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I. SENTENZE E COMMENTI 
 
 
PER LA CORTE DI GIUSTIZIA NON RIENTRA NELLA NOZIONE 
DI «CIRCOSTANZA ECCEZIONALE» LO SCIOPERO  
DEI DIPENDENTI DI UNA SOCIETÀ FIGLIA SOLIDALI  
CON I DIPENDENTI DELLA SOCIETÀ MADRE, PROTRATTO 
OLTRE IL TERMINE INIZIALMENTE ANNUNCIATO,  
BENCHÈ NEL FRATTEMPO SIA STATO RAGGIUNTO  
UN ACCORDO CON LA SOCIETÀ MADRE  
 
Corte di giustizia 
Sentenza del 6 ottobre 2021 in causa n. C-613/20* 
 
CS c. Eurowings GmbH 
 
Art. 267 TFUE - Questione pregiudiziale - Trasporti aerei - Regola-
mento (Ce) n. 261/2004 - Art. 5, par. 3 - Regole comuni in materia di 

 
* In Raccolta digitale (Raccolta generale), ottobre 2021, EU:C:2021:820. Il testo integrale 

della sentenza è reperibile sul sito internet www.curia.europa.eu. In argomento v. infra, p. 3 
ss., il commento di GIULIA TORALDO. 
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compensazione ed assistenza ai passeggeri in caso di cancellazione del 
volo o di ritardo prolungato - Esonero dall’obbligo di compensazione - 
Nozione di «circostanze eccezionali» - Sciopero del personale della 
compagnia aerea - Sciopero del personale di una società figlia per so-
lidarietà con il personale della società madre. 

 
L’art. 5, par. 3, del Regolamento (Ce) n. 261/2004 del Parlamento eu-

ropeo 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, deve essere interpretato nel senso che non 
rientra nella nozione di «circostanza eccezionale» ai sensi di tale disposi-
zione un movimento di sciopero destinato a sostenere rivendicazioni sala-
riali e/o sociali dei lavoratori, intrapreso a seguito della chiamata di un 
sindacato del personale di un vettore aereo operativo per solidarietà con 
la chiamata lanciata contro la società madre, della quale tale vettore è 
una delle società figlie, effettuato da parte di una categoria di personale 
di tale società figlia, la cui presenza è necessaria per operare un volo e 
protratto oltre il termine inizialmente annunciato dal sindacato che ha 
proclamato lo sciopero, benché nel frattempo sia stato raggiunto un ac-
cordo con la società madre. 

 

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
VOLI CANCELLATI TRA ESERCIZIO DEL DIRITTO  
DI SCIOPERO E DIRITTO A COMPENSAZIONE PECUNIARIA. 
LA CORTE DI GIUSTIZIA SI PRONUNCIA – NUOVAMENTE,  
MA NON TROPPO – SULLE «CIRCOSTANZE ECCEZIONALI» 
 
Sommario: 1. Introduzione - 2. I fatti di causa - 3. La sentenza del 6 ottobre 
2021 - 4. L’iter giurisprudenziale in materia di circolazione aerea e diritti dei 
passeggeri - 5. Le pronunce della Corte di giustizia sulle «circostanze ecceziona-
li» - 6. Le peculiarità della vicenda Eurowings - 7. Dalle «circostanze ecceziona-
li» alle problematiche di sistema - 8. Conclusioni. 

 
1. Introduzione 

 
Con sentenza del 6 ottobre 2021, la Corte di giustizia si è pronunciata 

sulla domanda di pronuncia pregiudiziale del Collegio del Landesgericht 
Salzburg (d’ora in poi: «giudice remittente») scaturita nell’ambito di una 
controversia tra un passeggero, CS, e la Compagnia aerea Eurowings 
GmbH (in seguito: «Eurowings»), controllata della società Lufthansa AG 
(d’ora in poi, «Lufthansa»). In tale occasione, i giudici di Lussemburgo 
hanno fornito nuove indicazioni sulla definizione delle «circostanze ecce-
zionali» che esonerano le compagnie aeree dall’obbligo di corrispondere 
ai passeggeri una compensazione pecuniaria per cancellazione di un volo.  

La compensazione pecuniaria e l’assistenza dei passeggeri sono disci-
plinate dal Regolamento (Ce) n. 261/2004 (o «Regolamento sui diritti dei 
passeggeri»)1. Tale Regolamento, da un lato, prevede il diritto dei passeg-

 
 
1 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 Rego-
lamento (Cee) n. 295/91, in Gu-Ue n. L 46 del 17 febbraio 2004, p. 1 (in seguito: Regolamen-
to n. 261/2004). 
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geri alla compensazione pecuniaria in caso di cancellazione del volo2, dal-
l’altro, dispone che «il vettore aereo operativo non è tenuto a pagare una 
compensazione pecuniaria (…), se può dimostrare che la cancellazione del 
volo è dovuta a circostanze eccezionali che non si sarebbero comunque 
potute evitare anche se fossero state adottate tutte le misure del caso»3. 

Nel caso di specie, gli assistenti di volo della Eurowings hanno aderi-
to, per solidarietà ai dipendenti della compagnia aerea controllante Luf-
thansa, allo sciopero indetto da questi ultimi al fine di ottenere un aumento 
salariale. Nonostante la Lufthansa abbia, poi, acconsentito alle richieste 
dei suoi dipendenti, lo sciopero degli assistenti di volo della Eurowings si 
è protratto ulteriormente, comportando la cancellazione di 568 voli previ-
sti per quella stessa giornata.  

Uno dei passeggeri dei voli cancellati, CS, ha convenuto Eurowings 
dinanzi al Bezirksgericht Salzburg (Tribunale circoscrizionale, Salisburgo, 
Austria) per ottenere la compensazione pecuniaria di 250 euro prevista dal 
Regolamento. La Eurowings, di contro, si è difesa deducendo che lo scio-
pero rientra tra le circostanze eccezionali previste dal Regolamento n. 
261/2004 come motivo di esonero dal pagamento della compensazione, 
tesi accolta dal giudice di primo grado.  

CS ha quindi proposto appello dinanzi al giudice remittente, che ha 
sospeso il giudizio rinviando la questione, ex art. 267 TFUE, alla Corte di 
giustizia, affinché quest’ultima interpreti la nozione di «circostanze ecce-
zionali» che giustifica la mancata compensazione pecuniaria per il danno 
derivante da un volo cancellato. 

La sentenza, che qui si commenta, è degna di attenzione in quanto re-
lativa alla ricorrente ipotesi dei voli cancellati, con la conseguenza che le 
statuizioni della Corte di giustizia in ordine alla nozione di «circostanze 
eccezionali» contribuiscono a definire la condizione giuridica di un nume-
ro elevatissimo di passeggeri4.  

 
 

2.  I fatti di causa  
 

CS ha prenotato, presso la Eurowings, il volo numero EW8143 per il 
20 ottobre 2019, con partenza da Salisburgo prevista per le ore 21:05 ed 

 
2 Ivi, art. 7. 
3 Ivi, art. 5, comma 3. 
4 Lo scenario attuale non può fornire un parametro realistico sul numero di cittadini che 

ogni giorno si spostano in aereo o sulla cancellazione/ritardo dei voli, attesa l’emergenza 
sanitaria. Per tale ragione, si rinvia al rapporto statistico dell’anno 2019, da cui sono emerse 
più di 10.000 segnalazioni per disservizi aerei, reperibile all’indirizzo internet: https://www. 
italiarimborso.it/stampa/statistiche-2019-compagnie-aeree-ed-aeroporti-1693.  
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arrivo a Berlino-Tegel alle ore 22:15. La tratta Salisburgo-Berlino è infe-
riore a 1500 km. Tuttavia, il ricorrente non ha potuto prendere il volo a 
causa della cancellazione dovuta allo sciopero degli assistenti di volo della 
Eurowings. 

La Eurowings, unitamente a Sunexpress Deutschland, Lufthansa City-
line e Germanwings, è una società controllata della capogruppo Lufthansa. 
Lo sciopero è stato organizzato dal sindacato «UFO» (Associazione regi-
strata dell’organizzazione indipendente degli assistenti di volo) e comuni-
cato alla Lufthansa il 14 ottobre 2019, al fine di concludere le trattative ri-
guardanti il contratto collettivo con la capogruppo.  

Il 18 ottobre 2019, lo sciopero veniva esteso ai lavoratori delle società 
controllate da Lufthansa (tra le quali Eurowings), per aumentare la pres-
sione – e il pregiudizio – sulla capogruppo. Lo stesso giorno, la Lufthansa 
cedeva alle pressioni, dichiarando un aumento degli stipendi del 2% e, 
pertanto, gli scioperi annunciati contro la capogruppo venivano revocati, 
ad eccezione di quello previsto proprio nei confronti della Eurowings. Lo 
sciopero era previsto per il 20 ottobre 2019, giorno in cui CS avrebbe do-
vuto prendere il suo volo, ed era stato originariamente limitato alla mattina 
(dalle ore 5:00 alle ore 11:00). Tuttavia, lo stesso giorno, veniva prorogato 
fino alla mezzanotte, senza preavviso da parte del sindacato.  

La Eurowings aveva programmato 712 voli per la giornata del 20 ot-
tobre 2019 dei quali, a seguito della proroga dello sciopero, 158 erano stati 
cancellati, ivi compreso quello di CS. 

CS chiamava in giudizio Eurowings dinanzi al Bezirksgericht Salz-
burg (Tribunale circoscrizionale di Salisburgo, Austria) al fine di ottenere 
la compensazione pecuniaria per il volo cancellato, quantificato in € 250, 
ai sensi dell’art. 7, par. 1, lett. a., del Regolamento (Ce) n. 261/2004, atte-
so che la tratta che avrebbe dovuto percorrere era inferiore ai 1.500 km. 

Il giudice di primo grado respingeva la domanda attorea, ritenendo 
che lo sciopero in questione rientrava tra quelle «circostanze eccezionali», 
menzionate nel Regolamento suddetto, che sfuggono al controllo della 
compagnia aerea che, pertanto, risulta esente da qualsiasi responsabilità. 

Avverso la sentenza di primo grado, CS proponeva appello dinanzi al 
giudice competente di Salisburgo per erroneità delle valutazioni giuridiche 
del giudice di prime cure e chiedeva l’accoglimento della propria doman-
da: nel caso di specie, lo sciopero era un evento prevedibile, attese le mi-
sure di ristrutturazione della Eurowings, adottate senza una fase di trattati-
ve e accordi.  

Peraltro, sosteneva CS, le controversie in materia di contrattazione 
collettiva rientrerebbero nell’attività normale di un vettore aereo. L’accor-
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do successivamente raggiunto avrebbe dimostrato come la resistente fosse 
in grado di comporre la controversia e che gli scioperi sarebbero pertanto 
dovuti a decisioni interne della società. 

