere probatorio non sia tenuto 

ad identificare lo specifico errore essendo sufficiente dimostrare il difetto di 

progettazione movendo dalle caratteristiche dell’incidente. 

Ciò, in particolare, trova conferma nella normativa statunitense del 

Restatement (Third) of Torts, secondo cui dalle modalità dell’incidente si può 

risalire (in mancanza di prova diretta) al difetto quando quel tipo di incidente è 

normalmente collegato al difetto stesso88. In tali casi il prodotto non soddisfa il 

fine per cui è costruito, cioè non realizza la sua stessa funzione, come ad esempio 

si verifica nel caso di cattivo funzionamento di un airbag. In definitiva, il 

produttore è considerato responsabile nei casi in cui, in base ad una regola di 

esperienza, l’incidente non si sarebbe potuto verificare nel caso di normale 

funzionamento del software. Si tratta, quindi, di una responsabilità oggettiva, con 

una facilitazione della prova dell’esistenza del difetto e del nesso causale. 

Anche quando il sistema non contiene errori o virus, è possibile che il 

veicolo privo di conducente si trovi in una situazione (non prevista e magari non 

prevedibile) tale da determinare un incidente. 

In ipotesi analoghe a quelle relative a difetti di progettazione, la 

giurisprudenza americana ha fatto ricorso al c.d. «consumer expectations test» 

oppure al «risk-utility test», in base ai quali, con diverse modulazioni, si tende ad 

accertare se il cattivo funzionamento del prodotto sia da ricondurre ad una 

progettazione irragionevolmente pericolosa oppure a difetti che determinano il 

cattivo funzionamento. In altri termini, la responsabilità del produttore viene 

                                                           

88GEISFLED, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, 

and Safety Regulation, in 105 California L. Rev., 2017, p. 1634. 
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affermata se si accerta un cattivo funzionamento (sia pure in via presuntiva) 

causato da un difetto; oppure quando, pur senza un cattivo funzionamento, il 

progetto presenta un grado di pericolosità estremamente elevato. 

Già alla luce delle prime esperienze, nella letteratura statunitense si avverte 

la necessità di superare l’approccio «statale» e di passare ad una disciplina a livello 

federale del nuovo fenomeno. 

 

7. Legittime aspettative dell’utilizzatore e obblighi di informazione 

 

Nel caso di veicoli privi di conducente, dove l’errore umano nella guida 

non è configurabile, si pone il problema se l’incidente non sia esso stesso prova 

del cattivo funzionamento del sistema. 

Il cattivo funzionamento, a sua volta, viene individuato alla luce delle 

aspettative di (buon) funzionamento dell’autoveicolo, cosicché la responsabilità 

potrebbe configurarsi in tutte le ipotesi in cui l’autoveicolo ha deluso le aspettative 

riposte in base alle legittime aspettative di (buon) funzionamento. 

La legittima aspettativa dell’utilizzatore consiste nell’arrivare senza 

incidenti alla destinazione programmata. In tal senso alcuni produttori assicurano 

che già nel 2020 sarà possibile garantire l’eliminazione di incidenti tali da 

provocare lesioni ai passeggeri. 

Peraltro, a prescindere dalle «garanzie» che vengono (o saranno) offerte 

dai produttori, in molti stati americani si prospetta l’utilità di continuare ad 

utilizzare il «consumer expectations test». All’utilizzatore non può essere richiesto 

di conoscere e comprendere quale sia la tecnologia adoperata nel suo veicolo e il 

produttore deve quindi adeguatamente informarlo sui rischi connessi all’uso 

dell’autoveicolo, in modo da offrire un corretto fondamento alle sue aspettative. 

L’adempimento dell’obbligo di avvertire il cliente circa i rischi connessi 

all’uso dell’autoveicolo non elimina di per sé la configurabilità della 

responsabilità del produttore. Ma in ogni caso un’adeguata valutazione del rischio, 
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a seguito di corretta e completa informazione, incide sulle aspettative deluse, e 

quindi rileva nell’applicazione del «consumer expectations test». 

L’obbligo di informazione non si estingue nel momento in cui 

l’autoveicolo viene venduto. Il produttore è tenuto ad informare l’utilizzatore circa 

i rischi scoperti in un momento successivo alla vendita e procedere se possibile ad 

una assistenza dell’utilizzatore o ad un richiamo dell’autoveicolo89. 

Adempiuti correttamente gli obblighi di informazione e di avvertenza, può 

ritenersi esclusa la responsabilità del produttore nel caso di incidente verificatosi 

nonostante il normale funzionamento dell’autoveicolo. Il consumatore non potrà 

infatti invocare il «consumer expectations test» per chiedere comunque il danno 

derivante dalle aspettative deluse. 

 

8. La responsabilità nel caso di incidente verificatosi in una situazione 

inusuale. 

 

La «normale» intelligenza artificiale di cui dispone un autoveicolo 

autonomo è programmata in base ad un dato numero di situazioni con 

corrispondenti reazioni. 

Ad esempio, se un pedone improvvisamente attraversa la strada ad una 

certa distanza, l’autoveicolo è programmato nel senso che deve frenare90. 

Il problema si presenta più complesso con riguardo a situazioni non 

programmate. Posto, infatti, che non è possibile prevedere tutto ciò che può 

accadere, i produttori inseriscono nell’autoveicolo un sistema self-learning in 

grado di «imparare» continuamente nelle diverse condizioni del traffico. In tal 

                                                           

89 V. infra. 

90 Un incidente mortale di questo tipo, come meglio si vedrà, si è verificato in Arizona il 18 marzo 

2018, allorché un veicolo privo di conducente ha investito una donna che attraversava la strada 

fuori dalle strisce pedonali:tra gli altri, la notizia è fornita anche da GEISTFELD, The Regulatory 

Sweet Spot for Autonomous Vehicles, in 53 Wake Forest L. Rev. (2018), 346. 
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modo anche eventi che si verificano molto raramente vengono «incorporati» e 

vanno ad aggiungersi al numero delle situazioni inizialmente definite e fornite al 

software dell’autoveicolo. In tal modo l’intelligenza artificiale del computer si 

avvicina maggiormente a quella dell’essere umano, in grado di affrontare 

situazioni non previste e di risolvere i problemi in base alla «pratica» accumulata. 

Inoltre, la comunicazione tra gli autoveicoli permetterà ad una flotta nel suo 

insieme di ‘imparare’ nuove situazioni di traffico e non solo alla singola vettura 

che ha vissuto l’esperienza. 

La questione giuridica consiste quindi nello stabilire se l’intelligenza 

fornita all’autoveicolo abbia raggiunto un grado di esperienza ragionevolmente 

soddisfacente ed in che misura sia necessario un aggiornamento periodico del 

software sulla base dei certi avanzamenti tecnologici. 

Obbligo di avvertenza e obbligo di aggiornamento accompagnano pertanto 

la vita dell’autoveicolo autonomo determinando tra produttore e consumatore un 

nuovo tipo di rapporto contrattuale di durata. 

Un altro profilo di grande interesse riguarda l’obbligo di richiamo degli 

autoveicoli, noto con riferimento alla scoperta di difetti nei veicoli in circolazione, 

che i produttori, pertanto, «richiamano» al fine di effettuare un controllo ed 

eventualmente sostituire il pezzo difettoso. 

Nel caso dei veicoli privi di conducente la questione si presenta in termini 

diversi, poiché concerne il continuo adattamento e perfezionamento del software, 

da cui può derivare un minor numero di incidenti. Si afferma al riguardo che può 

configurarsi un obbligo del produttore nel caso di progressi del software che 

rendano opportuno un richiamo dei veicoli in circolazione per la sostituzione 

gratuita o il miglioramento del software. In caso di rifiuto del consumatore di fare 

eseguire la sostituzione, passa su quest’ultimo il rischio degli incidenti che il 

nuovo software – non installato – avrebbe ridotto o eliminato91. 

                                                           

91 WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, in AcP 217, 2017, p. 757. 
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Riguardo agli obblighi di richiamo occorre segnalare che negli Stati Uniti 

i produttori di veicoli privi di conducente sono già obbligati a fornire alla NHTSA 

(National Highway Traffic Safety Administration) delle relazioni che descrivono 

in qual modo il costruttore ha affrontato il problema della sicurezza dei veicoli in 

questione e dell’intero sistema. Inoltre, se la NHTSA identifica un difetto nella 

tecnologia adoperata da un costruttore può ordinare un richiamo dei veicoli 

interessati al fine di eliminare il difetto92. 

 

9. La responsabilità nel caso di danni subiti da terzi. 

 

Come nella circolazione dei veicoli tradizionali, anche nel caso degli 

autoveicoli privi di conducente l’evento dannoso può riguardare non soltanto il 

proprietario o l’utilizzatore ma anche terzi, in primo luogo pedoni o persone che 

occupano altre automobili. 

Nel momento in cui vengono fornite le istruzioni al sistema operativo circa 

il comportamento da tenere nelle diverse situazioni, si pone il problema – già 

analizzato nel primo capitolo, di stabilire quale sia la «correct action» da eseguire 

nel caso in cui l’incidente risulti inevitabile e, a seconda del comportamento 

prescelto, potrebbe essere salvata o protetta una persona (ad es. il passeggero) a 

danno di un’altra (ad es. un pedone).  

Tralasciando questa volta le scelte etiche e morali, la programmazione di 

un veicolo autonomo nel senso di dare la preferenza alla tutela dell’utilizzatore a 

scapito di terzi determinerebbe una responsabilità del produttore secondo i 

principi della colpa o addirittura del dolo. Si richiede pertanto che il progettista 

tratti «imparzialmente» gli interessi dell’utilizzatore (e dei trasportati) e quelli dei 

terzi, cosicché la «correct action» che sarà individuata dal sistema nel momento 

dell’emergenza tratti allo stesso modo tutti i soggetti coinvolti. 

                                                           

92 In argomento, v. GEISTFELD, The Regulatory Sweet Spot for Autonomous Vehicles, in 53 Wake 

Forest L. Rev.,2018, p. 337 ss., spec. p. 345. 
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Di conseguenza un veicolo che trasporta una sola persona dovrà essere 

programmato in un modo tale da non sacrificare un gruppo di pedoni pur se la 

manovra sia destinata a risolversi in un danno per il trasportato. Viceversa, nel 

caso in cui il programma sia predisposto in modo tale da individuare un’altra 

«correct action» per privilegiare gli interessi dell’unica persona che si trova a 

bordo del veicolo, il produttore dovrà considerarsi responsabile per i danni subiti 

dai terzi. Al fine di evitare la responsabilità – si ribadisce – il veicolo deve essere 

programmato in modo tale da ridurre in egual misura il rischio di danno dei 

trasportatori e dei terzi. Si richiede, inoltre, che il veicolo sia programmato in 

modo tale da comunicare con gli altri veicoli e con i pedoni al fine di avvertire 

circa il comportamento che sarà tenuto. 

La problematica è evidentemente collegata alla capacità dell’autoveicolo 

privo di conducente di «apprendere» in base alle esperienze accumulate, che 

consentono di prendere le decisioni più adatte in base alle circostanze, anche in 

mancanza di un programma iniziale che le prevedeva.  

Si ribadisce, al riguardo, che le esperienze maturate non sono soltanto 

quelle del singolo autoveicolo bensì quelle del sistema, cioè dell’intera flotta 

facente capo ad un produttore93. 

Il numero delle «esperienze» rilevanti è quindi estremamente elevato e 

crescerà progressivamente in maggiore alla crescente diffusione dei veicoli privi 

di conducente, garantendo un’adeguata sicurezza del traffico, non più dipendente 

dall’attenzione del singolo conducente ma alla ragionevole «garanzia di 

funzionamento» offerta dal sistema. 

 

10. Riduzione degli incidenti e analisi economica del diritto. 

 

                                                           

93 GEISTFELD, The Regulatory Sweet Spot for Autonomous Vehicles, cit., p. 355 ss. 
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Le statistiche attualmente a disposizione dimostrano che i veicoli privi di 

conducente causano (in proporzione) circa la metà degli incidenti provocati da 

veicoli con conducente. 

Peraltro, l’aumento dei test, cioè delle esperienze di circolazione 

accumulate dal veicolo privo di conducente prima della sua immissione dal 

mercato sarebbe in grado di ridurre ulteriormente il numero degli incidenti. Si è 

affermato in tal senso che gli autoveicoli privi di conducente «apprendono» 

attraverso i sistemi di machine learning durante la circolazione, nel senso che 

accumulano dati e sono autonomamente in grado di migliorare le loro prestazioni, 

reagendo in modo più appropriato alle diverse situazioni di pericolo, con 

progressiva riduzione del numero degli incidenti94. 

Si tratta allora di stabilire qual è il giusto (o pretendibile) investimento da 

parte dei produttori. Gli investimenti effettuati a fine di migliorare il più possibile 

la sicurezza dei veicoli privi di conducente incidono ovviamente sul costo del 

prodotto. L’analisi economica del diritto offre interessanti criteri di soluzione o 

almeno spunti di riflessione poiché il minor numero di incidenti causati dai veicoli 

privi di conducente rispetto a quelli causati da veicoli tradizionali spinge già a 

considerarli «preferibili» dal punto di vista in esame. Si segnala inoltre che 

l’«esperienza», che sarà maturata da un maggior numero di veicoli autonomi in 

circolazione, contribuirà a perfezionare i sistemi con minori costi aggiuntivi. 

Attualmente il problema viene posto nei seguenti termini: una pretesa 

irragionevole di test preliminari avrebbe inevitabili ripercussioni sul prezzo dei 

veicoli autonomi frenandone la diffusione. Da ciò deriverebbe un danno sociale 

posto che – come detto – i veicoli privi di conducente sono già in grado di 

provocare un minor numero di incidenti rispetto a quelli tradizionali. 

Precisamente, le attuali statistiche indicano una percentuale di circa il 50% per gli 

incidenti di scarsa entità e addirittura di un terzo per quelli più gravi. Occorre 

                                                           

94 WACHENFELD, WINNER, Lernen autonome Fahrzeuge?, in MAURER, GERDES, LENZ, WINNER 

(eds.), Autonomes Fahren, Berlino, 2015, p. 465 ss., spec. p. 476 ss. 
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peraltro tener conto che il ridotto numero di veicoli privi di conducente 

attualmente in circolazione (a livello di test) non rende le suddette statistiche del 

tutto affidabili.  

 

11. Incidenti causati da interventi di terzi nel sistema del software. 

 

Recenti ricerche hanno dimostrato la possibilità di interventi di terzi non 

autorizzati nei sistemi dei produttori di autoveicoli privi di conducente al fine di 

influenzare il normale funzionamento del motore, dei freni o di altri componenti95. 

Da tali interventi può derivare la possibilità di estorsioni nei confronti del 

produttore o di incidenti, come pure di veri atti terroristici, nell’ipotesi di un 

eventuale blocco della circolazione. 

Anche con riguardo alle suddette fattispecie si pone il problema di 

individuare il fondamento di un’eventuale responsabilità del produttore. 

La risposta, al momento, sembra in senso positivo: il produttore deve 

essere in grado di prevenire ed evitare il suddetto tipo di attacchi al fine di 

proteggere i consumatori dai danni connessi96. Tuttavia, affermata in linea di 

principio la configurabilità della responsabilità, ci si chiede quali siano 

precisamente le obbligazioni del produttore per prevenire gli attacchi e difendere 

i consumatori.  

Il problema si pone in termini diversi rispetto a quello dei test diretti a 

prevenire il più alto numero degli incidenti, poiché nel caso in esame lo studio 

delle modalità e delle caratteristiche degli attacchi già perpetrati non aiuta a 

definire e quindi a prevenire le modalità di quelli successivi, effettuati – ad 

esempio – mediante l’immissione nel sistema di dati falsi. Le eventuali misure 

                                                           

95 GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous Vehicles, cit., p. 1660 ss. 

96 GEISTFELD, The Contractually Based Economic Loss Rule in Tort Law: Endagered Consumers 

and the Error of East River Steamship, in 65 DePaul L. Rev., 2016, p. 393 ss. 
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adottate dal produttore per difendere il sistema non sembrano in grado di 

assicurare la invulnerabilità di altre componenti del sistema.  

Alla luce delle suddette caratteristiche, la soluzione proposta è nel senso 

di escludere la responsabilità del produttore che ha posto in essere tutte le 

disponibili misure di protezione del sistema97. Si prospetta, tuttavia, anche la 

possibilità di configurare una forma di responsabilità oggettiva del produttore, 

basata su una lettura estensiva della «malfunction doctrine». 

Il punto di partenza è offerto da un confronto con le legittime aspettative 

del consumatore – e parallelamente dei fondamenti della responsabilità – nel caso 

di un errore progettuale. Eliminare tutti gli errori progettuali è impossibile o 

comunque legato a costi tali da rendere non economica la produzione. Ciò che può 

pretendersi – e che il consumatore può legittimamente attendersi – è un livello di 

produzione che renda il prodotto ragionevolmente sicuro. Una sicurezza 

ragionevole non è una sicurezza assoluta, ma per molti aspetti corrisponde al 

criterio dello sforzo pretendibile dal debitore secondo il criterio della diligenza del 

buon padre di famiglia e come tale può considerarsi soddisfacente. 

Negli Stati Uniti, peraltro, si ritiene che ancorare, anche in queste ipotesi, 

la responsabilità a criteri di negligence possa rendere arduo il percorso del 

consumatore che agisce per ottenere il risarcimento e si propone pertanto di 

adottare una regola di responsabilità oggettiva, meglio in grado di tutelare le 

aspettative del consumatore rispetto ad una ragionevole sicurezza del prodotto 

anche sotto il profilo in esame98. 

Si esclude invece l’opportunità di una responsabilità oggettiva «assoluta», 

cioè non collegata ad un difetto del prodotto – ed alla relativa prova – ma alla mera 

esistenza del danno. Si ritiene infatti che tale forma di gestione dei sinistri, a causa 

dei costi dell’assicurazione, porterebbe ad un insopportabile aumento del prezzo 

                                                           

97 GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous Vehicles, cit., p. 1662 ss. 

98 GEISTFLED, A Roadmap for Autonomous Vehicles, cit., p. 1665. 
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del prodotto99. La responsabilità oggettiva (non «assoluta») si applica pertanto non 

in ogni caso di incidente, bensì nel caso di incidente causato da un difetto del 

prodotto. L’onere della prova dell’esistenza del difetto incombe sul consumatore, 

ma essa può essere anche raggiunta in via presuntiva movendo dallo stesso evento 

dannoso, secondo un procedimento argomentativo ben noto alla giurisprudenza 

italiana100. 

Viceversa, l’onere di fornire la prova della negligenza del produttore, 

agevole in alcuni casi, potrebbe risultare estremamente difficoltosa in altre ipotesi, 

così da frustrare le aspettative del consumatore. 

In conclusione, una regola di strict liability sembra la più adatta per 

disciplinare le ipotesi di danno causate da interventi di terzi nel sistema del 

software. Quest’ultima fattispecie viene infatti considerata analoga, sotto il profilo 

in esame, a quella degli incidenti causati da errori nel programma o da virus. La 

vulnerabilità del veicolo rispetto ad attacchi di terzi rientra nella sfera di 

responsabilità del produttore e si giustifica pertanto una regola di responsabilità 

oggettiva. 

 

12. Casi notevoli e risposte giuridiche. 

 

L’avanzamento tecnologico e la possibilità di testare queste auto nelle 

strade di molti Stati americani procedono nonostante tali prototipi abbiano già 

causato due incidenti fatali, che hanno destato molto scalpore nella stampa e nelle 

news soprattutto su internet.  

                                                           

99 GEISTFELD, Should Enterprise Liability Replace the Rule of Strict Liability for Abnormally 

Dangerous Activities, in 45 Ucla L. Rev., 1998, p. 639 ss. 

100 Il Restatement Third afferma infatti che un soggetto ha diritto ad essere risarcito provando il 

semplice malfunzionamento, senza necessità di specificare il quale tipo di difetto abbia causato il 

malfunzionamento. 
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Il primo incidente è avvenuto il 18 marzo 2018 a Tempe, Arizona: un 

veicolo di Uber ha investito, uccidendolo, un pedone comparso all’improvviso di 

notte in mezzo alla strada. Nel preliminare report pubblicato sull’accaduto101, 

l’autorità garante della sicurezza stradale (il National Transportation Safety Board, 

o NTSB) ha spiegato l’accaduto, fornendo anche i dati relativi all’autovettura e 

alla sua ‘percezione’. 

Il pedone, la cui autopsia ha successivamente dimostrato essere sotto 

effetto di droghe, ha attraversato la strada -in zona non illuminata, spingendo la 

sua bici. A quanto pare, le luci della stessa erano accese, ma puntate 

perpendicolarmente rispetto alla vettura di Uber.  

I dati mostrano come la vettura di Uber – i.e. il suo sistema, ha registrato 

la presenza del pedone ben sei secondi prima dell’impatto, classificandolo come 

oggetto non riconosciuto in un primo momento, e, poi, come una bicicletta avente 

varie possibili rotte. Solo ad un 1,3 secondi dall’impatto, il sistema ha determinato 

la necessità di compiere una frenata d’emergenza per limitare gli effetti 

dell’impatto. Tuttavia, Uber ha dichiarato che i freni di emergenza (una tecnologia 

già presente in autovetture vendute nel mercato odierno) erano stati disattivati in 

quanto avrebbero potuto causare dei malfunzionamenti con il sistema di guida 

automatico. L’operatore avrebbe dovuto, pertanto, in caso di necessità, intervenire 

(senza tuttavia un ‘allarme’ – nemmeno sonoro, da parte del sistema). Della 

problematica relativa alla restituzione dei comandi all’individuo in caso di 

necessità si è già avuto modo di dire e, in questo caso, è manifesta la non 

convenienza di tale soluzione. Infatti, l’operatore nel caso di specie ha iniziato a 

frenare poco meno di un secondo dopo l’avvenuto impatto. Dalle prime 

informazioni, pare che l’operatore fosse attento e non stesse usando, ad esempio, 

                                                           

101 Consultabile su https://www.documentcloud.org/documents/4483190-NTSBuber.html, 

interessante anche per spiegare come l’operatore possa passare dalla guida manuale a quella 

automatica e viceversa. Il meccanismo ricorda quello già esistente del cruise control, per il quale, 

una volta attivato, basta muovere uno qualsiasi dei pedali o il volante per disinnescare il sistema. 
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telefonini in grado di distrarre. In ogni caso, il report menzionato ha carattere 

preliminare ed è soggetto ad approfondimenti. Nessuna responsabilità 

sull’accaduto è ancora emersa.  

Il secondo è invece avvenuto il 23 marzo 2018 nella Highway 101 a 

Mountain View California e ha avuto come protagonista una Tesla elettrica. Il 

report preliminare del NTSB, rilasciato il 7 giugno 2018102 afferma che il 

guidatore stava utilizzando l’avanzato sistema di cruise control adattivo, nonché il 

sistema di sterzo che mantiene la corsia in autonomia. L’insieme di tali sistemi 

automatici viene definito da Tesla come “autopilot”103 . 

Nel caso di specie, la Tesla viaggiava ad oltre 110 Km/h e non è riuscita 

ad evitare un cd ‘crash attenuator’ (un sistema volto ad attenuare l’impatto della 

collisione di un veicolo) posto ad un bivio autostradale già danneggiato da un 

incidente avvenuto qualche giorno prima. Dall’analisi dei dati, si è potuto vedere 

che l’autopilota era attivato da circa 18 minuti e che esso ha avvertito circa tre 

volte l’utilizzatore di riposizionare le mani sul volante. Nei sessanta secondi prima 

dell’incidente, il sistema ha individuato le mani dell’utilizzatore sul volante, 

mentre esse non erano sul volante negli ultimi sei secondi prima dell’impatto. A 

tre secondi dall’impatto, la Tesla non ha reagito con alcuna frenata o sterzata per 

evitare la collisione. Dopo l’incidente, il veicolo ha anche preso fuoco a causa di 

                                                           

102 Scaricabile dal sito www.ntsb.gov/news/press-releases/Pages/nr20180607.aspx. 

103 Tale prodotto corrisponde al livello di automazione 2. Pertanto, l’utilizzatore non deve mai 

togliere le mani dal volante e deve sempre monitorare la situazione. Il sistema riconosce quando il 

guidatore si distrae e leva le mani del volante, avvertendo di riposizionarle correttamente. Lo stesso 

modello Tesla è stata già parte attiva in un incidente nel maggio del 2016. In questo ultimo caso, 

la macchina, sempre in modalità guida automatica, non ha riconosciuto il telo bianco di un 

autotreno che stava svoltando di fronte a lei su una statale a scorrimento veloce. Anche in questo 

caso, l’individuo all’interno del veicolo avrebbe – nel rispetto della raccomandazioni della casa 

madre, dovuto essere parte attiva della guida. Il report è consultabile su 

https://www.ntsb.gov/investigations/AccidentReports/Pages/HWY16FH018-preliminary.aspx. 
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un danno alle batterie. Sfortunatamente, il conducente, portato in ospedale prima 

dell’incendio, è deceduto.  

I due avvenimenti sopra menzionati sono stati causati da sistemi di guida 

automatici particolarmente avanzati. Il tema sul quale bisogna focalizzarsi non 

consiste nel comprendere se quegli stessi incidenti avrebbero potuto essere evitati 

da un guidatore medio piuttosto che dal migliore dei piloti esistenti al mondo. 

Probabilmente, dalla disamina dei (pochi) fatti di cui si è a conoscenza 

sembrerebbe che mentre il primo riguardante Uber non sarebbe stato evitato da 

nessuno, qualche dubbio invece è stato sollevato sulla Tesla104, nel qual caso 

maggiore attenzione da parte dell’utilizzatore (come effettivamente richiesta) 

avrebbe potuto fare la differenza. 

È necessario invece stabilire chi possa effettivamente essere chiamato a 

rispondere dell’accaduto. Delle varie possibilità, sia con applicazione della 

normativa attualmente presente ed in vigore nel mondo, sia con una visione de 

iure condendo si è già avuto modo di trattare. In questa sede è sufficiente, sulla 

base dei fatti accaduti nel sinistro di Tesla, applicare i principi delineati. 

