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Pres. Scarano - Rel. Condello

Neos s.p.a. (avv. G. Villaschi, L. C. Platania) c. Airhelp Ltd. (avv. D. Lombardo)

Trasporto di persone - Trasporto aereo – Prescrizione e decadenza - Ritardo o can-
cellazione del volo – diritto alla compensazione ex Reg. (CE) 261/2004. 

Riassunto dei fatti – La Airhelp Ltd, cui alcuni passeggeri avevano ceduto i propri 
diritti alla compensazione ex Reg. (CE) 261/2004, citava in giudizio la Neos s.p.a. per 
ottenerne il pagamento. Il Giudice di pace di Busto Arsizio, con sentenza n. 680 del 11 
settembre 2018, respingeva la domanda per essersi l’azione estinta per decorso del ter-
mine biennale di cui all’art. 35 della Convenzione di Montreal del 1999. Il tribunale di 
Busto Arsizio, con sentenza n. 428 del 17 Marzo 2021, riformava la sentenza, dichiarando 
inapplicabile il suddetto termine di decadenza.

In ambito di contratto di trasporto aereo, il diritto alla compensazio-
ne pecuniaria, previsto dall’art. 7 del Regolamento CE n. 261 del 2004 in 
favore del trasportato che ha sofferto un pregiudizio a causa del ritardo, 
del negato imbarco e/o della cancellazione del volo, avente natura indenni-
taria, non è assoggettato al termine di decadenza previsto dall’art. 35 della 
Convenzione di Montreal del 1999, il cui ambito di operatività è limitato 
alle azioni di carattere risarcitorio, dovendo, peraltro, escludersi che il rin-
vio operato dal novellato art. 949 ter c. nav. – che rimanda all’art. 941 c. 
nav. - alle «norme comunitarie» e alla «normativa internazionale» condu-
ca all’applicazione automatica della Convenzione trattandosi di un rinvio 
mobile e non fisso ad una determinata disciplina (1). 

Motivi della decisione – 1. Con il primo motivo la ricorrente denun-
zia ‹‹Error in procedendo: in relazione all’art. 360, n. 4, cod. proc. civ. 
nullità della sentenza per violazione dell’art. 121 (112) c.p.c. recante 
principio di corrispondenza tra il chiesto ed il pronunciato nonché degli 
artt. 24 e 114 della Costituzione››, per avere il Giudice d’appello omesso 

	(1)	 V. la nota di E. Fogliani.
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di esaminare l’eccezione di prescrizione del diritto alla compensazione 
avanzata sia in primo grado che in sede di appello. Evidenzia, al riguar-
do, di avere eccepito la prescrizione semestrale ex art. 418 cod. nav. e/o 
annuale ex art. 2951 cod. civ. del diritto azionato, in quanto il volo era 
stato effettuato in data 7 giugno 2015 (dies a quo), mentre la cessio-
ne del credito ad AirHelp era datata 13 gennaio 2017 e la richiesta di 
compensazione era pervenuta per la prima volta con diffida del 6 aprile 
2017, ossia a prescrizione – semestrale o annuale – già consumatasi.

Il motivo è infondato.
È configurabile la decisione implicita di una questione (connessa a 

una prospettata tesi difensiva) o di un'eccezione (ritualmente sollevata 
o rilevabile d'ufficio) quando queste risultino superate e travolte, ben-
ché non espressamente trattate, dalla incompatibile soluzione di un’al-
tra questione, il cui solo esame presupponga e comporti, come neces-
sario antecedente logico-giuridico, la loro irrilevanza o infondatezza; 
ciò comporta che la reiezione implicita di una tesi difensiva o di una 
eccezione è censurabile mediante ricorso per cassazione non per omes-
sa pronunzia (e, dunque, per la violazione di una norma sul procedi-
mento), bensì come violazione di legge e come difetto di motivazione, 
sempreché la soluzione implicitamente data dal giudice di merito si ri-
veli erronea e censurabile oltre che utilmente censurata, in modo tale, 
cioè, da portare il controllo di legittimità sulla decisione inespressa e 
sulla sua decisività (Cass., sez. 3, 08/05/2023, n. 12131; Cass., sez. 3, 
06/11/2020, n. 24953).

2. Con il secondo motivo la ricorrente denunzia ‹‹Error in iudican-
do: in relazione all’art. 360, n. 3, cod. proc. civ., violazione e/o falsa ap-
plicazione degli artt. 941 e 949-ter cod. nav., dell’art. 35 della Convenzio-
ne di Montreal del 28 maggio 1999, ratificata dalla Repubblica Italiana 
con legge 10 gennaio 2004 n. 12 alla quale ha aderito anche la Comunità 
Europea con decisione ratificata dal consiglio il 5 aprile 2001, degli artt. 
5, 6 e 7 del Regolamento (CE) 261/2004 e della sentenza della Corte di 
Giustizia UE, sez. III, 22 novembre 2012 resa in C – 139/11››.