Per contro, la Eurowings respingeva la richiesta, sostenendo che la 
cancellazione era dovuta a circostanze eccezionali, sottolineando che la 
compagnia aerea era stata informata solo alle ore 5:30 del 20 ottobre 2019 
– dunque, a sciopero già in atto – del prolungamento fino alla mezzanotte 
dello stesso giorno, «il che ha reso inattuale il piano di emergenza predi-
sposto dalla stessa per far fronte al periodo di sciopero originariamente 
previsto» (punto 10). 

La resistente, inoltre, ha riferito che, nel caso di specie, si tratterebbe 
di una circostanza eccezionale, come tale inevitabile e incontrollabile, in 
quanto lo sciopero è stato non solo proseguito – pur senza fondamento – 
nei suoi confronti, nonostante la revoca di quello principale contro la Luf-
thansa, ma addirittura prorogato oltre l’orario originariamente annunciato, 
di cui la resistente è stata notiziata solo a sciopero già iniziato. Circostan-
ze, queste, che esulano dalla sfera di influenza della Eurowings e che, per-
tanto, la esonerano da qualsiasi tipo di responsabilità connessa al «normale 
esercizio dell’attività» della compagnia aerea, in quanto eccezionali e ine-
vitabili. 

Il 10 novembre 2020, il Collegio remittente ha sospeso con ordinanza 
il giudizio d’appello per interpellare la Corte di giustizia, ai sensi dell’art. 
267 TFUE. 

Nella valutazione giuridica della controversia, il Collegio richiama 
precedenti pronunce5 della Corte di giustizia nelle quali la Corte ha avuto 
modo di statuire sulle «circostanze eccezionali»6, ai sensi dell’art. 5, par. 
3, del Regolamento sui diritti dei passeggeri.  

Le ristrutturazioni e le riorganizzazioni delle imprese sono state rite-
nute normali misure di gestione delle stesse7 e lo sciopero selvaggio8 (inte-

 
5 Sentenza della Corte di giustizia del 17 aprile 2018 in causa n. C-195/17, Krüsemann e 

a., EU:C:2018:258, annotata in questa Rivista, 2018, p. 101. In quella sede, la Corte aveva 
stabilito il ricorrere di due condizioni cumulative affinché si potesse parlare di circostanza 
eccezionale che esonera da responsabilità la compagnia aerea, ai sensi del considerando 14 
del Regolamento n. 261/2004. 

6 Ivi, punto 32. In particolare, doveva trattarsi di i. eventi che per loro natura o origine non 
siano inerenti al normale esercizio dell’attività del vettore e ii.  sfuggano all’effettivo controllo 
di quest’ultimo. Nel caso di cui si trattava, la Corte aveva statuito che la nozione di circostan-
za eccezionale dovesse essere interpretata restrittivamente, per non svuotare il Regolamento 
dell’elevato livello di protezione dei diritti dei passeggeri che lo stesso si propone. Proseguiva, 
poi, stabilendo che nella valutazione dello sciopero, non doveva rientrare la sua legittimità o 
meno in base al diritto nazionale applicabile, in tal modo assicurando parametri che potessero 
essere uguali ed applicabili in tutti gli Stati membri. 

7 Ivi, punto 40. 
8 Sul punto, V. CORONA, Lo sciopero selvaggio e le circostanze eccezionali, in Diritto dei 
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so come sciopero non annunciato da alcun sindacato, circostanza che ri-
correva nella vicenda Krüsemann), che trae origine dall’annuncio a sor-
presa di piani di ristrutturazione da parte di tale impresa come un «rischio 
inerente al normale esercizio dell’attività del vettore aereo»9. 

I giudici d’appello di Salisburgo, tuttavia, hanno posto l’accento sulla 
peculiarità della controversia sulla quale sono stati chiamati a decidere, at-
teso che la Corte di giustizia non si era ancora pronunciata su una «fatti-
specie fortemente caratterizzata da dinamiche interne ad un gruppo»10.  

Ebbene, se da un lato il Collegio ha rilevato la mancanza di un valido 
motivo per la prosecuzione dello sciopero dei dipendenti della Eurowings, 
per la resa di Lufthansa, dall’altro ha riconosciuto in capo ad Eurowings 
l’essersi attivata per arrecare il minor pregiudizio possibile ai passeggeri 
«riorganizzando le priorità». Approccio, quest’ultimo, contestato da CS 
ma, ad avviso dei giudici del rinvio, «senza dedurre argomenti probanti». 

Pertanto, il Collegio remittente, in veste di giudice d’appello, ha sot-
toposto alla Corte di giustizia sei quesiti pregiudiziali, dei quali si richia-
mano brevemente i tratti salienti. 

In primo luogo, il Collegio domanda alla Corte «se lo sciopero dei la-
voratori di un vettore aereo, indetto da un sindacato per far valere rivendi-
cazioni salariali e/o prestazioni sociali, possa rappresentare una delle “cir-
costanze eccezionali” ai sensi dell’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento 
(CE) n. 261/2004». 

 
trasporti, 2018, vol. 31, fasc. 3, pp. 763-769. Si veda, altresì, T. DI BENEDETTO, Cancellazio-
ne (e ritardi prolungati) dei voli per “sciopero selvaggio”: la rafforzata tutela dei passeggeri, 
in giustiziacivile.com, 2018, fasc. 9, p. 12, reperibile all’indirizzo internet: http://giustiziacivi-
le.com/pdfpage/1631.  

9 Ivi, punto 50. In quella circostanza, il congedo di malattia, attraverso il quale si realizzò 
lo sciopero selvaggio, non costituiva, per la Corte, una circostanza eccezionale che lasciava la 
compagnia aerea indenne da responsabilità nei confronti dei passeggeri pregiudicati. 

10 Sentenza della Corte di giustizia del 4 maggio 2017 in causa n. C-315/15, Marcela 
Pešková e Jiří Peška c. Travel Service a.s., EU:C:2017:342 (di seguito: sentenza Pešková e 
Peška). Il Collegio ha ripreso i punti 27 e 28 della sentenza in causa n. C-315/15, per 
desumere che «la possibilità di un effettivo controllo è rilevante non solo ai fini dell’evitabilità 
delle conseguenze tramite l’adozione di misure adeguate, bensì anche per stabilire se 
determinati eventi siano ancora inerenti al normale esercizio dell’attività del vettore aereo in 
questione». Incombe sul vettore aereo, infatti, l’onere di dimostrare non solo la sussistenza di 
una circostanza eccezionale e l’inevitabilità del suo verificarsi, nonostante la predisposizione 
di misure adeguate. «Deve trattarsi di misure che, nel momento in cui si sono verificate le 
circostanze eccezionali, rispondono, in particolare, a condizioni tecnicamente ed economica-
mente sopportabili per il vettore aereo interessato». Tuttavia, il giudice remittente evidenzia 
come non sia stato chiarito se sia sufficiente, ai fini dell’onere della prova e dell’allegazione, 
«che la resistente affermi che l’invito allo sciopero, nonostante l’accoglimento delle richieste 
da parte della capogruppo, sia stato mantenuto dal sindacato e alla fine persino esteso». Cfr., 
altresì, R. GENOVESE, Il concetto di “circostanza eccezionale” ed i diritti dei passeggeri 
aerei, in Rivista del diritto della navigazione, 2017, fasc. 2, pp. 553-579. 
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Nel secondo quesito, si chiede se lo sciopero possa considerarsi rien-
trante nelle circostanze eccezionali a. nel caso in cui «i lavoratori della so-
cietà controllata si dimostrino solidali con l’invito allo sciopero nei con-
fronti della capogruppo (Lufthansa AG) per sostenere le richieste degli as-
sistenti di volo della capogruppo avanzate in sede sindacale, e b. in parti-
colare, nel caso in cui lo sciopero nella società controllata, a seguito di ac-
cordo nella società controllante, divenga “autonomo”, ove il sindacato, 
senza alcun motivo apparente, prosegua lo sciopero e addirittura lo esten-
da con conseguente adesione del personale di cabina della società control-
lata a detto invito». 

Quanto alle condizioni sufficienti per dimostrare la sussistenza di una 
delle circostanze eccezionali, la Corte di giustizia è chiamata, poi, a stabi-
lire se «sia sufficiente l’affermazione che l’invito dello sciopero, nono-
stante l’accoglimento delle richieste da parte della capogruppo, sia stato 
mantenuto dal sindacato senza alcun valido motivo e persino esteso nel 
tempo e (…) chi sia il soggetto responsabile laddove, con riguardo al caso 
di specie, le circostanze di quanto avvenuto siano rimaste poco chiare». 

Nel quarto e nel quinto quesito, il Collegio, riferendosi esplicitamente 
ai termini della controversia, chiede alla Corte «se uno sciopero nella so-
cietà controllata dalla resistente, annunciato il 18 ottobre 2019 per il 20 ot-
tobre 2019 dalle ore 5:00 alle ore 11:00, infine spontaneamente prorogato 
alle 5:30 fino alle 24 dello stesso 20 ottobre 2019, possa rappresentare una 
circostanza effettivamente non più sotto controllo» e «se i provvedimenti 
adottati, consistenti nella predisposizione di un piano di voli alternativo e 
nella sostituzione, mediante accordi di subnoleggio, dei voli cancellati per 
mancanza del personale di cabina, con particolare attenzione alle destina-
zioni non raggiungibili via terra e alla distinzione tra voli interni alla Ger-
mania e voli intraeuropei, costituiscano misure adeguate alla situazione, 
tenendo altresì conto del fatto che, su un totale di 712 voli da operare in 
quella data, solo 158 hanno dovuto essere cancellati». 

Infine, nel sesto e ultimo quesito, la Corte è chiamata a rispondere su 
«quali siano i requisiti cui devono rispondere le affermazioni incombenti 
al vettore aereo operativo, in merito all’adozione di tutte le misure ragio-
nevoli e tecnicamente ed economicamente sopportabili».  

 
 

3.  La sentenza del 6 ottobre 2021  
 

Il 6 ottobre 2021, la Nona sezione della Corte di giustizia si è pronun-
ciata con sentenza11 sulle richieste del giudice remittente.  

 
11 Sentenza della Corte di giustizia del 6 ottobre 2021 in causa n. C-613/20, Cs c. Euro-

wings GmbH, EU:C:2021:820. 
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La Corte ha esaminato congiuntamente le questioni pregiudiziali, dalla 
prima alla quarta, atteso che tutte vertono e dipendono dall’interpretazione 
della nozione di «circostanze eccezionali», ai sensi dell’art. 5, par. 3, del 
Regolamento sui diritti dei passeggeri, riformulandole come volte a sapere 
se rientra nella nozione in parola uno sciopero inizialmente diretto a soste-
nere le rivendicazioni dei lavoratori della società madre da parte dei dipen-
denti di una delle società figlie, la Eurowings, ma successivamente pro-
lungato da parte di questi ultimi, nonostante nel frattempo sia stato rag-
giunto un accordo tra gli assistenti di volo e la società madre (punto 17). 