                                                           

104Interessante il video andato in onda il 5 aprile 2018 su CBS News e vedibile su YouTube al sito 

https://www.youtube.com/watch?v=B2pDFjIvrIU. In tale video, un utilizzatore dello stesso 

modello di Tesla, percorrendo lo stesso tratto stradale (filmando) ha notato ad un certo punto la 

macchina iniziare a sterzare verso sinistra, in direzione dello spartitraffico danneggiato che ha 

causato l’incidente fatale del 23 marzo 2018. Si afferma che le linee bianche delimitanti la 

carreggiata non erano bene delineate e, pertanto, la macchina non è riuscita a riconoscerla, 

invadendo una zona di sparti traffico e colpendo il guardrail. Da ultimo, è utile notare per la 

ricostruzione del fenomeno, che un errore di software è un difetto di design riscontrabile su tutti i 

modelli immessi nel mercato e, quindi, nel caso di specie, lo stesso modello montato con lo stesso 

software commetterà lo stesso errore. La differenza qui l’ha fatta l’attenzione dell’utilizzatore, 

come anche ha dichiarato la stessa società Tesla in un comunicato pubblicato sul suo sito e 

consultabile su https://www.tesla.com/blog/update-last-week%E2%80%99s-accident. 

L’utilizzatore defunto avrebbe avuto visuale e tempo a sufficienza per intervenire, ma ciò non è 

avvenuto a causa della distrazione, come dimostrato dai continui richiami del sistema 

all’utilizzatore, richiedendo di mettere le mani sul volante. 
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Innanzitutto, una precisazione. Per tale esercizio, occorre immaginare che 

la Tesla del caso di specie non fosse stata una self-driving di livello 2, ma, almeno 

4 o 5. Infatti, come già visto, il livello 2 di automazione, già presente sul mercato 

proprio grazie alla Tesla, non modifica le normali regole sulla responsabilità 

civile. Tutte i sistemi di assistenza alla guida comportano sempre la massima 

attenzione da parte dell’utilizzatore, come se egli stesse effettivamente guidando. 

Essi sono degli ausili e non fanno venir meno la necessità di intervento quando 

necessario. Pertanto, immaginiamo che l’incidente sulla 101 californiana sia stato 

causato da un prototipo di vettura con livello di automazione 4.  

Come abbiamo visto, ad un’intersezione autostradale la Tesla non ha 

riconosciuto una striscia bianca parzialmente cancellata (e quindi in cattivo stato 

di manutenzione) e si è leggermente e fatalmente spostata sulla sinistra. 

Ipotizziamo anche che quei segnali effettivamente dati nel caso su esposto siano 

dati anche nel nostro esempio, non per costringere il guidatore a mettere le mani 

sul volante (infatti, il livello 4 permette al guidatore di distrarsi durante il viaggio 

e di non dover tenere le mani sul volante), ma per avvertirlo che il veicolo sta 

avendo determinati problemi a riconoscere la carreggiata (appunto per le linee 

cancellate) e chiedendo, senza successo, all’utilizzatore di riprendere il controllo. 

Avviene l’incidente. Chi è responsabile? Possiamo facilmente enucleare tutte le 

cause che hanno portato al sinistro: prima di tutto la striscia cancellata, che implica 

una responsabilità dell’amministrazione competente alla manutenzione stradale, 

comportando una responsabilità da custodia. Infatti, le self-driving cars imparano 

a conoscere le infrastrutture e, in autostrada, i sistemi di assistenza (anche oggi 

presenti sul mercato) fanno affidamento – per il mantenimento della linea, sulle 

strisce bianche. Se queste sono cancellate, è evidente la responsabilità 

dell’amministrazione che potrà essere chiamata a risarcire il danno. 

Ancora, immaginiamo che nonostante la cancellatura delle linee, si 

dimostri che il software con un diverso algoritmo (design) sarebbe stato comunque 

in grado di riconoscere con sufficiente anticipo il pericolo e sarebbe stato in grado 
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di manovrare e di evitare la collisione. Anche qui, risulta dimostrabile la 

responsabilità del produttore del software, il quale avrebbe potuto implementare 

un sistema capace di evitare il disastro.  

Il difetto potrebbe avere ad oggetto non solo il software ma anche una parte 

di hardware e, quindi, ad esempio, telecamere e sensori installati. Se questi non 

funzionassero bene a causa di un difetto di montaggio e/o manutenzione la 

responsabilità ricadrebbe su chi quell’apparecchio ha prodotto, installato ovvero 

non accuratamente mantenuto e sull’utilizzatore che, nonostante la richiesta, ha 

fallito di intervenire. Si è già avuto modo di affermare che l’intervento umano in 

caso di necessità non è auspicabile per prevenire incidenti. Il tempo di reazione, 

soprattutto in caso di distrazione, potrebbe essere troppo elevato e l’individuo 

potrebbe non essere (quasi mai) in grado di riprendere efficacemente il controllo 

del mezzo. 

Tutti i problemi esposti nel presente lavoro, come visto, sono emersi in un 

unico sinistro, ipotetico ma fondato su un evento realmente accaduto e che 

ragionevolmente potrebbe ripetersi una volta raggiunto il livello di tecnologia tale 

da permettere all’utilizzatore la self-driving car di non monitorare più l’attività del 

veicolo. 
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Capitolo terzo 

 

IL CONTESTO EUROPEO 

 

SOMMARIO: 1. Le peculiarità delle discipline europee. – 2. 

L’esigenza di valutare il quadro normativo esistente. – 3. Le regole sulla 

responsabilità da circolazione di autoveicoli. Una sintetica panoramica. – 4. 

La disciplina dell’assicurazione obbligatoria. – 5. La responsabilità per 

danno da prodotti difettosi. – 6. La responsabilità del custode delle 

infrastrutture. – 7. La prospettiva futura.  

 

 

1. Le peculiarità delle discipline europee. 

 

Anche nell’ambito dell’Unione europea le questioni relative alla 

responsabilità del produttore sono state attentamente esaminate con riferimento 

alle problematiche delle auto a guida autonoma. Il principale riferimento 

normativo, come del resto è intuibile, è la direttiva del 1985105, la quale nei 

prossimi tempi potrebbe essere modificata alla luce delle nuove tecnologie del 

mondo digitale, che rendono obsolete alcune delle disposizioni contenute nel 

risalente atto normativo dell’Unione europea106. Limitando in questo contesto lo 

sguardo al diritto europeo e allo specifico campo della responsabilità da 

circolazione di autovetture a guida autonoma, ci si potrebbe tuttavia domandare se 

                                                           

105 Direttiva 85/374/CEE del Consiglio del 25 luglio 1985 relativa al ravvicinamento delle 

disposizioni legislative, regolamentari ed amministrative degli Stati Membri in materia di 

responsabilità per danno da prodotti difettosi [1985] OJ L210/29. 

106 V. in particolare Commission Staff Working Document of 25 April 2018 on ‘Liability for 

emerging digital technologies’, SWD (2018) 137 final.  
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l’attuale quadro normativo richieda veramente degli stravolgimenti significativi o 

se possa continuare ad esistere con adattamenti minori anche in seguito alla 

commercializzazione e al lancio nel mercato delle nuove autovetture. Mediante 

l’innovativa tecnologia, gli umani smetteranno di condurre gli autoveicoli e ne 

perderanno il controllo. Tuttavia, si potrebbe ancora affermare che sono proprio 

gli umani a generare rischi poiché è a loro rimessa la decisione relativa 

all’utilizzazione del veicolo. Queste riflessioni inducono a porre un quesito di 

fondo, che fin qui ha ispirato gran parte dei contributi americani, ossia chi deve 

essere considerato responsabile per la verificazione di un sinistro?107 

Si comprende immediatamente che è di fondamentale importanza rinvenire 

una risposta ragionevole alla domanda che precede. Gran parte dei problemi legati 

alle autovetture a guida autonoma sono infatti connessi all’accettazione delle 

nuove tecnologie da parte dei consociati, i quali nel corso dei prossimi anni 

dovranno imparare a fidarsi degli algoritmi e dei sistemi operativi che guidano le 

autovetture. Ciò avverrà soltanto attraverso la consapevolezza in ordine ai benefici 

che le nuove tecnologie potranno portare e, inevitabilmente, in merito alla 

sicurezza delle autovetture (che potrà essere valutata soltanto quando le stesse 

inizieranno a circolare in strada). Il problema è di primo momento se si considera 

l’enorme eco che ha avuto la vicenda relativa al primo incidente fatale - di cui si è 

già riferito - che ha coinvolto un pedone in Arizona il 19 marzo 2018108. Le prime 

pagine internet dei quotidiani di tutto il mondo hanno pubblicato la notizia 

ingenerando una sensazione di paura che potrebbe trasformarsi in un rigetto della 

                                                           

107 Nel contest nordamericano il quesito é posto in modo provocatorio da BOEGLIN, The Costs of 

Self-Driving Cars: Reconciling Freedom and Privacy with Tort Liability in Autonomous Vehicle 

Regulation, in 17 Yale J.L. & Tech., 2015, p. 171, spec. p. 174, il quale rileva, con parole che 

dimostrano un certo smarrimento, “Though manufacturers, insurers, news outlets, and academics 

have all posed this question, they have not found easy answers”. 

108 WAKABAYASHI, Self-Driving Uber Car Kills Pedestrian in Arizona, Where Robots Roam, in 

The New York Times, 19 March 2018, reperibile su https://www.nytimes.com/2018/ 

03/19/technology/uber-driverless-fatality.html. 
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nuova tecnologia. L’evento ha ricordato come la questione delle auto a guida 

autonoma sia molto discussa, ma tutt’altro che risolta dai governi dei diversi Paesi.  

In questo senso, occorre tracciare una linea di continuità con la storia della 

circolazione dei veicoli a motore. Tale storia è infatti caratterizzata dal costante 

tentativo di migliorare la sicurezza del traffico e di ridurre il numero degli 

incidenti. E, allo stesso tempo, le evoluzioni che hanno riguardato gli ordinamenti 

giuridici dimostrano la volontà di ridurre i costi legati agli incidenti allo scopo di 

aumentare il benessere della società.109. Pertanto, l’obiettivo della disciplina delle 

responsabilità per danni causati da auto a guida autonoma dovrebbe essere quello 

di creare corretti incentivi per i produttori, per gli utilizzatori e per gli altri attori 

che saranno coinvolti nel contesto della circolazione su strada del futuro.  

Con riferimento al contesto europeo si pone dunque l’esigenza di 

individuare gli aspetti della disciplina che dovranno essere modificati in virtù 

dell’avvento della nuova tecnologia. Una tale indagine richiede necessariamente 

una analisi delle normative degli Stati membri dedicate alla circolazione di 

autoveicoli e dei rapporti di quest’ultime con le discipline previste dal legislatore 

europeo. Anche questa disamina richiede un costante confronto tra le nuove 

tecnologie e le abilità umane, posto che queste ultime ispiravano la disciplina 

attualmente in vigore. 

 

2. L’esigenza di valutare il quadro normativo esistente. 

 

Le auto a guida autonoma muteranno profondamente le abitudini dei 

consociati e i procedimenti industriali. Tuttavia, a prima vista, non incideranno in 

maniera considerevole sul quadro normativo esistente, con riferimento alla 

                                                           

109 Si profila ancora attuale la magistrale opera di CALABRESI, The Costs of Accidents. A Legal and 

Economic Analysis, New Haven, 1970, esistente altresì in versione in lingua italiana: Costo degli 

incidenti e responsabilità civile. Analisi economico-giuridica, trad. it. di De Vita, Varano e 

Vigoriti, Milano 1975. 
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responsabilità per la circolazione di autoveicoli. Le Istituzioni europee hanno già 

lanciato dei progetti aventi lo scopo di verificare l’utilizzabilità delle norme 

attualmente vigenti e i primi risultati sembrano confermare l’impressione che, al 

di là di qualche adattamento, le regole attualmente vigenti sono idonee ad 

affrontare le nuove sfide della tecnologia. In particolare, nella Dichiarazione di 

Amsterdam del 2016, mediante la quale gli Stati membri, la Commissione europea 

e rappresentanti dell’industria hanno stabilito convenzionalmente obiettivi comuni 

e azioni comuni allo scopo di agevolare l’avvento della guida automatizzata, si 

afferma “the legal framework should offer sufficient flexibility to accommodate 

innovation, facilitate the introduction of connected and automated vehicles on the 

market and enable their cross-border use”110 Pertanto, si richiede un sistema 

normativo flessibile che sia in grado di “accompagnare” l’innovazione senza 

costituire un ostacolo per la stessa. In base a una successiva comunicazione della 

Commissione europea del 2018, che tenta di tracciare un’agenda relativa ai passi 

da compiere in vista dell’completa automazione della guida, si sostiene che non 

sono necessarie modificazioni per quanto concerne le auto a guida autonoma111. 

La Commissione europea ritiene infatti che la direttiva concernente 

l’assicurazione della responsabilità civile risultante dalla circolazione di 

autoveicoli112 e una guida all’interpretazione della direttiva in materia di 

responsabilità da prodotto difettoso – allo stato – siano strumenti sufficienti per 

affrontare le evoluzioni che investiranno il settore del trasporto nei prossimi anni.  

                                                           

110 Declaration of Amsterdam of 14-5 April 2016 “Cooperation in the field of connected and 

automated driving”, II a. 

111 Communication from the Commission to the European Parliament, the Council, the European 

Economic and Social Committee, the Committee of the Regions of 17 May 2018 ‘On the road to 

automated mobility: An EU strategy for mobility of the future’, COM(2018) 283 final: “no changes 

are necessary as regards autonomous vehicles”.  

112 Direttiva 2009/103/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 16 settembre 2009, 

concernente l’assicurazione della responsabilità civile risultante dalla circolazione di autoveicoli e 

il controllo dell’obbligo di assicurare tale responsabilità [2009] GU 263/11. 
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Le affermazioni potrebbero sembrare sorprendenti, ma in effetti ne sono 

state rilasciate di analoghe negli Stati Uniti d’America. Autorevole dottrina 

nordamericana sostiene che non siano necessari stravolgimenti delle consolidate 

concezioni del tort law dominanti nella maggior parte degli Stati113. Ad esempio, 

si afferma che la paventata incertezza in merito al regime della responsabilità in 

caso di sinistro di veicolo a guida autonoma costituisca una sorta di luogo comune, 

“a more apparent than real problem”114. La tesi si basa sulla considerazione, 

secondo cui i concetti indeterminati utilizzati nel contesto della responsabilità da 

prodotto difettoso siano utilizzabili anche con riferimento alla auto a guida 

autonoma e che, di conseguenza, l’adattamento si risolve soltanto in una questione 

interpretativa. Un problema che invece dovrà in ogni caso essere affrontato negli 

Stati Uniti riguarda l’armonizzazione dei requisiti di sicurezza delle autovetture, 

poiché si profila l’esigenza di un intervento a livello federale che determini una 

armonizzazione del diritto in tutto il continente. Il problema è molto delicato, in 

quanto capace di incidere sull’autonomia tradizionalmente riconosciuta agli stati 

americani nel contesto del tort law. Diversamente, nel contesto europeo le regole 

concernenti i requisiti di sicurezza delle autovetture, in linea di principio, sono già 

state armonizzate dalla direttiva del 2007115, relativa alla omologazione dei veicoli 

a motore e dei loro rimorchi, e dovranno soltanto essere adattate alle nuove 

tecnologie. La questione rileva alla luce dello stretto legame tra le regole 

concernenti la sicurezza dei veicoli e la responsabilità del produttore. È evidente 

che il mero rispetto dei requisiti tecnici stabiliti non esonera il produttore dalla 

responsabilità. Tuttavia, con l’avvento delle nuove tecnologie, le regole 

sull’omologazione acquisteranno una importanza superiore rispetto al passato, 

                                                           

113 GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous Vehicles, cit., pp. 1624–1632. 

114 GEISTFELD, The Regulatory Sweet Spot, cit., p. 354. 

115 Direttiva 2007/46/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 5 settembre 2007 che 

istituisce un quadro per l’omologazione dei veicoli a motore e dei loro rimorchi, nonché dei sistemi, 

componenti ed entità tecniche destinati a tali veicoli (direttiva quadro) [2007] GU L 263, p. 1. 
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posto che dovranno essere concepite per assicurare un adeguato livello di 

sicurezza per gli utenti della strada. 

Ovviamente, le diversità tra i regimi nordamericani e quelli europei in tema 

di responsabilità da danno cagionato dalla circolazione di autoveicoli e di 

assicurazione rendono impossibile una diretta trasposizione in Europa del modello 

di responsabilità teorizzato per le auto a guida autonoma negli Stati uniti116, e forse 

un esito di questo genere non sarebbe neppure da apprezzare in virtù dei principi 

su cui si basa la disciplina europea, volti a proteggere il danneggiato e a disperdere 

il costo del risarcimento nel contesto dell’intera comunità dei soggetti che 

usufruiscono delle autovetture. Posto però che le regole sulla responsabilità 

incidono sulla disponibilità dei produttori di investire capitali nonché sul livello di 

fiducia che i consociati nutrono per la nuova tecnologia, è possibile discorrere – e 

il dato è confermato a livello istituzionale117 – di una competizione a livello 

regolatorio tra Stati uniti ed Europa, sebbene la competizione sembri riguardare 

principalmente gli aspetti economici e tecnologici del fenomeno esaminato. 

Le discussioni nordamericane relative alle auto a guida autonoma sono 

comunque di grande interesse nel contesto europeo. Non soltanto per l’interessante 

confronto tra Stati uniti ed Europa in merito ai requisiti di sicurezza che verranno 

adottati118, che necessariamente – come detto – incideranno sull’applicazione delle 

                                                           

116 Con riferimento alle principali differenze tra il modello statunitense e quello europeo in tema 

di responsabilità da prodotto difettoso, v. soprattutto REIMANN, Product Liability in a Global 

Context: the Hollow Victory of the European Model, in 11 ERPL 2003, pp. 128–154, secondo cui 

il diritto europeo, contenuto nella direttiva del 1985, ha avuto un grande impatto a livello mondiale 

in linea teorica, ma ha inciso poco con riguardo al diritto applicato dalle corti. Per un confronto tra 

i due modelli v. anche STAPLETON, Bugs in Anglo-American products liability, in FAIRGRIEVE 

(ed.), Product Liability in Comparative Perspective, Cambridge, 2005, p. 295 ss. 

117 La questione è descitta come una competizione a livello globale in COM(2018) 283 final: ‘We 

are in a global race to reap the benefits answer the questions raised, as this provides a major 

opportunity for growth and jobs’. 

118 Su questo profilo, e più in generale sull’impatto dell’evoluzione tecnologica nel determinare la 

colpa del danneggiante, v. MARTÍN, CASALS‚ Technological Change and the Development of 
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regole in tema di responsabilità, ma anche e soprattutto perché i contributi 

nordamericani dimostrano in modo inequivocabile che una valutazione circa 

l’esigenza di adattare l’ordinamento giuridico richiede una profonda conoscenza 

delle caratteristiche tecniche degli oggetti e dei sistemi operativi che potranno 

danneggiare i consociati119. 

Avere a che fare con sistemi “intelligenti” in grado di apprendere dai propri 

errori induce a riflettere su chi debba essere il soggetto tenuto ad assumersi il 

rischio per il sinistro120. In questo quadro, il problema più arduo sembra riguardare 

i sinistri causati da sistemi operativi perfettamente funzionanti. In queste ipotesi, 

la valutazione in merito all’esistenza di un difetto del prodotto deve 

principalmente concentrarsi sulla sua programmazione e, in alcuni casi, in cui 

vengono in considerazione le c.d. “dilemma situations”, dipende da una decisione 

meramente politica su come il sistema operativo debba reagire nella specifica 

situazione. 

I profili brevemente indicati permettono di comprendere che nel settore in 

esame, alla luce delle questioni etiche e dell’evoluzione tecnologica, non è 

possibile basarsi su regole scritte in modo generico o su dottrine consolidate 

nell’ambito della responsabilità civile. Nel settore in esame, è necessario stabilire 

in modo chiaro gli obiettivi politici che devono essere raggiunti con la regolazione. 

Pertanto, nell’esaminare il quadro normativo attualmente vigente, la domanda 

corretta da porsi non è semplicemente se si possa proseguire con il regime 

giuridico attualmente vigente, ma se esso sia in grado di rispondere agli obiettivi 

che la società si pone con le nuove tecnologie. Sotto questo profilo, un problema 

                                                           
Liability for Fault: A General Introduction, in Id. (ed.), The Development of Liability in Relation 

to Technological Change, Cambridge 2010, p. 1, spec. p. 11. 

119 GEISTFELD, The Regulatory Sweet Spot, cit., p. 354. 

120 Il concetto di rischio è descritto “as a probability of a negative outcome in the future” 

nell’approfondito contributo di DYSON, What does Risk-Reasoning do in Tort Law?, in ID. (ed.), 

Regulating Risk through Private Law, Cambridge-Antwerp, 2018, p. 455, spec. p. 458. 
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potrebbe derivare dal fatto che apparentemente mancano chiare indicazioni sulla 

linea politica che occorre seguire a livello normativo. In realtà, è sufficiente avere 

riguardo ai documenti sopra citati, nell’ambito dei quali sono indicate le esigenze 

delle quali è necessario tener conto nell’affrontare le questioni giuridiche delle 

auto a guida autonoma. In termini sintetici, può affermarsi che le norme 

concernenti la responsabilità dei veicoli a guida autonoma, da un lato, non devono 

costituire un ostacolo per lo sviluppo tecnologico e quindi per l’adozione delle 

auto a guida autonoma; dall’altro lato, devono – ovviamente – garantire che siano 

assicurate adeguate condizioni di sicurezza per i passeggeri ed evitare che i 

danneggiati non siano integralmente risarciti per i danni subiti. Nel valutare 

l’attuale quadro normativo occorre compiere un bilanciamento tra le due indicate 

esigenze121. 

 

3. Le regole sulla responsabilità da circolazione di autoveicoli. Una sintetica 

panoramica. 

 

Allo scopo di comprendere quale potrebbe essere la futura disciplina della 

responsabilità da circolazione di autoveicoli a guida autonoma occorre considerare 

come gli ordinamenti nazionali e il diritto dell’Unione europea affrontano la 

responsabilità per sinistri causati da veicoli guidati da umani. Com’è noto, i sinistri 

stradali riguardano una vasta parte della popolazione e i rischi connessi 

all’utilizzazione di autovetture espongono qualsiasi persona alla possibilità di 

diventare un soggetto danneggiante. La rivoluzione industriale e l’incremento 

della produzione degli autoveicoli hanno richiesto l’adozione di normative speciali 

                                                           

121 Il suddetto bilanciamento tra interessi diversi è stato di recente descritto come “the classic 

dilemma for tort and technology” da MORGAN, Torts and Technology, in BROWNSWORD, 

SCOTFORD, YEUNG (eds.), The Oxford Handbook of Law, Regulation and Technology, Oxford 

2017, p. 522, spec. p. 537, il quale lo espone nel modo seguente: ‘how to reconcile reduction in the 

number of accidents (deterrence) and compensation of the injured with the encouragement of 

socially beneficial innovation?’. 
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che inizialmente non erano contemplate nei codici civili europei. Ma, come spesso 

accade, le evoluzioni del diritto non sono state al passo con quelle sociali e per 

molto tempo sono mancate normative idonee a offrire risposte soddisfacenti ai 

bisogni della società122. In questo paragrafo, ci si concentrerà soltanto sulle 

normative nazionali. Il settore del diritto in esame non è completamente 

armonizzato a livello europeo e, di conseguenza, il funzionamento della disciplina 

è il risultato di un’interazione del diritto europeo e del diritto nazionale. Verranno 

analizzate soltanto alcune normative a titolo esemplificativo. Lo scopo non è dare 

conto dei molteplici problemi applicativi che esse pongono, bensì offrire delle 

indicazioni generali su possibili strumenti regolatori e sulla loro efficacia per 

disciplinare le auto a guida autonoma. Movendo da questa analisi, sarà possibile 

comprendere se il paradigma di riferimento possa essere mantenuto o se debba 

essere cambiato, sempre tenendo conto degli obiettivi che la nuova disciplina 

dovrebbe perseguire nell’eventualità di un intervento del legislatore. 

Il punto di partenza della breve disamina è offerto dall’ordinamento 

francese. Il codice napoleonico del 1804 non conteneva un regime speciale sulla 

responsabilità per circolazioni di autoveicoli. I sinistri cagionati da autovetture 

vennero dal 1930 sottoposti alla disciplina della responsabilità da cose in 

                                                           

122 ERNST, General Introduction: legal change? Railway and car accidents and how the law coped 

with them, in ID. (ed.), The Development of Traffic Liability, Cambridge 2010, p. 1, spec. pp. 5–

11. 
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custodia123 con la celebre sentenza Jand’heur della Cour de Cassation124. In questa 

maniera, mediante una interpretazione piuttosto forzata del dato normativo, le corti 

francesi iniziarono ad applicare un regime di responsabilità oggettiva allo scopo 

di offrire una disciplina maggiormente favorevole ai danneggiati, che spesso 

incontravano difficoltà nel provare la colpa del danneggiante125. Ma la tendenza a 

proteggere le vittime anche a costo di sconfessare il significato delle proposizioni 

normative divenne ancora più estrema con la decisione Desmares, con la quale la 

Cassazione francese negli anni Ottanta affermò l’inapplicabilità della disciplina 

sul concorso di colpa, sostenendo che la colpa della vittima non avrebbe più 

esonerato il custode dell’autovettura (salvo nel caso di forza maggiore)126. Una 

presa di posizione così netta da parte della giurisprudenza, evidentemente volta a 

indurre il legislatore ad intervenire al fine di adottare una disciplina realmente 

idonea a contemperare in modo adeguato gli interessi coinvolti, generò una crisi 

del sistema. La soluzione venne infatti aspramente criticata da parte della dottrina 

                                                           

123 L’articolo allora applicato era il 1384, comma 1, Code civil: “On est responsable non seulement 

du dommage que l’on cause par son propre fait, mais encore de celui qui est causé par le fait des 

personnes dont on doit répondre, ou des choses que l'on a sous sa garde”. Per alcuni rilievi 

comparatistici, v. WERRO, Liability for Harm Caused by Things, in HARTKAMP, HESSELINK, 

HONDIUS, MAK, DU PERRON (eds.), Towards a European Civil Code, 4th ed., Alphen aan den Rijn 

2011, pp. 921–943. In seguito alla riforma del diritto delle obbligazioni e dei contratti del 2016 

(ordonnance 2016-131), la norma è contenuta nell’art. 1242 Code civil. Con riguardo 

all’esperienza francese occorre ora tenere conto del progetto di riforma della responsabilità civile 

del 13 marzo 2017 (su cui v., in termini generali, ALPA, Sulla riforma della disciplina della 

responsabilità civile in Francia, in Contratto e impr., 2018, p. 1 ss.), che all’art. 1243 prevede “On 

est responsable de plein droit des dommages causés par le fait des choses corporelles que l’on a 

sous sa garde. Le fait de la chose est présumé dès lors que celle-ci, en mouvement, est entrée en 

contact avec le siège du dommage. Dans les autres cas, il appartient à la victime de prouver le fait 

de la chose, en établissant soit le vice de celle-ci, soit l’anormalité de sa position, de son état ou de 

son comportement”. 