Censura la sentenza impugnata nella parte in cui il Tribunale ha 
escluso l’applicabilità del termine decadenziale di cui all’art. 35 della 
Convenzione di Montreal alle azioni volte ad ottenere la compensazione 
di cui al Reg. CE 261/2004, per essere i due plessi normativi autonomi 
tra loro; sostiene, richiamando la sentenza della Corte di Giustizia UE 
del 22 novembre 2012, resa in C-139/11, che poiché, nel silenzio del 
diritto comunitario, spetta agli stati membri disciplinare gli istituti del-
la prescrizione e della decadenza delle azioni previste a garanzia dei 
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diritti, vengono in rilievo gli artt. 941 e 949-ter cod. nav., come modifi-
cati dal d.lgs. n. 151/2006, con l’effetto che, giusta il richiamo contenu-
to nell’art. 941 cod. nav. alle convenzioni internazionali, deve ritenersi 
introitato nell’ordinamento interno, per quel che concerne il trasporto 
aereo, il termine previsto dall’art. 35 della Convenzione di Montreal, in 
sostituzione di quello semestrale previsto dall’art. 418 cod. nav. Sostie-
ne, pertanto, che nel caso in esame il termine decadenziale biennale, 
decorrente dal giorno di arrivo dell’aeromobile a destinazione, è infrut-
tuosamente spirato prima della proposizione dell’azione, non essendo 
soggetto alla sospensione feriale ex lege n. 742 del 1969, essendo stato 
l’atto introduttivo del giudizio notificato in data 1° settembre 2017.

2.1. Il motivo è infondato.
2.2. Vale premettere che il diritto alla compensazione pecuniaria 

previsto dall’art. 7 Reg. CE 261/2004 in favore del trasportato che ha 
sofferto un pregiudizio a causa del ritardo, del negato imbarco e/o della 
cancellazione del volo, assolve ad una funzione esclusivamente indenni-
taria, in ciò distinguendosi dalle ipotesi contemplate dagli artt. 19 e 29 
della Convenzione di Montreal.

Ciò trova conferma in un consolidato orientamento della giurispru-
denza eurounitaria secondo cui la compensazione pecuniaria equivale 
ad un indennizzo eventuale, forfettario e standardizzato a carico del 
vettore ed a prescindere dall’esistenza di ulteriori danni per il passegge-
ro e, dovendo coprire i pregiudizi comuni a tutti gli utenti del servizio 
di trasporto aereo, va tenuta distinta dal risarcimento di un danno indi-
viduale (Corte di Giustizia, sentenza del 10 gennaio 2006 in C-344/2004, 
IATA e ELFAA, punti 43-46). Si è, in particolare, ravvisata una sostan-
ziale difformità di obiettivi tra il Regolamento CE 261/04 e le disposi-
zioni di cui al capitolo terzo della Convenzione di Montreal, dato che 
queste ultime mirano alla determinazione di un risarcimento per i dan-
ni subiti dal singolo trasportato, come ben evidenziato dalla Corte di 
Giustizia UE, del 9 luglio 2009, in C- 204/08, secondo cui i diritti fondati 
rispettivamente sulle diposizioni del Regolamento n. 261/2004 e della 
Convenzione di Montreal ‹‹rientrano in contesti normativi differenti››.

Tali considerazioni trovano conferma anche nel diverso regime 
della prova liberatoria riconosciuta al vettore, il quale, in applicazione 
dell’art. 19 della Convenzione di Montreal deve dare prova non già della 
non imputabilità del ritardo bensì di avere posto in essere nel caso con-
creto tutte le misure idonee ad evitare il danno conseguente al ritardo, 
laddove la compensazione, prescindendo dal mancato rispetto dell’o-
nere di diligenza medio da parte del vettore, può essere esclusa solo 
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ove ricorrano cause del tutto “eccezionali” (Corte di Giustizia, in causa 
C- 315/15).

Le diversità sopra delineate si ripercuotono inevitabilmente anche 
sulla disciplina applicabile, poiché, quando si agisce per il solo diritto 
alla compensazione “pecuniaria”, non possono essere automaticamente 
richiamate le norme della convenzione di Montreal.

La Corte di Giustizia, con l’ordinanza del 7 novembre 2019, resa in 
causa C- 213/18, in materia di competenza, ha ribadito che nei limiti in 
cui i diritti fondanti sulle disposizioni, rispettivamente, del regolamento 
n. 261/2004 e della convenzione di Montreal rientrano in contesti nor-
mativi distinti, le norme sulla competenza internazionale previste da 
tale convenzione non sono applicabili alle domande presentate unica-
mente sulla base del reg. n. 261/2004, le quali devono essere esaminate 
alla luce del reg. n. 44/2001.

Ad analoghe conclusioni sono pervenute le Sezioni Unite di questa 
Corte con le sentenze n. 33002 e 33003 del 2021, che hanno pronunciato 
sul regolamento di giurisdizione proposto dalla società Aeroflot s.p.a. 
-convenuta in giudizio dalla AirHelp, quale cessionaria del credito di 
due viaggiatori- che aveva dedotto che i viaggiatori erano entrambi di 
nazionalità extraeuropea e non vi era alcun collegamento con la giuri-
sdizione italiana, dal momento che non si controverteva né su un illeci-
to aquiliano di matrice italiana, né in ordine a materia contrattuale fon-
dante la giurisdizione italiana, essendo anche il contratto di cessione di 
credito pacificamente stipulato fuori dal territorio italiano.