La Corte richiama la propria sentenza, resa nella causa Airhelp12, in 
cui ha statuito che la nozione di «circostanze eccezionali» ai sensi del Re-
golamento sui diritti dei passeggeri deve essere interpretata restrittivamen-
te. In particolare, in tale occasione la Corte ha chiarito che l’eccezionalità 
delle circostanze consiste nel verificarsi di due condizioni “cumulative” da 
accertare “caso per caso”: i. «eventi che per loro natura o origine, non so-
no inerenti al normale esercizio dell’attività del vettore aereo» (criterio 
dell’anomalia) e ii. «[eventi che] sfuggono all’effettivo controllo [del vet-
tore aereo]» (criterio del controllo)13. 

Nel caso di specie, la Corte non ha ritenuto che lo sciopero oggetto del 
procedimento principale soddisfacesse il criterio dell’anomalia, in quanto 
lo sciopero rappresentava una delle «possibili espressioni della negozia-
zione sociale»  e doveva pertanto considerarsi «inerente al normale eserci-
zio dell’attività del datore di lavoro interessato, indipendentemente dalla 
specificità del mercato del lavoro di cui trattasi o della normativa naziona-
le applicabile per quanto riguarda l’attuazione del diritto fondamentale, 
garantito dall’articolo 28 della Carta dei diritti fondamentali dell’Unione 
europea»14. Pur essendo un momento conflittuale tra lavoratori e datore di 
lavoro, che mira a paralizzare l’attività di quest’ultimo, esso pertanto rien-
trava, ad avviso della Corte, nel normale esercizio dell’attività, qualunque 
fosse il tipo di datore di lavoro interessato (quindi, anche un vettore aereo). 

Sebbene la Corte non si sia pronunciata in precedenza su un caso pe-
culiare come quello di specie, e cioè uno sciopero dei dipendenti di una 
società figlia solidale nei confronti dei dipendenti scioperanti della società 
madre, non si discosta da quanto precedentemente statuito ma anzi dà qua-
si per scontato che la politica sociale della società madre si riverberi sulla 
politica e strategia sociale delle società figlie. Per tale ragione, anche uno 

 
12 Sentenza della Corte di giustizia del 23 marzo 2021 in causa n. C-28/20, Airhelp, 

EU:C:2021:226, punti 21 e 22 e giurisprudenza ivi citata. 
13 Ivi, punti 23-24. 
14 Ivi, punto 28. 
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sciopero “non autonomo”, quale quello dei dipendenti di Eurowings ri-
spetto a quelli di Lufthansa, deve considerarsi rientrante nel normale eser-
cizio dell’attività del vettore aereo e non sfugge interamente al suo effetti-
vo controllo, quand’anche sia proclamato per solidarietà, come nel caso di 
specie (punti 21-24). 

La Corte prosegue analizzando lo sciopero sotto tre profili, tutti ine-
renti al criterio del controllo, al fine di confortare le conclusioni cui ap-
proda e, in parte, riconfermando le sue statuizioni precedenti, sebbene sia 
una fattispecie inedita quella di cui si tratta. 

In primo luogo, lo sciopero costituisce un diritto garantito dalla Carta 
e, soprattutto quando annunciato con preavviso, deve ritenersi rientrante 
«nell’ordine del prevedibile di ogni datore di lavoro».  

Sotto un secondo profilo, proprio la circostanza del preavviso, implica 
una responsabilità del datore di lavoro che dispone dei mezzi e del tempo 
necessario per prepararvisi, attenuandone le conseguenze, per quanto pos-
sibile. Un datore di lavoro che modifichi le condizioni salariali o si adope-
ri per una riorganizzazione/ristrutturazione della società non può non legit-
timamente aspettarsi una qualche forma di reazione da parte dei propri di-
pendenti che, nel caso in esame, si è concretata in uno sciopero preannun-
ciato e cui hanno aderito in via solidale anche i dipendenti di una control-
lata. Il carattere eventualmente irragionevole o sproporzionato delle ri-
chieste o rivendicazioni degli scioperanti non possono incidere sulla quali-
ficazione dello sciopero. La Corte ribadisce, anche in questa sede, che uno 
sciopero non può essere ritenuto una delle «circostanze eccezionali» e non 
rientra, pertanto, nella deroga all’obbligo di compensazione pecuniaria di 
cui all’art. 7, par. 1, del Regolamento n. 261/2004 (punti 25-29). 

Infine, la Corte opera un distinguo tra gli scioperi esterni ed interni. 
Uno sciopero indetto dai controllori di volo o dal personale di aeroporto 
sono eventi “esterni” idonei a rappresentare circostanze eccezionali che 
sfuggono al controllo del vettore aereo. Per contro, «uno sciopero indetto e 
seguito dai membri del personale di un vettore aereo operativo costituisce 
un evento “interno” a tale impresa, anche nel caso di uno sciopero procla-
mato dai sindacati» (punti 30-31).  

Laddove, invece, le pretese avanzate dagli scioperanti possono essere 
soddisfatte solo ed esclusivamente dalle autorità pubbliche in tal caso, 
conclude la Corte, lo sciopero sfugge al controllo effettivo del vettore ae-
reo e può costituire «circostanza eccezionale» (punto 31).  

Il fatto che uno sciopero si prolunghi o, come nel caso di specie, si di-
stacchi da quello dei dipendenti della società madre, che nel frattempo ha 
raggiunto un accordo con i suoi dipendenti, non rende lo sciopero illegit-
timo ai sensi del Regolamento sui diritti dei passeggeri.  
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E questo perché, come la Corte ha più volte avuto modo di ribadire, 
«far dipendere il diritto alla compensazione pecuniaria dalle disposizioni in 
materia sociale di ciascuno Stato membro, pregiudicando così gli obiettivi 
del Regolamento n. 261/2004 (…)15, di garantire un elevato livello di prote-
zione per i passeggeri, nonché condizioni armonizzate di esercizio del-
l’attività di vettore aereo nel territorio dell’Unione europea» (punti 30-34). 

Pertanto, la Corte è giunta alla conclusione che la nozione di «circo-
stanze eccezionali», di cui al Regolamento sui diritti dei passeggeri, deve 
essere interpretata nel senso che «non rientra nella nozione di “circostanza 
eccezionale” ai sensi di tale disposizione un movimento di sciopero desti-
nato a sostenere rivendicazioni salariali e/o sociali dei lavoratori, intrapre-
so a seguito della chiamata di un sindacato del personale di un vettore ae-
reo operativo per solidarietà con la chiamata lanciata contro la società ma-
dre, della quale tale vettore è una delle società figlie, effettuato da parte di 
una categoria di personale di tale società figlia, la cui presenza è necessa-
ria per operare un volo e protratto oltre il termine inizialmente annunciato 
dal sindacato che ha proclamato lo sciopero, benché nel frattempo sia stato 
raggiunto un accordo con la società madre». La Corte non si è, invece, 
pronunciata sulla quinta e sesta questione pregiudiziale, atteso che la loro 
risposta è subordinata alla qualificazione dello sciopero come rientrante 
tra le «circostanze eccezionali» (punti 35-36). 

 
 

4. L’iter giurisprudenziale in materia di circolazione aerea e diritti 
dei passeggeri 
 
La pronuncia Eurowings rappresenta un altro tassello nella costruzio-

ne dell’«elevato livello di protezione dei passeggeri», sotteso al Regola-
mento n. 261/2004. La sentenza in commento, pertanto, si colloca in un 
più ampio percorso giurisprudenziale, grazie al quale la Corte si è premu-
rata di garantire non solo l’interpretazione del Regolamento sui passeggeri 
ma anche, come si dirà, la sua uniforme applicazione. Si richiameranno, 
pertanto, le statuizioni più rilevanti, per poi trattare separatamente la casi-
stica inerente alle circostanze eccezionali.  

Nell’ambito di tale iter giurisprudenziale, il cui punto di partenza può 
rinvenirsi nella sentenza Sturgeon del 200916, la Corte ha affrontato diver-

 
15 Enunciati nei considerando 1 e 4 del Regolamento sui diritti dei passeggeri. 
16 Sentenza della Corte di giustizia del 19 novembre 2009 in cause riunite n. C-402/07 e n. 

C-432/07, Christopher Sturgeon, Gabriel Sturgeon e Alana Sturgeon c. Condor Flugdienst 
GmbH e Stefan Böck e Cornelia Lepuschitz c. Air France SA, EU:C:2009:716, annotata in 
questa Rivista, 2009, p. 785. 
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se vicende legate alla circolazione aerea, statuendo sui potenziali epiloghi 
inerenti ai diritti dei passeggeri aerei. Tutte le pronunce che si stanno sus-
seguendo negli anni suonano, perciò, come un vademecum che la Corte si 
preoccupa di strutturare in maniera capillare, rendendo edotti e consapevo-
li i passeggeri di cosa possono o non possono fare ma soprattutto delle ri-
chieste risarcitorie che possono avanzare.  

A cominciare dalla disciplina dei ritardi e dei voli cancellati, passando 
attraverso gli obblighi delle compagnie aeree, la regolamentazione dello 
smarrimento dei bagagli e le recentissime sentenze sull’anticipazione dei 
voli, per finire alla definizione dello sciopero come rientrante o meno nella 
nozione di «circostanze eccezionali»17, la Corte si riconferma, anche in 
questo ambito, vera e propria paladina dei diritti fondamentali.  

Dapprima con la sentenza Folkerts18, la Corte ha posto un caposaldo in 
materia di ritardi aerei19. In particolare, è stato precisato che la compensa-
zione pecuniaria non è subordinata all’esistenza di un ritardo alla partenza. 
Affinché la compensazione sia dovuta, è sufficiente che un ritardo pari o 
superiore a tre ore sia subìto all’arrivo della destinazione finale del pas-

 
17 Sul sito della Corte di giustizia è disponibile, altresì, una rassegna di tutte le più impor-

tanti pronunce sui diritti dei passeggeri aerei, reperibile all’indirizzo internet https://cu-
ria.europa.eu/jcms/upload/docs/application/pdf/2019-07/qd-04-17-650-it-n.pdf.  

18 Sentenza della Corte di giustizia del 26 febbraio 2013 in causa n. C-11/11, Air France c. 
Heinz-Gerke Folkerts e Luz-Tereza Folkerts, EU:C:2013:106, annotata in questa Rivista, 
2013, P. 152. Sul punto, si veda C. LUNA, Ritardo prolungato all'arrivo per perdita di coinci-
denza e compensazione pecuniaria, in Diritto dei trasporti, 2014, fasc. 2, pp. 561-566. 