124 Cass. ch. réunies, 13 febbraio 1930, DP 1930.1.57, note Ripert. 

125 VINEY, GUÉGAN-LÉCUYER, Development of Traffic Liability in France, in ERNST (ed.), The 

Development of Traffic Liability, cit., p. 50, spec. p. 61. 

126 Cass. Civ. (2), 21 July 1982, D. 1982, 449, note Larroumet. 
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e clamorosamente disattesa da alcuni giudici di merito127. Il legislatore a questo 

punto si vide costretto a intervenire e lo fece con la legge n. 85-677 del 5 giugno 

1985, a tutti nota come “loi Badinter”, volta a “l’amélioration de la situation des 

victimes d’accidents de la circulation et à l’accélération des procédures 

d’indemnisation” 128. 

La norma principale della disciplina del 1985 stabilisce che il soggetto 

danneggiato da un incidente in cui è stato coinvolto un autoveicolo ha il diritto di 

ottenere il risarcimento del danno nei confronti del conducente e del custode, 

mentre non è tenuto a dimostrare che il veicolo in questione ha causato il 

sinistro129. In base alla loi Badinter, il conducente e il custode possono essere 

esonerati dalla responsabilità soltanto se forniscono la prova che il danneggiato 

volontariamente ha “cercato” il danno subito o che la colpa inescusabile del 

danneggiato ha avuto un apporto causale esclusivo per il verificarsi del danno130. 

Per il conducente di un veicolo che ha subito un danno in seguito a un sinistro, il 

                                                           

127 VINEY, GUÉGAN-LÉCUYER, Development of Traffic Liability in France, cit., 67. 

128 V. in particolare i commentari di CHABAS, Le droit des accidents de la circulation après la 

réforme du 5 juillet 1985, 2a ed., Paris 1988; VINEY, L’indemnisation des victimes d’accidents de 

la circulation, Paris 1992; nonché da una prospettiva comparatistica, REDMOND-COOPER, The 

Relevance of Fault in Determining Liability for Road Accidents: The French Experience, in 38 Int. 

& Comp. L. Quart. 1989, p. 502 ss. 

129 Art. 2 legge n. 85-677 del 5 giugno 1985: “Les victimes, y compris les conducteurs, ne peuvent 

se voir opposer la force majeure ou le fait d'un tiers par le conducteur ou le gardien d'un véhicule 

mentionné à l'article 1er”. In proposito, v. da ultimo BORGHETTI, Extra-Strict Liability for Traffic 

Accidents in France, in 53 Wake Forest L. Rev., 2018, p. 265, pp. 276–277, il quale sottolinea il 

rigore con il quale la giurisprudenza applica la regola della responsabilità oggettiva. 

130 Art. 3(1) legge n. 85-677 del 5 giugno 1985: “Les victimes, hormis les conducteurs de véhicules 

terrestres à moteur, sont indemnisées des dommages résultant des atteintes à leur personne qu'elles 

ont subis, sans que puisse leur être opposée leur propre faute à l’exception de leur faute inexcusable 

si elle a été la cause exclusive de l’accident”. 
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risarcimento del danno è ridotto nel caso in cui abbia operato in maniera 

negligente131. 

L’ordinamento della Repubblica federale tedesca prevede una disciplina 

simile, ancora una volta al di fuori del codice civile, nello Straßenverkehrsgesetz 

(StVG), entrato in vigore nel 1952132. Secondo la normativa, il custode (Halter) di 

un veicolo è responsabile per i danni causati dal movimento del veicolo 

(Betriebsgefahr), fatta salva la prova di una causa esterna133. Il conducente è 

obbligato in solido con il custode, ma può fornire la prova liberatoria che il danno 

non è stata causato dalla propria negligenza134. In questa sede. le differenze tra il 

sistema tedesco e quello francese non sono rilevanti e anche la disciplina contenuta 

nel codice civile italiano all’art 2054 c.c. può essere ricondotta al medesimo 

modello regolatorio, nella parte in cui prevede che “Il proprietario del veicolo, o, 

in sua vece, l’usufruttuario o l’acquirente con patto di riservato dominio, è 

responsabile in solido col conducente, se non prova che la circolazione del veicolo 

è avvenuta contro la sua volontà” 135. Tornando ai problemi relativi alle self-

                                                           

131 Art. 4 legge n. 85-677 del 5 giugno 1985: “La faute commise par le conducteur du véhicule 

terrestre à moteur a pour effet de limiter ou d’exclure l’indemnisation des dommages qu’il a subis”. 

132 Il suddetto atto normative ha sostituito il Kraftfahrzeuggesetz del 1909. V. sul punto LOHSSE, 

Development of Traffic Liability in Germany, in ERNST (ed.), The Development of Traffic Liability, 

cit., p. 75, spec. p. 93 ss. 

133 § 7 StVG: “(1) Wird bei dem Betrieb eines Kraftfahrzeugs oder eines Anhängers, der dazu 

bestimmt ist, von einem Kraftfahrzeug mitgeführt zu werden, ein Mensch getötet, der Körper oder 

die Gesundheit eines Menschen verletzt oder eine Sache beschädigt, so ist der Halter verpflichtet, 

dem Verletzten den daraus entstehenden Schaden zu ersetzen. (2) Die Ersatzpflicht ist 

ausgeschlossen, wenn der Unfall durch höhere Gewalt verursacht wird”. 

134 § 18 StVG: “In den Fällen des § 7 Abs. 1 ist auch der Führer des Kraftfahrzeugs oder des 

Anhängers zum Ersatz des Schadens nach den Vorschriften der §§ 8 bis 15 verpflichtet. Die 

Ersatzpflicht ist ausgeschlossen, wenn der Schaden nicht durch ein Verschulden des Führers 

verursacht ist”. 

135 V. in merito alla disciplina italiana BIANCA, Diritto civile, vol 5, La responsabilità, 2a ed., 

Milano 2012, p. 354 ss.; TRIMARCHI, La responsabilità civile: atti illeciti, rischio, danno, Milano 

2017, p. 397 s. 
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driving cars, deve fin d’ora rilevarsi come queste discipline nel prevedere una 

ipotesi di responsabilità oggettiva in capo al custode siano idonee a fornire una 

disciplina sia per le auto a guida autonoma che per le auto a guida umana, per le 

quali la condotta del conducente nel prossimo futuro sarà ancora rilevante. 

In chiusura, deve segnalarsi che un sistema diverso è stato tradizionalmente 

adottato nell’ordinamento dell’Inghilterra e del Galles, ove non sussiste un regime 

di responsabilità oggettiva, ma l’obbligo risarcitorio è connesso alla violazione di 

un “duty of care” del conducente136. Come si vedrà nel prossimo paragrafo, in 

presenza di una disciplina che prevede l’assicurazione obbligatoria per i danni 

cagionati a terzi, le differenze rispetto ai sistemi continentali analizzati (almeno da 

un punto di vista pratico) tendono a sfumare. Infatti, è stato più volte rilevato che 

l’assicurazione obbligatoria influisce in modo significativo sulle decisioni dei 

giudici, in quanto si tende ad attribuire la responsabilità al soggetto, che in virtù 

della copertura assicurativa, è in grado di risarcire il danno137. Anche nel common 

law inglese si tende pertanto a proteggere la vittima, sconfessando il rigore che 

contrassegna altri settori in cui viene applicata la dottrina del tort of negligence. 

Ad ogni modo, un sistema basato sulla colpa del conducente non può ovviamente 

essere utilizzato per disciplinare la responsabilità da circolazione dei veicoli a 

                                                           

136 BAGSHAW, Traffic Liability in England and Wales, in ERNST (ed.), The Development of Traffic 

Liability, cit., p. 12, spec. 41 ss. Da una prospettiva comparatistica, cfr. VON BAR, The Common 

European Law of Torts, vol. 2, Oxford 2000, p. 405, il quale sostiene che il regime concernente la 

responsabilità da circolazione degli autoveicoli configura “One of the unfortunate developments 

of the English law”. 

137 V. ad esempio Lord Denning in Morris v. Ford Motor Co. Ltd [1973] QB 792, 798: “The 

damages are expected to be borne by the insurers. The courts recognize this every day. They would 

not find negligence so readily – or award sums of such increasing magnitude – except on the 

footing that the damages are to be borne, not by the man himself, but by an insurance company”. 

Per una panoramica di carattere generale, v. SPENCER, Motor-cars and the Rule in Rylands v. 

Fletcher: a Chapter of Accidents in the History of Law and Motoring, in 42 Cambridge L.J., 1983, 

p. 65, spec. p. 80. 



  

91 

 

guida autonoma138. Inoltre, nonostante la presenza dell’assicurazione obbligatoria, 

da una prospettiva esterna, occorre essere cauti nel considerare alla stessa stregua 

i sistemi continentali e quello ora esaminato, posto che il tort of neglicence 

richiede pur sempre la prova di come si è esattamente verificato il sinistro, che 

spesso dipende dalle deposizioni di testimoni o da questioni tecniche e l’onere 

della prova è in capo al danneggiato. 

 

4. La disciplina dell’assicurazione obbligatoria. 

 

Un esame del diritto in vigore negli ordinamenti europei non può 

tralasciare il diritto dell’assicurazione obbligatoria che influisce in maniera 

notevole sulla disciplina del risarcimento del danno da circolazione di autoveicoli. 

Il vero e proprio pilastro a livello europeo è costituito dalla direttiva del 2009 

concernente l’assicurazione della responsabilità civile risultante dalla circolazione 

di autoveicoli e il controllo dell’obbligo di assicurare tale responsabilità139. 

Il significato della direttiva nel contesto del diritto dell’Unione europea si 

coglie fin dai primi considerando, ove si afferma che “L’assicurazione della 

responsabilità civile risultante dalla circolazione degli autoveicoli (assicurazione 

autoveicoli) riveste una particolare importanza per i cittadini europei, sia in quanto 

contraenti sia come parti lese di un sinistro. Essa è anche di fondamentale 

importanza per le compagnie di assicurazione, in quanto rappresenta una parte 

consistente dell’attività assicurativa, ramo non vita, nella Comunità, oltre ad avere 

un impatto sulla libera circolazione di persone e veicoli. Il rafforzamento e il 

                                                           

138 Cf. KARNER, SCHELLERER, Non-Contractual Liability for Railways, Buses and Aeroplanes, in 

9 JETL, 2018, p. 143, spec. p. 151, secondo cui il lancio delle self-driving cars nell’ambito del 

sistema inglese basato sulla colpa “leads to serious gaps in protection”. 

139 Direttiva 2009/103/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 16 settembre 2009, 

concernente l’assicurazione della responsabilità civile risultante dalla circolazione di autoveicoli e 

il controllo dell’obbligo di assicurare tale responsabilità, cit. 
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consolidamento del mercato interno dell’assicurazione autoveicoli dovrebbero 

quindi costituire un obiettivo fondamentale dell’azione comunitaria nel settore dei 

servizi finanziari”140. 

Ne consegue che “Ciascuno Stato membro dovrebbe adottare tutte le 

misure utili affinché la responsabilità civile relativa alla circolazione dei veicoli 

che stazionano abitualmente sul suo territorio sia coperta da un’assicurazione. I 

danni coperti nonché le modalità di detta assicurazione sono determinati nel 

quadro di tali misure”141. 

Le modalità con le quali la direttiva cerca di perseguire i descritti obiettivi 

sono principalmente la previsione di una assicurazione per i veicoli immatricolati 

nel contesto dell’Unione europea e un’azione diretta del danneggiato nei confronti 

della società assicuratrice del soggetto responsabile per il sinistro. In base all’art. 

3 della direttiva ogni Stato membro è tenuto ad adotta tutte le misure appropriate 

affinché la responsabilità civile relativa alla circolazione dei veicoli che stazionano 

abitualmente nel suo territorio sia coperta da un’assicurazione. L’assicurazione 

obbligatoria, in linea con il diritto dello Stato membro, deve coprire sia i danni alle 

cose che i danni alle persone142.  

Inoltre, allo scopo di contrastare il fenomeno dell’“undercompasation” e 

assicurare tendenzialmente il risarcimento integrale del danno a tutti i soggetti 

danneggiati da un sinistro stradale, la direttiva individua un ammontare minimo 

                                                           

140 Considerando n. 2 Direttiva 2009/103/CE. 

141 Considerando n. 3 Direttiva 2009/103/CE. 

142 Da un punto di vista territoriale, il testo normativo all’art. 5 precisa altresì che: “Ogni Stato 

membro adotta tutte le misure appropriate affinché il contratto d’assicurazione copra anche: a) i 

danni causati nel territorio degli altri Stati membri, secondo la legislazione in vigore in questi Stati, 

b) i danni di cui possono essere vittime i cittadini degli Stati membri nel percorso che collega 

direttamente due territori in cui si applica il trattato allorché non esista alcun ufficio nazionale di 

assicurazione per il territorio percorso; in tal caso, i danni sono indennizzati nei limiti previsti dalla 

legislazione nazionale sull’assicurazione obbligatoria vigente nello Stato membro nel cui territorio 

il veicolo staziona abitualmente”. 
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che deve in ogni caso essere coperto dall’assicurazione obbligatoria143. 

Ovviamente tali disposizioni incidono sul costo dei premi assicurativi, esse 

garantiscono tuttavia che i soggetti danneggiati siano effettivamente risarciti per il 

danno subito. Sotto questo profilo, occorre altresì ricordare che la direttiva all’art. 

10 obbliga gli Stati membri a istituire o ad autorizzare un organismo incaricato di 

risarcire, almeno entro i limiti dell’obbligo di assicurazione, i danni alle cose o alle 

persone causati da un veicolo non identificato o per il quale non vi è stato 

adempimento dell’obbligo di assicurazione. La vittima può in questi casi rivolgersi 

direttamente all’organismo che, in base a informazioni da essa fornitegli su sua 

richiesta, è tenuto a darle una risposta motivata circa il pagamento dell’indennizzo. 

Anche questa disposizione ha lo scopo di evitare che i soggetti danneggiati restino 

senza un risarcimento. Ovviamente, le disponibilità economiche dell’organismo 

istituito dipendono in gran parte dalle somme pagate a titolo di premio 

assicurativo. In questo modo, il sistema si autofinanzia. È innegabile tuttavia che, 

almeno in taluni contesti, esso si presti ad abusi. Inoltre, purtroppo il fenomeno 

della circolazione di veicoli non assicurati è un fenomeno ormai piuttosto diffuso. 

In ogni caso, nell’interesse delle vittime, la direttiva in esame obbliga gli 

Stati membri ad adottare una procedura che conduca alla liquidazione 

dell’indennizzo, denominata nella versione italiana della direttiva “Procedura di 

                                                           

143 Cfr. art. 9 direttiva 2009/103/CE: “Salvo importi maggiori di garanzia eventualmente prescritti 

dagli Stati membri, ciascuno Stato membro esige che l’assicurazione di cui all’articolo 3 sia 

obbligatoria almeno per gli importi seguenti: a) nel caso di danni alle persone, un importo minimo 

di copertura pari a 1 000 000 EUR per vittima o a 5 000 000 EUR per sinistro, indipendentemente 

dal numero delle vittime; b) nel caso di danni alle cose, 1 000 000 EUR per sinistro, 

indipendentemente dal numero delle vittime. Ove opportuno, gli Stati membri possono stabilire un 

periodo transitorio che arriva al massimo fino all’11 giugno 2012 entro il quale adeguare i propri 

importi minimi di copertura agli importi di cui al primo comma. Gli Stati membri che stabiliscono 

il suddetto periodo transitorio ne informano la Commissione e indicano la durata del periodo 

transitorio”. La direttiva prevede altresì dei criteri per adattare i suddetti importi. 
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indennizzo dei sinistri”144. In base all’art. 22 gli Stati membri devono prevedere 

degli obblighi, sotto pena di sanzioni pecuniarie appropriate, affinché, “entro tre 

mesi a decorrere dalla data in cui la persona lesa ha presentato la sua richiesta 

d’indennizzo direttamente all’impresa di assicurazione del responsabile del 

sinistro o al mandatario per la liquidazione dei sinistri: l’impresa di assicurazione 

del responsabile del sinistro o il suo mandatario presenti un’offerta d’indennizzo 

motivata nel caso in cui la responsabilità non sia contestata e il danno sia 

quantificato; o l’impresa di assicurazione cui è stata indirizzata la richiesta 

d’indennizzo o il suo mandatario fornisca una risposta motivata sugli elementi 

dedotti nella domanda, qualora la responsabilità sia negata o non sia stata 

chiaramente accertata o il danno non sia stato interamente quantificato. Si evince 

che la procedura ha l’obiettivo di agevolare il soggetto danneggiato e di evitare 

che esso debba iniziare una controversia per vedersi risarcito il danno. Le sanzioni 

pecuniarie che gli Stati membri sono tenuti a prevedere devono indurre le 

assicurazioni ad adeguarsi alla disciplina, offrendo un servizio in linea con le 

aspettative dell’Unione europea. In effetti nella maggior parte dei casi, soprattutto 

nelle ipotesi in cui il danno subito dai soggetti danneggiati non sia rilevante, la 

procedura è seguita alla lettera e il danneggiato ottiene il proprio indennizzo senza 

dover adire il giudice. 

È intuibile che una disciplina di questo tipo incide profondamente sul 

funzionamento dell’ordinamento giuridico con riferimento al risarcimento del 

danno da circolazione di autoveicoli. Nelle ipotesi in cui non sussiste un interesse 

economico considerevole, l’assicurazione si limiterà ad erogare l’indennizzo e in 

parte si rifarà sul proprio assicurato. Tuttavia, è necessario sottolineare che 

formalmente la disciplina approntata dalla direttiva del 2009 non incide sul diritto 

sostanziale degli Stati membri previsto in tema di circolazione di autoveicoli. Ne 

consegue che le differenze sopra descritte tra le normative nazionali sussistono 

                                                           

144 Art. art. 19 direttiva 2009/103/CE: “Gli Stati membri istituiscono la procedura di cui all’articolo 

22 per la liquidazione dei sinistri provocati da un veicolo assicurato ai sensi dell’articolo 3”. 
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anche in presenza della disciplina europea. In definitiva, come è stato 

efficacemente sostenuto in dottrina, la direttiva non trasforma un sistema basato 

sulla responsabilità del custode/proprietario e del conducente in un sistema di 

responsabilità no-fault, indipendente da qualsiasi criterio di imputazione145. In 

questo senso, occorre precisare che la società assicuratrice semplicemente si 

sostituisce al soggetto assicurato nell’ambito della controversia concernente la 

responsabilità da circolazione di veicoli che potrebbe sorgere. 

Pur non potendosi negare tale distinzione sul piano formale, è altrettanto 

indiscutibile che la direttiva in esame è considerata nel contesto europeo uno 

strumento volto a proteggere le vittime di incidenti stradali, piuttosto che a tutelare 

il custode o il proprietario del veicolo, ossia il contraente della società assicuratrice 

tenuta a pagare l’indennizzo. In proposito, si è affermato che la direttiva del 2009 

nell’incidere in maniera considerevole sull’applicazione del diritto sostanziale nel 

contesto di diversi Stati membri ha creato dei sistemi “ibridi” basati sul diritto 

della responsabilità civile e sul diritto delle assicurazioni, che – come più volte 

ribadito – ovviamente incide sull’esito delle controversie, poiché diviene difficile 

per il danneggiante escludere la responsabilità146. 

In effetti, l’impatto del diritto delle assicurazioni sul diritto della 

responsabilità civile non deve essere valutato come un aspetto negativo. Esso deve 

essere invece compreso alla luce dei vantaggi di ordine sociale ed economico che 

                                                           

145 Cfr. CUOCCI, Dall’assicurazione obbligatoria r.c. auto alla no-fault insurance, Milano, 2013, 

pp. 119–194, la quale presenta una articolata ricerca comparatistica sul punto, prendendo in esame 

i sistemi europei e i principali sistemi no-fault esistenti a livello globale, illustrandone altresì i 

fondamenti teorici ed economici. 

146 In merito agli influssi del diritto dell’assicurazione r.c. obbligatoria sulle controversie e, in 

particolare, sul ragionamento dei giudici, cfr. WAGNER, Tort Liability and Insurance: Comparative 

Report and Final Conclusions, in Id. (ed.), Tort Law and Liability Insurance, Wien, 2005, p. 307, 

spec. p. 317. 
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derivano dal sistema analizzato nel suo complesso147. Ai sistemi di assicurazione 

obbligatoria vengono generalmente associati dei rischi di “azzardo morale”, posto 

che gli assicurati potrebbero sfruttare la presenza del contratto assicurativo per 

comportarsi in maniera poco diligente o per cercare di agire in frode della società 

assicuratrice. Tuttavia, nonostante questi rischi, che hanno un’incidenza diversa 

sul mercato assicurativo nei diversi territori europei, il meccanismo 

dell’assicurazione obbligatoria, attraverso le previsioni sulle somme minime 

oggetto di copertura, risolve quasi totalmente il problema della sotto-

compensazione e distribuisce il danno (risarcito mediante l’indennizzo) nel 

contesto dell’intera comunità di utilizzatori di autoveicoli148. In termini gius-

economici una siffatta assicurazione obbligatoria consente anche una 

“internalizzazione” del rischio da parte degli utenti attraverso il pagamento del 

premio assicurativo. Come si vedrà meglio nel prosieguo, le società assicuratrici 

hanno l’importante compito di adeguare le proprie tariffe in caso di sinistro, nel 

tentativo di garantire comunque una certa carica deterrente alla responsabilità 

civile. Nei confronti del soggetto assicurato, l’assicurazione dovrebbe quindi 

reagire mediante un peggioramento delle condizioni contrattuali, che assumono 

una valenza quasi sanzionatoria nei confronti del soggetto che ha operato senza la 

diligenza richiesta dalle norme del codice della strada. Tale profilo assume 

notevole importanza nel contesto delle auto a guida autonoma posto che i contratti 

di assicurazione saranno parametrati al livello di sicurezza che i veicoli saranno in 

                                                           

147 V. soprattutto le considerazioni di BAKER, SIEGELMAN, The law and economics of liability 

insurance: A theoretical and empirical review, in ARLEN (ed.), Research Handbook on the 

Economics of Torts, pp. Edward Elgar 2013, p. 169, spec. pp. 183–185; EBERT, Tort law and 

insurance, in BUSSANI, SEBOK (eds.), Comparative Tort Law. Global Perspectives, Edward Elgar, 

2015, pp. 144–150. 

148 Con riferimento agli scopi, da un punto di vista sociale ed economico, della disciplina relativa 

all’assicurazione obbligatoria, v. FAURE, Compulsory Liability Insurance: Economic Perspectives, 

in FENYVES, KISSLING, PERNER, RUBIN (eds.), Compulsory Liability Insurance from a European 

Perspective, De Gruyter, 2016, p. 319, pp. 320–322. 
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grado di dimostrare. Il dato fondamentale da prendere in considerazione nello 

stabilire il premio assicurativo verrà infatti offerto dal tasso di incidenti del tipo di 

veicolo in questione. 

Un recente studio dedicato alla disciplina della responsabilità da 

circolazione di autoveicoli, in prospettiva storica e comparatistica, ha dimostrato 

che, pur operando con istituti e concetti afferenti al settore del diritto privato, i 

sistemi basati sulla assicurazione obbligatoria (e quindi quelli riconducibili al 

contesto europeo) hanno acquisito un carattere burocratico149. Per le ragioni in 

parte già indicate, la frequente verificazione di sinistri rende del tutto inefficiente 

trattare casi relativi alla responsabilità da circolazione di veicoli su base 

individuale nell’ambito di costose controversie. Molto spesso le questioni relative 

alla responsabilità da circolazione di veicoli sono direttamente risolte dalle società 

assicuratrici in applicazione di procedure standardizzate che rendono rapido ed 

economico il trattamento del sinistro e che si concludono con l’erogazione 

dell’indennizzo150.  

La descritta “burocratizzazione” che discende dall’opera delle 

assicurazioni nel contesto in esame costituisce un aspetto che accomuna tutte le 

esperienze europee, offrendo la possibilità ai cittadini dell’Unione europea di poter 

fare tendenzialmente riferimento alle medesime regole in ciascuno Stato membro. 

Nonostante l’importante intervento armonizzatore del legislatore dell’Unione 

europea permangono tuttavia delle differenze con riferimento alle regole 

sostanziali in tema di responsabilità presenti negli ordinamenti degli stati 

nazionali. Nonostante la spinta all’armonizzazione, è stato constatato che i 

legislatori nazionali non hanno fin qui avuto interesse a riformare le proprie 

                                                           

149 ERNST, General Introduction: legal change? Railway and car accidents and how the law coped 

with them, cit., p. 10. 