Nelle pronunce da ultimo richiamate, dando atto che il rapporto 
dedotto in giudizio era quello di trasporto aereo e che la domanda origi-
naria dei trasportati ed oggetto di cessione di credito era limitata all’in-
dennità forfettaria stabilita secondo i parametri di cui al Reg. CE n. 261, 
le Sezioni Unite hanno affermato che, ai fini della determinazione della 
giurisdizione, non può trovare applicazione la Convenzione di Montreal 
(28/5/99 ratificata con l. n. 12 del 2004), perché l’ambito di operatività 
della stessa e della sua norma sulla competenza giurisdizionale (art. 33) 
è limitato alle azioni di carattere risarcitorio.

Con specifico riguardo al termine per agire in giudizio, la Corte di 
Giustizia, con la sentenza del 22 novembre 2012, n. 139/11, nel chiarire 
che ‹‹il termine entro il quale devono essere promosse le azioni dirette 
ad ottenere il versamento della compensazione pecuniaria prevista da-
gli artt. 5 e 7 del Regolamento n. 261/2004, in mancanza di disposizioni 
in materia nel medesimo regolamento, è stabilito conformemente alle 
regole di ciascuno Stato membro in materia di prescrizione dell’azione, 
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nel rispetto dei principi di equivalenza e di effettività››, ha sottolineato 
non è applicabile a tali azioni il termine biennale di prescrizione fis-
sato dall’art. 29 della convenzione di Varsavia del 12 ottobre 1929 per 
l’unificazione di alcune regole relative al trasporto aereo internazionale 
e dall’art. 35 della Convenzione di Montreal del 28 maggio 1999 per l’u-
nificazione di alcune norme relative al trasporto aereo internazionale, 
‹‹poiché la misura di compensazione pecuniaria prevista dagli artt. 5 e 
7 del Regolamento n. 261/2004 esula dal campo di applicazione di tali 
convenzioni››.

Dai principi elaborati dalla giurisprudenza europea discende, dun-
que, che è rimessa al singolo Stato membro la disciplina del temine 
di decadenza, che non coincide tuttavia con quello biennale previsto 
dall’art. 35 della convenzione di Montreal.

Deve, pertanto, escludersi che, a seguito della riforma del 2006, che 
ha introdotto l’art. 949-ter cod. nav., che rimanda all’art. 941 cod. nav., 
il riferimento contenuto in queste disposizioni alle ‹‹norme comunita-
rie›› ed alla ‹‹normativa internazionale›› possa condurre a ritenere che, 
in tema di decadenza, debba trovare automatica applicazione la Con-
venzione di Montreal, proprio perché il rinvio operato dal legislatore 
interno è un rinvio ‹‹mobile›› e non fisso ad una determinata disciplina.

Nella sentenza impugnata il giudice dell’appello, nell’affermare che 
l’azione esperita esula dall’ambito applicativo dell’art. 35 della Conven-
zione di Montreal si pone invero in linea con l’orientamento giurispru-
denziale, anche eurounitario, sopra richiamato e non incorre nelle de-
nunciate violazioni.

* * *

Prescrizione e decadenza del diritto alla compensazione per ritardo o can-
cellazione del volo ex Reg. (CE) 261/2004

Sommario: 1. Sviluppo storico delle norme su prescrizione e decadenza nel trasporto ae-
reo. – 2. l Regolamento (CE) n. 261/2004 dell’11 febbraio 2004. – 3. Il caso di cui 
si è occupata la ordinanza 4427/2024. – 4. L’ordinanza 4427/2024.

1. Sviluppo storico delle norme su prescrizione e decadenza nel trasporto ae-
reo. - Al momento dell’emanazione del codice della navigazione del 1942 era da 
tempo vigente la convenzione di Varsavia del 1929, la quale, per i diritti del pas-
seggero nascenti dal contratto di trasporto, non prevedeva un termine di pre-



DIRITTO DEI TRASPORTI 2024612

scrizione bensì un termine di decadenza biennale dell’azione per farli valere (2).
Il codice della navigazione regolava il trasporto aereo nazionale, quello in-

ternazionale che non fosse regolato dalla Convenzione di Varsavia e quello in-
ternazionale sottoposto alla Convenzione di Varsavia per gli aspetti da questa 
non regolati. 

Per quanto riguarda la prescrizione dei diritti derivanti dal contratto di tra-
sporto, era previsto un termine di sei mesi, aumentato ad un anno per i trasporti 
che avevano inizio o termine fuori dall’Europa o dai paesi bagnati dal Mediter-
raneo (3). Non erano previsti termini di decadenza dall’azione di responsabilità 
o del diritto al risarcimento.