19 A differenza del «negato imbarco» e della «cancellazione del volo», l’art. 2 del Regola-
mento sui diritti dei passeggeri non contiene una definizione specifica di «ritardo» aereo. Tut-
tavia, esso contempla due diverse ipotesi di ritardo di un volo: il mero ritardo di un volo ri-
spetto all’orario di partenza originariamente previsto, ai sensi dell’art. 6, e il ritardo di un volo 
riscontrato all’arrivo alla destinazione finale. Così, all’art. 5, par. 1, lett. c., iii., del Regola-
mento n. 261/2004, il legislatore dell’Unione trae conseguenze giuridiche dal fatto che i pas-
seggeri il cui volo sia stato cancellato e ai quali il vettore aereo offra un riavviamento giun-
gano alla loro destinazione finale con un certo ritardo rispetto all’orario di arrivo previsto per 
il volo cancellato. Le previsioni appena enunciate sono compatibili con l’art. 19 della Conven-
zione di Montreal, parte integrante dell’ordinamento giuridico dell’Unione, che si riferisce 
alla nozione di «ritardo nel trasporto aereo di passeggeri», senza precisare in quale fase di un 
trasporto siffatto debba essere riscontrato il ritardo di cui trattasi. Si veda, in proposito, Corte 
di giustizia, sentenza Folkerts, cit. supra, nota 18, punti 26-32. Giova, inoltre, ricordare che la 
Corte di giustizia ha consolidato, nel corso degli anni, la prassi di assimilazione di un volo ri-
tardato di tre ore o più a un volo cancellato ai fini del riconoscimento della compensazione pe-
cuniaria, in un’ottica estremamente protezionistica nei confronti dei passeggeri. Si vedano, in 
tal senso, sentenza della Corte di giustizia del 19 novembre 2009 in cause riunite n. C-402/07 
e n. C-432/07, Christopher Sturgeon, Gabriel Sturgeon e Alana Sturgeon c. Condor 
Flugdienst GmbH e Stefan Böck e Cornelia Lepuschitz c. Air France SA, loc. cit., punti 60 e 
61 e sentenza del 23 ottobre 2012 in cause riunite n. C-581/10 e n. C-629/10, Emeka Nelson e 
altri c. Deutsche Lufthansa AG e TUI Travel plc e altri c. Civil Aviation Authority, 
EU:C:2012:657, punti 34 e 40, annotata in questa Rivista, 2012, p. 711. 
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seggero20, indipendentemente dal fatto che il ritardo abbia origine nel volo 
di partenza o in uno degli eventuali voli di coincidenza21. 

Nella sentenza Germanwings22, poi, i giudici si sono espressi in merito 
a cosa debba intendersi per «orario di arrivo effettivo del volo», al fine di 
poter quantificare l’effettivo ritardo subìto dal passeggero e, conseguente-
mente, valutare se ci sono i termini per richiedere una compensazione pe-
cuniaria. Nello specifico, è stato statuito che è solo dal momento in cui si 
apre almeno un portellone dell’aereo che quel volo può dirsi giunto a de-
stinazione. Questo perché solo quando i passeggeri sono autorizzati a la-
sciare il velivolo che questi ultimi possono riprendere le loro attività abi-
tuali senza restrizioni23.  

Sempre ai fini del calcolo del ritardo per una eventuale compensazio-
ne pecuniaria, la Corte si è soffermata sull’ipotesi di ritardo aereo dovuto 
alla combinazione di circostanze eccezionali e cause imputabili alla com-
pagnia aerea. Nell’ambito della controversia Pešková e Peška24, i giudici 
della Corte di giustizia hanno precisato che quando il ritardo di un volo è 
dovuto, al contempo, a circostanze eccezionali e ad altre circostanze impu-
tabili alla compagnia aerea, si deve sottrarre il tempo dovuto alla circo-
stanza eccezionale dal tempo totale di ritardo all’arrivo. Laddove, a fronte 
di tale deduzione, il ritardo del volo all’arrivo è pari o superiore a tre ore, i 
passeggeri hanno diritto a una compensazione pecuniaria25. 

Infine, atteso che l’art. 6 del Regolamento sui diritti dei passeggeri fa 
riferimento sia a circostanze di tempo sia di spazio, la Corte è intervenuta 
sulla nozione di «distanza» e cosa debba includersi nel suo calcolo, rile-
vante ai fini del riconoscimento della compensazione pecuniaria. Nella 
sentenza Birgit Bossen e a.26 è stato stabilito che la distanza del volo che 
determina l’importo della compensazione copre unicamente, nel caso dei 
collegamenti aerei con coincidenza, «la distanza tra il luogo del primo de-
collo e la destinazione finale, da stabilire secondo il metodo della rotta or-

 
20 Sentenza della Corte di giustizia in causa Folkerts, cit. supra, nota 18, punto 33. 
21 Ivi, punto 49. 
22 Sentenza della Corte di giustizia del 4 settembre 2014 in causa n. C-452/13, German-

wings GmbH c. Ronny Henning, EU:C:2014:2141, annotata in questa Rivista, 2014, p. 422. 
23 Ivi, punti 20-25. 
24 Sentenza della Corte di giustizia del 4 maggio 2017 in causa n. C-315/15, Marcela 

Pešková e Jiří Peška c. Travel Service a.s., cit. supra, nota 10. 
25 Sentenza della Corte di giustizia in causa Pešková e Peška, loc. cit., punto 50. Sul punto, 

T. BUSSANI, La collisione di un aeromobile con un volatile: sull'esclusione della re-
sponsabilità del vettore aereo per il ritardo dovuto a "circostanze eccezionali" ai sensi del-
l'art. 5, terzo paragrafo, regolamento n. 261/2004, in Il Diritto marittimo, 2018, fasc. 1, pp. 
113-121. 

26 Sentenza della Corte di giustizia del 7 settembre 2017 in causa n. C-559/16, Birgit Bossen 
e a. c. Brussels Airlines SA/NV, EU:C:2017:664, annotata in questa Rivista, 2017, p. 366. 
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todromica [cosiddetta linea d’aria], e ciò a prescindere dalla distanza di 
volo effettivamente percorsa»27. 

In merito al diritto a compensazione pecuniaria a seguito di cancella-
zioni o negato imbarco, nella sentenza Sousa Rodriguez28, è stato stabilito 
che, qualora l’aereo non sia mai giunto a destinazione e abbia dovuto fare 
ritorno all’aeroporto di partenza, senza possibilità, per i passeggeri, di 
reimbarcarsi sullo stesso velivolo, il volo doveva ritenersi cancellato. Ciò 
anche se i passeggeri sono stati, poi, imbarcati su un volo diretto verso la 
loro destinazione. In questo caso, il negato imbarco o l’imbarco alternativo 
è stato assimilato alla cancellazione del volo che, pertanto, può dar luogo a 
una legittima richiesta di compensazione pecuniaria29.  

In più, quando la compensazione forfettaria30, prevista dal Regolamen-
to, non copre interamente il danno morale e materiale subito dai passegge-
ri, questi ultimi possono chiedere un risarcimento supplementare, nei limi-
ti fissati dal diritto internazionale e nazionale, al vettore aereo, implicita-
mente riconoscendo, ove possibile, il diritto alla compensazione integrale 
del danno subito31. 

Oltre all’ipotesi di overbooking, la nozione di «negato imbarco» è sta-
ta oggetto di interpretazione estensiva da parte della Corte, tale da farvi ri-
comprendere anche il caso in cui ricorrano «circostanze eccezionali». Nel-
la sentenza Finnair32, è stato statuito che il verificarsi di «circostanze ec-
cezionali» – come uno sciopero – che induce una compagnia aerea a rior-
ganizzare voli successivi al volo cancellato, non giustifica il negato imbar-
co ai passeggeri che hanno una prenotazione su tali voli successivi. Difatti, 
se il vettore aereo cede il posto di un passeggero ad una persona il cui volo 
sia stato interessato da uno sciopero, negando quindi illegittimamente 
l’imbarco a tale passeggero, deve corrispondere una compensazione pecu-
niaria qualora quest’ultimo ne faccia richiesta33.  

Come si evince da quanto finora esposto, e a norma del Regolamento 
sui diritti dei passeggeri34, la compensazione pecuniaria rappresenta uno 

 
27 Ivi, punto 34. 
28 Sentenza della Corte di giustizia del 13 ottobre 2011 in causa n. C-83/10, Aurora Sousa 

Rodríguez e altri c. Air France SA, EU:C:2011:652, annotata in questa Rivista, 2011, p. 720. 
29 Ivi, punto 47, n. 1. Sul punto V. PITARRESI, Risarcimento del danno da volo cancellato: 

nota a Corte Eur. Giust. C-83/10, in Europa e diritto privato, 2013, fasc. 2, pp. 597-606.  
30 Il Regolamento prevede, all’art. 7, una compensazione forfettaria compresa tra un mini-

mo di 250 e un massimo di 600 euro a seconda del volo programmato. 
31 Ivi, punto 47, n. 2. 
32 Sentenza della Corte di giustizia del 4 ottobre 2012 in causa n. C-22/11, Finnair Oyj c. 

Timy Lassooy, EU:C:2012:604. 
33 Ivi, punto 41, n. 1 e 2. 
34 Artt. 7-8-9 del Regolamento sui diritti dei passeggeri. 
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degli obblighi ai quali le compagnie aeree sono tenute nel caso di volo 
cancellato, ritardato o laddove abbiano illegittimamente negato l’imbarco 
ai passeggeri. 

A norma degli artt. 8 e 9 del Regolamento sui diritti dei passeggeri, le 
compagnie devono prestare sostegno e assistenza ai propri passeggeri. 
Nella sentenza McDonagh35, la Corte ha stabilito che allorché il vettore ae-
reo venga meno a tali obblighi, i passeggeri possono chiedere il rimborso 
delle spese (in termini di ristorazione, sistemazione in albergo e telecomu-
nicazione), rivelatesi necessarie per supplire alle carenze della compagnia 
aerea, ove queste risultino «necessarie, appropriate e ragionevoli»36. La 
Corte ha precisato, altresì, che l’esistenza di «circostanze eccezionali» 
esenta le compagnie dall’obbligo di compensazione pecuniaria, ma non da 
quello di sostegno e assistenza. 

Sempre nella sentenza Sousa Rodriguez37, i giudici dell’UE hanno ri-
badito che quando la compensazione forfettaria prevista dal Regolamento 
non copre interamente il danno materiale e morale subito dai passeggeri, 
questi ultimi possono chiedere il risarcimento supplementare38 alla compa-
gnia aerea, entro i limiti fissati dal diritto internazionale – segnatamente, la 
Convenzione di Montreal – e nazionale39.  

Nel caso di specie, la Corte ha dichiarato che i passeggeri devono po-
ter ottenere una compensazione integrale del danno subito e che un even-
tuale risarcimento supplementare può essere erogato dal giudice nazionale 
sulla base di un fondamento giuridico diverso dal Regolamento. Le richie-
ste di compensazione pecuniaria dei passeggeri, fondate sui diritti loro 
conferiti dal Regolamento, di cui agli artt. 8 e 9, non possono essere corri-
sposte a titolo di «risarcimento supplementare» secondo i parametri del di-
ritto internazionale e nazionale, ma solo in base al detto Regolamento. 
Qualsiasi altro inadempimento contrattuale del vettore aereo non previsto 
dal Regolamento potrà, per contro, essere foriero di una richiesta di risar-
cimento supplementare40.  