150 Questo aspetto è altresì messo in luce nel contesto statunitense da HALLIDAY, ILAN, SCOTT, 

Street-Level Tort Law: The Bureaucratic Justice of Liability Decision-Making, in 75 Modern L. 

Rev., 2012, p. 347, spec. p. 355. 
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normative nel tentativo di formularne una di carattere comune151. È difficile 

valutare se questo aspetto potrà comportare dei problemi nell’ottica della 

previsione di un regime giuridico delle auto a guida autonoma. Certamente, i 

sistemi che si basano sulla colpa del conducente, per ovvie ragioni, dovranno 

necessariamente essere modificati in futuro. Allo stato, le differenze di ordine 

formale e tecnico non sembrano però incidere in maniera considerevole sul 

complessivo funzionamento delle procedure che nel contesto europeo portano 

all’indennizzo dei soggetti danneggiati e può quindi ravvisarsi una sorta di 

“armonizzazione indiretta” o “armonizzazione ombra” ottenuta mediante una 

normativa dedicata al diritto delle assicurazioni152. Nel suo complesso il sistema 

negli anni ha dimostrato di essere efficiente proprio in virtù della disciplina sulla 

responsabilità obbligatoria. 

 

5. La responsabilità per danno da prodotti difettosi 

 

L’ultima disciplina da analizzare nel contesto europeo è quella della 

responsabilità da prodotto difettoso di cui alla direttiva del 1985153. Come è noto, 

si tratta di una disciplina molto discussa nell’ambito della dottrina ma raramente 

applicata dai giudici nazionali e dalla Corte di giustizia dell’Unione europea. I 

problemi applicativi hanno riguardato soprattutto l’onere della prova concernente 

il difetto posto in capo ai soggetti danneggiati. Si è già detto che nel settore della 

                                                           

151 ERNST, General Introduction: legal change? Railway and car accidents and how the law coped 

with them, cit., p. 10. 

152 Discorre infatti di un “regime ombra” che indirettamente ha provveduto ad armonizzare il 

settore della responsabilità da circolazione di autoveicoli DAVEY, A compulsory diet of chickens 

and eggs: the EU Motor Insurance Directives as a shadow tort regime, in: GILKER (ed.), Research 

Handbook on EU Tort Law, Edward Elgar, 2017, p. 239 ss. 

153 Direttiva 85/374/CEE del Consiglio del 25 luglio 1985 relativa al ravvicinamento delle 

disposizioni legislative, regolamentari ed amministrative degli Stati Membri in materia di 

responsabilità per danno da prodotti difettosi. 
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responsabilità da circolazione di autoveicoli, il produttore attualmente è chiamato 

in causa molto di rado. Ciò potrebbe mutare in futuro, posto che il danno dipenderà 

principalmente da scelte compiute dal sistema operativo dei veicoli. Con l’avvento 

delle self-driving cars, la situazione potrebbe mutare profondamente e la direttiva 

del 1985 potrebbe assumere un ruolo centrale nel settore della circolazione di 

autoveicoli. Il compito degli interpreti è quello di valutare se la disciplina contiene 

norme adeguate ad affrontare le nuove sfide poste dalla tecnologia. 

Occorre muovere da un dato incontestabile. L’assenza del conducente 

costituisce la principale distinzione tra i veicoli a guida autonoma e quelli 

attualmente sul mercato. Questa rilevante differenza induce subito a pensare che 

in caso di incidente che coinvolga un veicolo a guida autonoma il produttore 

sarebbe responsabile per il danno cagionato. Una affermazione di questo tipo deve 

tuttavia misurarsi con le norme contenute nella direttiva. Sotto questo profilo, già 

a prima vista, appare difficile che una disciplina emanata più trenta anni or sono 

possa apprestare delle soluzioni adeguate al fenomeno in esame. È interessante 

rilevare che uno degli obiettivi della direttiva era proprio quello di adottare una 

disciplina efficace “considerando che solo la responsabilità del produttore, 

indipendente dalla sua colpa, costituisce un’adeguata soluzione del problema, 

specifico di un’epoca caratterizzata dal progresso tecnologico, di una giusta 

attribuzione dei rischi inerenti alla produzione tecnica moderna”154. Pur tenendo 

conto del progresso tecnologico, il legislatore non aveva previsto, né 

probabilmente avrebbe potuto farlo, che la tecnologia si sarebbe sviluppata così 

rapidamente fino a giungere ai noti approdi dell’intelligenza artificiale. Al di là 

delle declamazioni di principio, la direttiva aveva il principale scopo di tutelare i 

soggetti danneggiati da un prodotto che non sono contrattualmente legati al 

soggetto produttore. I consumatori normalmente acquistano da un concessionario 

o da un distributore che, negli anni ottanta, non era considerato responsabile per i 

                                                           

154 Considerando n. 2 Direttiva 85/374/CEE. 
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difetti del prodotto se non nei limiti della disciplina relativa alla garanzia per vizi 

nella compravendita. Oltre a questo obiettivo, la direttiva perseguiva lo scopo di 

assicurare strumenti di protezione nei confronti di tutti i soggetti che partecipano 

alla produzione del bene155. In una certa misura le segnalate esigenze di tutela 

sussistono anche in epoca attuale, ma il vero problema è comprendere se la 

direttiva assicuri un adeguato livello di tutela con riferimento alla circolazione di 

autoveicoli a guida autonoma o se, viceversa, non appresti una disciplina idonea a 

ostacolare eccessivamente l’avvento delle nuove tecnologie156.  

Esaminando la disciplina nel suo complesso, ossia tenendo altresì conto 

della ipotesi di responsabilità speciale per circolazione di autoveicoli e della 

disciplina relativa all’assicurazione obbligatoria, può sicuramente ritenersi 

credibile che in futuro la normativa verrà applicata più di frequente157. Al giorno 

d’oggi nell’ambito degli ordinamenti giuridici che prevedono la responsabilità 

oggettiva del custode del veicolo, sarebbe del tutto irrazionale se i soggetti 

danneggiati si rivolgessero al produttore per il risarcimento del danno158. Infatti, 

la disciplina sopra esaminata consente, in alcuni ordinamenti giuridici, di 

                                                           

155 Cfr. Considerando n. 4 Direttiva 85/374/CEE: “ai fini della protezione del consumatore è 

necessario considerare responsabili tutti i partecipanti al processo produttivo se il prodotto finito o 

la parte componente o la materia prima da essi fornita sono difettosi: che per lo stesso motivo è 

necessario che sia impegnata la responsabilità dell'importatore che introduca prodotti nella 

Comunità europea e quella di chiunque si presenti come produttore apponendo il suo nome, 

marchio o altro segno distintivo o fornisca un prodotto il cui produttore non possa essere 

identificato”. 

156 Cf. GOMILLE, Herstellerhaftung für automatisierte Fahrzeuge, in JZ, 2016, p. 76, spec. pp. 77–

80; WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, in AcP 217, 2017, p. 708, spec. p. 724 ss. 

157 Così EBERS, Autonomes Fahren: Produkt und Produzentenhaftung, in OPPERMANN, STENDER-

VORWACHS (Hrsg.), Autonomes Fahren. Rechtsfolgen, Rechtsprobleme, technische Grundlagen, 

München, 2017, p. 93, spec. 96. Una considerazione analoga si rinviene nel contesto della dottrina 

americana: v. SMITH, Automated Driving and Product Liability, in Mich. St. L. Rev., 2017, p. 1, 

spec. pp. 30–32. 

158 WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 760. 
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formulare una richiesta di risarcimento del danno nei confronti della società 

assicuratrice e di ottenere l’indennizzo. Far valere la responsabilità del produttore 

è invece ben più complesso, dal momento che occorre dimostrare l’esistenza di un 

difetto e di un nesso causale tra il difetto e il danno. Inoltre, in presenza 

dell’assicurazione, il soggetto danneggiato è tendenzialmente certo di vedere 

risarcito il danno subito. Questo spiega agevolmente perché i soggetti danneggiati 

non chiedono il risarcimento del danno al produttore di autoveicoli159. Ove la 

disciplina sostanziale sulla responsabilità da circolazione di autoveicoli e quella 

relativa all’assicurazione obbligatoria dovessero restare immutate in seguito al 

lancio nel mercato dei veicoli a guida autonoma, la responsabilità da prodotto 

difettoso potrebbe svolgere un ruolo rilevante soltanto nelle ipotesi in cui le società 

assicuratrici decidano di agire in regresso nei confronti del produttore di 

autoveicoli, ma non come strumento di tutela direttamente azionabile dai soggetti 

lesi160. 

Come detto, in Europa il punto di riferimento è la direttiva del 1985, 

secondo cui un prodotto è difettoso quando “non offre la sicurezza che ci si può 

legittimamente attendere tenuto conto di tutte le circostanze, tra cui: a) la 

presentazione del prodotto, b) l’uso al quale il prodotto può essere 

ragionevolmente destinato, c) il momento della messa in circolazione del 

prodotto”161. Il testo normativo precisa inoltre che “un prodotto non può essere 

                                                           

159 WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 761, 

160 Nella dottrina tedesca, v. in particolare ARMBRÜSTER, Verantwortungsverlagerungen und 

Versicherungsschutz – Das Beispiel des automatisierten Fahrens, in GLESS, SEELMANN (Hrsg.), 

Intelligente Agenten und das Recht, Baden-Baden 2016, 216 s.; GOMILLE, Herstellerhaftung für 

automatisierte Fahrzeuge, cit., p. 81; WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 758 

e pp. 760–761. 

161 Art. 6, comma 1, Direttiva 85/374/CE. 
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considerato difettoso per il solo fatto che un prodotto più perfezionato sia stato 

messo in circolazione successivamente ad esso”162. 

Con riferimento alla disciplina dell’onere della prova, la direttiva precisa 

che “Il danneggiato deve provare il danno, il difetto e la connessione causale tra 

difetto e danno”163. Appare subito evidente che, pur non essendo previsto l’onere 

di provare la colpa del produttore, potrebbe essere molto arduo per il danneggiato 

soddisfare i requisiti stabiliti dalla direttiva, soprattutto nel caso in cui il danno sia 

stato provocato da prodotti estremamente complessi sotto il profilo tecnologico. 

Questa scelta della direttiva induce immediatamente a mettere in dubbio che essa 

costituisca uno strumento efficace per assicurare una tutela adeguata ai soggetti 

danneggiati. Non stupisce pertanto che a livello istituzionale sia attualmente in 

discussione l’esigenza di adeguare l’anziana normativa alle nuove esigenze della 

società e a prevedere norme specifiche ritagliate alla luce delle evoluzioni 

tecnologiche attualmente in atto. La Commissione ha istituito un gruppo di studio 

allo scopo di ottenere un riscontro circa le modalità con le quali occorre intervenire 

a livello normativo. In particolare, sono state previste due “squadre”, la prima ha 

il compito di formulare una sorta di guida all’interpretazione della disciplina 

attualmente vigente che possa assicurare ancora un’utilità alle disposizioni in 

vigore, la seconda ha invece lo scopo di valutare l’impatto delle nuove tecnologie 

digitali a livello nazionale e a livello europeo. Non risulta agevole comprendere 

quali saranno gli sviluppi da un punto di vista normativo. Possono tuttavia 

individuarsi alcuni punti critici della disciplina attualmente in vigore che non 

sembrano potersi superare attraverso una mera opera interpretativa. 

Le preoccupazioni principali attengono al fatto che la direttiva non è 

pensata per valutare i comportamenti dettati da un algoritmo e quindi non può – 

logicamente – offrire uno strumento di tutela adeguato per i soggetti danneggiati 

                                                           

162 Art. 6, comma 2, Direttiva 85/374/CE. 

163 Art. 4, comma 2, Direttiva 85/374/CE. 
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dalla scelta del software164. Più nel dettaglio e con riferimento al tema indagato, 

appare difficile accettare che, posta la possibilità di aggiornare il software posto a 

guida dell’autovettura, il prodotto in questione non possa essere considerato 

difettoso per il solo fatto che un prodotto migliore è stato successivamente messo 

in circolazione165. Inoltre, appare piuttosto agevole per il produttore al fine di non 

essere ritenuto responsabile per il danno verificatosi, dimostrare che il difetto che 

ha causato il danno non esisteva nel momento in cui il bene è stato messo in 

circolazione o che il difetto si è manifestato successivamente. Nel caso in esame 

si ha infatti a che fare con dei prodotti “intelligenti” che apprendono in base alle 

esperienze compiute e non rendono pertanto prevedibile calcolare in anticipo quali 

saranno le scelte compiute e se esse potranno cagionare danni. Pertanto, una volta 

superato un ipotetico test iniziale concernente la sicurezza collegato alla 

omologazione del veicolo, il produttore potrebbe, in applicazione della norma 

richiamata, non essere considerato responsabile per scelte errate dell’algoritmo. 

Considerazioni analoghe possono essere svolte con riferimento alla ulteriore 

circostanza esimente, ampiamente discussa in dottrina, secondo cui il produttore 

non è responsabile ai sensi della direttiva se prova che lo stato delle conoscenze 

scientifiche e tecniche al momento in cui ha messo in circolazione il prodotto non 

permetteva di scoprire l’esistenza del difetto166. 

Le questioni verranno analizzate in modo approfondito nel prosieguo. Fin 

d’ora può affermarsi che sussiste il concreto pericolo che un completo slittamento 

della responsabilità in capo al produttore possa rappresentare un eccessivo 

                                                           

164 DE BRUIN, Autonomous Intelligent Cars on the European Intersection of Liability and Privacy. 

Regulatory Challenges and the Road Ahead, in 7 Eur. J. Risk Reg., 2016, p. 485, spec. p. 491: “the 

current framework on product liability does not provide an easy toolkit for consumers to hold AIC 

manufacturers liable for defects in their products”. 

165 Art. 6, comma 2, Direttiva 85/374/CE. 

166 Art. 7(e) Direttiva 85/374/CE. 



  

104 

 

disincentivo nei confronti dei produttori a investire nelle nuove tecnologie167. 

D’altro canto, permettere ai produttori di sfuggire facilmente alla responsabilità 

invocando l’esigenza di assicurare uno sviluppo nella tecnologia potrebbe incidere 

negativamente sulla fiducia dei consociati, elemento indispensabile per gettare le 

basi ai fini dell’avvento delle nuove tecnologie. I consociati devono potersi fidare 

dei produttori e avvertire un certo senso di responsabilità da parte di questi ultimi 

che deve manifestarsi nella disponibilità a far fronte al risarcimento per i danni 

cagionati dai veicoli. È quindi comprensibile che, in termini di strategia di 

marketing, l’amministratore delegato di una nota casa automobilistica ha 

affermato che la propria società è pronta ad assumersi la piena responsabilità nel 

caso in cui uno dei propri veicoli a guida autonoma cagioni un danno168. 

Sulla base dell’esame della normativa sulla responsabilità da prodotto 

difettoso, può con certezza affermarsi che il regime europeo contenuto nella 

direttiva non richiede una riduzione della responsabilità in favore dei produttori 

allo scopo di salvaguardare l’innovazione tecnologica nel settore in esame. Appare 

altresì corretto affermare che, in termini generali, la disciplina sulla responsabilità 

da prodotto difettoso può svolgere un significativo ruolo nel prevenire il verificarsi 

di danni, inducendo le case automobilistiche a operare con un elevato livello di 

diligenza allo scopo di evitare di incorrere in responsabilità e quindi di immettere 

nel mercato prodotti difettosi169. Tale aspetto assume notevole rilevanza con 

riferimento alle nuove tecnologie, posto che il legislatore nell’autorizzare la 

diffusione dei prodotti non può prevedere in maniera esaustiva e dettagliata quali 

                                                           

167 LOHMANN, Liability Issues Concerning Self-Driving Vehicles, in 7 Eur. J. Risk Reg., 2016, p. 

335, spec. p. 338. 

168 KOROSEC, Volvo CEO: We will accept all liability when our cars are in autonomous mode, in 

Fortune 7, October 2015, available at <http://fortune.com/2015/10/07/volvo-liability-self-driving-

cars/>. 

169 WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 762.  
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rischi essi potrebbero generare nel futuro170. Tenuto conto dei descritti elementi, 

in un certo senso sembra opportuno ribaltare la questione che spesso viene 

ricondotta alla disciplina contenuta nella direttiva del 1985. In effetti, non si tratta 

di decidere se sussista l’esigenza di esonerare i produttori di veicoli a guida 

autonoma dalla propria responsabilità allo scopo di salvaguardare il progresso 

tecnologico e, sia pure indirettamente, i benefici che le nuove tecnologie 

dovrebbero assicurare alla società, bensì di verificare se il livello di protezione 

della direttiva sia adeguato171 e se crei incentivi nei confronti degli operatori del 

mercato che inducano questi ultimi a compiere scelte efficienti ma rispettose degli 

interessi dei consumatori 172. 

 

6. La responsabilità del custode delle infrastrutture. 

 

Il funzionamento delle nuove tecnologie ha indotto a interrogarsi altresì sul 

ruolo che potrà svolgere la responsabilità da cose in custodia con riferimento ai 

veicoli a guida autonoma. Posto che i sistemi operativi delle vetture 

comunicheranno con quelli delle infrastrutture intelligenti, ci si potrebbe chiedere 

se, ove il danno sia causato da un mancato segnale dell’infrastruttura che 

                                                           

170 WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 763. 

171 É ad esempio evidente che un possibile vuoto di tutela sussiste con riferimento ai terzi trasportati 

nel veicolo che ha cagionato, i quali partecipano al rischio di utilizzare il veicolo. Infatti, gli 

ordinamenti giuridici, tradizionalmente, assicurano a tali soggetti un trattamento giuridico 

deteriore rispetto a quello dei terzi danneggiati: v. i dettagliati rilievi comparatistici di VON BAR, 

The Common European Law of Torts, vol. 2, cit., pp. 412–414. In futuro, l’indicata lacuna 

dovrebbe essere colmata dalla responsabilità per danni cagionati da prodotti difettosi. 

172 Sotto questo profilo, v. l’attenta analisi di PALMERINI, BERTOLINI, Liability and Risk 

Management in Robotics, in SCHULZE, STAUDENMAYER (eds.), Digital Revolution: Challenges for 

Contract Law in Practice, Hart-Nomos, 2016, p. 225, spec. p. 253 s. Nello stesso senso, v. anche 

EIDENMÜLLER, The Rise of Robots and the Law of Humans, in ZEuP, 2017, p. 771 s., secondo cui 

in assenza di un sistema idoneo ad assicurare i corretti incentivi, le case automobilistiche “would 

have the wrong incentives”. 
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“comunica” con le vetture, possa essere invocata la fattispecie della responsabilità 

del custode173. A prima vista, una soluzione di questo genere potrebbe assicurare 

un ulteriore strumento di tutela per i soggetti danneggiati. In questa prospettiva, 

assumono interesse le più recenti evoluzioni del diritto italiano, con riguardo 

all’art. 2051 c.c., sovente applicato nella prassi anche in caso di incidenti stradali. 

Secondo l’opinione prevalente in dottrina, l’art. 2051 cod. civ. integra una 

ipotesi di responsabilità oggettiva, che non si fonda su un comportamento o 

un’attività del custode (che non rileva nella fattispecie), ma su una relazione 

intercorrente tra questo e la cosa custodita174. Come è noto, un autorevole studioso 

ha sviluppato questa tesi sulla scorta di una interpretazione sistematica delle 

ipotesi di responsabilità speciale (artt. 2050-2054 cod. civ.)175, strettamente 

connessa al rischio di impresa e alle ripercussioni sul mercato assicurativo, fattori 

significativi che incidono sulla ripartizione dei danni e dei relativi costi tra i 

consociati176.  

                                                           

173 È questa una delle soluzioni proposte da RUFFOLO, Per i fondamenti di un diritto della robotica 

self-learning; dalla machinery produttiva all’auto diverless: verso una “responsabilità da 

algoritmo”, in ID. (a cura di), Intelligenza artificiale e responsabilità, Milano 2017, p. 1, spec. pp. 

23–26. 

174 Cfr. TRIMARCHI, Il «caso fortuito» quale limite della responsabilità per il danno da cose 

(Contributo ad una teoria del rischio d’impresa), in R. trim. d. proc. civ., 1959, p. 808 ss., spec. p. 

832 ss.; COMPORTI, Esposizione al pericolo e responsabilità oggettiva, Milano 1965, p. 91; 

MONATERI, La responsabilità civile, in Tratt. dir. civ. Sacco, Torino 1998, p. 1039. 

175 In senso critico, v. RODOTÀ, Il problema della responsabilità civile, Milano 1964, p. 175 s.  

176 TRIMARCHI, Rischio e responsabilità oggettiva, Milano 1961, p. 193 ss., spec. p. 213: “La 

funzione della responsabilità oggettiva non è infatti quella di punire, bensì di attribuire a chiunque 

il rischio oggettivamente creato dalla sua attività, nella misura in cui esso sia traducibile in costo 

ed economicamente amministrabile con le conoscenze e con i mezzi di previdenza che un buon 

amministratore ha a propria disposizione”.  
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L’orientamento giurisprudenziale maggioritario ha accolto la tesi della 

natura oggettiva della responsabilità da cose in custodia177, respingendo con 

fermezza la tesi minoritaria della mera presunzione di colpa alla quale si associa 

un’inversione dell’onere probatorio e delineando nel modo seguente i caratteri 

della fattispecie disciplinata dall’art. 2051 c.c.: a) la norma prevede una ipotesi di 

responsabilità oggettiva; b) la colpa del custode non rileva ai fini del giudizio di 

responsabilità «in consapevole e meditata accettazione delle teoriche sulla 

configurabilità di una responsabilità senza colpa»; c) la responsabilità oggettiva 

del custode trova fondamento nella signoria di fatto sulla cosa; d) l’onere 

probatorio a carico del danneggiato attiene alla dimostrazione del nesso di 

causalità materiale fra la cosa e l’evento dannoso178. 

Per i motivi che verranno indicati nel prosieguo, si ritiene che la 

responsabilità da cose in custodia non possa rappresentare una disciplina utile a 

risolvere i problemi connessi alla nuova tecnologia. Per l’utente delle strade sarà 

infatti molto difficile dimostrare il nesso di causalità tra gli impulsi inviati 

dall’infrastruttura intelligente e il danno e si rende dunque necessaria l’adozione 

di uno schema di responsabilità che assicuri in ogni caso al soggetto danneggiato 

la possibilità di ottenere agevolmente il risarcimento del danno. Inoltre, una 

responsabilità oggettiva in capo al custode delle infrastrutture genererebbe 

probabilmente dei costi insostenibili per le amministrazioni pubbliche 

                                                           

177 Tra le più recenti, v. Cass., ord. 1° febbraio 2018, n. 2480, in Foro. it., 2018, I, c. 1254 ss., con 

nota di LAGHEZZA, Un manuale giudiziale sulla responsabilità da cose in custodia, la quale si 

segnala per un preciso inquadramento della fattispecie della responsabilità oggettiva e per 

l’indicazione degli elementi che integrano la prova liberatoria del caso fortuito; Cass., 10 giugno 

2016, n. 11918; Cass., 14 luglio 2015, n. 14635, in Foro it., 2015, I, c. 3153; Cass., 13 gennaio 

2015, nn. 295 e 287, ibid., c. 460 ss.  

178 La sentenza Cass. n. 2480/2018, cit. fa altresì riferimento alla «elaborazione dogmatica del 

sistema francese» relativa all’art. 1384 (art. 1242, dopo l’ordonnance 2016-131 del 10 febbraio 

2016: su cui v. per tutti SIRENA, Verso una ricodificazione del diritto privato italiano?, in Oss. dir. 

civ. comm., 2018, p. 19 ss.). 
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In questa sede occorre altresì rilevare che la soluzione incontrerebbe 

notevoli problemi nell’ottica dell’armonizzazione del diritto europeo. Infatti, nel 

contesto europeo sembra essersi manifestato un certo disfavore per modelli di 

responsabilità oggettiva che non riguardino attività pericolose o cose difettose179. 

E negli ultimi anni le critiche si sono concentrate proprio sulla fattispecie della 

responsabilità da cose in custodia di origine francese180, una disciplina 

generalmente non accolta negli ordinamenti continentali181 e nel common law 

inglese182, e non recepita nei progetti di armonizzazione del diritto183.  

Peraltro, seguendo alcuni orientamenti giurisprudenziali, nell’ordinamento 

francese la recente proposta di riforma della responsabilità civile ha introdotto una 

diversa disciplina a seconda che la cosa sia o meno «in movimento». Nell’ipotesi 

di cosa «statica», il danneggiato ha l’onere di provare che la cosa era difettosa 

                                                           

179 Cfr. BÜYÜKSAGIS, VAN BOOM, Strict Liability in Contemporary European Codification: Torn 

Between Objects, Activities, and Risks, in Georgetown Journal of International Law, 2013, p. 609 

ss. 

180 V. soprattutto BORGHETTI, La responsabilité du fait des choses, un régime qui a fait son temps, 

in RTD civ., 2010, p. 1 ss. Ma v. le repliche di BRUN, De l’intemporalité du principe de 

responsabilité du fait des choses, ibid., p. 487 ss. 

181 Cfr. WERRO, Liability for Harm Caused by Things, cit., p. 926 ss. 

182 Il caso di riferimento è Rylands v. Fletcher, LR 3 HL 330 (House of Lords 1868), in cui è stato 

condannato al risarcimento del danno il proprietario di un fondo su cui insisteva un bacino idrico 

per una perdita d’acqua che aveva causato dei danneggiamenti nelle cave di un fondo limitrofo. Il 

caso viene generalmente ricordato come una delle poche ipotesi di strict liability in common law. 

Infatti, il precedente non ha dato vita a un orientamento generalizzato in relazione alle cose in 

custodia. Casi di responsabilità oggettiva sono stati in seguito riconosciuti al ricorrere di danni 

causati da acqua, esplosioni, elettricità e petrolio: cfr. per tutti T. WEIR, An Introduction to Tort 

Law, 2nd ed., Oxford 2006, p. 92 s. 