Sino alla fine del secolo scorso dottrina e giurisprudenza sembravano dare 
per scontato che ai diritti nascenti dai contratti di trasporto internazionale sog-
getti alla Convenzione di Varsavia il sistema prevedesse solo il termine di deca-
denza dell’azione per farlo valere (4); sinché nel 2003 la Corte d’appello di Roma 
intervenne con una storica sentenza nella quale affermava che per far valere 
il proprio diritto il passeggero era tenuto a mantenerlo in vita interrompendo 
tempestivamente la prescrizione; dopo di che, se non avesse citato in giudizio 
entro il biennio il vettore, avrebbe perso la possibilità di ottenere in via giudi-
ziaria il risarcimento (5). Ciò in quanto la prescrizione agisce sul diritto, mentre 
la decadenza sull’azione giudiziaria per farlo valere. 

La questione si sarebbe posta anche con l’entrata in vigore della Conven-
zione di Montreal del 1999 (6), il cui testo in tema di decadenza dai diritti è 

	(2)	 Art. 29.1 della convenzione di Varsavia, che nel testo francese (unica lingua uf-
ficiale della convenzione; art. 36) così recita: «L’action en responsabilité doit être intentée, 
sous peine de déchéance, dans le délai de deux ans à compter de l’arrivée à destination ou du 
jour où l’aéronef aurait dû arriver, ou de l’arrêt du transport».

	(3)	 Art. 418 cod. nav, cui rinviava l’art. 949 cod. nav.

	(4)	 Si tratta del sistema adottato anche in sede internazionale nel trasporto ma-
rittimo dalla Convenzione d’Atene del 13 dicembre 1974 relativa al trasporto per mare di 
passeggeri e dei loro bagagli, come modificata dal Protocollo di Londra del 1° novembre 
2002, la quale prevede un termine di prescrizione di due anni ed un termine di decadenza 
dall’azione di 5 anni (art. 16). 

	(5)	 App. Roma 25 settembre 2003, con nota di C. De Marzi, Concorrenza di prescri-
zione e decadenza dall’azione nel trasporto aereo internazionale, in Dir. Trasp. 2004, pag. 
888. In dottrina, E. Fogliani, Questioni di prescrizione e decadenza nel trasporto aereo, 
relazione al convegno «Responsabilità e assicurazioni nel trasporto aereo», Modena, 25 e 
26 giugno 2004. Contra, Trib. Vallo della Lucania 27 ottobre 2005, che però ritiene appli-
cabile al trasporto aereo l’art. 2951 cod. civ., con nota di L. Tullio, in Dir. Trasp. 2007, pag. 
177. La successiva cass. n. 17444 del 31 luglio 2006 ha escluso l’applicabilità al trasporto 
aereo interno dell’art. 2951 c.c. a favore dell’art. 418 cod. nav. (con nota di M. Comenale 
Pinto, Spunti in tema di prescrizione dei diritti nel trasporto aereo e specialità del diritto della 
navigazione,  in Giust. civ. 2007, fasc. 3, parte I, pag. 633).

	(6)	 La convenzione di Montreal del 1999 è entrata in vigore per l’Italia il 28 giugno 
2004.
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identico a quello della convenzione di Varsavia del 1929 (7); sicché il legislatore, 
in occasione della riforma della parte aeronautica del codice della navigazione, 
è intervenuto introducendo la norma secondo la quale i diritti derivanti dal 
contratto di trasporto aereo di persone e di bagagli non sono soggetti alle norme 
che regolano la prescrizione, ma solo alle norme sulla decadenza previste dalla 
normativa internazionale (8).

2. Il Regolamento (CE) n. 261/2004 dell’11 febbraio 2004. - Come noto, il 
regolamento CE 261/2004 (9) si applica ai passeggeri in partenza o in arrivo 
sul territorio dell’Unione europea (10), ai quali, nel caso di volo cancellato o 
ritardato, viene riconosciuto il diritto all’assistenza e ad una compensazione 
pecuniaria variabile in base alla lunghezza della tratta aerea ritardata o cancel-
lata (11). Il regolamento non indica entro che termine il diritto alla compensa-
zione pecuniaria si prescriva o se la relativa azione sia soggetta a decadenza.

Della questione si è però occupata la Corte europea, la quale si è pronun-
ciata più volte sul rapporto fra regolamento 261/2004 e convenzione di Montre-

	(7)	 È da notare che anche se i testi ufficiali delle due convenzioni sono identici per 
quanto riguarda la decadenza dall’azione (rispettivamente: art. 29.1 conv. Varsavia e art. 
35.1 conv. Montreal), la traduzione ufficiale del testo della convenzione di Montreal del 
1999 pubblicato sulla Gazzetta ufficiale dell’Unione europea L 194 del 18 luglio 2001 
definiva (erroneamente) il termine come prescrizione. L’errore è stato poi corretto con 
rettifica pubblicata sulla Gazzetta ufficiale dell’Unione europea L 369 del 24 dicembre 
2014.

	(8)	 Art. 949 ter, aggiunto al codice della navigazione dall’art. 17, punto 1 del d.lgs. 9 
maggio 2005, n. 96.