 
35 Sentenza della Corte di giustizia del 31 gennaio 2013 in causa n. C-12/11, Denise 

McDonagh c. Ryanair Ltd, EU:C:2013:43, annotata in questa Rivista, 2013, p. 151. Cfr., 
altresì, L. CAPUTI, Cancellazione del volo e disagi dei passeggeri, in Danno e responsabilità, 
2013, fasc. 10, pp. 850-954. 

36 Ivi, punto 67, n. 2. 
37 Sentenza della Corte di giustizia in causa n. C-83/10, Sousa Rodriguez, cit. supra, nota 

28, punto 38. 
38 Art. 12, par. 1, del Regolamento sui diritti dei passeggeri. 
39 Sul punto, si veda A. ZAMPONE, La Convenzione di Montreal del 1999 sul trasporto 

aereo nell'interpretazione della Corte di Giustizia europea, in Diritto dei trasporti, 2020, fasc. 
1, pp. 1-33. 

40 Sentenza della Corte di giustizia in causa n. C-83/10, Sousa Rodriguez, cit. supra, nota 
28, punto 46. 
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Sulla disciplina dei bagagli, la Corte si è diffusa precisando l’importo 
massimo che può essere richiesto da un passeggero per il risarcimento del 
danno morale e materiale subito in seguito alla distruzione o alla perdita 
dei bagagli esaminando, altresì, la possibilità per le compagnie aeree di 
fatturare ai passeggeri il prezzo del trasporto dei bagagli. 

Così, nella sentenza Walz41, i giudici dell’UE hanno evidenziato che il 
massimale previsto dalla Convenzione di Montreal, pari a € 1.300 circa, 
comprende qualsiasi tipo di danno, vale a dire tanto il danno materiale 
quanto il danno morale. La Corte ha, infatti, considerato che la limitazione 
del risarcimento si riferisce al danno complessivamente subito da ciascun 
passeggero, indipendentemente dalla natura del danno stesso.  

In seguito, nella pronuncia Vueling Airlines42, la Corte ha riconosciuto 
che il prezzo dei bagagli può essere fatturato come supplemento rispetto al 
prezzo del biglietto aereo, conformemente alla prassi seguita dalla mag-
gior parte delle compagnie aeree low cost. Tuttavia, è stato precisato che i 
bagagli trasportati in cabina non possono essere oggetto di un supplemento 
di prezzo, dovendo essere considerati un elemento indispensabile al tra-
sporto dei passeggeri. 

Quanto alla prenotazione dei voli, invece, i giudici di Lussemburgo 
hanno più volte avuto occasione di precisare che i venditori di viaggi aerei 
devono rispettare le offerte che propongono sul loro sito internet.  

In particolare, nella sentenza Ebookers.com Deutschland43, la Corte ha 
dichiarato che i venditori di viaggi aerei non hanno diritto di includere au-
tomaticamente l’assicurazione «annullamento del viaggio» nel prezzo del 
biglietto. Infatti, siffatta assicurazione costituisce un supplemento di prez-
zo opzionale che, in base al Regolamento del 200844 sulla prestazione dei 
servizi aerei, deve essere comunicato in modo chiaro all’inizio della pro-
cedura di prenotazione e la sua accettazione da parte dell’acquirente deve 
risultare da un’operazione esplicita.  

 
41 Sentenza della Corte di giustizia del 6 maggio 2010 in causa n. C-63/09, Axel Walz c. 

Clickair SA, EU:C:2010:251, annotata in questa Rivista, 2010, p. 296. 
42 Sentenza della Corte di giustizia del 18 settembre 2014 in causa n. C-487/12, Vueling 

Airlines SA c. Instituto Galego de Consumo de la Xunta de Galicia, EU:C:2014:2232, 
annotata in questa Rivista, 2014, p. 424. 

43 Sentenza della Corte di giustizia del 19 luglio 2012 in causa n. C-112/11, ebookers.com 
Deutschland GmbH c. Bundesverband der Verbraucherzentralen und Verbraucherverbände - 
Verbraucherzentrale Bundesverband eV, EU:C:2012:487, annotata in questa Rivista, 2012, 
531. V. inoltre, il commento di F. FORNI, L’assicurazione contro l’annullamento del viaggio 
non è necessaria per volare, in questa Rivista, 2012, p. 681 ss. 

44 Regolamento (Ce) n. 1008/2008 del Parlamento europeo e del Consiglio del 24 settem-
bre 2008, recante norme comuni per la prestazione di servizi aerei nella Comunità (rifusione), 
in Gu-Ue n. L 293 del 31 ottobre 2008, p. 3 ss. 
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Sempre ai sensi del Regolamento n. 1008/2008, che dispone che il 
prezzo finale da pagare deve essere sempre precisato, nella pronuncia Air 
Berlin45, la Corte ha concluso che il prezzo finale da pagare deve essere in-
dicato per ogni servizio aereo proposto, anche al momento della prima in-
dicazione di prezzo e che tale obbligo è volto, in particolare, a consentire ai 
clienti di operare un raffronto effettivo dei prezzi aerei praticati dai vari 
vettori.  

Infine, è recentissima una ulteriore sentenza della Corte di giustizia in 
materia di anticipazione del volo. Si fa riferimento alla sentenza Azurair46, 
in cui è stato esplicitato che un volo deve considerarsi «cancellato» qualora 
il vettore operativo lo anticipi di più di un’ora e senza un adeguato preav-
viso ai passeggeri. 

L’anticipazione, infatti, è stata trattata alla stregua di un ritardo, in 
quanto può portare a gravi disagi per i passeggeri, che possono vedersi co-
stretti ad adattarsi in modo significativo al nuovo orario di partenza per 
poter prendere il volo o, addirittura, non essere in grado di imbarcarsi. Se 
viene accertato che l’anticipazione del volo è superiore ad un’ora, il vetto-
re aereo è tenuto a corrispondere l’importo integrale al passeggero danneg-
giato, senza possibilità di ridurre la somma del 50%, anche quando abbia 
offerto a quest’ultimo un riavviamento per consentigli di giungere, senza 
ritardo, alla destinazione finale.  

 
 

5.  Le pronunce della Corte di giustizia sulle «circostanze eccezionali» 
 

Una trattazione a parte merita il tracciato giurisprudenziale sull’inter-
pretazione della nozione di «circostanze eccezionali», atteso che coinvolge 
la sentenza in commento. In particolare, la Corte si è soffermata su circo-
stanze meritevoli di essere ricomprese tra quelle eccezionali – dando, così, 
luogo all’esonero della compensazione pecuniaria da parte del vettore aereo 
– e su altre che, invece, rappresentano ordinaria attività della compagnia ae-
rea e che, pertanto, non giustificano il danno ai passeggeri, che va risarcito.  

Dapprima, con la sentenza Wallentin-Hermann47, la Corte ha ricono-
sciuto il ricorrere di una circostanza eccezionale laddove vi sia un vizio 

 
45 Sentenza della Corte di giustizia del 15 gennaio 2015 in causa n. C-573/13, Air Berlin 

plc & Co. Luftverkehrs KG c. Bundesverband der Verbraucherzentralen und Verbraucher-
verbände - Verbraucherzentrale Bundesverband eV, EU:C:2015:11, annotata in questa 
Rivista, 2015, p. 172. 

46 Sentenza della Corte di giustizia del 21 dicembre 2021 in cause riunite n. C-146/20, n. 
C-188/20, n. C-196/20 e n. C-270/20, Azurair e a., EU:C:2021:1038. 

47 Sentenza della Corte di giustizia del 22 dicembre 2008 in causa n. C-549/07, Friederike 
Wallentin-Hermann c. Alitalia - Linee Aeree Italiane SpA, EU:C:2008:771, annotata in questa 
Rivista, 2008, p. 791. 

https://curia.europa.eu/juris/liste.jsf?num=C-146/20&language=it
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occulto di fabbricazione. Analogo epilogo per quanto accaduto nella con-
troversia McDonagh48. La chiusura di una parte dello spazio aereo europeo 
in seguito all’eruzione di un vulcano – nel caso di specie, si trattava del 
vulcano Eyjafjallajökull in Islanda – è da considerarsi evento «fuori dalla 
norma». Tuttavia, in quella occasione, la Corte ha ribadito che il verificar-
si di «circostanze eccezionali» non inficia l’obbligo di cui agli artt. 5, par. 
1, lett. b. e 9 del Regolamento sui diritti dei passeggeri, laddove il vettore 
aereo è comunque tenuto a prestare assistenza ai passeggeri pregiudicati 
dalla cancellazione del volo.49 Ne consegue che i passeggeri potranno ot-
tenere, a titolo di compensazione pecuniaria, solo «il rimborso delle som-
me che, alla luce delle circostanze di ciascun caso concreto, risultavano 
necessarie, appropriate e ragionevoli al fine di ovviare all’omissione del 
vettore aereo nel prestare assistenza al suddetto passeggero. Tale profilo 
deve essere valutato dal giudice nazionale»50. 

Poi, con l’ordinanza Siewert51, specificando in maniera più puntuale 
quanto statuito nella pronuncia Wallentin-Hermann, la Corte ha precisato 
che taluni problemi tecnici possono essere considerati «circostanze ecce-
zionali», ad esempio vizi occulti di fabbricazione che incidono sulla sicu-
rezza degli apparecchi già in servizio oppure danni causati agli aeromobili 
da atti di sabotaggio e terrorismo.  

Un anno più tardi, con la sentenza Van der Lans52, la Corte è tornata a 
pronunciarsi sui vizi degli apparecchi che costituiscono la flotta del vettore 
aereo. A differenza della giurisprudenza sopra menzionata, i giudici hanno 
precisato che l’urto di una scaletta mobile d’imbarco contro un aereo, così 
come, in linea di principio, problemi tecnici imprevisti come un guasto o 
la sostituzione di un pezzo divenuto prematuramente difettoso non costi-
tuiscono circostanze eccezionali. Le compagnie aeree non possono, quin-
di, essere esonerate dall’obbligo di versare una compensazione pecuniaria 
in quanto problemi tecnici del genere sono ineluttabili nel funzionamento 

 
48 Sentenza della Corte di giustizia del 31 gennaio 2013 in causa n. C-12/11, Denise 

McDonagh c. Ryanair Ltd, cit. supra, nota 35. 
49 Per una disamina sui diritti dei passeggeri connessi alla cancellazione di un volo si veda 

G. SINDONI, La tutela del passeggero-consumatore in caso di cancellazione del volo, in Il 
Diritto marittimo, 2019, fasc. 2, pp. 422-434. 