183 Non si rinvengono norme sulla responsabilità da cose in custodia nei Principles of European 

Tort Law e nel Draft Common Frame of Reference: cfr. WERRO, Liability for Harm Caused by 

Things, cit., p. 936 s. 
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oppure che era posizionata in modo «anormale»184. Il confronto con l’esperienza 

giuridica francese, in cui ormai la norma sulla responsabilità da fait des choses 

trova rare applicazioni185, denota come nel contesto europeo l’ordinamento 

italiano abbia assunto una posizione isolata186. Tale aspetto induce a nutrire dei 

dubbi circa la possibilità di concepire un nuovo regime di responsabilità oggettiva 

appositamente delineato per le self-driving cars. 

Ulteriori valutazioni possono essere compiute alla luce del livello di utilità 

sociale che la disciplina della responsabilità oggettiva può assicurare. Secondo gli 

studi di analisi economica del diritto, la responsabilità oggettiva genera incentivi 

verso la migliore allocazione delle risorse nei casi in cui solo il danneggiante può 

influire sull’ammontare del danno (c.d. unilateral accidents)187. Nelle ipotesi in 

cui anche il danneggiato ha la possibilità di prevenire il verificarsi di danni (c.d. 

bilateral accidents), il regime della responsabilità oggettiva denota alcuni limiti, 

poiché non incoraggia le potenziali vittime a osservare un adeguato livello di 

diligenza, mentre di converso i potenziali danneggianti sono spinti a superare il 

                                                           

184 Art. 1243 del progetto di riforma della responsabilità civile, presentato dalla Chancellerie il 13 

marzo 2017. 

185 Cfr. BORGHETTI, Strict Liability in Tort and the Boundaries of Tort Law, in KOZIOL, MAGNUS 

(eds.), Essays in Honour of Jaap Spier, Wien, 2016, p. 32, il quale riporta i dati condotti dallo 

studio di MARIA, La responsabilité générale du fait des choses à l’épreuve du contentieux 

judiciaire, in Revue Lamy Droit Civil, 2011, p. 78. A partire dagli anni ’30, il contenzioso 

principale concernente la norma sul fait des choses riguardava gli incidenti automobilistici. In 

seguito all’entrata in vigore della sopra esaminata Loi Badinter nel 1985, relativa alla circolazione 

di autoveicoli, il numero di casi è notevolmente sceso: tra il 1985 e il 2010 la Cour de Cassation 

ha affrontato questioni concernenti la responsabilità da cose in custodia, di cui all’art. 1384 Code 

civil, in media (soltanto) quattro volte l’anno. 

186 Dalla prospettiva del diritto tedesco, v. KOCH, Die Sachhaftung. Beiträge zu einer 

Neuabgrenzung der sogenannten Gefährdungshaftung im System des Haftungsrecht, Berlin, 1992, 

p. 104 ss. 

187 Cfr. LANDES, POSNER, The Economic Structure of Tort Law, Cambridge, Massachusetts 1987, 

p. 63. 
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livello efficiente di costi legati alle precauzioni188. Gli orientamenti 

giurisprudenziali italiani risolvono questo problema mediante la frequente 

applicazione dell’art. 1227, comma 1, c.c. che, nel gergo dell’analisi economica 

del diritto potrebbe configurare una “defense of contributory negligence” in favore 

del custode189. Ma la possibilità di ricorrere all’art. 1227, comma 1, c.c. sembra 

piuttosto improbabile, dato che il danneggiato risulta trasportato da un software. 

Ne deriva che una responsabilità oggettiva del custode costituirebbe una misura 

insostenibile economicamente per gli enti tenuti a gestire le infrastrutture 

“intelligenti”. La mera utilizzazione dell’infrastruttura, in caso di sinistro 

dovrebbe indurre a ritenere realizzati gli elementi della fattispecie di cui all’art. 

2051 c.c. La breve analisi sembra gettare ulteriore ombra sulla fattispecie prevista 

dal codice italiano e, soprattutto, sulla interpretazione privilegiata dalla Suprema 

corte, che ritiene la suddetta norma applicabile anche nei confronti della pubblica 

amministrazione. 

 

7. La prospettiva futura. 

 

Una volta descritto, sia pure in maniera sommaria, il quadro normativo con 

il quale si dovrebbero confrontare le auto a guida autonoma, si rende necessario 

individuare con maggiore precisione quale linea di indirizzo potrebbero assumere 

possibili riforme in materia. Occorre muovere dalla considerazione che le regole 

della responsabilità civile si basano fondamentalmente sull’idea che il soggetto 

                                                           

188 Sul punto, v. TRIMARCHI, La responsabilità civile, cit., p. 76. 

189 Nella nostra dottrina, v. con specifico riferimento alla responsabilità da cose in custodia, ma 

con esiti contrastanti rispetto a quelli che verranno riportati nel testo, BAFFI, Responsabilità 

«aggravata». Un’analisi giuseconomica, in Danno e resp., 2011, p. 345 ss.; BAFFI, NARDI, La 

responsabilità da custodia della pubblica amministrazione: prospettive di analisi economica del 

diritto, ivi, 2016, p. 337 ss.; ID., Analisi economica del diritto e danno cagionato da cose in 

custodia, ivi, 2018, p. 327 ss. 
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responsabile sia colui che genera e amministra il rischio dal quale sorge il 

danno190. 

Tenendo a mente questo paradigma, appare del tutto condivisibile che il 

proprietario o il custode in epoca attuale siano individuati dalla legge come i 

soggetti tenuti a internalizzare il rischio mediante l’assicurazione. Essi infatti 

normalmente hanno il controllo del veicolo e decidono quando, come usarlo e chi 

può usarlo191. Vale, ad esempio, l’ovvia considerazione che guidare ad alta 

velocità il veicolo aumenta le probabilità di cagionare di un sinistro. O che ancora 

sulle probabilità di verificazione di un sinistro incida la scelta del soggetto al quale 

si consente l’uso del veicolo o le condizioni di salute con cui ci si pone al volante. 

Risulta quindi intuitivo il motivo per cui il sistema giuridico sia improntato nella 

maniera descritta e che individui come soggetti responsabili proprio coloro che, in 

definitiva, mediante la propria condotta accrescono o riducono rischi legati al 

veicolo. Le scelte del proprietario incidono in una certa misura sul premio di 

assicurazione e contribuiscono a garantire il corretto funzionamento del mercato. 

Con l’avvento delle auto a guida autonoma si assiste a un mutamento 

radicale che riguarda in modo considerevole le abitudini e le scelte dei consociati. 

Non saranno più le persone a controllare i veicoli bensì un algoritmo dotato di un 

software capace di “leggere” il mondo circostante192. 

Con il massimo livello di automazione, il livello 5 stando ai parametri della 

“Society of Automotive Engineers (SAE)” la posizione del guidatore scomparirà. 

                                                           

190 La questione è segnalata e supportata da esempi in DYSON, What does Risk-Reasoning do in 

Tort Law?, cit., 511. 

191 In termini molto netti, v. VON BAR, The Common European Law of Torts, vol. 2, cit., p. 409: 

“So long and in so far as one recognizes the risk theory as the basis of strict liability, liability for 

road vehicles must lie with the keeper”. Alla luce delle questioni esposte nel testo, la risk theory 

potrebbe nel futuro orientare in maniera diversa rispetto a oggi le scelte del legislatore. 

192 Sotto questo profilo, si rende necessario consultare uno scritto predisposto da ingegneri di alto 

livello: cfr. BROGGI, ZELINSKY, OZGUNER, LAUGIER, Intelligent Vehicles, in SICILIANO, KHATIB 

(eds.), Handbook of Robotics, Berlino, 2008, p. 1175, spec. pp. 1189–1193. 
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Alcuni hanno sostenuto la possibilità di trattare il sistema operativo alla stregua di 

un guidatore, applicando allo stesso le norme pensate per piloti in carne ed ossa. 

Ma la soluzione già ad un primo esame non appare convincente. La responsabilità 

del sistema operativo si dovrà valutare alla luce della disciplina della 

responsabilità da prodotto difettoso. In questo quadro, il comportamento del 

guidatore umano potrebbe semmai, come si avrà modo di vedere, fungere da 

parametro per verificare l’esistenza di un difetto di produzione del sistema 

operativo. Pertanto, un mutamento certo dei sistemi giuridici atterrà alla 

eliminazione dei sistemi di responsabilità civile basati sulla colpa del guidatore.  

Ma se i mutamenti normativi con riferimento alla posizione del guidatore 

appaiono una logica conseguenza dell’adozione delle nuove tecnologie, posto che 

il veicolo non è più soggetto al controllo di una persona umana e compirà 

autonomamente le scelte concernenti le modalità della guida, risulta più difficile 

definire quale debba essere la posizione del proprietario/custode del veicolo. 

Quest’ultimo infatti non verrà del tutto estromesso dalla gestione del veicolo posto 

che continuerà, almeno fino a quando non muteranno in maniera ancora più 

rilevante le abitudini di mercato dei consociati, ad essere proprietario del veicolo. 

Non potrà più condurlo, ma deciderà pur sempre quando e in quale contesto 

utilizzare il veicolo. Quando si tratterà di usufruire di un veicolo a guida autonoma 

esso sceglierà inoltre la casa automobilistica e il relativo sistema operativo. Gli 

indicati elementi sono sufficienti per mantenere lo schema della responsabilità da 

circolazione di autoveicoli immutato rispetto a quanto attualmente previsto nei 

diversi ordinamenti?193 

La questione ha acquistato un’eco notevole a diversi livelli. Ad esempio, 

una commissione etica istituita presso il Ministero dei trasporti e delle 

infrastrutture digitali della Repubblica federale tedesca, allo scopo di preparare un 

rapporto in merito alle questioni etiche e giuridiche connesse alla guida autonoma, 

                                                           

193 Ci si riferisce ai sistemi che prevedono una ipotesi di responsabilità oggettiva in capo al custode 

del veicolo, come ad esempio l’ordinamento francese, tedesco e italiano. 
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ha affermato che le nuove regole per le auto a guida autonoma dovranno prendere 

in considerazione il fatto che la responsabilità passerà dal guidatore al produttore 

e ai diversi soggetti che hanno il potere di assumere decisioni con riferimento alla 

regolazione del traffico e al mantenimento delle infrastrutture194.  

In dottrina le reazioni sono state diverse. Da un lato si è affermato che il 

ruolo dominante continuerà a spettare al custode e che la responsabilità del 

produttore verrà applicata soltanto nel caso in cui le compagnie assicuratrici 

dovessero agire in regresso dopo aver erogato l’indennizzo nei confronti del 

soggetto danneggiato oppure allorquando la copertura dell’assicurazione 

obbligatoria non si estenda al danno subito195. In base a un’opinione diversa, il 

produttore deve ritenersi responsabile senza l’esigenza di verificare il requisito 

della colpa in caso di incidente di un veicolo a guida autonoma196. Le ragioni 

addotte per questa scelta dipendono dalla circostanza che il produttore conosce in 

maniera dettagliata il funzionamento del proprio sistema operativo. In questo 

senso, i produttori sono posti in una posizione privilegiata “to control the risks and 

balance the benefits and costs of the technologies that are ‘driving’ fully 

autonomous cars”197. 

Quest’ultima conclusione non può essere revocata in dubbio, ma una 

valutazione complessiva deve altresì tenere in conto l’impatto che i costi 

dell’assicurazione avrebbero sul prezzo dei veicoli e dunque sulle possibilità dei 

nuovi prodotti di penetrare nel mercato. Sembra infatti corretto affermare che uno 

slittamento della responsabilità dal custode al produttore avrebbe l’effetto di 

                                                           

194 Cfr. Ethik-Kommission Automatisiertes und Vernetztes Fahren, Bericht 2017, punto 10, 

reperibile su <https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2017/084-dobrindt-

bericht-der-ethik kommission.html>. 

195 Così, puntualmente, WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., pp. 759–761. 

196 Cfr. EIDENMÜLLER, The Rise of Robots and the Law of Humans, in ZEuP, 2017, p. 766, spec. 

p. 772 s.  

197 EIDENMÜLLER, The Rise of Robots and the Law of Humans, cit., p. 772. 
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spostare il costo dell’assicurazione in capo a quest’ultimo e si ripercuoterebbe, 

necessariamente, sul prezzo dei veicoli. In altri termini, appare evidente che la 

responsabilità da prodotto difettoso renderebbe più costosi i veicoli a guida 

autonoma e indurrebbe i produttori a suddividere i costi tra gli acquirenti dei 

veicoli198. Assumendo che il rischio di incidenti dipenda dal volume di 

utilizzazioni dei veicoli, l’aspetto appena messo in luce potrebbe avere l’effetto 

negativo di imporre agli acquirenti che non utilizzano di frequente il veicolo di 

pagare parte del prezzo che invece dovrebbero sostenere coloro che utilizzano 

molto di frequente i veicoli199. Ovviamente, problemi di questo genere si 

configurano anche con riferimento alla responsabilità del custode, dal momento 

che le tariffe in uso presso le compagnie assicuratrici in genere non tengono conto 

del numero di chilometri percorsi ogni anno dal soggetto assicurato200.  

Il rilievo è certamente da condividere, ma occorre altresì avere riguardo 

alla circostanza che i complessi parametri utilizzati per fissare il costo dei premi 

assicurativi si estendono ad altri criteri utili a valutare i rischi connessi al cliente: 

l’età, il momento in cui è stata presa la patente, il livello di istruzione e, 

ovviamente, la capacità del custode nel gestire il rischio, che viene verificata 

mediante il sistema “bonus malus” che determina degli aggiustamenti del premio 

pagato dal cliente in base ai sinistri che lo hanno riguardato201. È evidente che il 

                                                           

198 WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., pp. 759–760. 

199 WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 763. In ogni caso, è necessario rilevare 

che I contratti di leasing e alter forme di noleggio a lungo termine, che stanno acquistando notevole 

diffusione nel contest europeo, prevedono generalmente l’indicazione di un numero di km massimo 

da percorrere e il limite influisce sull’ammontare del canone. 

200 WAGNER, op. loc. cit. 

201 Per uno studio dettagliato ove viene documentata la prassi seguita dalle società assicuratrici in 

tutti i principali paesi europei e nel contesto statunitense, v. MEYER, Motor Liability Insurance in 

Europe. Comparative Study of the Economic-Statistical Situation, in BASEDOW, MEYER, RÜCKLE 

SCHWINTOWSKI (eds.), Paneuropäische Tarifstruktur in der Kfz-Hafpflichtversicherung, Baden-

Baden, 2005, p. 35, spec. pp. 43–48. 
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sistema dei prezzi e quello dell’assicurazione svolgono un ruolo fondamentale 

nella creazione dei corretti incentivi. Le scelte dei clienti sono infatti orientate 

soprattutto a questi due elementi. Alla luce della complessità della questione nel 

capitolo conclusivo si cercheranno di formulare delle proposte in merito alle 

modalità con le quali l’ordinamento giuridico dovrebbe reagire alle importanti 

innovazioni tecnologiche. Si anticipa fin d’ora che sembra necessario distinguere 

tra la situazione che occorrerà affrontare nel prossimo futuro, quando le auto a 

guida autonoma circoleranno assieme a veicoli condotti da umani, e quella di un 

futuro più lontano nel tempo in cui le auto a guida autonoma saranno le sole a 

circolare sulla strada. 

Nel compiere questa valutazione finale in ordine al regime giuridico più 

idoneo a fronteggiare le nuove tecnologie, occorre tenere in considerazione che 

non è sufficiente prevedere una disciplina che stabilisca una ipotesi di 

responsabilità oggettiva al fine di risolvere i problemi legati alle esigenze di tutela 

dei soggetti che usufruiscono delle nuove tecnologie202. Ciò è particolarmente 

evidente nel contesto delle vetture a guida autonoma, poiché la normativa 

attualmente in vigore, nel porre in capo al proprietario/custode del veicolo la 

responsabilità per i danni cagionati dallo stesso veicolo non appresta una 

protezione adeguata allo stesso soggetto obbligato nei confronti dei terzi nel caso 

in cui il software dovesse arrecargli un danno. Si pensi all’esempio di un sistema 

operativo di una vettura che, errando nel leggere le coordinate dello spazio 

circostante, si schianti autonomamente contro a un muro ad alta velocità. 

Il descritto vuoto di tutela non deve necessariamente essere colmato 

riconoscendo al software che conduce la vettura una nuova forma di personalità 

giuridica, creando una finzione in parte analoga a quella che consente di conferire 

                                                           

202 Questo aspetto è stato da ultimo messo in luce, con particolare decisione, da TEUBNER, Digitale 

Rechtssubjekte? Zum privatrechtlichen Status autonomer Softwareagenten, in AcP 218, 2018, p. 

155, p. 159. 
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personalità giuridica ad alcuni enti203. La tecnologia che permette alle vetture di 

muoversi nel traffico apprende in base alle esperienze vissute e, come è 

verificabile già in epoca presente, attraverso test compiuti in strada migliora le 

proprie abilità e le capacità di leggere lo spazio circostante, intuendone i pericoli. 

Sebbene possegga tali caratteristiche, non occorre attribuire personalità 

giuridica al software che guida le autovetture. In proposito, non serve in questa 

sede affrontare il problema – certamente esistente – relativo alla assenza di una 

garanzia patrimoniale del robot. Occorre invece rilevare che la tecnologia che 

dispone i movimenti delle vetture è completamente subordinata alla volontà degli 

umani che se ne servono. Sono gli umani che fissano le mete da raggiungere e che 

stabiliscono le regole del traffico e le vetture devono essere programmate per 

attenersi strettamente alle suddette regole. In definitiva, il robot che guida 

l’autovettura non ha un proprio interesse legato alla circolazione del veicolo204. Ne 

deriva che i problemi concernenti le persone che entreranno in contatto con questa 

nuova forma di tecnologia dovranno essere risolti con l’apparato della 

responsabilità civile, interpretato o, ove necessario, riformato allo scopo di 

effettuare un soddisfacente bilanciamento tra gli interessi dei consociati. 

 

  

                                                           

203 Sembra ritenere la soluzione descritta nel testo una strada effettivamente percorribile 

EIDENMÜLLER, The Rise of Robots and the Law of Humans, cit., p. 774. 

204 É questo l’argomento principale utilizzato da TEUBNER, Digitale Rechtssubjekte? Zum 

privatrechtlichen Status autonomer Softwareagenten, cit., p. 162, per negare che occorre attribuire 

una personalità giuridica dei robot. L’autore, nel contesto in esame, propende per l’elaborazione 

di una nuova forma di responsabilità vicaria posta in capo al soggetto che usufruisce dell’assistenza 

del robot. 
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Capitolo quarto 

 

I MUTAMENTI DELLA RESPONSABILITÀ CIVILE  

DA CIRCOLAZIONE DEI VEICOLI E DA PRODOTTO 

DIFETTOSO 

 

 

SOMMARIO: 1. Premessa. – 2. Una disciplina idonea a permettere il lancio 

nel mercato delle vetture a guida autonoma. – 3. La disciplina apposita per i veicoli 

a guida autonoma. – 4. La riforma della disciplina della responsabilità da prodotto 

difettoso. – 5. Segue. L’eliminazione della c.d. “Development Risk Defence”. – 6. 

Segue. I difetti dei veicoli a guida autonoma. – 7. La prova del nesso di causalità. 

– 8. Responsabilità del produttore o nuovo paradigma?  

 

1. Premessa. 

 

Nel corso della trattazione si è più volte ribadito come non sia possibile 

offrire una risposta unitaria alle problematiche connesse alla guida autonoma. Il 

diritto dovrà dare risposte sulla base del livello di evoluzione di volta in volta 

raggiunto. In questo senso, occorre immaginare una disciplina che in un primo 

momento sia in grado di accompagnare i consociati verso la nuova concezione 

dell’utilizzazione delle autovetture. Sussiste quindi il bisogno di una normativa 

che non imponga immediatamente l’adozione forzosa delle vetture a guida 

autonoma, ma che in una certa misura aiuti a comprendere quali sono i vantaggi 

legati alle nuove tecnologie, aumentando il livello di fiducia nel contesto della 

società. 

Per questa ragione, si ritiene proficuo scindere l’analisi dei problemi in tre 

parti. Anzitutto, verrà presa in considerazione una prima fase in cui i veicoli a 

guida autonoma circoleranno insieme a quelli a guida umana. L’idea è che in 
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questa fase i consociati dovranno imparare a conoscere la nuova tecnologia senza 

vedere mutati i cardini del sistema di responsabilità e la sostanziale 

“burocratizzazione” delle procedure che, mediante l’intervento delle società 

assicuratrici, portano alla liquidazione dell’indennizzo. Inoltre, l’uso della 

tecnologia non dovrà comportare maggiori rischi legati all’insolvenza del soggetto 

danneggiante per i consociati. 

In secondo luogo, sebbene la previsione sia in questo caso di gran lunga 

più difficile, si tenterà di tratteggiare un regime giuridico per una seconda fase 

dell’evoluzione tecnologica nella quale i veicoli a guida autonoma si sostituiranno 

integralmente a quelli a guida umana. In questa seconda fase è presumibile che 

l’ordinamento giuridico dovrà essere sottoposto a modificazioni più radicali, allo 

scopo di ottimizzare da un punto di vista economico le regole della responsabilità 

e garantire un adeguato livello di deterrenza nel sistema. 

Sullo sfondo, e questo costituirà la terza parte della trattazione, verranno 

esaminate più nel dettaglio le modifiche che occorrerà apportare alla disciplina 

della responsabilità per danni da prodotti difettosi. Si profila per questa disciplina 

una “lenta metamorfosi”. Nella fase iniziale si renderà necessario non irrigidire in 

maniera eccessiva il regime giuridico allo scopo di permettere ai produttori di 

investire nell’innovazione tecnologica. Gradualmente, dovranno essere apportati 

dei correttivi. Inoltre, allo scopo di tutelare in modo adeguato gli utenti delle 

vetture e i terzi interessati sarà necessario elaborare in via interpretativa una nuova 

concezione del difetto di programmazione, strettamente connesso alle capacità che 

le vetture a guida autonoma saranno in grado di dimostrare. 

Infine, è prevedibile che alla responsabilità del produttore, così come è 

oggi disciplinata negli ordinamenti giuridici, si sostituirà una speciale 

responsabilità da circolazione di veicoli a guida autonoma, che assumerà un 

carattere speciale nell’ambito del sistema della responsabilità civile. 
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2. Una disciplina idonea a permettere il lancio nel mercato delle 

vetture a guida autonoma. 

 

Alla luce della disamina compiuta nei capitoli precedenti, non sembra che 

al lancio delle autovetture a guida autonoma nel mercato dovrà essere 

accompagnato uno stravolgimento del sistema giuridico nel suo complesso. Come 

nel passato, responsabilità civile ed assicurazione potrebbero costituire i pilastri 

sulla base dei quali costruire un regime in grado di rispondere agli interessi degli 

utenti e a favorire il progresso tecnologico. 

In particolare, nella fase in cui i veicoli a guida autonoma circoleranno con 

quelli a guida umana, assumerà un ruolo fondamentale la disciplina della 

assicurazione obbligatoria. Sembra addirittura ipotizzabile che la responsabilità 

oggettiva in capo al proprietario/custode e il regime della assicurazione 

obbligatoria, assistito da un piano tariffario che tenga conto delle differenze tra 

veicoli a guida umana e a guida autonoma con riferimenti ai rischi di incidenti, 

possa dar vita a una sorta di competizione virtuosa tra la nuova concezione di 

mobilità, affidata ai software, e l’antica concezione, affidata alle percezioni delle 

persone umane. 

È necessario affrontare questa tematica con la consapevolezza che anche 

in seguito al lancio delle self-driving cars completamente automatizzate nel 

mercato, vi saranno persone che preferiranno continuare a condurre i propri veicoli 

senza che un computer le trasporti e decida su quale debba essere il loro destino. 

Ciò può dipendere da varie ragioni: dal piacere di guidare, dalla paura delle nuove 

tecnologie, o semplicemente da ragioni economiche205.  

                                                           

205 In merito alla suddetta questione, v. i risultati del puntuale studio empirico condotto da 

FRAEDRICH, LENZ, Societal and Individual Acceptance of Autonomous Driving, in MAURER, 

GERDES, LENZ, WINNER (eds), Autonomous Driving. Technical, Legal and Social Aspects, Wien 

2016, p. 621. 
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Ne deriva, che i tempi in cui nel mondo si assisterà all’adozione di ordini 

di interdizione all’uso di autovetture a guida umana è ancora molto lontano206. 

L’accettazione delle nuove tecnologie e la volontà di sostituire integralmente le 

antiche concezioni legate alla mobilità richiederanno probabilmente alcuni cambi 

generazionali207.  

Molti elementi accompagneranno questa evoluzione, che attualmente già è 

iniziata in gran parte del mondo occidentale. In virtù dell’esplosione della sharing 

economy, si assiste a un trend significativo verso l’abbandono delle vetture di 

proprietà a favore di automobili condivise che ormai costituiscono un mezzo di 

locomozione sempre più diffuso nei contesti cittadini208. Interventi pubblici, come 

ad esempio, vietare vetture private nei centri delle città allo scopo di abbassare il 

livello di inquinamento, potranno ulteriormente contribuire a modificare le 

abitudini dei consociati. 

Proprio alla luce dei segnalati mutamenti, allo scopo di accrescere la 

consapevolezza dei consociati in merito ai vantaggi delle nuove tecnologie, si 

segnalano le potenzialità del regime della responsabilità oggettiva assistito da una 

disciplina sulla assicurazione obbligatoria così come attualmente previsto in molti 

ordinamenti giuridici europei. 

                                                           

206 Il problema è rilevato nell’approfondito articolo di NORTON, The crucial flaw of self-driving 

cars? They will always need human involvement, in The Guardian 15 July 2018, reperibile su 

<https://www.theguardian.com/commentisfree/2018/jul/15/crucial-flaw-of-self-driving-cars-

always-need-human-involvement>. 