	(9)	 Regolamento (CE) n. 261/2004 del Parlamento europeo e del Consiglio, dell’11 
febbraio 2004, che istituisce regole comuni in materia di compensazione ed assistenza ai 
passeggeri in caso di negato imbarco, di cancellazione del volo o di ritardo prolungato 
e che abroga il regolamento (CEE) n. 295/91. Sul regolamento 261/2004 si vedano, fra i 
tanti, G. De Stefani, Diritto aeronautico, Roma 2024, 333 e segg.; A. Masutti, I disservizi del 
trasporto: la tutela privilegiata in favore del passeggero aereo alla luce della giurisprudenza 
della Corte europea, in Dir. Trasp. 2024, 235; A. Lefebvre d’Ovidio - G. Pescatore - L. Tullio, 
Manuale di Diritto della Navigazione, XVI ed., Milano, 2019, 492; M. Brignardello, La 
tutela dei passeggeri in caso di negato imbarco, cancellazione del volo e ritardo prolungato: 
normativa vigente e prospettive di riforma, Torino, 2013; E. Turco Bulgherini, Evoluzione 
del negato imbarco, della cancellazione del volo e del ritardo, in Il trasporto aereo fra norma-
tiva comunitaria ed uniforme, a cura di R. Tranquilli Leali ed E. Rosafio, Milano, 2011, 
383.

	(10)	 Art. 3.1 del reg. 261/2004.

	(11)	 Il regolamento prevede a carico del vettore il pagamento di una compensazione 
pecuniaria di: 1) € 250 per la cancellazione o ritardo di oltre due ore del volo per le tratte 
aeree inferiori o pari a 1500 km ; 2)  € 400 per la cancellazione o ritardo di oltre tre ore 
del volo per le tratte aeree intracomunitarie di oltre 1500 km e per le altre tratte aeree tra 
1500 e 3500 km; 3) € 600 per la cancellazione o ritardo di oltre quattro ore del volo per 
tutte le tratte aeree che non rientrano fra le precedenti.
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al 1999, ritenendoli fra loro compatibili (12). In relazione alla prescrizione dei 
diritti alla compensazione pecuniaria, la Corte europea da un lato ha ritenuto 
che «la decadenza biennale fissata all’articolo 29 della convenzione di Varsavia 
e all’articolo 35 della convenzione di Montreal non possa essere considerata 
applicabile alle azioni promosse, in particolare, ai sensi degli articoli 5 e 7 del 
regolamento n. 261/2004» (13); dall’altro, che «il regolamento n. 261/2004 deve 
essere interpretato nel senso che il termine entro il quale devono essere pro-
mosse le azioni dirette ad ottenere il versamento della compensazione prevista 
agli articoli 5 e 7 di tale regolamento è stabilito conformemente alle regole di 
ciascuno Stato membro in materia di prescrizione dell’azione» (14).

Per quanto riguarda l’Italia, dunque, devono applicarsi le regole interne, che 
nella specie si trovano nell’art. 949 ter cod. nav.; il quale, come visto, a sua volta 
rinvia alle norme sulla decadenza previste dalla normativa internazionale in vigo-
re nella Repubblica, ossia, appunto, la Convenzione di Montreal del 1999.

Sul fatto che, quindi, al diritto alla compensazione pecuniaria prevista dal 
regolamento 261/2004 si applicasse il termine di decadenza biennale (15) previ-
sto dall’art. 35.1 della convenzione di Montreal 1999 non vi erano mai stati seri 
dubbi.

L’art. 949 ter cod. nav., infatti, si riferisce testualmente ai «diritti nascenti 
dal contratto di trasporto»; ed è abbastanza evidente che il diritto alla compen-
sazione pecuniaria per ritardo o cancellazione nasce dal contratto di trasporto, 
in quanto chi non ne ha concluso uno non può certo lamentarsi del ritardo o 
della cancellazione del volo.

3. Il caso di cui si è occupata la ordinanza 4427/2024. - Il giudizio da cui trae 
origine la sentenza in esame è stato introdotto da una società cessionaria di 
diritti alla compensazione ex reg. 261/2004 (16). Il Giudice di pace di Busto Ar-

	(12)	 Si segnalano le sentenze 10 gennaio 2006 nella causa C344/04 e 23 ottobre 2012, 
nella causa C-581/10, che hanno statuito sulla compatibilità delle disposizioni degli artt. 
5, 6 e 7 del regolamento 261/2004 con le norme delle convenzioni di Varsavia 1929 e Mon-
treal 1999, in quanto le prime esulano dal campo di applicazione di tali convenzioni. La 
maggior parte delle sentenze della Corte europea sul regolamento 261/2004 dal 2008 al 
2023 sono reperibili su internet sul sito dell’ENAC. tramite i link alla pagina https://www.
enac.gov.it/passeggeri/diritti-dei-passeggeri/normativa-diritti-dei-passeggeri/sentenze.

	(13)	 C. giust. UE 22 novembre 2012, causa C139/11, punto 29, in Dir. trasp. 2014, 863, 
con nota di L. Venturini, Il termine per l’esercizio dell’azione per ottenere la compensazione 
pecuniaria prevista in caso di cancellazione del volo.

	(14)	 C. giust. UE 22 novembre 2012, cit., punto 33.