50 Ivi, punto 67, n. 2.  
51 Ordinanza della Corte di giustizia del 14 novembre 2014 in causa n. C-394/14, Sandy 

Siewert e altri c. Condor Flugdienst GmbH, EU:C:2014:2377, annotata in questa Rivista, 
2014, p. 582. 

52 Sentenza della Corte di giustizia del 17 settembre 2015 in causa n. C-257/14, C. van der 
Lans c. Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV, EU:C:2015:618, annotata in questa Rivista, 
2015, p. 426. Sul punto, si veda G. ROSATO, Una nuova pronuncia interpretativa della Corte 
di giustizia dell'Unione europea sugli artt. 3 par. 1 lett. b) e 5 par. 3 Regolamento CE n. 
261/2004, in Riv. dir. nav., 2016, fasc. 1, pp. 264-276. 
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di un aereo e non sfuggono al controllo del vettore aereo, cui spetta garan-
tirne la manutenzione.  

Diversamente, nel caso di collisione tra un aeromobile e un volatile e 
il conseguente tempo impiegato da un esperto, debitamente autorizzato per 
effettuare le verifiche di sicurezza richieste da tale collisione, ricorre, se-
condo quanto statuito nella sentenza Peskova e Peska53, una circostanza 
eccezionale. Parimenti deve concludersi quando il danneggiamento di un 
aeromobile – nel caso Germanwings54 si trattava di un danno ad uno 
pneumatico – è causato da un oggetto estraneo, quale residuo presente sul-
la pista di un aeroporto così come è circostanza eccezionale la presenza di 
carburante sulla pista di un aeroporto che abbia comportato la chiusura di 
tale pista55. 

Per contro, nella sentenza Krüsemann56, la Corte è stata chiamata a 
statuire sul ricorrere o meno di una circostanza eccezionale nell’ipotesi di 
uno «sciopero selvaggio»57.  Orbene, in quella sede, i giudici di Lussem-
burgo hanno ribadito che la nozione di circostanze eccezionali deve essere 
interpretata restrittivamente, in ragione della deroga al diritto alla compen-
sazione pecuniaria che consegue al qualificare un evento come rientrante 
in tale definizione. Nel caso di specie, lo sciopero selvaggio traeva origine 
dall’annuncio a sorpresa da parte della Compagnia aerea TUIFly di ristrut-
turazione dell’impresa. Tale annuncio ha comportato, per circa una setti-
mana, una percentuale elevata di assenze del personale di volo che si è 
messo in congedo di malattia, a seguito di un appello diffuso dai dipen-
denti stessi.  

La Corte, convenendo con quanto concluso dalla Commissione euro-
pea nelle osservazioni scritte, ha, in effetti, definito le ristrutturazioni e le 
riorganizzazioni come attività rientranti nelle normali misure di gestione 
di un’impresa, che ben potevano dar luogo a divergenze col personale in-
terno o con una parte di esso58.  

 
53 Sentenza della Corte di giustizia in causa n. C-315/15, Marcela Pešková e Jiří Peška c. 

Travel Service a.s., cit. supra, nota 10. 
54 Sentenza della Corte di giustizia del 4 aprile 2019 in causa n. C-501/17, Germanwings 

GmbH c. Wolfgang Pauels, EU:C:2019:288, annotata in questa Rivista, 2019, p. 99. 
55 Sentenza della Corte di giustizia del 26 giugno 2019 in causa n. C-159/18, Moens, 

EU:C:2019:535, punto 29. 
56 Sentenza della Corte di giustizia del 17 aprile 2018 in causa n. C-195/17, Helga 

Krüsemann e a. c. TUIfly GmbH, cit. supra, nota 5. 
57 Trattasi di tutte quelle ipotesi di sciopero “a sorpresa” che, come tale, non è previamente 

proclamato dai sindacati degli scioperanti. 
58 Cfr., sul punto, N. ONESTI, La comunicazione della cancellazione del volo dal vettore 

aereo operativo al solo agente di viaggio non esclude il diritto del passeggero ad ottenere 
dallo stesso la compensazione pecuniaria ex art. 5 par. 1 lett. c) Regolamento n. 261/2004, in 
Il Diritto marittimo, 2018, fasc. 1, pp. 122-135. 
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Poi, con la sentenza Transportes Aéros Portugueses,59 la Corte ha pre-
cisato che il comportamento molesto di un passeggero60, che ha fatto sì che 
il comandante dell’aeromobile dirottasse il volo in questione verso un ae-
roporto diverso da quello di arrivo, al fine di procedere allo sbarco di tale 
passeggero e dei suoi bagagli, rientra nella nozione di «circostanza ecce-
zionale», salvo che il vettore aereo operativo abbia contribuito al verificar-
si di tale comportamento o abbia omesso di adottare le misure adeguate in 
considerazione dei segni precursori di un simile comportamento, circo-
stanza che spetta al giudice del rinvio verificare. 

Infatti, da un lato, i giudici rilevano che un comportamento grave co-
me quello in questione – il passeggero aveva morso un altro passeggero e 
aggredito altri passeggeri nonché membri dell’equipaggio di bordo - non è 
inerente al normale esercizio dell’attività del vettore aereo operativo inte-
ressato61. Dall’altro, «un simile comportamento non è, in linea di principio, 
controllabile dal vettore aereo operativo interessato, dal momento che, in 
primo luogo, esso è opera di un passeggero, il cui comportamento e le cui 
reazioni alle richieste dell’equipaggio, in linea di massima, non sono pre-
vedibili e, in secondo luogo, a bordo di un aeromobile, il comandante e 
l’equipaggio dispongono soltanto di mezzi limitati per controllare un simi-
le passeggero».62 Anzi, a voler dirla tutta, il vettore aereo, in persona del 
comandante, ha adottato tutte le misure adeguate per contenere il pericolo, 
ai sensi del considerando 14 del medesimo Regolamento e della responsa-
bilità, che su di lui incombe, di adottare qualsiasi misura che ritenga ne-
cessaria nell’interesse della sicurezza63. 

La sentenza appena menzionata rileva, altresì, per un’altra ragione: è 
da considerarsi «circostanza eccezionale» anche quella che coinvolge un 

 
59 Sentenza della Corte di giustizia dell’11 giugno 2020 in causa n. C-74/19, LE c. 

Transportes Aéreos Portugueses SA, EU:C:2020:460. 
60 Peraltro, il legislatore dell’Unione ha indicato, come risulta dall’art. 4, par. 1, lett. a., del 

Regolamento n. 376/2014, in combinato disposto con l’art. 2, punto 7, del medesimo Regola-
mento, l’art. 1 del Regolamento di esecuzione n. 2015/1018 e il titolo 6, punto 2, dell’allegato 
I di tale Regolamento, che le difficoltà a controllare passeggeri in stato di ebbrezza, violenti o 
indisciplinati possono rappresentare un rischio significativo per la sicurezza aerea e pertanto 
devono essere oggetto di una notifica tramite i sistemi di segnalazione obbligatoria degli even-
ti previsti all’art. 4, par. 1, del Regolamento n. 376/2014. 

61 Sul punto si veda D. BOCCHESE, La Corte di giustizia si pronuncia sui criteri per ricon-
durre i comportamenti violenti dei passeggeri a bordo di un aeromobile alle "circostanze ec-
cezionali", di cui all’art. 5.3 del Regolamento CE n. 261/2004, in DPCE online, 2020, fasc. 3, 
pp. 4369-4375. 

62 Sentenza della Corte di giustizia in causa n. C-74/19, LE c. Transportes Aéreos 
Portugueses SA, cit. supra, nota 59, punto 43. 

63 Conformemente al punto «CAT.GEN.MPA.105 Responsabilità del comandante», lettera 
a), dell’allegato IV del regolamento n. 965/2012 e in forza dell’articolo 8 e del punto 7.d del-
l’allegato IV del Regolamento n. 216/2008. 
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volo e si ripercuote sul ritardo/cancellazione del volo successivo, purché 
esista «un nesso di causalità diretta tra il verificarsi di tale circostanza e il 
ritardo o la cancellazione del volo successivo, circostanza che spetta al 
giudice del rinvio valutare, tenendo conto in particolare delle modalità di 
gestione dell’aeromobile di cui trattasi da parte del vettore aereo operativo 
interessato»64. 

Infine, in due controversie che hanno coinvolto il vettore aereo Ai-
rhelp65, i giudici dell’UE hanno dapprima riconosciuto una circostanza ec-
cezionale nella collisione tra l’equilibratore di un aeromobile in posizione 
di parcheggio e l’aletta di estremità dell’aeromobile di un’altra compagnia 
aerea, causata dallo spostamento di quest’ultimo. Poi, con pronuncia del 
202166, la Corte si è trovata a decidere su una controversia che, come quel-
la della sentenza in commento, coinvolge uno sciopero.  

In tale sede, i giudici dell’UE hanno interpretato la nozione di circo-
stanze eccezionali nel senso che lo sciopero indetto da un sindacato del 
personale di un vettore aereo operativo – in questo caso, destinato a far va-
lere le rivendicazioni dei lavoratori di tale vettore e al quale abbia aderito 
una categoria di personale indispensabile all’effettuazione di un volo – che 
rispetti le condizioni stabilite dalla normativa nazionale sul termine di 
preavviso, non rientra nella nozione in parola.  

Ciò che accomuna le ipotesi, fino ad ora, vagliate dalla Corte è il fatto 
che solo quando si tratta di eventi riguardanti circostanze esterne all’attivi-
tà del vettore aereo ignote a quest’ultimo, originati da evento naturale, for-
tuito o di un terzo, i giudici hanno riconosciuto il ricorrere di una «circo-
stanza eccezionale», implicitamente esonerando il vettore aereo dall’obbli-
go di compensazione pecuniaria. 

 
 

6.  Le peculiarità della vicenda Eurowings  
 

Sebbene il caso qui commentato si presti ad essere, prima facie, assi-
milato a quanto già statuito dalla Corte in altre controversie, di cui si è 
brevemente ricostruito il punto di diritto, qualche considerazione è oppor-

 
64 Sentenza della Corte di giustizia in causa n. C-74/19, LE c. Transportes Aéreos 

Portugueses SA, cit. supra, nota 59, punto 62, n. 2. Nel caso di specie, infatti, il comportamento 
del passeggero molesto era avvenuto non direttamente sul volo della ricorrente LE, ma su un 
volo precedente, operato dal medesimo vettore aereo, che era stato costretto ad atterrare a Las 
Palmas, in luogo di Fortaleza, ove LE aspettava di imbarcarsi per Lisbona. A causa del di-
rottamento, la ricorrente si era imbarcata in ritardo, perdendo la coincidenza da Lisbona a Oslo. 

65 Ordinanza della Corte di giustizia del 14 gennaio 2021 in causa n. C-264/20, Airhelp 
Limited c. Austrian Airlines AG, EU:C:2021:26, punto 26. 