207 A dimostrazione del suddetto assunto, fornisce dati elaborati sulla base di una ricerca empirica 

WOLF, The Interaction Between Humans and Autonomous Agents, in MAURER, GERDES, LENZ, 

WINNER (eds), Autonomous Driving. Technical, Legal and Social Aspects, cit., p. 103, spec. pp. 

110–118. 

208 WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, in AcP 217, 2017, p. 708, spec. p. 764. Con 

riferimento al diverso contesto degli Stati uniti d’America, v., per analoghe considerazioni, 

FREEMAN ENGSTROM, When Cars Crash: The Automobile’s Tort Law Legacy, in 53 Wake Forest 

L. Rev., 2018, p. 293, spec. p. 295 s. 
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In effetti, come si è già avuto modo di riportare nel capitolo precedente, la 

Commissione europea e parte della dottrina non avvertono il bisogno di modificare 

la normativa dell’assicurazione obbligatoria stabilita dalla direttiva 2009/103/CE. 

I motivi della scelta sono principalmente riferibili all’esigenza di proteggere gli 

interessi dei soggetti danneggiati, i quali devono continuare a poter fare 

riferimento a un sistema idoneo a garantire un risarcimento integrale in caso di 

sinistri209. In questa prospettiva, si è fatto notare che il caso tanto discusso nella 

dottrina americana del veicolo a guida autonoma che tampona un ulteriore veicolo 

a guida autonoma potrebbe essere agevolmente risolto in base alle regole europee, 

considerando – in base alle norme attualmente vigenti in molti ordinamenti 

europei – il proprietario/custode del primo veicoli responsabile per il sinistro. 

L’assicurazione di quest’ultimo erogherà l’indennizzo e l’accaduto si ripercuoterà 

sul prezzo dell’assicurazione da corrispondere. 

Uno schema di questo tipo appare soddisfacente, ma non può considerarsi 

ottimale nell’ambito di una proiezione di lungo periodo, poiché non pone 

evidentemente il peso della responsabilità sulle spalle del c.d. “cheapest cost 

avoider”, che nel nostro caso è indiscutibilmente il produttore, il quale ha il 

controllo del veicolo e le competenze tecniche per analizzare e comprendere la 

causa del sinistro. 

Comunque, i vantaggi di questo regime nella fase in cui i veicoli a guida 

autonoma circoleranno con quelli a guida umana, che apparentemente non sono 

stati ancora rilevati in dottrina, sono dati dal fatto che il mercato assicurativo 

potrebbe incidere positivamente sul desiderio di usufruire della nuova tecnologia 

delle auto a guida autonoma, mettendo in luce alcune debolezze delle auto a guida 

umana. Infatti, è prevedibile che l’assicurazione di un veicolo a guida autonoma 

sarà di gran lunga meno costosa rispetto a quella di un veicolo a guida umana. 

Infatti, come da più parti sottolineato, le auto a guida autonoma saranno ammesse 

                                                           

209 WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 760. 
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nel mercato soltanto quando le case automobilistiche saranno in grado di 

dimostrare che i sistemi operativi hanno la capacità di dimezzare il tasso di 

incidenti dei veicoli a guida umana210. Il minor numero di incidenti comporterà 

una notevole riduzione del costo dei premi assicurativi alla luce del minor 

rischio211. Ulteriori riduzioni dei premi assicurativi potrebbero derivare dalla 

circostanza che le auto a guida autonoma saranno sempre tracciabili. In questo 

modo, sarà possibile evitare le diffuse frodi e le manipolazioni che, allo stato, in 

alcuni paesi costituiscono fattore idoneo a generare malfunzionamenti e 

inefficienze nel sistema.  

I premi assicurativi più convenienti potrebbero rappresentare una 

importante occasione per le compagnie di car-sharing che hanno la possibilità di 

estendere i vantaggi della riduzione del costo dell’assicurazione su una intera flotta 

di veicoli. Una implementazione dei veicoli a guida autonoma di questo genere 

potrebbe avere un ruolo molto rilevante nel condurre i consociati verso le nuove 

tecnologie, consentendo a questi ultimi di conoscere i vantaggi dei nuovi prodotti 

e di abituarsi alla utilizzazione. Del resto, questo fenomeno si verifica già in epoca 

attuale, dal momento che le compagnie di car-sharing prediligono i modelli più 

moderni come ad esempio le autovetture elettriche. Le flotte di veicoli car-sharing 

rappresentano quindi importanti vettori per la penetrazione delle nuove tecnologie 

nel mercato.  

                                                           

210 Su questo aspetto insistono con particolare decisione GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous 

Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, and Federal Safety Regulation, in 105 Calif. 

L. Rev., 2017, p. 1611, spec. p. 1651 ss. e WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 

708, p. 734 s. 

211 Con riferimento ai criteri adoperati dalle compagnie assicuratrici per stabilire le tariffe nei 

confronti dei clienti, v. la dettagliata rassegna di MEYER, Motor Liability Insurance in Europe. 

Comparative Study of the Economic-Statistical Situation, in BASEDOW, MEYER, RÜCKLE 

SCHWINTOWSKI (eds.), Paneuropäische Tarifstruktur in der Kfz-Hafpflichtversicherung, Baden-

Baden 2005, spec. p. 40 ss. 
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Tenuto conto di tutti i segnalati elementi, è prevedibile che si genererà un 

vantaggio competitivo in favore delle vetture a guida autonoma e che diverranno 

vieppiù evidenti i limiti delle vetture a guida umana, in termini economici e in 

relazione ai problemi di sicurezza. 

I costi per assicurare un veicolo a guida umana non solo saranno superiori 

rispetto quelli delle auto a guida autonoma, ma potrebbero addirittura essere 

superiori rispetto a quelli attualmente applicati dalle compagnie assicuratrici. 

Infatti, è possibile presumere che i danneggiamenti di auto a guida autonoma 

causati da errori umani saranno frequenti e i relativi costi di riparazione, in virtù 

della tecnologia adoperata (sensori, telecamere, ecc.), saranno più elevati rispetto 

a quelli concernenti le vetture a guida umana. Così nel caso in cui una vettura a 

guida umana danneggi una vettura a guida autonoma, l’assicurazione del 

proprietario del primo veicolo dovrà pagare un indennizzo più elevato rispetto al 

passato che inciderà sul prezzo della polizza assicurativa212, creando un nuovo 

vantaggio competitivo per le nuove tecnologie. 

Con riferimento alla valutazione dell’ordinamento giuridico nel suo 

complesso, occorre anche osservare che la soluzione qui proposta di non 

modificare il regime dell’assicurazione obbligatoria attualmente vigente e i 

caratteri fondamentali della responsabilità da circolazione di autoveicoli ha il 

vantaggio di non determinare una frammentazione del sistema. Tale sistema 

resterà infatti in vigore, ma coprirà due situazioni diverse, influenzando – nei 

termini sopra descritti – le scelte dei consumatori. La soluzione sembra inoltre da 

accogliere con favore anche in considerazione del fatto che alcune tecnologie 

                                                           

212 Per una panoramica in merito ai mutamenti che interverranno nella prassi del mercato 

assicurativo in seguito al lancio dei veicoli a guida autonoma, cfr. EICHELBERGER, Autonomes 

Fahren und Privatversicherungsrecht, in OPPERMANN, STENDER-VORWACHS (Hrsg.), Autonomes 

Fahren. Rechtsfolgen, Rechtsprobleme, technische Grundlagen, München, 2017, p. 127, spec. p. 

129. 
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consentono alle persone di riprendere il comando delle autovetture. Il regime ora 

in vigore può infatti felicemente adattarsi anche a questo tipo tecnologia.  

Occorre rilevare che siffatto regime giuridico potrebbe promuovere la 

nuova tecnologia anche sotto un diverso profilo. Esso ha infatti il vantaggio di non 

porre i produttori di autovetture in prima linea in caso di sinistri. Come è stato 

precisato nel precedente capitolo, la responsabilità di questi ultimi verrebbe in 

considerazione soltanto in caso di regresso della compagnia di assicurazione. 

L’eventuale risarcimento diverrebbe pertanto una questione rimessa a contraenti 

altamente specializzati che nutrono interessi in parte comuni nel mercato213. Ciò 

dovrebbe comportare un incremento delle soluzioni delle controversie in via 

stragiudiziale. 

Infine, tutti i soggetti coinvolti nel sinistro potrebbero continuare a fare 

riferimento alla medesima procedura che porta all’erogazione dell’indennizzo. 

Questo aspetto non è secondario poiché potrebbe incidere positivamente sul livello 

di fiducia dei consociati nei confronti della nuova tecnologia. 

 

3. La disciplina apposita per i veicoli a guida autonoma. 

 

Si è già affermato che la preferenza per le vetture di proprietà sembra 

gradualmente scemare nel contesto dei paesi occidentali. Le flotte dei veicoli 

appartenenti alle compagnie di car-sharing stanno invadendo le nostre città e 

pongono problemi giuridici nuovi sui quali gli interpreti da alcuni anni hanno 

cominciato a riflettere. Dalla prospettiva dei consumatori, i vantaggi sono 

tangibili. La nuova concezione della mobilità offre un ampio margine di flessibilità 

ai clienti, poiché i veicoli sono a disposizione in ogni momento e per la durata che 

si preferisce, senza l’onere di dover prenotare il servizio in anticipo o di dover 

                                                           

213 Segnala la suddetta evoluzione, presentandola come un riflesso positivo per il settore in esame, 

WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 761. 
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programmare la corsa. Altri vantaggi derivano dal fatto che non occorre sostenere 

i costi di manutenzione del veicolo. 

Si prevede che mediante i veicoli a guida autonoma la propensione 

all’utilizzazione dei servizi di car-sharing aumenterà ulteriormente e che quindi 

possano crearsi sinergie virtuose idonee ad aumentare il livello di fiducia nelle 

nuove tecnologie214. Ora appare quasi impensabile, ma arriverà un momento in cui 

gli utenti della strada chiameranno i veicoli mediante le app del proprio 

smartphone o dei propri orologi. Tale tecnologia eliminerà ulteriormente i 

problemi causati dalla distanza fisica tra utenti e veicoli. Il che configura un 

aspetto particolarmente interessante per i soggetti con mobilità limitata. 

Come in parte è stato già indicato, si prevede che queste modificazioni nei 

costumi influiranno notevolmente sul mercato dell’assicurazione rendendo il 

procedimento che porta alla liquidazione del danno una questione da risolvere 

nella cerchia di grandi imprese organizzate su vasta scala nel territorio europeo. 

Come deve reagire il sistema ai descritti mutamenti? Non sembra necessario 

modificare in maniera significativa lo schema della responsabilità civile e della 

assicurazione obbligatoria attualmente vigente. Potrebbero nuovamente tornare in 

auge i sistemi di “no-fault” liability esaminati nel corso della trattazione. Si ritiene 

tuttavia maggiormente in linea con la tradizione degli ordinamenti europei la scelta 

di non incidere eccessivamente sul sistema vigente. Esso infatti è idoneo a 

esplicare una adeguata carica deterrente e permetterebbe ai soggetti che erogano 

il risarcimento del danno in prima battuta di rifarsi in regresso nei confronti 

dell’effettivo soggetto danneggiante. Attraverso la previsione di un ammontare 

                                                           

214 Cfr. l’ampia disamina, basata su riscontri afferenti al ramo della sociologia, di LENZ, 

FRAEDRICH, Societal and Individual Acceptance of Autonomous Driving, in MAURER, GERDES, 

LENZ, WINNER (eds), Autonomous Driving. Technical, Legal and Social Aspects, Wien, 2016, p. 

173 s. 
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minimo per il quale occorre in ogni caso essere assicurati si evita altresì il 

problema della sotto-compensazione215. 

Tuttavia, l’esigenza di accrescere l’efficacia deterrente della responsabilità 

per la circolazione di autoveicoli richiede una modificazione del soggetto avente 

l’obbligo di stipulare un contratto di assicurazione216. Non dovrebbe più essere il 

proprietario/custode del veicolo, che in virtù della nuova tecnologia ha 

definitivamente perso il controllo dell’autovettura, bensì il produttore del veicolo, 

a conoscenza delle componenti tecniche dalle quali generalmente scaturisce il 

danno. 

Alla luce del segnalato sviluppo, il costo dell’assicurazione diventerà una 

parte del prezzo d’acquisto del veicolo o un servizio aggiuntivo offerto dal 

produttore. Al fine di promuovere tale cambiamento, i produttori avranno il 

compito di dimostrare che i propri prodotti non generano rischi eccessivi. Per 

creare fiducia nel mercato è dunque molto importante mantenere in un primo 

momento la responsabilità in capo al proprietario/custode e giungere alla soluzione 

proposta soltanto nel momento in cui i veicoli a guida autonoma raggiungeranno 

un elevato livello di penetrazione nel mercato. 

La descritta modificazione del quadro normativo comporterebbe il 

vantaggio di porre la responsabilità – nel contesto un sistema in cui circolano 

soltanto veicoli a guida autonoma – in capo al “cheapest cost avoider” 217, in grado 

di controllare la fonte del rischio e internalizzare i costi altresì con riferimento al 

                                                           

215 Cfr. in prospettiva comparatistica KÖTZ, Liability for Motor-Vehicle Accidents in Europe, in 

Studi in memoria di Gino Gorla, vol. II, 1994, p. 1441, spec. pp. 1455–1458. 

216 In termini generali, con riferimento al problema della funzione deterrente della responsabilità 

civile, v. i saggi raccolti nel volume collettaneo SIRENA (a cura di), La funzione deterrente della 

responsabilità civile alla luce delle riforme straniere e dei Principles of European Tort Law, 

Milano 2011. 

217 Nel contest dei contribute più autorevoli, v. COASE, The Problem of Social Cost, in 3 J.L. & 

Econ., 1960, p. 1, spec. p. 3; CALABRESI, Some Thoughts on Risk Distribution and the Law of Torts, 

in 70 Yale L.J., 1961, p. 499. 
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livello di attività (ossia, in questa ipotesi, al numero di vetture immesse nel 

mercato) 218. 

In questa fase e a fronte del nuovo quadro normativo la competizione 

sarebbe soltanto tra produttori di veicoli a guida autonoma, mentre non 

sussisterebbe più la necessità di far prevalere le nuove tecnologie sulle antiche 

concezioni legate all’utilizzazione delle vetture. La competizione tra i produttori 

di veicoli a guida autonoma si svolgerebbe anche in relazione ai costi 

dell’assicurazione, che diverrebbero un significativo fattore utile a guidare le 

scelte del mercato in maniera virtuosa, ossia alla luce del livello di sicurezza che 

la flotta di veicoli a guida autonoma ha dimostrato di poter garantire. Infatti, il 

prezzo della politica è strettamente connesso al rischio legato all’utilizzazione dei 

veicoli, che dipende – come si vedrà nei prossimi paragrafi – dalle prestazioni 

dell’intera flotta di veicoli in termini di tasso di incidenti.  

In questo quadro, il fatto di non coinvolgere il proprietario/custode del 

veicolo nelle questioni relative alla responsabilità ha il vantaggio di semplificare 

le procedure che portano all’indennizzo e determina maggiore certezza 

nell’individuazione del soggetto responsabile per il sinistro. Non si ravvisa alcuna 

ripercussione negativa in capo alla platea dei danneggiati, che sarebbe protetta 

mediante una azione diretta nei confronti dell’assicuratore, come già oggi avviene 

in base al diritto dell’Unione europea. 

Per comprendere ulteriormente come dovrebbe svolgersi la menzionata 

“competizione virtuosa” occorre rilevare che il numero di sinistra inciderebbe sui 

contratti conclusi tra produttori e società assicuratrici, garantendo un adattamento 

delle tariffe applicate in linea con i rischi generati dalla particolare flotta di veicoli 

a guida autonoma presa in considerazione. 

In relazione all’ordinamento giuridico valutato nel suo complesso, un 

sistema di responsabilità “semplificato” come quello sopra delineato eliminerebbe 

                                                           

218 V. nell’ambito di una delle opere classiche dedicate all’argomento LANDES, POSNER, The 

Economic Structure of Tort Law, Boston, Massachusets, 1987, pp. 66–67. 
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l’annoso problema concernente la possibile sovrapposizione di diversi regimi di 

responsabilità civile che rappresenta un fattore che si ripercuote negativamente 

sulle possibilità delle imprese di gestire i rischi legati alle proprie attività. 

 Proprio al fine di agevolare le case automobilistiche nella gestione dei 

rischi generati dai propri prodotti si è proposto di ridurre la possibilità di incidenza 

dei danni sotto il profilo temporale219. Particolari contratti di licenza dei software, 

contratti di leasing e forme di locazione su base annuale potrebbero permettere ai 

produttori di verificare costantemente i veicoli, di incidere sul software ed 

eventualmente di ritirare dalla circolazione i veicoli la cui tecnologia è divenuta 

obsoleta220. 

Tale forma di limitazione del rischio seguirebbe le linee evolutive che 

attualmente si stanno formando nel mercato, posto che il leasing e altre forme di 

“noleggio a lungo termine” sono in procinto di sostituire l’ordinario modello della 

vendita e inducono i consumatori a cambiare più spesso la propria automobile221. 

Più in generale questi mutamenti sono anche guidati dalla tecnologia e dal rapporto 

che i consumatori hanno con essa, dato che ormai generalmente questi ultimi sono 

alla ricerca del prodotto di ultima generazione. In questo senso, è probabile che 

l’uso delle auto a guida autonoma diventerà una sorta di servizio offerto sul 

mercato da diversi operatori e che la proprietà dei singoli utenti non assumerà più 

alcuna rilevanza222.  

                                                           

219 La proposta è formulata da SMITH, Regulation and the Risk of Inaction, in MAURER, GERDES, 

LENZ, WINNER (eds), Autonomous Driving. Technical, Legal and Social Aspects, cit., p. 580. 

220 SMITH, op. loc. ult. cit. 

221 Nel contesto degli Stati uniti d’America, v. ad esempio KESSLER, Auto Leasing Gains 

Popularity Among American Consumers, in The New York Times, 8 January 2015, reperibile su 

https://www.nytimes.com/2015/01/09/business/auto-leasing-gains-popularity-among-american-

consumers.html 

222 V. ancora WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 65, il quale descrive la 

prospettiva futura nel modo seguente: “Von der Eigentümer- zur Dienstleistungmobilität” (dalla 

mobilità del proprietario alla mobilità del servizio). 
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4. La riforma della disciplina della responsabilità da prodotto 

difettoso. 

 

Nella prospettiva di questo studio interessa soprattutto il futuro della 

disciplina di conio europeo. Nei capitoli che precedono sono stati esposti i cardini 

del sistema ed è stato anche presentato il quadro della disciplina statunitense, 

altresì alla luce della casistica che ha già interessato, talvolta con esiti purtroppo 

tragici, le vetture a guida autonoma. Occorre premettere che le formule ampie e 

indeterminate utilizzate dalla direttiva consentono all’interprete di esercitare un 

ampio margine di discrezionalità nell’applicare le sue norme. Questo consente di 

valutare le dottrine americane e tendenzialmente di utilizzarle come fonte di 

ispirazione per le soluzioni da elaborare nel contesto europeo. Sotto alcuni aspetti 

la situazione della direttiva si presenta critica, in altre ipotesi – almeno in un primo 

momento – è sufficiente delineare una possibile guida applicativa che, in chiave 

interpretativa, potrebbe consentire ai giudici di adattare il testo normativo alle 

esigenze poste dalle nuove tecnologie. 

Come si è già avuto modo di ricordare, la direttiva del 1985, stando alle 

iniziali declamazioni di principio, ha preso in considerazione il progresso 

tecnologico al fine di garantire una corretta suddivisione del rischio inerente ai 

nuovi prodotti lanciati sul mercato223. Tuttavia, a più di trent’anni dall’emanazione 

del testo normativo, la direttiva appare come un edificio in rovina incapace di 

affrontare i nuovi rischi che possono derivare dai software montati nelle 

autovetture a guida autonoma, che decidono autonomamente i movimenti del 

mezzo nello spazio pubblico circostante224. 

                                                           

223 Considerando n. 2 direttiva 85/374/CEE. 

224 Cfr., sia pure movendo da prospettive di ricerca in parte diverse, GASSER, Fundamental and 

Special Questions for Autonomous Vehicles, in MAURER, GERDES, LENZ, WINNER (eds), 
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Ovviamente, i concetti contenuti nella suddetta direttiva possono essere 

estesi anche ai sistemi operativi delle auto a guida autonoma, ma – come è stato 

già affermato – le soluzioni normative adottate dal legislatore dell’Unione europea 

sembrano apprestare una tutela insufficiente alle vittime, favorendo in maniera 

eccessiva i produttori. Non sorprende che in dottrina e da parte della stessa 

Commissione europea sia più volte stato rilevato che l’onere della prova in capo 

al danneggiato può essere d’ostacolo all’ottenimento di un rimedio effettivo in 

caso di danno225. 

In questo quadro, è presumibile che molte problematiche verranno risolte 

mediante rigorose certificazioni di qualità, che verranno previste allo scopo di 

garantire un adeguato livello di sicurezza. Inoltre, nel corso dei prossimi decenni, 

il sistema normativo attuale, caratterizzato dalla responsabilità oggettiva del 

proprietario/custode e dalla disciplina della assicurazione obbligatoria volta ad 

evitare la possibilità di compensazioni inadeguate, garantisce un adeguato livello 

di protezione almeno per quanto concerne i terzi danneggiati coinvolti nel sinistro 

causato dalla vettura a guida autonoma. In questa prospettiva, la direttiva sulla 

responsabilità da prodotti difettosi non costituisce una normativa efficace, poiché 

                                                           
Autonomous Driving. Technical, Legal and Social Aspects, cit., p. 523, spec. p. 525; DAVOLA, 

PARDOLESI, In viaggio col robot: verso nuovi orizzonti della r.c. auto (driverless)?, in Danno e 

resp., 2017, p. 616, pp. 627–629. 

225 V. in paticolare il recente “Report from the Commission to the European Parliament, the Council 

and the European Economic and Social Committee on the Application of the Council Directive on 

the approximation of the laws, regulations, and administrative provisions of the Member States 

concerning liability for defective products (85/374/EEC) (COM(2018) 246 final)”, ove si specifica 

in modo chiaro quali sono le lacune che presenta la disciplina: “Overall, the Directive can be 

considered to contribute to a reasonable balance between protecting those who suffer injury and 

ensuring fair competition on the single market. However, some of the Directive’s concepts require 

guidance and/or clarification as they hamper the effectiveness of the Directive. In particular, a 

better common understanding of what is meant by ‘product’, ‘damage’ and ’defect’ as well as 

clarifications on the burden of proof would render the Directive’s application more effective”. 
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non protegge a sufficienza i soggetti danneggiati a causa della nuova tecnologia226. 

Nonostante gli indicati problemi, diversamente rispetto a quanto avviene in altri 

settori in cui i consumatori usufruiscono del c.d. “internet of things”, in virtù della 

disciplina della responsabilità da circolazione di veicoli, non si profila un grave 

vuoto di tutela227. 

Allo stato, nel prevedere una disciplina inidonea a garantire un livello 

adeguato di effettività, la direttiva del 1985 non è certamente d’ostacolo per 

l’innovazione tecnologica nel settore in esame. Come si è visto, i produttori 

possono fare riferimento a una serie di regole che, allo scopo di migliorare la resa 

dei prodotti, permettono di compiere investimenti senza avere il timore di 

incorrere in responsabilità. In una prospettiva di lungo periodo, una modificazione 

e un chiarimento circa i criteri con cui interpretare alcune delle disposizioni 

contenute nel testo si renderanno però necessari. In particolare, occorre escogitare 

un sistema che consenta di accertare rapidamente e con certezza in quali ipotesi il 

produttore è responsabile.  

Una dettagliata analisi di tutti i punti problematici della direttiva esulerebbe 

dagli obiettivi di questa ricerca. Nel prosieguo, verranno individuati ed esaminati 

i punti maggiormente critici della disciplina europea e si cercheranno delle 

soluzioni, tenendo conto delle discussioni della dottrina che nell’ultimo periodo 

hanno riguardato le disposizioni, in relazione all’avvento delle nuove tecnologie. 

                                                           

226 Sul principio di “effettività” nel contest del diritto dell’Unione europeo, v. in prospettiva 

comparatistica i saggi raccolti nel volume collettaneo curato da MICKLITZ, SAUMIER (eds), 

Enforcement and Effectiveness of Consumer Law, Berlino, 2018. 

227 In questo senso, v. anche nel confronto con la tecnologia adoperata in altri contesti, TEUBNER, 

Digitale Rechtssubjekte? Zum privatrechtlichen Status autonomer Softwareagenten, in AcP 218, 

2018, p. 159. Sulla medesima questione, v. anche l’accurata rassegna di problematiche irrisolte 

presentata da WENDEHORST, Consumer Contracts and the Internet of Things, in SCHULZE, 

STAUDENMAYER (eds.), Digital Revolution: Challenges for Contract Law in Practice, Hart-Nomos 

2016, p. 189, spec. pp. 195–196, la quale, con riguardo alle nuove tecnologie che permettono agli 

oggetti di comunicare tra loro attraverso la rete, discorre in modo eloquente di una “dispersion of 

responsibility”. 
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5. Segue. L’eliminazione della c.d. “Development Risk Defence”. 

 

Una delle norme più discusse con riferimento ai problemi posti dalle nuove 

tecnologie costituisce la disciplina della esimente nota a livello internazionale 

come “Development Risk Defence”. Ci si riferisce all’art. 7(e) della direttiva del 

1985, secondo cui il produttore non è responsabile se prova “che lo stato delle 

conoscenze scientifiche e tecniche al momento in cui ha messo in circolazione il 

prodotto non permetteva di scoprire l'esistenza del difetto” 228. 