	(15)	 Si noti che, per effetto della sospensione feriale dei termini processuali (quale è 
un termine di decadenza dall’azione) in Italia il termine biennale previsto dalla conven-
zione di Montreal è in realtà di due anni e 62 giorni, dovendosi aggiungere necessaria-
mente due sospensione feriali annuali nell’ambito del suo decorso.

	(16)	 Le difficoltà che i vettori aerei frappongono ai passeggeri che richiedano la com-
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sizio, verificato che la richiesta di compenso era stata presentata ben oltre i due 
anni dal volo cui aveva origine, aveva respinto la domanda per essere l’attrice 
decaduta dall’azione (17). Sull’appello della società cessionaria del compenso, il 
tribunale di Busto Arsizio ha ritenuto inapplicabile l’art. 35 della convenzione 
di Montreal con un ragionamento a mio avviso contraddittorio.

Secondo il Tribunale, la convenzione di Montreal e la relativa decadenza 
dell’azione non sarebbero applicabili alla compensazione ex reg. 261/2004, in 
quanto gli artt. 19 e 29 della Convenzione tratterebbero questioni risarcito-
rie ontologicamente distinte da quelle compensatorie (18). Dalla eterogeneità 
dell’oggetto regolato due normative (Regolamento e Convenzione)  deriverebbe 
la non applicabilità della convenzione di Montreal al diritto alla compensazio-
ne, che non sarebbe quindi soggetto alla decadenza biennale di cui all’art. 35 
della Convenzione (19). 

pensazione hanno dato luogo ad un fiorente mercato nel quale società si offrono ai pas-
seggeri di acquistare i loro crediti nei confronti delle compagnie aeree, contro le quali 
agiscono poi in nome proprio. 

	(17)	 Sentenza Giudice di pace di Busto Arsizio n. 680 dell’11 settembre 2018, a quel 
che risulta inedita.

	(18)	 Si riporta, per comodità del lettore, la suddetta parte della impugnata sentenza 
trib. Busto Arsizio n. 428 del 15 marzo 2021, Giudice Unico Angelo Farina, a quel che 
risulta ancora inedita: «Preliminarmente, dev’essere esaminata l’eccezione di decadenza, 
che richiede la congiunta disamina dell’art. 7 Regolamento Ce 261/2004 e degli artt. 19 e 29 
della Convenzione di Montreal. Le ultime due disposizioni citate configurano un sistema di 
responsabilità aggravata del vettore che vede il suo presupposto nel ritardo, e l’oggetto del 
risarcimento nel danno che ne consegue (l’art. 19 infatti tratta del “danno derivante da ritar-
do”). Già l’interpretazione letterale della norma impone la separazione concettuale fra i due 
profili, suggerendo altresì una correlata distinzione di carattere soggettivo: mentre il ritardo è 
un evento che riguarda indistintamente tutti i passeggeri del medesimo volo, il danno-conse-
guenza è di carattere specifico e individuale. Tale considerazione trova conferma nella prova 
liberatoria riconosciuta al vettore (art. 19), il quale deve dimostrare – non genericamente la 
non imputabilità del ritardo – bensì di aver posto in essere nel caso concreto tutte le misure 
idonee a evitare (non il ritardo, bensì) il danno conseguente al ritardo. L’art. 29 qualifica 
espressamente l’azione del passeggero come “risarcitoria”, con ciò presupponendo la natura 
illecita del comportamento causativo del danno e la natura personale della responsabilità. 
Ben diverso è il tenore degli artt. 5,6,7 del Regolamento sopra citato, che delineano una 
responsabilità di carattere marcatamente oggettivo, legata alla mera evenienza del ritardo o 
della cancellazione del volo, ed improntata sul concetto di “compensazione”. Quest’ultimo, 
maggiormente assimilabile – nelle categorie nostrane – alla nozione di indennizzo che a quel-
la di risarcimento, nella elaborazione giurisprudenziale della Corte di Giustizia prescinde dal 
rispetto (o dal mancato rispetto) dell’onere di diligenza medio da parte del vettore, essendo 
escluso solo per cause del tutto “eccezionali”» (4, punto 2.2 della sentenza). In dottrina, la 
natura non risarcitoria del compenso ex reg. 261/2004 è sostenuta da A. Lefebvre d’Ovidio 
- G. Pescatore - L. Tullio, cit., 492; A. Antonini, Corso di diritto dei trasporti, Milano, 2015, 
257; M. Brignardello, cit., 76 ss.; A. Zampone, La Convenzione di Montreal del 1999 sul 
trasporto aereo nell’interpretazione della Corte di giustizia europea, in Dir. Trasp. 2020, 27.

	(19)	 Sul punto, così si esprime di Tribunale di Busto Arsizio, cit.: «il rimedio della 
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Ciò detto, il tribunale lascia però il caso senza soluzione pratica (come, 
vedremo, farà anche  l’ordinanza 2447/2024 che si annota), affermando che «a 
nulla vale obiettare che l’art. 941 cod. nav. (e con esso l’art. 949 ter) rimandi alle 
norme “internazionali”. Invero, tale disposizione rinvia altresì alle disposizioni 
comunitarie, fra cui il Regolamento sopra citato, che a sua volta rinvia all’ordi-
namento interno per la fissazione del termine di decadenza e prescrizione» (20). 
Col che, seguendo un tale ragionamento, si entrerebbe in un loop senza fine fra 
norme interne e norme comunitarie che rinviano ciascuna all’altra, lasciando 
senza alcun termine di prescrizione o decadenza il diritto alla compensazione 
ex reg. 961/2004. 