66 Sentenza della Corte di giustizia del 23 marzo 2021 in causa n. C-28/20, Airhelp Ltd c. 
Scandinavian Airlines System Denmark - Norway - Sweden, EU:C:2021:226. 
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tuna al fine di tracciare una linea di confine, seppur estremamente labile, 
al fine di enucleare l’unicità di quanto accaduto nella vicenda che coinvol-
ge la Compagnia aerea Eurowings.  

Lo sciopero rappresenta una forma di autotutela, elevata al rango di 
diritto costituzionalmente garantito, che permette ai lavoratori di astenersi 
dalle prestazioni dovute senza incorrere nell’inadempimento contrattuale 
o, peggio, nel licenziamento senza giusta causa. Strumento, altresì, di ne-
goziazione sociale, esso permette di far leva sul datore di lavoro al fine di 
concedere migliori condizioni economiche o normative di lavoro. 

L’importanza del diritto di sciopero è tale da essere riconosciuto e tu-
telato non solo da quasi tutte le Carte costituzionali degli Stati membri67 
ma anche a livello sovranazionale, ritrovandone espressa menzione all’art. 
28 della Carta dei diritti fondamentali. Non solo.  

Per le ragioni che in questa sede interessano, lo sciopero è espressa-
mente contemplato anche al considerando 14 del Regolamento sui diritti 
dei passeggeri, che lo ricomprende tra quelle ipotesi di «circostanze ecce-
zionali», insieme a casi di instabilità politica, condizioni meteorologiche 
incompatibili con l'effettuazione del volo in questione, rischi per la sicu-
rezza, improvvise carenze del volo sotto il profilo della sicurezza, che si 
ripercuotono sull’attività di un vettore aereo operativo. In presenza di sif-
fatte situazioni, gli obblighi che incombono ai vettori aerei operativi do-
vrebbero essere limitati o dovrebbero non applicarsi nei casi in cui un 
evento è dovuto a circostanze eccezionali che non si sarebbero comunque 
potute evitare anche se fossero state adottate tutte le misure del caso. 

La Corte ha avuto modo di diffondersi circa la distinzione tra sciopero 
«interno» ed «esterno». Nel primo caso, lo sciopero rientra nel normale – e 
prevedibile – esercizio dell’attività del vettore aereo e, come tale, non può 
essere annoverato tra quelle «circostanze eccezionali» che esonerano il 
vettore dalla corresponsione della compensazione pecuniaria in caso di ri-
tardo o cancellazione di un volo. Sebbene si concordi su tale conclusione 
con la giurisprudenza della Corte, occorre rilevare che la vicenda de qua 
male si attaglia ad essere ricompresa tra le ipotesi di sciopero «interno»: 
gli stessi giudici, infatti, ne riconoscono la natura squisitamente «esterna», 
trattandosi di uno sciopero che coinvolge i dipendenti di una controllata, 
che vi hanno aderito per solidarietà ai dipendenti della controllante. In tal 

 
67 Ad eccezione di Austria, Belgio, Lussemburgo, Malta, Olanda, Irlanda e Regno Unito. 

In Germania ed in Finlandia, tale diritto deriva dalla libertà di associazione. Per una 
comparazione del diritto di sciopero nei diversi Stati membri e nei Paesi non UE, si veda W. 
WARNECK, La disciplina dello sciopero nell’Europa a 27 ed in altri paesi non UE - Sintesi 
comparativa, Istituto Sindacale Europeo per la Ricerca, la Formazione e la Salute e Sicurezza 
(ETUI-REHS) Bruxelles, 2008, disponibile al: https://www.etui.org/sites/default/files/ 
08%20Strike%20rules%20in%20the%20EU27%20R103%20IT%20Web.pdf.  
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senso, è necessario chiamare in causa quella valutazione “caso per caso”, 
enunciata in Airhelp, onde evitare di trattare allo stesso modo fattispecie 
che, in realtà, presentano rilevanti differenze che, se tenute in conto, pos-
sono ribaltare completamente la statuizione finale.  

Ad avviso di chi scrive, tre sono gli elementi che militano in favore 
della «eccezionalità» della controversia oggetto della sentenza in commen-
to: i. l’assenza del potere di contrattazione in capo alla Compagnia aerea 
Eurowings; ii. la natura bifasica dello sciopero; iii. l’operosità del vettore. 

Quanto alla circostanza sub i., occorre sottolineare che i dipendenti 
della Eurowings si “accodano” ad uno sciopero intentato dai dipendenti 
della controllante Lufthansa e che, attesa la struttura interna del gruppo so-
cietario, la Eurowings non ha potere di contrattazione salariale. In tal sen-
so, se pure lo sciopero fosse stato indetto e proseguito dai suoi soli assi-
stenti di volo, la decisione ultima sarebbe comunque rimasta nelle mani 
della Lufthansa.  

La circostanza imprevedibile, tuttavia, risulta essere quella sub ii.: lo 
sciopero “solidale” nasce sulla base di uno sciopero principale, che lo giu-
stifica, per poi affrancarsi e diventare indipendente.  

In precedenza, la Corte ha ritenuto circostanza eccezionale e non pre-
vedibile il comportamento di un passeggero di un volo diverso da quello 
della ricorrente pregiudicata, a condizione della prova del nesso di causali-
tà. A maggior ragione, allora, dovrebbe rilevare che, in questa sede, il nes-
so di causalità ai fini della compensazione pecuniaria è stato interrotto nel 
momento in cui ad un evento prevedibile, come il primo sciopero, interno 
e dichiarato, se ne è sostituito uno imprevedibile. Nessuna circostanza ec-
cezionale si sarebbe potuta ravvisare se tutto fosse andato secondo gli ori-
ginari – e annunciati – piani.  

Ancillare a tale ultimo assunto è la considerazione che viene naturale 
osservando il comportamento del vettore aereo, di cui al punto iii.: non ci 
si può esimere dal riconoscere che la Eurowings si sia adoperata per con-
tenere le conseguenze dello sciopero e del suo prolungamento, riuscendo a 
cancellare solo 158 dei 752 voli previsti per la giornata del 20 ottobre: 
meno del 25% dei voli cancellati.  

Se lo sciopero è espressamente menzionato nel considerando 14, che 
lo ricomprende tra gli eventi da cui potrebbero discendere «circostanze ec-
cezionali», non si vede perché nel caso di specie, sulla scorta delle pecu-
liarità appena menzionate, non se ne sia tenuto debitamente conto ai fini 
della statuizione finale atteso che, giova ribadirlo, non si tratta di uno 
sciopero ordinario e prevedibile, né nella genesi né nell’epilogo.  
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7.  Dalle «circostanze eccezionali» alle problematiche di sistema  
 
La sentenza in commento si focalizza sulle circostanze eccezionali, 

eppure, emergono due carsiche problematiche di sistema, intrinsecamente 
connesse: i. l’atrofia legislativa nella regolamentazione dei trasporti aerei e 
dei diritti dei passeggeri e ii. l’analisi di questioni di merito nel contesto 
del procedimento pregiudiziale68.  

Quanto al punto sub i., si impone come necessaria una revisione del 
Regolamento che, in realtà, è iniziata ma ha subito una battuta d’arresto a 
causa dell’emergenza pandemica69. La proposta di revisione è ferma agli 
emendamenti del Parlamento in prima lettura: da guardare con favore è 
l’inserimento di un annex contenente un elenco esemplificativo delle no-
zioni non altrimenti esplicitate all’interno del Regolamento, tra cui figura 
anche quella di «circostanze eccezionali».70 Dal canto suo, anche la Com-
missione si è adoperata aprendo una consultazione volta a raccogliere pa-
reri per assicurare una migliore protezione dei passeggeri, che si è chiusa 
il 17 gennaio 202271.  

Strettamente connesso al rilievo appena esposto è il problema del va-
glio della Corte di giustizia su questioni di merito nel contesto del proce-
dimento pregiudiziale. Nelle proprie conclusioni nella causa Consorzio 
Italian Management,72 l’Avvocato Generale Bobek ha sottolineato come il 
rinvio pregiudiziale stia via via perdendo la sua ratio originaria, ovverosia 
quella di garantire una uniforme interpretazione del diritto UE, di cui è 
depositaria la Corte di giustizia, per lasciare spazio ad un sindacato circa 
l’applicazione dello stesso nel procedimento a quo. È sempre più invalsa 
la prassi di entrare nel merito delle controversie, dal giudizio sulla colli-

 
68 Sull’importanza dello strumento del rinvio pregiudiziale e sulla necessità di rivedere il 

contenuto dell’obbligo di rinvio si vedano le conclusioni dell’Avvocato Generale A. Tizzano del 
21 febbraio 2002 in causa n. C-99/00, Lyckeskog, EU:C:2002:108, in particolare punti 57-64, 
annotata in questa Rivista, 2002, p. 751. Ex multis, A. TIZZANO, La tutela dei privati nei 
confronti degli Stati membri dell’Unione europea, in Foro it., n. 4, 1995, c. 13; ID., Le renvoi 
préjudiciel et la pratiques des juges italiens, in P. PASCHALIDIS - J. WILDEMEERSCH (a cura di), 
L’Europe au présent!: liber amicorum Melchior Wathelet, Bruxelles, Bruylant, 2018, p. 703. 

69 Per le criticità rinvenute a seguito dell’emergenza sanitaria da SARS-CoV2, si veda M. 
CIMMINO, La pandemia come circostanza eccezionale sopravvenuta ed imprevedibile e la 
sorte dei contratti turistici e dei contratti di trasporto aereo alla luce della normativa emer-
genziale: criticità e prospettive, in Jus civile, 2021, fasc. 3, pp. 773-798. 

70 Il testo revisionato è disponibile all’indirizzo internet https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/IT/TXT/?uri=CELEX%3A52014AP0092.  

71 L’iter consultivo è disponibile all’indirizzo internet https://ec.europa.eu/info/law/better-
regulation/have-your-say/initiatives/13290-Viaggiare-migliore-protezione-dei-passeggeri-e-
dei-loro-diritti_it.  

72 Sentenza della Corte di giustizia del 6 ottobre 2021 in causa n. C-561/19, Consorzio Italian 
Management e Catania Multiservizi SpA c. Rete Ferroviaria Italiana SpA, EU:C:2021:799.  
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sione tra un aeromobile e un volatile73 a cosa debba o meno rientrare nella 
nozione «orario di lavoro»74. 

Eppure, secondo Bobek, lo scopo del rinvio pregiudiziale sarebbe 
quello di fornire un’interpretazione del diritto UE su una questione che 
dovrebbe avere «un impatto generale o generalizzabile»75: i giudici nazio-
nali sono chiamati ad adire la Corte quando possono ragionevolmente pre-
sumere che una questione analoga a quella portata alla loro attenzione po-
trebbe ripresentarsi dinanzi ad altro giudice di altro Stato membro76.  