La presenza dell’esimente nel contesto della disciplina ha dato vita ad 

accessi dibattiti nell’ambito dei lavori preparatori229, tanto che in ultima analisi 

trent’anni fa si decise di consentire agli Stati membri di scegliere se prevederla o 

meno nel contesto delle proprie normative di attuazione230. Una traccia delle 

dispute si rinviene in uno dei considerando finali che precedono le disposizioni 

della direttiva, secondo cui “per analoghe ragioni la possibilità ad un produttore di 

liberarsi dalla responsabilità se prova che lo stato delle conoscenze scientifiche e 

tecniche al momento in cui ha messo il prodotto in circolazione non permetteva di 

scoprire l’esistenza del difetto, può essere considerata in taluni stati membri come 

una restrizione ingiustificata della protezione dei consumatori; che deve quindi 

essere possibile ad uno Stato membro mantenere nella sua legislazione o 

                                                           

228 V. tra i contributi più recenti, l’ampio commento di MACHNIKOWSKI, Product Liability 

Directive, in ID. (ed.), European Product Liability. An Analysis of the State of the Art in the Era of 

New Technologies, Cambridge-Antwerp, 2016, pp. 77–79. 

229 Per una accurata ricostruzione delle vicende che hanno portato all’adozione della direttiva, con 

specifico riferimento alla disposizione in esame, v. MILDRED, The development risks defence, in 

FAIRGRIEVE (ed.), Product Liability in Comparative Perspective, Cambridge, 2005, p. 167 ss. 

230 Art. 15 (1)(b) direttiva 85/374/CEE: “Ciascuno stato membro può: […] b) in deroga all'articolo 

7, lettera e), mantenere o, fatta salva la procedura di cui al paragrafo 2 del presente articolo, 

prevedere nella propria legislazione che il produttore è responsabile anche se prova che lo stato 

delle conoscenze scientifiche e tecniche al momento in cui ha messo in circolazione il prodotto 

non permetteva di scoprire l'esistenza del difetto”. 
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prescrivere con una nuova legislazione l'inammissibilità di tale prova liberatoria; 

che in caso di nuova legislazione il ricorso a questa deroga deve tuttavia essere 

subordinato ad una procedura di statu quo comunitaria per aumentare, se possibile, 

in modo uniforme il grado di protezione della Comunità”. 

L’obiettivo della causa di esonero da responsabilità prevista dalla direttiva 

è chiaro: evitare che i produttori omettano di investire in nuovi prodotti e 

nell’innovazione tecnologia. Tuttavia, alla luce della formulazione finale prescelta 

dal legislatore di Bruxelles permangono alcuni dubbi interpretativi in ordine alla 

reale portata applicativa. Fin dai primi commenti non è apparso chiaro se la 

direttiva consenta l’esonero da responsabilità soltanto in caso di assoluta 

impossibilità di scoprire il difetto da parte del produttore o soltanto l’impossibilità 

di scoprirlo per un produttore “ragionevole”.  

Quest’ultima interpretazione è piuttosto problematica perché sembra 

reintrodurre surrettiziamente una valutazione circa la colpa del produttore, 

elemento che la direttiva espressamente aveva l’obiettivo di eliminare al fine di 

apprestare una tutela adeguata ai consumatori231. Intervenendo sulla questione, la 

Corte di giustizia non ha sciolto definitivamente il nodo interpretativo, ma ha 

dichiarato che il produttore deve “dimostrare che lo stato oggettivo delle dette 

conoscenze, ivi compreso il loro livello più avanzato, e senza alcuna limitazione 

al settore industriale considerato, non consentiva di scoprire il difetto” 232. 

                                                           

231 V. considerando n. 2 direttiva 85/374/CEE: “solo la responsabilità del produttore, indipendente 

dalla sua colpa, costituisce un’adeguata soluzione del problema, specifico di un’epoca 

caratterizzata dal progresso tecnologico, di una giusta attribuzione dei rischi inerenti alla 

produzione tecnica moderna”. 

232 Corte di giustizia, del 29 maggio 1997, caso C-300/95, Commissione delle Comunità europee 

contro Regno Unito di Gran Bretagna e Irlanda del Nord [1997] Racc. I-2649, punti 26–29. La 

massima della Corte europea recita: “Per far sorgere la responsabilità di un produttore per i suoi 

prodotti difettosi, ai sensi della direttiva 85/374, il danneggiato non deve provare la colpa del 

produttore ma questi, conformemente al principio dell’equa ripartizione dei rischi tra il 

danneggiato e il produttore, sancito dall'art. 7 della direttiva, deve potersi liberare dalla sua 

responsabilità se dimostra l’esistenza di taluni fatti a suo discarico e, in particolare “che lo stato 
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Al di là delle diverse opinioni in merito all’interpretazione della 

disposizione, è indubbio che il suo significato pratico pone il rischio del danno 

proveniente da una causa ignota legata al progresso tecnologico sul consumatore 

e non sul produttore che trae tutti i benefici connessi alla commercializzazione del 

prodotto233. 

Non sussiste una ricca casistica in merito all’interpretazione della 

disposizione, che fin qui è stata applicata di rado dai giudici nazionali e dalla Corte 

di giustizia dell’Unione europea (dato che potrebbe agevolmente estendersi alla 

disciplina contenuta nella direttiva nel suo complesso) 234. In ogni caso, sembra 

innegabile che, da un punto di vista pratico, il ruolo della causa di esonero della 

responsabilità possa divenire ben più significativo rispetto al passato con l’avvento 

delle nuove tecnologie legate all’intelligenza artificiale. Con riguardo alla 

disposizione in esame, i sistemi autonomi, basati sulla scelta di algoritmi, pongono 

serie preoccupazioni. Tali sistemi operativi sono infatti in grado di prendere 

decisioni in autonomia, che potrebbero rilevarsi errate e dannose anche se il 

produttore ha rispettato ogni parametro di sicurezza stabilito dalla normativa di 

settore235. 

Pertanto, non stupisce il fatto che a livello europeo si discuta circa una 

completa eliminazione della esimente con riferimento alla responsabilità del 

                                                           
delle conoscenze scientifiche e tecniche al momento in cui ha messo in circolazione il prodotto 

non permetteva di scoprire l'esistenza del difetto”. Benché, a questo proposito, il produttore debba 

dimostrare che lo stato oggettivo delle dette conoscenze, ivi compreso il loro livello più avanzato, 

e senza alcuna limitazione al settore industriale considerato, non consentiva di scoprire il difetto, 

occorre che le dette conoscenze, perché possano essere validamente opposte al produttore, siano 

state accessibili al momento della messa in commercio del prodotto”. 

233 Il punto è segnalato, in senso critico, da MACHNIKOWSKI, Product Liability Directive, cit., p. 

78. 

234 Per una rassegna, che si estende alle giurisdizioni nazionali, v. MILDRED, The development risks 

defence, cit., p. 170 ss. 

235 Così TEUBNER, Digitale Rechtssubjekte? Zum privatrechtlichen Status autonomer 

Softwareagenten, cit., p. 190. 
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produttore per sinistri causati da veicoli a guida autonoma236. In ogni caso, allo 

scopo di tutelare i soggetti danneggiati, occorrerebbe interpretare la disposizione 

nel senso che i produttori non possono invocare l’esonero da responsabilità ove lo 

stato delle conoscenze scientifiche non permetteva di prevedere che una condotta 

errata della vettura sarebbe stata dettata dall’algoritmo. Ogni decisione errata (nel 

senso che verrà illustrato nel prossimo paragrafo) presa dal software che causa ad 

altri un danno e si ponga al di sotto del livello di sicurezza che il consumatore 

poteva aspettarsi deve essere configurata alla stregua di un difetto del prodotto. 

 

6. Segue. I difetti dei veicoli a guida autonoma. 

 

La differenza principale tra i veicoli a guida autonoma e quelli a guida 

umana è che gli incidenti causati dai primi possono dipendere dalle componenti 

afferenti all’hardware o al software del sistema operativo237. Nell’affrontare in 

questa sede i problemi relativi ai difetti dei veicoli a guida autonoma è opportuno 

fare riferimento alla già analizzata distinzione, in voga nel contesto nord-

americano, tra difetti di fabbricazione e difetti di programmazione238. 

In una recente comunicazione, la Commissione europea ha proposto che i 

veicoli a guida autonoma siano dotati di dispositivi in grado di registrare i 

movimenti della vettura e di indicare chi stata guidando al momento dell’incidente, 

                                                           

236 Non si nega, tuttavia, che il mantenimento della causa di esonera da responsabilità nel primo 

periodo, in seguito al lancio dei veicoli a guida autonoma nel mercato, nell’agevolare i produttori 

potrebbe comportare dei benefici per la collettività. In una prospettiva di lungo periodo, risulta 

però preferibile escludere l’esimente.  

237 GEISTFELD, The Regulatory Sweet Spot for Autonomous Vehicles, in 53 Wake Forest L. Rev. 

2018, pp. 354–357. 

238 V. le sintetiche ricostruzioni di STAPLETON, Bugs in Anglo-American Products Liability, in 

FAIRGRIEVE (ed.), Product Liability in Comparative Perspective, cit., p. 295, pp. 300–302; GREEN, 

CARDI, United States of America, in MACHNIKOWSKI (ed.), European Product Liability. An 

Analysis of the State of the Art in the Era of New Technologies, cit., p. 575 pp. 585–589.  
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ossia il software o un conducente in carne ed ossa239. Anche il Parlamento europeo 

ha affermato che sussiste l’esigenza di una legislazione chiara volta ad obbligare 

l’installazione di dispositivi al fine di registrare la sequenza degli eventi che 

portano ad un incidente, allo scopo di individuare e risolvere rapidamente le 

questioni relative alla responsabilità240. 

L’importanza di tali dispositivi deve essere segnalata senza esitazioni, 

poiché mediante gli stessi è possibile comprendere ex post quale siano state le 

dinamiche che hanno portato al sinistro. Nelle ipotesi in cui si ha a che fare con un 

veicolo a guida autonoma di livello 5 è possibile assumere che i passeggeri non 

prestino attenzione al traffico e che, verosimilmente, essi non siano in grado di 

ricostruire il corso degli eventi che hanno portato alla verificazione del sinistro e 

del conseguente danno241. 

Ora, anche assumendo che sarà possibile ricostruire la sequenza degli 

eventi attraverso i sistemi di track recording, permane un’ulteriore importante 

questione: il sinistro è stato causato da un difetto? In proposito, questioni 

complesse si pongono con riferimento alla qualificazione dei difetti di 

programmazioni, nelle ipotesi in cui il sistema operativo causa un incidente, ma in 

linea teorica è pienamente funzionante. Come è possibile in questi casi 

determinare se sussiste o meno un difetto? La decisione “errata” compiuta dal 

sistema operativo che guida il veicolo è un motivo sufficiente per ritenere il 

programma del prodotto difettoso? Il sinistro può essere considerato una prova in 

merito all’esistenza del difetto? 

                                                           

239 “On the road to automated mobility: An EU strategy for mobility of the future”, COM(2018) 

283 final, 10. 

240 Le parole utilizzate dal Parlamento europeo sono “in order to clarify and enable the tackling, as 

soon as possible, of issues of liability”: European Parliament 2014-2019 Committee on Transport 

and Tourism 2018/2089(INI) of 20.7.2018 ‘on autonomous driving in European transport’ 

(2018/2089(INI). 

241 Così, immaginando i problemi che si porranno nel futuro, LUTZ, Automatisiertes Fahren, 

Dashcams und die Speicherung beweisrelevanter Daten, Baden-Baden, 2017, p. 29. 
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Sulle suddette questioni, conviene richiamare le soluzioni proposte dalla 

dottrina americana, nel tentativo di “adattare” consolidate dottrine del tort law alle 

nuove problematiche poste dalla tecnologia, allo scopo di predisporre una sorta di 

“agenda” in vista della futura regolazione del fenomeno in esame242. Il punto di 

partenza della disamina è la circostanza che i veicoli a guida autonoma 

trasformeranno il comportamento individuale della persona umana in una forma 

di guida “collettiva e sistematica” 243. In effetti, si segnala che un singolo 

guidatore, il software, avrà la capacità di guidare un’intera flotta di veicoli a guida 

autonoma, determinandone i movimenti. Un altro importante elemento messo in 

luce dallo scritto in esame è che i sistemi operativi verranno concepiti in una 

maniera che non potrà assicurare un livello di sicurezza assoluto per gli utenti della 

strada244. Gli utenti dovranno dunque accettare che sussistano dei rischi quando 

verranno trasportati da veicoli a guida autonoma e, ovviamente, dovranno essere 

dettagliatamente informati dai produttori in merito ai rischi legati alla sicurezza 

dei veicoli. 

In questo scenario future, i test su strada che anticiperanno il lancio sul 

mercato svolgeranno un ruolo molto importante e consentiranno di valutare se le 

vetture rispondono alle aspettative dei consociati relative alla sicurezza. In 

particolare, come si è già riferito, si sostiene che il produttore fornirà un prodotto 

sufficientemente sicuro se riuscirà a dimostrare che la flotta di veicoli a guida 

autonoma sarà in grado di dimezzare il numero dei sinistri che si verificano con le 

                                                           

242 GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, 

and Federal Safety Regulation, in 105 Calif. L. Rev., 2017, p. 1611 ss. 

243 GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, 

and Federal Safety Regulation, cit., p. 1632 ss.: “AVs will transform the individualized behaviour 

of human drivers into a collective, systematized form of driving”. 

244 GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, 

and Federal Safety Regulation, cit., p. 1635. 
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autovetture a guida umana245. Per evitare di incorrere in responsabilità il 

produttore deve soltanto rispettare il predetto limite quantitativo e informare 

adeguatamente il consumatore in merito al rischio inerente alla guida autonoma246. 

In tale contesto argomentativo, Waymo è stata utilizzata come un esempio 

affidabile in relazione ai test su strada da compiere per raggiungere l’indicato 

livello di sicurezza247. 

Come è stato più volte ricordato nel corso della trattazione, i sistemi 

operative delle vetture a guida autonoma sono c.d. learning machines che, 

attraverso le prove su strada acquistano esperienza utile a prevenire incidenti. Si 

afferma poi che gli incidenti che verranno causati dai veicoli a guida autonoma 

sono sostanzialmente diversi rispetto a quelli causati da errori umani248. Il sistema 

operativo di un veicolo a guida autonoma può incontrare difficoltà nei c.d. “corner 

cases”, scenari molto peculiari che non sono stati affrontati nella fase del 

collaudo249. 

                                                           

245 GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, 

and Federal Safety Regulation, cit., p. 1651 s. Il segnalato parametro è basato su uno risk-utility 

test. 

246 GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, 

and Federal Safety Regulation, cit., p. 1654 ss. L’autore illustra ulteriormente la sua tesi, 

affermando “on the basis of these data, auto insurers can establish the risk-adjusted annual 

premium for insuring the vehicle. Through the disclosure of such a premium to the consumers, the 

manufacturer would satisfy its obligation to warn about the inherent risk of crash, ‘eliminating this 

final source of manufacturer liability for crashes caused by a fully functioning autonomous 

vehicle”. 

247 Per una spiegazione relativa alle verifiche effettuate sui propri prodotti da Waymo v. HAWKINS, 

Inside Waymo’s strategy to grow the best brains for self-driving cars. The Google spinoff has a 

head start in AI, but can they maintain the lead?, in The Verge, 9 May 2018, available at 

https://www.theverge.com/2018/5/9/17307156/google-waymo-driverless-cars-deep-learning-

neural-net interview. 

248 GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, 

and Federal Safety Regulation, cit., p. 1651. 

249 LIPSON, KURMAN, Intelligent Cars and the Road Ahead, MIT Press 2016, p. 5. 
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Tenuto conto delle elencate caratteristiche delle vetture a guida autonoma, 

si sostiene che per valutare l’esistenza di un difetto di una vettura a guida 

autonoma con un sistema operativo pienamente funzionante, occorre compiere una 

valutazione complessiva delle prestazioni della flotta di veicoli che montano il 

medesimo software. I dati relativi al rendimento della flotta offriranno una base 

attendibile per valutare l’esistenza di un difetto di programmazione, e ciò 

indipendentemente dalle peculiari circostanze che caratterizzano il sinistro250. In 

altri termini, è necessario verificare se la flotta di veicoli a guida autonoma rispetta 

i requisiti di sicurezza, indipendentemente da ciò che è accaduto nel singolo caso, 

poiché tali vetture non agiscono come un umano e le scelte di guida dipendono da 

un sistema operativo montato in una intera flotta di veicoli. In sintesi, secondo la 

descritta tesi, il rispetto del prefissato livello di sicurezza (dimezzare il numero di 

incidenti dei veicoli a guida umana) permetterebbe di non incorrere in 

responsabilità (se l’utente era stato adeguatamente informato) indipendentemente 

dalle circostanze che hanno portato al sinistro. 

In questo quadro, il test relativo alla responsabilità del produttore dipende 

dalle modalità con le quali le corti determineranno le aspettative con riguardo a 

come un sistema pienamente operativo deve svolgere la prestazione di guida. Il 

discorso appena svolto ha un notevole impatto sui parametri in base ai quali 

formulare la valutazione circa le aspettative di sicurezza degli utenti. Infatti, ad 

avviso della tesi sopra riportata è errato confrontare il comportamento del singolo 

veicolo con quello che avrebbe tenuto un guidatore ragionevole nella medesima 

situazione251. L’aspettativa in merito alla sicurezza del veicolo deve valutarsi alla 

luce dei dati concernenti la flotta di veicoli considerata nel suo complesso (ossia i 

dati relativi al numero di incidenti della flotta in un determinato territorio e in un 

determinato periodo). In assenza di univoche indicazioni normative in merito ai 

                                                           

250 LIPSON, KURMAN, op. loc. cit. 

251 TEUBNER, Digitale Rechtssubjekte? Zum privatrechtlichen Status autonomer Softwareagenten, 

pp. 164–165. 
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parametri per concretizzare la sussistenza della responsabilità del produttore252, 

nel contesto europeo la descritta teoria ha ottenuto convinto supporto da parte di 

alcuni esponenti della dottrina253.  

Essa tuttavia, non sembra accettabile, almeno nel breve periodo in cui i 

veicoli a guida autonoma circoleranno insieme a quelli a guida manuale254. Infatti, 

non fare riferimento alle circostanze del caso e ricorrere a un parametro statistico 

significa accettare la possibilità che il produttore di veicoli non incorra in 

responsabilità anche se nel caso di specie il veicolo causa un sinistro che una 

persona ragionevole avrebbe agevolmente evitato. Ad esempio, nel caso già 

accennato che ha riguardato una Tesla in California, il sistema operativo della 

vettura ha confuso un grosso rimorchio bianco con il cielo, molto chiaro al 

momento dell’incidente, e ha omesso di azionare i freni255. È innegabile che una 

persona concentrata sulla guida avrebbe avuto la capacità di evitare l’incidente. 

Nel futuro, negare la responsabilità del produttore in un caso del genere 

determinerebbe una soluzione inaccettabile, altresì nell’ipotesi in cui i dati relativi 

alla flotta di vetture che montano il medesimo sistema operativo dimostrassero che 

il numero di incidenti è inferiore al limite massimo sopra indicato. 

                                                           

252 Cfr. nuovamente l’art. 6 (1) della direttiva 85/374/CEE: “1. Un prodotto è difettoso quando non 

offre la sicurezza che ci si può legittimamente attendere tenuto conto di tutte le circostanze, tra cui: 

a) la presentazione del prodotto, b) l'uso al quale il prodotto può essere ragionevolmente destinato, 

c) il momento della messa in circolazione del prodotto. 2. Un prodotto non può essere considerato 

difettoso per il solo fatto che un prodotto più perfezionato sia stato messo in circolazione 

successivamente ad esso”. 

253 Wagner, WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 733 ss. 

254 V. supra, capitolo precedente. 

255 Cfr. le dichiarazioni di Tesla: -2the vehicle was on a divided highway with Autopilot engaged 

when a tractor trailer drove across the highway perpendicular to the Model S. Neither Autopilot 

nor the driver noticed the white side of the tractor trailer against a brightly lit sky, so the brake was 

not applied”: THE TESLA TEAM, A Tragic Loss (June 30, 2016), reperibile su 

https://www.tesla.com/blog/tragic-loss. 
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Non deve dimenticarsi che il software si sostituisce a un comportamento 

umano e che quindi proprio il comportamento di una persona ragionevole deve 

rappresentare il primo parametro da prendere in considerazione alla stregua di un 

livello minimo che deve in ogni caso essere integrato dal sistema operativo 

programmato dal produttore256. Ciò non significa che il rendimento statistico del 

sistema operativo non sia un parametro utile per valutare l’aspettativa degli utenti 

in merito alla sicurezza del veicolo. Il rendimento statistico dovrebbe tuttavia 

venire in considerazione soltanto ove risulti dimostrato che neppure un la condotta 

di una persona ragionevole avrebbe potuto evitare il sinistro. 

In realtà, pur non facendo riferimento alle particolari circostanze del caso, 

anche il parametro statistico suggerito implica un confronto tra la condotta umana, 

espressa attraverso i dati relativi agli incidenti di veicoli a guida umana, e quella 

del sistema operativo (espressa attraverso i dati relativi agli incidenti delle auto a 

guida autonoma). In definitiva, la distinzione tra il parametro dell’uomo 

ragionevole e quello statistico ha soltanto natura quantitativa e non qualitativa, 

posto che entrambi implicano un confronto tra abilità umane e abilità del software. 

Nella fase in cui con certezza i veicoli a guida autonoma e quelli a guida umana 

saranno sottoposti alle stesse regole del traffico, non sembra dunque appropriato 

omettere una valutazione che tenga conto delle circostanze concrete del sinistro e 

valutare il comportamento dettato dal sistema operativo del singolo veicolo con 

quello di un ipotetico guidatore umano. 

L’indicato parametro minimo dato dalla condotta della persona umana 

ragionevole non potrà ovviamente essere utilizzato per sempre. Nel futuro, se e 

quando soltanto veicoli a guida autonoma circoleranno in strada, i flussi di traffico 

                                                           

256 TEUBNER, Digitale Rechtssubjekte? Zum privatrechtlichen Status autonomer Softwareagenten, 

cit., p. 194: “Anfangs wir sich das Rechtswidrigkeitsurteil an den Fähigkeiten menschlicher 

Akteure orientieren. Das aber ist nur der Minimalstandard, der stets einzuhalten ist” (all’inizio la 

valutazione circa la sussistenza di un illecito si baserà sulle capacità degli attori umani. Questo è 

però soltanto uno standard minimo da rispettare in ogni caso). 
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saranno molto diversi rispetto a quelli che conosciamo. Ad esempio, sembra che i 

semafori scompariranno completamente dato che i veicoli saranno in grado di 

calcolare razionalmente i propri movimenti e decelerare o accelerare in prossimità 

degli incroci allo scopo di evitare collisioni senza necessariamente dover 

interrompere la marcia257. In questo ipotetico scenario del futuro, la condotta della 

persona umana ragionevole rappresenterà soltanto un ricordo lontano da 

consegnare alla memoria storica e il parametro per valutare la presenza di un 

difetto in un sistema operativo pienamente funzionante sarà effettivamente offerto 

dai dati statistici connessi alle prestazioni dei diversi software utilizzati dalle case 

automobilistiche258. 

 

6. Le c.d. “dilemma situations”. 

 

Risulta ampiamente riconosciuto che i veicoli a guida autonoma porranno 

dei problemi di ordine morale nel caso in cui i sistemi operativi dovranno compiere 

una scelta che implicherà necessariamente la morte o il ferimento di una 

persona259. Ci si riferisce al c.d. “trolley problem” che sussiste nel contesto dei 

veicoli a guida autonoma quando il sistema operativo, ad esempio, si trova di 

fronte alla scelta se non investire un gruppo di pedoni quando da tale opzione 

                                                           

257 SMITH, MIT thinks it can create a world without traffic lights, in BGR, 18 March, 2016, 

reperibile su https://bgr.com/2016/03/18/mit-smart-intersection-traffic-lights/;con riferimento allo 

smart traffic, gli ingegneri stanno lavorando su sistemi simili a quelli normalmente usati nel traffico 

aereo. Cfr in particolare TACHET, SANTI, SOBOLEVSKY, REYES, CASTRO, FRAZZOLI, HELBING ET 

AL., Revisiting Street Intersections Using Slot-Based Systems, in 11(3) PLoS ONE 2016, reperibile 

su https://doi.org/10.1371/journal.pone.0149607. 

258 See WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 744 ss. 

259 See HILGENDORF, The dilemma of autonomous driving: Reflections on the moral and legal 

treatment of automatic collision avoidance systems, in HILGENDORF, FELDLE (eds.), Digitalization 

and the Law, Baden-Baden, 2018, p. 57. 
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conseguirebbe la morte di un diverso soggetto260. Non solo ovviamente escluse 

altre situazioni che possono riguardare i terzi utenti della strada (pedoni o ciclisti) 

e i passeggeri del veicolo, il cui sistema operativo deve compiere la scelta261. 

Appare certo che che le “dilemma situations” configureranno degli eventi 

molto rari che non incideranno in modo rilevante sul tasso di incidenti causati dai 

veicoli a guida autonoma. Inoltre, atterranno a situazioni di fronte alle quali in ogni 

momento potrebbe trovarsi di fronte anche un conducente in carne e ossa. L’unica 

differenza, a ben vedere, è data dal fatto che il sistema operativo si dovrebbe 

adeguare a una scelta compiuta dagli umani ex ante, escludendo ogni possibilità 

di scelta alle persone direttamente coinvolte. 

Ciononostante, definire come l’algoritmo debba affrontare il suddetto tipo 

di situazioni costituisce una delle sfide più ardue poste dalle nuove tecnologie. La 

questione coinvolge infatti problematiche di fondamentale importanza sotto il 

profilo etico e filosofico, che potrebbero incidere in maniera molto rilevante sul 

livello di accettazione della nuova tecnologia da parte dei consociati262.  