4. L’ordinanza 4427/2024. - Fra i motivi di impugnazione portati all’atten-
zione della cassazione, il fatto che il Tribunale non si fosse pronunciato sulla 
richiesta subordinata di applicare la prescrizione semestrale prevista dall’art. 
418 cod. nav. o in subordine, quella annuale prevista dall’art. 2951 cod. nav..  

La questione è stata subito liquidata ritenendo il motivo infondato, in quan-
to il giudice a quo avrebbe implicitamente respinto tale richiesta; ed tale «reie-
zione implicita di una tesi difensiva o di una eccezione è censurabile mediante 
ricorso per cassazione non per omessa pronunzia (e, dunque, per la violazione 
di una norma sul procedimento), bensì come violazione di legge e come difetto di 
motivazione» (21).

Per quanto riguarda l’applicazione del termine di decadenza biennale, la 
Corte di cassazione ha seguito il ragionamento del Tribunale, rilevando le diver-
se discipline della convenzione di Montreal e del regolamento 261/2004, sia per 
quanto attiene la natura dell’obbligazione del vettore (risarcitoria per la Con-
venzione, compensatoria per il Regolamento), sia per quanto attiene gli oneri 
probatori che il vettore deve assolvere nell’uno e nell’altro caso per liberarsi 
dall’obbligazione. Dal che, seguendo quanto da tempo statuito dalla Corte di 
giustizia europea, ha correttamente ribadito che la Convenzione di Montreal 

compensazione esula dall’ambito applicativo della Convenzione di Montreal e (conseguente-
mente) dal termine di cui all’art. 35, stante l’eterogeneità fra rispetto al rimedio risarcitorio 
previsto dal predetto Trattato. Infatti (...) come precisato dalla Corte di Giustizia - la misura 
di cui all’art. 7 del Regolamento, a differenza del risarcimento previsto dalla Convenzione, 
presuppone quale unico presupposto il ritardo, dedotto anche su un piano puramente gene-
rico, a prescindere cioè dalle conseguenze dannose personali patite dal singolo passeggero» 
(4, II cpv.).

	(20)	 Trib. Busto Arsizio, cit., 4, IV cpv.

	(21)	 Cass. 4447/2024, 4. Non così ha fatto invece la successiva ordinanza n. 6087 del 
6 marzo 2024, resa dalla stessa III sezione in diversa composizione sull’impugnazione di 
una sentenza del tribunale di Busto Arsizio (sostanzialmente identica a quella che ha dato 
luogo all’ordinanza 4427/2024) la quale ha invece accolto sul punto il ricorso ed ha rinvia-
to al giudice a quo in diversa composizione per l’esame dell’applicabilità delle norme sulla 
prescrizione.
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non si applica automaticamente alla compensazione pecuniaria prevista dal re-
golamento 261/2004 per quanto da quest’ultimo non regolato.

A sostegno di quanto statuito, l’ordinanza 4427/2024 ha richiamato le due 
sentenze a Sezioni unite (22) che, in tema di giurisdizione sulle richieste di com-
pensazione, avrebbero chiarito che le norme della Convenzione di Montreal 
relative alla giurisdizione sono applicabili solo alle azioni risarcitorie avanzate 
nei confronti del vettore; con esclusione, quindi di quelle aventi ad oggetto la 
compensazione pecuniaria. Tale affermazione potrebbe essere discutibile, visto 
che precedenti (23) e successive pronunce hanno ritenuto il contrario, ossia che 
«in tema di trasporto aereo internazionale di persone, la giurisdizione sulla do-
manda di compensazione pecuniaria e risarcimento del danno per soppressione 
del volo si individua, anche se il contratto contenga una clausola di proroga della 
giurisdizione, sulla base dei criteri di collegamento indicati nell’art. 33 della Con-
venzione di Montreal del 28 maggio 1999» (24).

In ogni caso, se in linea di principio è ovviamente condivisibile l’affermazio-
ne secondo cui la convenzione di Montreal sia applicabile in linea di principio 
alle azioni risarcitorie e non alle azioni compensatorie, non lo è affatto l’esten-
sione di tale principio, operata dalla ordinanza 4427/2024, al termine estintivo 
dell’obbligazione del vettore. A ciò osta il disposto dell’art. 949ter cod. nav., il 
quale costituisce la norma interna alla quale la Corte europea di giustizia sta-
bilisce si debba far riferimento per la disciplina del termine estintivo del diritto 
alla compensazione.

Non che l’ordinanza 4427/2024 non abbia citato tale norma; ma l’ha fatto di 
sfuggita, solo per escludere che il riferimento «alle “norme comunitarie” ed alla 
“normativa internazionale” possa condurre a ritenere che, in tema di decadenza, 
debba trovare automatica applicazione la Convenzione di Montreal, proprio per-
ché il rinvio operato dal legislatore interno è un rinvio “mobile” e non fisso ad una 
determinata disciplina». 