Ad avviso di chi scrive, sebbene alcune considerazioni di Bobek risul-
tino in linea di principio condivisibili, occorre sottolineare che, in materia 
di circolazione aerea, ad un’iperattività della Corte corrisponde una parali-
si del sistema legislativo che, nonostante l’evoluzione e l’incremento delle 
controversie, è ferma a un Regolamento del 2004. In tale contesto, perciò, 
è da apprezzare l’intervento della Corte allo scopo di riempire un vuoto 
normativo, con particolare riferimento ai tratti essenziali di cosa possa o 
debba intendersi per circostanza eccezionale, che lascia necessariamente il 
giudice nazionale in balia del ragionevole dubbio non peregrino, non po-
tendo fare affidamento su un elenco esemplificativo di riferimento.  

Per tali ragioni, è vero che la Corte, anche nel caso Eurowings, finisce 
per trattare dell’applicazione del diritto UE ad un caso concreto invece che 
limitarsi alla sua sola interpretazione in astratto, ma il problema non è a 
valle della sentenza, quanto piuttosto a monte di una revisione normativa 
che appare, come riferito, quanto mai necessaria e tenga conto delle circo-
stanze storiche in cui ci si trova: più lo spostamento aereo diviene una 
prassi ricorrente, più cresce il rischio che possano verificarsi circostanze 
eccezionali che ostacolino o compromettano la circolazione, foriere di 
problemi per i passeggeri. 

Anzi, a voler dirla tutta, nella sentenza Eurowings i giudici dell’UE 
avrebbero potuto diffondersi maggiormente proprio sulle peculiarità del 
caso di specie, per rilevare l’eccezionalità dello sciopero degli assistenti di 
volo della Eurowings e offrire un epilogo diverso e forse più attento alle 
ragioni del vettore aereo.  

 
73 Conclusioni dell’Avvocato Generale M. Bobek del 15 aprile 2021 in causa n. C-561/19, 

Consorzio Italian Management e Catania Multiservizi SpA c. Rete Ferroviaria Italiana SpA, 
EU:C:2021:291, punto 140. 

74 Ivi, punto 142.  
75 Ivi, punto 147. 
76 Sul punto, si veda il lucido commento di F. FERRARO, Corte di giustizia e obbligo di 

rinvio pregiudiziale del giudice di ultima istanza: nihil sub sole novum, in GiustiziaInsieme, 
2021, disponibile online all’indirizzo https://www.giustiziainsieme.it/it/diritto-ue/1996-corte-
di-giustizia-e-obbligo-di-rinvio-pregiudiziale-del-giudice-di-ultima-istanza-nihil-sub-sole-
novum-di-fab%E2%80%A6?hitcount=0. 
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8. Conclusioni 
 

Siamo giunti alla fine di questo percorso giurisprudenziale, del quale 
non si può non apprezzare la copiosità delle statuizioni che consolidano la 
tutela giuridica dei passeggeri che, attesi anche i provvedimenti del-
l’AGCM, va di pari passo con quella sanzionatoria dei vettori aerei.  

Il dato certo e fermo è che lo sciopero non rappresenta una circostanza 
eccezionale in radice: viene però da chiedersi se la sua trasformazione 
possa essere ricompresa nel raggio dell’art. 5 del Regolamento sui diritti 
dei passeggeri se si utilizza come parametro la prevedibilità.  

In tal senso, se pur pregevole per scioperanti e passeggeri che alla 
consacrazione teorica si accompagni un riscontro concreto, che assicura 
l’effettività della norma che tutela il diritto di sciopero e quello alla com-
pensazione pecuniaria, la sentenza non pare aver operato una ponderata 
distinzione tra sciopero esterno e interno. Non pare che siano state, in ef-
fetti, valutate le peculiarità del caso: la caducazione dello sciopero princi-
pale; l’assenza di potere di contrattazione; l’operosità di Eurowings che ha 
fatto tutto quanto possibile per limitare i danni. Probabilmente, l’ausilio di 
un Avvocato Generale, attraverso lo strumento delle conclusioni, avrebbe 
consegnato alla Corte una visione globale ma anche deferente delle sfuma-
ture e di tutti gli snodi del caso concreto77. 

In questi termini, e utilizzando il criterio della prevedibilità, questo 
sciopero «esterno» non è così dissimile dal “volo degli uccelli”, posto che 
la Eurowings non poteva ragionevolmente aspettarsi un prolungamento 
dello sciopero dei suoi dipendenti, essendo venuto meno quello principale, 
su cui quest’ultimo si poggiava.  

Quanto al problema, di carattere più generale, in ordine ai limiti del 
sindacato della Corte di giustizia in sede pregiudiziale, occorre evidenziare 
che la Corte non avrebbe potuto agire diversamente nel caso di specie, a 
fronte dell’atrofia legislativa che caratterizza la materia oggetto della sen-
tenza in commento. Anzi, ben venga che la Corte di giustizia sia espressa, 
onde evitare di lasciare i giudici nazionali in balia di una visione soggetti-
va delle circostanze eccezionali che dia luogo a un’interpretazione – e 
conseguente applicazione – difforme tra gli Stati membri.  

 
77 Autorevole dottrina ha sottolineato, infatti, come l’apporto delle conclusioni dell’Avvo-

cato Generale sia fondamentale non solo per evitare che la Corte cada in pronunce con-
traddittorie, ma anche «per l’emissione di sentenze che apportino una corretta interpretazione 
della normativa comunitaria (…) per rendere possibile un’applicazione corretta nell’ordina-
mento interno, da parte del giudice nazionale, della stessa normativa comunitaria, così come 
interpretata dalla Corte di giustizia». Cfr., per un approfondimento in tal senso, F. CAPELLI, La 
sentenza della Corte di giustizia non deve limitarsi a fornire l’interpretazione corretta della 
normativa applicabile, ma deve anche essere di ausilio per il giudice nazionale tenuto a 
risolvere il caso concreto, in questa Rivista, 2011, pp. 79-83. 
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In tale materia, a parere di chi scrive, è indispensabile che si ritorni su 
alcuni punti, primo fra tutti, la nozione di «circostanze eccezionali» per 
esplicitarne il significato. Non si tratta di formulare un elenco completo e 
tassativo, atteso che bisogna sempre fare i conti col progresso e l’evoluzio-
ne, ma quantomeno di definire taluni elementi minimi affinché non si renda 
costantemente necessario l’intervento della Corte di giustizia78. E questo, sia 
in un’ottica di riduzione del contenzioso, sia per evitare che la Corte, nel-
l’interpretare il diritto dell’Unione in sede pregiudiziale, finisca per giudicar-
ne la sua corretta applicazione, sostituendosi, di fatto, ai giudici nazionali. 

Per tutte le ragioni appena esposte, si ritiene che la sentenza in com-
mento offra numerosi spunti di riflessione: pur diffondendosi apparente-
mente sulla sola disciplina della eccezionalità delle circostanze che ricor-
rono nell’ambito della circolazione aerea, la pronuncia fa luce, in realtà, su 
altri tipi di implicazioni sistemiche che, nel caso di specie, evidenziano un 
immobilismo normativo cui qualcuno deve supplire. In questo caso, e for-
se per fortuna, lo ha fatto la Corte.  

Peraltro, proprio in questo caso, la Corte si è pronunciata senza tener 
conto delle effettive peculiarità del caso di specie, utilizzando come para-
metro generale l’equivalenza “sciopero = circostanza che rientra nel nor-
male esercizio dell’attività del vettore aereo” e, pertanto, non eccezionale. 
Vero è che la Corte è entrata nel merito dello sciopero nazionale, ma è al-
trettanto vero che si è limitata a valutarlo genericamente alla stregua delle 
altre pronunce in cui sempre di sciopero si trattava. 

Per concludere, ad opinione di chi scrive, la Corte è stata eccessiva-
mente sanzionatoria nei confronti della Compagnia aerea Eurowings, man-
cando proprio di quella valutazione “caso per caso” che avrebbe potuto 
condurre ad un epilogo differente.  

Riprendendo, pertanto, il criterio della “prevedibilità” su menzionato, 
se si imposta come premessa maggiore l’assunto che ciò che è prevedibile 
non è eccezionale e come premessa minore che lo sciopero secondario era 
ragionevolmente da ritenere concluso con la resa di quello principale, di 
conseguenza sfuggendo ogni altro evento ad esso connesso alla prevedibi-
lità del vettore aereo, si deve concludere che lo sciopero del caso di specie 
può essere considerato una circostanza eccezionale, non essendo più pre-
vedibile la sua prosecuzione una volta terminato il principale.  

 

Giulia Toraldo* 

 
78 Si veda, a tal proposito, quanto osserva, nelle battute conclusive, S. VERNIZZI, La di-

sciplina della cancellazione del volo e la maggior tutela secondo la giurisprudenza europea, 
in Resp. civ. e prev., fasc. 1-2/2022, pp. 61-80. 

* Dottoranda di ricerca in Diritto dell’Unione europea / Università degli Studi di Napoli 
“Federico II” 
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SINTESI 
 

Il presente contributo trae origine dalla sentenza della Corte di giustizia del-
l’ottobre 2021, con la quale i giudici hanno statuito nuovamente sulle «circostan-
ze eccezionali» che dovrebbero esonerare il vettore aereo dalla compensazione 
pecuniaria in caso di voli cancellati o ritardati, non riconoscendo il ricorrere delle 
stesse nella controversia de qua.  

La pronuncia merita qualche riflessione in più, atteso che apre uno spiraglio 
su un problema di tipo sistemico. In primo luogo, la necessità di un intervento 
legislativo, data la centralità della materia aerea e la disciplina ormai inattuale (il 
Regolamento sui diritti dei passeggeri risale al 2004) e, per alcuni versi, lacuno-
sa. In secondo luogo, analizzando il percorso giurisprudenziale compiuto dai giu-
dici a valle delle controversie aeree, è emersa – come peraltro ultimamente sotto-
lineato dall’Avvocato Generale Bobek nella causa Consorzio Italia Management 
– la prassi della Corte di non limitarsi all’interpretazione del diritto dell’Unione 
europea in sede di rinvio ma di spingersi fino a – di fatto – giudicarne la corretta 
applicazione.  

 
 

ABSTRACT 
 
This contribution stems from the October 2021 judgment of the Court of Jus-

tice, in which the courts ruled again on the «exceptional circumstances» that 
should exempt the air carrier from compensation in the event of cancelled or de-
layed flights, failing to recognise their occurrence in the dispute in question.  

The pronouncement deserves some further reflection, since it opens a glimmer 
of a systemic problem. Firstly, the need for legislative intervention, given the cen-
trality of the aviation matter and the now outdated (the Passenger Regulation dates 
back to 2004) and, in some respects, deficient regulation. Secondly, analysing the 
jurisprudential path taken by judges downstream of airline disputes, it has 
emerged – as moreover recently emphasised by Advocate General Bobek in the 
Consorzio Italia Management case – the Court's practice of not limiting itself to the 
interpretation of European Union law on referral but going so far as to – in fact – 
judge its correct application.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 