In questa sede, interessa brevemente discutere del problema giuridico 

collegato alle “dilemma situations” che può riassumersi come segue: determinare 

le modalità con cui valutare quale tra le scelte ipotizzabili del sistema operativo è 

quella corretta263, ossia qual è il male che non genera responsabilità in capo al 

produttore dei veicoli a guida autonoma. Commissioni etiche e studiosi, non 

soltanto afferenti al settore de diritto privato, si stanno dedicando con attenzione 

                                                           

260 GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, 

and Federal Safety Regulation, cit., pp. 1647–1648.  

261 Cfr. BONNEFON, SHARIFF, RAHWAN, The social dilemma of autonomous vehicles, in Science, 

24 June 2016, p. 1573 ss., i quali distinguono tre diversi scneri ipotetici (“(A) killing several 

pedestrians or one passer-by, (B) killing one pedestrian or its own passenger, and (C) killing several 

pedestrians or its own passenger’) and offer an empirical study on the basis of a questionnaire”. 

262 V. ancora BONNEFON, SHARIFF, RAHWAN, op. loc. ult. cit.  

263 GEISTFELD, A Roadmap for Autonomous Vehicles: State Tort Liability, Automobile Insurance, 

and Federal Safety Regulation, cit., p. 1648. 
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al problema264. Non è qui possibile affrontare il problema sostanziale posto dalle 

“dilemma situations”, ossia quali debbano essere i criteri di scelta che dovrebbero 

fungere da guida per i sistemi operativi delle vetture. Sembra tuttavia che l’unica 

soluzione possibile sia decidere ex ante su base democratica quali debbano essere 

tali criteri265. In questi casi non avrebbe invece alcun senso fare riferimento al 

parametro del conducente umano ragionevole, posto che in situazioni è del tutto 

comprensibili che le persone possano comportarsi in modo irrazionale o cercare di 

salvare la propria pelle piuttosto che sacrificarla. Anche la scelta di lasciar decidere 

al singolo sistema operativo o al caso come risolvere il dilemma non appare una 

soluzione appropriata. 

In questo quadro, è innegabile che prendere una decisione ex ante in merito 

ai soggetti che potranno essere sacrificati dalle vetture a guida autonoma coinvolge 

diritti fondamentali della persona tutelati a livello costituzionale in diversi Stati 

membri266. Decidere in anticipo, bilanciando tra vite umane, pur sulla base di 

convincenti argomentazioni di tipo utilitaristico267, costituisce un modo 

problematico di risolvere la questione senza pregiudicare interessi protetti a livello 

                                                           

264 V. ad esempio e.g. Ethik-Kommission Automatisiertes und Vernetztes Fahren, Bericht 2017, 

punto 10, reperibile su <https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2017/084-

dobrindt-bericht-der-ethik kommission.html>, nonché le critiche rivolte al rapporto da WAGNER, 

Produkthaftung für autonome Systeme, cit., pp. 740–745  

265 Cfr., dalla prospettiva del filosofo del diritto, PAGALLO, Even Angels Need the Rules: AI, 

Roboethics, and the Law, in ECAI 2016, 209, secondo cui “the more societies become complex, 

the less shared virtues are effective, the more we need rules on rights and duties”. 

266 La questione è analizzata alla luce dei principi costituzionali afferenti alla persona da 

HILGENDORF, Robotics, Autonomics, and the Law, in HILGENDORF, SEIDEL (eds), Robotics, 

Autonomics, and the Law, Baden-Baden, 2017, p. 171, spec. p. 177 e STENDER-VORWACHS, 

STEEGE, Grundrechtliche Implikationen autonomen Fahrens, in OPPERMANN, STENDER-

VORWACHS (Hrsg.), Autonomes Fahren. Rechtsfolgen, Rechtsprobleme, technische Grundlagen, 

München 2017, p. 253, spec. pp. 262–266. 

267 Cfr. WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, cit., pp.742–744. 
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costituzionale268. Tuttavia, poiché tali situazioni sono inevitabili, nell’affrontare la 

questione in chiave costituzionale occorrerebbe adottare una prospettiva molto 

ampia, che impone di tener conto e valutare attentamente i vantaggi conseguibili 

mediante la nuova tecnologia269. 

 

7. La prova del nesso di causalità 

 

I sinistri che coinvolgono le auto a guida autonoma non verranno sempre 

causati dal difetto del software o dell’hardware. Diversi fattori possono 

determinare l’insorgere di un incidente: ad esempio, il malfunzionamento della 

infrastruttura “intelligente” che comunica con le vetture, oppure un attacco di un 

hacker che manipoli il sistema operativo, ecc. Soprattutto in sistemi giuridici in 

                                                           

268 In questo senso, v. WEBER, Dilemmasituationen beim autonomen Fahren, in NZV, 2016, p. 249, 

spec. p. 253; STENDER-VORWACHS, STEEGE, Grundrechtliche Implikationen autonomen Fahrens, 

cit., p. 264, secondo cui le norme relative alle scelte etiche delle vetture a guida autonoma si 

porrebbero in contrasto con la nota sentenza della Corte costituzionale tedesca relativa a una 

normativa speciale, adottata in seguito agli attacchi terroristici dell’11 settembre 2001, che 

consentiva agli aerei militari tedeschi di abbattere aerei di linea sottoposti al controllo di terroristi. 

Cfr. BVerG 15 febbraio 2006, in NJW, 2006, p. 751, secondo cui “The armed forces’ authorisation 

pursuant to § 14.3 of the Aviation Security Act (Luftsicherheitsgesetz – LuftSiG) to shoot down 

by the direct use of armed force an aircraft that is intended to be used against human lives is 

incompatible with the right to life under Article 2.2 sentence 1 of the Basic Law in conjunction 

with the guarantee of human dignity under Article 1.1 of the Basic Law to the extent that it affects 

persons on board the aircraft who are not participants in the crime”. La traduzione ufficiale in 

lingua inglese è reperibile su 

https://www.bundesverfassungsgericht.de/SharedDocs/Entscheidungen/ 

EN/2006/02/rs20060215_1bvr035705en.html. Una opinione diversa è espressa da WAGNER, 

Produkthaftung für autonome Systeme, cit., p. 744, secondo cui sussistono differenze rilevanti tra 

il caso sottoposto all’attenzione della Corte costituzionale tedesca e la questione relativa alle auto 

a guida autonoma.  

269 HILGENDORF, Robotics, Autonomics, and the Law, cit., p. 178. 
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cui sussiste una ipotesi di responsabilità oggettiva per danni da cose in custodia270, 

come nel sistema italiano271, il custode dell’infrastruttura potrebbe ad esempio 

essere ritenuto responsabile nel caso in cui danno sia stato causato dalla mancanza 

di un segnale che sarebbe dovuto giungere alle vetture272. Alla luce della 

complessa tecnologia con la quale dovrebbe scontrarsi, per un soggetto 

danneggiato potrebbe risultare molto difficile dimostrare la responsabilità del 

produttore e ottenere un risarcimento del danno273. Ovviamente, i sistemi di track 

recording possono aiutare per ricostruire cosa è avvenuto, anche in considerazione 

del fatto che – come è stato sopra ricordato – probabilmente i passeggeri dei veicoli 

di nuova generazione non presteranno alcuna attenzione alle dinamiche del traffico 

e non si renderanno neppure conto di cosa avviene al di fuori del veicolo. Tuttavia, 

con il track recording sarà possibile ricostruire gli eventi, ma non accertare la 

causa degli avvenimenti. 

Un problema simile è affrontato in un diverso settore dell’“internet of 

things”, ove si è proposto di prevedere un regime speciale di regole sulla causalità 

al fine di assicurare una protezione effettiva agli utenti. In particolare, si è pensato 

a una ipotesi di responsabilità solidale che coinvolga tutti i soggetti che partecipino 

mediante un prodotto a creare il network di cose che comunicano tra loro (si pensi, 

ad esempio, al campo della domotica). Il consumatore potrebbe rivolgersi 

                                                           

270 V. i riscontri comparatistici di WERRO, Liability for Harm Caused by Things, in HARTKAMP, 

HESSELINK, HONDIUS, MAK, DU PERRON (eds.), Towards a European Civil Code, 4th ed., Alphen 

aan den Rijn 2011, pp. 921–943. 

271 V. Capitolo precedente, par. 6. 

272 L’aspetto è indagato, limitatamente al diritto italiano, da RUFFOLO, Per i fondamenti di un diritto 

della robotica self-learning; dalla machinery produttiva all’auto diverless: verso una 

‘responsabilità da algoritmo’, in ID. (ed.), Intelligenza artificiale e responsabilità, Milano, 2017, 

pp. 23–26. 

273 Cfr. HUBBARD, “Sophisticated Robots”: Balancing Liability, Regulation, and Innovation, in 66 

Fla. L. Rev., 2014, p. 1803, pp. 1851–1852, secondo cui le caratteristiche delle vetture a guida 

autonoma “may raise virtually insurmountable proof problems concerning such issues as 

defectiveness and causation”. 
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indifferentemente a ciascuno dei soggetti coinvolti e ottenere il risarcimento 

integrale del danno274. Una regola del genere costituirebbe una specificazione 

delle regole già esistenti per i casi in cui l’illecito sia stato compiuto da una 

pluralità di soggetti275.  

Nonostante le somiglianze del problema con quello indagato, sembra che 

per i veicoli a guida autonoma si debba privilegiare il paradigma descritto, 

stabilendo una ipotesi di responsabilità oggettiva in capo a un soggetto e 

prevedendo che lo stessa debba essere assicurato nel rispetto di determinati 

parametri minimi. La scelta è dovuta dall’esigenza di garantire la reintegrazione 

integrale del soggetto danneggiato in modo agevole e permettere di disperdere i 

costi del sinistro tra i consociati attraverso l’operare delle compagnie di 

assicurazione. Inoltre, in questo modo non verrebbero mutate le abitudini dei 

consociati che continuerebbero a rivolgersi a una compagnia di assicurazione per 

ottenere l’indennizzo. Posto che gli interessi in gioco, dei passeggeri e degli altri 

utenti della strada, non muteranno in futuro, tali caratteri della disciplina non 

dovrebbero cambiare dopo il lancio nel mercato dei veicoli a guida autonoma. 

In definitiva, occorre che le persone danneggiate in seguito a un sinistro 

possano continuare a fare riferimento a uno specifico soggetto, responsabile in 

base a un regime di responsabilità oggettiva, e che mediante la propria 

assicurazione è in grado di risarcire il danno. Dopo aver risarcito il danno, sarà 

possibile agire nei confronti di chi ha realmente commesso l’illecito (ad esempio, 

il custode delle infrastrutture intelligenti). Ovviamente, questo non significa che 

                                                           

274 MEZZANOTTE, Risk Allocation and Liability Regimes in the IoT, in corso di pubblicazione. 

275 Da una prospettiva comparatistica v. STEEL, Proof of Causation in Tort Law, Cambridge, 2015, 

p. 139, il quale fa altresì riferimento a situazioni in cui “it is impossible to determine according to 

the standard of proof whether any such person has been a cause of the claimant’s injury”. V, altresì 

i saggi raccolti in ROGERS, VAN BOOM (eds.), Unification of Tort Law. Multiple Tortfeasors, The 

Hague, 2004 e la ricerca condotta con il metodo del c.d. “common core” da INFANTINO, 

ZERVOGIANNI, Summary and Survey of the Results, in ID. (eds.), Causation in European Tort Law, 

Cambridge 2017, pp. 646–647.  
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le regole in tema di responsabilità solidale non possano essere utili in determinate 

situazioni, ma soltanto che sono indispensabili un regime di responsabilità 

oggettiva e una disciplina sulla assicurazione obbligatoria affinché il danneggiato 

possa agevolmente ottenere il risarcimento, come avviene in epoca attuale. 

Con riferimento ai soggetti danneggiati, il nesso di causalità potrà essere 

provato mediante la sequenza dei fatti che ha portato alla collisione, ricostruita dal 

sistema operativo. Occorrerà tuttavia prevedere un regime speciale in tema di 

causalità che ponga in capo al danneggiato soltanto l’onere di dimostrare che il 

veicolo è stato coinvolto nell’ambito di un sinistro. Soluzioni di questo genere 

sono già state accolte da alcuni ordinamenti giuridici in relazione alla 

responsabilità per la circolazione di veicoli. L’esempio più noto è offerto 

dall’ordinamento francese che appunto, ai fini della responsabilità, richiede 

soltanto che il veicolo sia stato coinvolto nel sinistro276.  

In ultima analisi, nelle ipotesi in cui più di un soggetto potrebbe essere 

responsabile, il danneggiato deve avere la possibilità di fare riferimento a una 

società assicuratrice tenuto a corrispondere l’indennizzo. Così se ad esempio, la 

vettura a guida autonoma investe un ciclista, quest’ultimo può agire nei confronti 

del proprietario/custode del veicolo (o forse in futuro nei confronti del 

proprietario) anche se la collisione è stata causata da un malfunzionamento della 

infrastruttura intelligente. 

 

8. Responsabilità del produttore o nuovo paradigma? 

 

Alla luce delle questioni affrontate nelle pagine che precedono, appare 

chiaro che l’obiettivo di un quadro normativo soddisfacente non può essere 

                                                           

276 BORGHETTI, Extra-Strict Liability for Traffic Accidents in France, in 53 Wake Forest L. Rev., 

2018, pp. 277–278: “Under the loi Badinter, any driver or keeper of a vehicle involved in the traffic 

accident is liable for any harm caused by this accident, regardless of the role, if any, that his vehicle 

may have played in the harm caused”.  



  

150 

 

raggiunto mediante una mera interpretazione evolutiva delle norme attualmente in 

vigore. Dopo che le vetture a guida autonoma verranno immesse nel mercato, nei 

prossimi anni, la direttiva potrebbe anche restare immutata, salvo alcuni 

significativi aggiustamenti da attuare in via interpretativa, ad esempio nel caso 

della nozione di difetto, o dell’esimente denominata “development risk defence” 

da non applicare agli algoritmi. 

Quando le vetture a guida autonoma configureranno una tecnologia 

accettata dalla società, modificazioni più rilevanti saranno certamente necessarie. 

In caso di sinistri, al fine di evitare le insormontabili difficoltà di ordine probatorio, 

i danneggiati dovranno avere la possibilità di rivolgersi a un solo soggetto per 

ottenere il risarcimento del danno, da considerare responsabile sulla base di un 

regime di responsabilità oggettiva. Sembra che il produttore sia nella posizione 

per gestire con gli eventi che si verificano in caso di sinistro, in particolare per 

quanto concerne la possibilità di valutare le reali responsabilità con riferimento al 

sinistro. Dopo aver risarcito il danno con l’ausilio della propria assicurazione, il 

produttore agirà eventualmente per regresso nei confronti del reale responsabile 

(ad esempio, il custode della infrastruttura intelligente). In questo quadro, il 

produttore dovrebbe avere la possibilità di andare esente da responsabilità 

dimostrando che il danno è stato causato da un evento di forza maggiore o dal caso 

fortuito, come attualmente avviene in base alle regole sulla responsabilità da 

circolazione di veicoli previste in molti ordinamenti. 

Nel tentativo di immaginare la futura disciplina relativa alla responsabilità 

dei produttori di vetture a guida autonoma, ci si potrebbe interrogare se sia 

appropriato fare riferimento a una regolamentazione generale in tema di 

responsabilità da prodotto difettoso o se invece appaia preferibile concepire un 

nuovo regime speciale relativo alla responsabilità da circolazione di veicoli a 

guida autonoma. La prima opzione eviterebbe il rischio di una frammentazione 

eccessiva dell’ordinamento giuridico, ma in virtù delle profonde differenze che 

intercorrono tra i diversi tipi di tecnologie risulterebbe difficile elaborare una 
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disciplina idonea a risolvere in modo soddisfacente tutte le questioni che le nuove 

tecnologie pongono. Sembra dunque più appropriato il tentativo di concepire un 

nuovo regime di responsabilità da circolazione di veicoli a guida autonoma. Come 

è stato indicato in precedenza, in un futuro lontano l’assicurazione potrebbe 

diventare un affare rimesso alla gestione delle case automobilistiche che 

competeranno nel mercato anche sulla base dei costi da sostenere per i premi 

assicurativi, il cui ammontare dipenderà dai rischi commisurati al livello di 

sicurezza che la flotta di veicoli sarà in grado di garantire. 
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Conclusioni. 

 

I veicoli a guida autonoma sono caratterizzati da una forma di “disruptive 

technology” che inciderà in maniera significativa sul comportamento degli attori 

nell’ambito del mercato. In questa fase, il compito del diritto della responsabilità 

civile e delle assicurazioni è quello di dar vita a un sistema idoneo a garantire un 

bilanciamento tra l’esigenza di promuovere l’innovazione tecnologica e quella di 

proteggere i soggetti danneggiati277. 

Cambiamenti immediati e radicali potrebbero avere ripercussioni negative 

sul livello di accettazione delle nuove tecnologie da parte dei consociati. In questo 

settore, si pone l’esigenza di un approccio per tappe che, mediante puntuali 

modifiche della normativa, accompagni le persone a modificare gradualmente le 

proprie abitudini e ad acquistare fiducia nei confronti della nuova tecnologia. In 

questo percorso, al diritto della responsabilità civile e quello delle assicurazioni è 

rimesso il compito garantire il risarcimento integrale del danno e di non ostacolare 

il progresso tecnologico che potrebbe portare benefici alla società. 

Discipline adeguate si rinvengono in alcuni ordinamenti europei che, nel 

prevedere un regime di responsabilità oggettiva in capo a un soggetto obbligato ad 

essere assicurato, proteggono il danneggiato e disperdono il costo legato ai danni 

nell’intera collettività di utilizzatori di veicoli. Questi sistemi potrebbero 

promuovere l’innovazione se sarà possibile dimostrare che i veicoli a guida 

autonoma generano un tasso di incidenti inferiore a quello delle vetture a guida 

umana. In proposito, i sistemi tariffari utilizzati dalle compagnie assicuratrici 

potrebbero svolgere un ruolo significativo al fine di creare efficienti incentivi nel 

mercato e garantire una certa carica di deterrenza al sistema. 

                                                           

277 In tema di regolazione del mercato, attuata mediante il regime della responsabilità civile, v. VON 

HEIN, Marktregulierung durch Deliktsrecht – Zukunftperspektiven der Rechtsvergleichung, in 

ZIMMERMANN (ed.), Zukunftperspektiven der Rechtsvergleichung, Tübingen 2016, p. 223, p. 234 

ss. 
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In un futuro più lontano, se e quando soltanto le vetture a guida autonoma 

popoleranno le strade, si renderà necessario uno slittamento della responsabilità 

dal proprietario/custode al produttore dei veicoli. Quest’ultimo sarà infatti posto 

nella migliore posizione per provvedere all’assicurazione dei propri veicoli e i 

premi pagati, connessi al tasso degli incidenti della flotta di veicoli, si rifletteranno 

sul prezzo dei veicoli, contribuendo come ulteriore fattore a ingenerare una 

concorrenza virtuosa tra le compagnie automobilistiche. 

Sullo sfondo, anche la direttiva sulla responsabilità da prodotto difettoso 

dovrà essere modificata in corrispondenza alle evoluzioni della tecnologia. Appare 

chiaro che non occorre modificare le regole europee per incentivare l’innovazione. 

La direttiva contiene infatti disposizioni che possono consentire agevolmente al 

produttore di essere esentato dalla responsabilità. Ciò ha l’effetto positivo di non 

ostacolare il progresso scientifico, ma alcuni aggiustamenti si renderanno 

necessari al fine di assicurare un adeguato livello di tutela per i danneggiati. Una 

particolare interpretazione del tessuto normativo dovrà essere elaborata allo scopo 

di determinare con certezza quando un sistema operativo pienamente funzionante 

può considerarsi difettoso. Innegabilmente, gli indicenti stradali non 

scompariranno con l’avvento dei veicoli a guida autonoma e per valutare 

l’esistenza di un difetto dovrà farsi riferimento al comportamento di un conducente 

ragionevole alla stregua di uno standard minimo di sicurezza, che i consumatori si 

aspettano, da rispettare in ogni caso. Il confronto tra il tasso di incidenti di una 

determinata flotta di veicoli a guida autonoma e quello relativo a veicoli a guida 

umana, impiegati nel medesimo territorio e con riferimento allo stesso contesto 

temporale, potrà fungere da parametro aggiuntivo, da impiegare nei casi in cui il 

suddetto standard di sicurezza minimo sia stato soddisfatto. 

In un futuro più lontano, il regime della responsabilità da prodotto difettoso 

dovrà essere ulteriormente “oggettivizzato” e le regole sulla causalità rese meno 

rigorose, come del resto avviene nell’ambito di alcuni sistemi giuridici con 

riferimento alla disciplina della responsabilità da circolazione di veicoli a motore. 
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Per quanto concerne l’evoluzione dell’ordinamento italiano, ferma 

restando la necessità di soluzioni armonizzate in Europa, l’indagine svolta, 

soprattutto con riguardo all’esperienza statunitense, consente di fissare alcune 

linee di ricerca. 

Le soluzioni da proporre presuppongono ovviamente una chiara 

identificazione dei problemi. In termini generali, può osservarsi che i veicoli privi 

di conducente e guidati da un sistema computerizzato pongono il giurista di fronte 

ad una realtà del tutto diversa da quella tradizionale, che provoca un impatto sulla 

disciplina esistente paragonabile a quello che si è verificato a seguito della 

rivoluzione industriale e della produzione di massa. Come in quell’occasione si è 

avvertita la necessità di superare i tradizionali criteri di collegamento della 

responsabilità basati sulla colpa (e dal contratto «individuale» si è passati ai 

contratti di massa), così il nuovo mondo digitale rende in parte obsolete alcune 

delle tradizionali categorie del diritto civile. 

Come si è detto, un problema riguarda la possibilità di applicare la 

normativa in tema di responsabilità per danno da prodotto difettoso ai programmi 

dei computer, generalmente non considerati «cosa» e quindi «prodotti» nel senso 

della normativa di matrice europea che, considerata estremamente innovativa al 

momento della sua emanazione, si rivela inadeguata rispetto ai nuovi «beni» ed 

alle moderne tecnologie.  

Sembra comunque da escludersi che possano sorgere problemi di 

applicazione della suddetta normativa in primo luogo a seguito del carattere 

«composito» (hardware e software) degli autoveicoli privi di conducente. Le 

caratteristiche del prodotto, in altri termini, dovrebbero condurre al superamento 

dei dubbi relativi configurabilità di una «cosa». Inoltre, per quanto concerne i 

programmi di computer, può richiamarsi – per pervenire alla soluzione favorevole 

alla applicabilità – la diffusa tesi che ammette l’estensione della disciplina alla 

fornitura di servizi. Identiche sono infatti le ragioni di tutela dell’acquirente, non 
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in grado di conoscere i sistemi di produzione e, pertanto, da facilitare sul piano 

probatorio.  

Occorre peraltro considerare che i produttori di autoveicoli tendono a 

diventare degli «assemblatori», nel senso che è aumentato progressivamente il 

numero delle componenti che non viene fabbricato dal produttore finale 

dell’autoveicolo. L’esperienza dimostra che i sistemi di software vengono in 

genere forniti al produttore finale da altre imprese. In tali ipotesi sembra 

ipotizzabile anche una responsabilità (diretta) del produttore del software nei 

confronti dell’acquirente finale del prodotto278. 

Nello stesso ambito, un ulteriore problema è determinato dal concetto di 

«difetto», poiché un funzionamento del sistema, sia pure «criticabile» alla luce dei 

parametri indicati nelle pagine precedenti, non è agevolmente riconducibile alla 

concezione del difetto dalla giurisprudenza che ha applicato la normativa in 

esame. 

Analoghe difficoltà si scorgono con riferimento alla «scoperta» del difetto 

ed alla connessa denuncia entro i termini previsti. Sarà pertanto necessario 

elaborare nuovi parametri che – tenendo conto delle caratteristiche del «prodotto» 

- consentano di stabilire quando si è in presenza di un «difetto». Le prime e più 

convincenti indicazioni sono nel senso di escludere che si sia in presenza di un 

difetto quando il produttore ha immesso nel mercato un autoveicolo che rispetti 

gli standards di sicurezza pretendibili per evitare il pregiudizio di terzi e 

corrispondenti all’evoluzione della scienza. Viceversa, se i suddetti standards non 

sono stati rispettati, non è concepibile alcuna prova liberatoria del produttore. 

                                                           

278 In tal senso, WAGNER, Produkthaftung für autonome Systeme, in AcP 217, 2017, 720 

s., il quale affronta altresì il problema relativo ad un sistema di software che presenta 

problemi se impiantato in un autoveicolo e non in altro autoveicolo prodotto da 

un’impresa diversa. 
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Dalla ricerca svolta nelle pagine precedenti risulta altresì che un aspetto di 

centrale rilievo è costituito dalla necessità di una continua «sorveglianza» del 

prodotto (l’autoveicolo) in circolazione al fine di verificare il suo costante 

adattamento al sistema nel suo complesso. Il sistema, come si è visto, non è statico 

ma soggetto a continua evoluzione e a costanti miglioramenti collegati alla 

circolazione degli autoveicoli ed alla loro capacità di «apprendere», cioè di tenere 

conto delle situazioni sempre nuove in cui si trovano ad operare. Può quindi 

configurarsi un corrispondente obbligo del produttore di effettuare un 

aggiornamento continuo e di verificare l’«assorbimento» dei nuovi dati da parte 

del singolo autoveicolo. Da ciò può inoltre derivare la necessità di richiami che – 

noti attualmente per la presenza di un difetto o per il pericolo della sua sussistenza 

– diventeranno attuali in vista del continuo miglioramento del prodotto alla luce 

dell’acquisita esperienza del sistema. 

Non è semplice valutare se i problemi sopra indicati imporranno 

significativi interventi del legislatore oppure in qual misura sarà sufficiente una 

interpretazione evolutiva delle norme vigenti che parte dalla giurisprudenza. In 

ogni caso il compito della dottrina sembra quello di studiare le nuove 

problematiche e di indicare ragionevoli soluzioni, attente soprattutto alla tutela 

della persona. 
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