Certamente il rinvio operato dall’art. 949ter cod. nav. è un rinvio mobile; ma 
lo è nel senso che nel caso in cui cambiasse la norma internazionale o comuni-
taria in vigore in Italia, sarebbe applicabile alla fattispecie la nuova norma e non 
quella in vigore al tempo in cui fu scritto l’art. 941 cod. nav, cui rinvia il 949ter.

Né d’altra parte l’ordinanza 4427/2024 si è preoccupata di indicare, seppur 
incidentalmente, quale norma diversa da quella di cui all’art. 35 della Conven-
zione di Montreal, regolerebbe l’estinzione del diritto alla compensazione. Se 

	(22)	 Cass. sez. un., n. 33002 e 33003 del 10 novembre 2021.

	(23)	 Cass. sez. un., n. 3561 del 13 febbraio 2020, in Giur. it. 2020, 2148, con nota di A. 
Reinalter e A Reinstadler, Trasporto aereo e giurisdizione internazionale. 

	(24)	 Così testualmente Cass. 6 marzo 2024 n. 6177, in Dir. trasp. 2024, 353, con nota 
di D. Regazzoni, Il difficile adattamento della giurisprudenza di legittimità in tema di tra-
sporto aereo ai principi di diritto uniforme ed eurounitario ed alle pronunce della Corte di 
giustizia UE.
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quindi si dovesse seguire quanto sancito dall’ordinanza 4427/2024, dovrebbe 
dedursi che:   

a) il diritto alla compensazione nasce dal contratto di trasporto (25);
b) i diritti derivanti dal contratto di trasporto sono assoggettati alle norme 

sulla decadenza previste dalla normativa internazionale; 
c) tale rinvio è mobile ed è escluso comporti l’automatica applicazione della 

decadenza prevista dalla convenzione di Montreal; 
d) non risulta vi siano altre norme internazionali o comunitarie in tema 

di trasporto aereo o compensazione che trattino dell’estinzione dei diritti del 
passeggero;

e dunque dovrebbe dedursi che il diritto alla compensazione non si estin-
gua mai. 

Nè appare fondato ipotizzare l’applicabilità della norma generale di cui al 
primo comma dell’art. 2934 cod. civ. (26). A ciò osta in primo luogo il secondo 
comma dello stesso art. 2934, in quanto l’art. 949ter cod. nav, secondo comma 
specifica che i diritti nascenti dal contratto di trasporto non sono assoggettati 
alle norme che regolano la prescrizione; e, come visto, il diritto alla compensa-
zione deriva dal contratto di trasporto. In secondo luogo, osta all’applicazione 
dell’art. 2934 cod. civ. la specialità del diritto della navigazione.

Parimenti, seguendo il ragionamento dell’ordinanza 4427/2024, non potreb-
be ritenersi applicabile la prescrizione annuale di cui all’art. 2951 cod. civ. (27), il 
cui riferimento ai diritti derivanti dal contratto di trasporto è testualmente iden-
tico a quello dell’art. 949ter cod. nav. (28). Anche la normativa del codice civile sul 
trasporto si riferisce ai diritti al risarcimento del danno subito dal passeggero e 
non al diritto alla compensazione; sicché se si ritiene la decadenza della Conven-
zione di Montreal inapplicabile per la differenza ontologica fra diritto al risarci-
mento e diritto alla compensazione, lo deve ritenersi anche la prescrizione del 
codice civile, la quale si riferisce alle azioni di risarcimento del danno.

Resterebbe quindi solo la norma di chiusura dell’art. 2946 cod. civ. (29). Ma 
anche se si ritenesse applicabile tale norma del codice civile, la prescrizione 
sarebbe decennale; il che andrebbe contro il principio di ragionevolezza, atteso 
che il termine di prescrizione sarebbe svariate volte maggiore di qualsiasi altro 

	(25)	 Cosa francamente indubitabile: se non ha concluso un contratto di trasporto, il 
passeggero non può lamentare un ritardo o la cancellazione del volo.

	(26)	 Art. 2934 c.c.: «Ogni diritto si estingue per prescrizione, quando il titolare non 
lo esercita per il tempo determinato dalla legge. Non sono soggetti alla prescrizione i diritti 
indisponibili e gli altri diritti indicati dalla legge». 

	(27)	 Un anno per i trasporti in ambito europeo, diciotto mesi se il trasporto ha inizio 
o termine fuori d’Europa. 

	(28)	 Entrambe le norme si riferiscono ai “diritti derivanti dal contratto di trasporto”.

	(29)	 «Salvi i casi in cui la legge dispone diversamente, i diritti si estinguono per prescri-
zione con il decorso di dieci anni».
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– di prescrizione o decadenza che sia – previsto nel trasporto.
Non resta che sperare in una nuova pronuncia, magari a Sezioni unite della 

Corte di cassazione, che metta un punto fermo alla questione.

Enzo Fogliani




