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Trasporto aereo, giurisdizione e clausola di deroga online:
profili di tutela del consumatore*

Luigi De Propris

Professore associato di Diritto processuale civile presso I'Universita Magna Gracia di Catanzaro

Abstract
Air Transport, Jurisdiction, and Online Clause: Consumer Protection aspects.

This case note analyses the judgment of the Italian Supreme Court of 3 April 2025, no. 8802, on ju-
risdiction in air transport disputes, with particular regard to claims for lump-sum compensation
under Regulation (EC) No 261/2004. It outlines the relevant regulatory and case-law framework
and highlights the alignment of the Sezioni Unite with the jurisprudence of the Court of Justice of
the European Union. The note further examines the jurisdiction clause accepted online by the con-
sumer, focusing on its potential unfairness under Directive 93/13/EEC, the national court’s duty to
raise the issue ex officio, and the remedies available where such review is omitted.

La nota esamina la sentenza delle Sezioni Unite della Corte di cassazione 3 aprile 2025,n. 8802, in
materia di giurisdizione nelle controversie relative al trasporto aereo, con particolare riferimento
alle domande di compensazione pecuniaria forfettaria previste dal Regolamento (CE) n. 261/2004.
[l contributo ricostruisce il quadro normativo e giurisprudenziale di riferimento, evidenziando Ual-
lineamento delle Sezioni Unite all’orientamento della Corte di giustizia dell’'Unione europea. Ampio
spazio e dedicato, inoltre, all’analisi della clausola di deroga alla giurisdizione accettata online
dal consumatore, della quale si prospetta la possibile natura abusiva alla luce della direttiva
93/13/CEE, con specifico riguardo al ruolo del giudice nazionale nel rilievo officioso della sua even-
tuale inefficacia e ai rimedi configurabili nell’ipotesi di omesso esame.

*Solloposlo a referaggio.
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Key words: jurisdiction air transport; lump-sum compensation; consumer protection; online booking.
Parole chiave: giurisdizione trasporto aereo; compensazione pecuniaria; tutela del consumatore;
acquisto online.

Sommario —1. Cass., Sez. Unite, 3 aprile 2025, n. 8802: fatti di causa e iter processuale. - 2. Il qua-
dro normativo di riferimento: compensazione pecuniaria e risarcimento dell’ulteriore danno. -
3. Gli orientamenti giurisprudenziali in materia di giurisdizione. - 4. La decisione sull’applica-
bilita del regolamento Bruxelles 1-bis per la determinazione della giurisdizione in materia di com-
pensazione pecuniaria ex reg. 261/2004. - 5. Valutazione critica della ritenuta efficacia della
clausola di deroga alla giurisdizione accettata online dal consumatore. - 6. Conseguenze dell’ac-
certamento della vessatorieta della clausola di deroga e configurabilita di rimedi a posteriori per
farne valere lomissione.

1. Cass., Sez. Unite, 3 aprile 2025, n. 8802: fatti di causa e iter processuale

La pronunciain esame trae origine da una controversia instaurata da alcuni passeggeri nei confronti
di una nota compagnia aerea low cost con sede in Irlanda, avente ad oggetto la condanna della stessa
al pagamento della compensazione pecuniaria forfettaria ai sensi degli artt. 5 ss. del Regolamento
(CE) dell’'11 febbraio 2004, n. 261/2004 (in prosieqguo, reg. 261/2004), nonché al rimborso delle spese
sostenute per il trasferimento verso la destinazione finale, in consequenza del significativo ritardo
diun volo nazionale peraltro dirottato su un aeroporto diverso da quello originariamente program-
mato.' La domanda, per quanto consta, veniva espressamente formulata mediante rinvio testuale
alla disciplina dell’'Unione in materia di compensazione ed assistenza ai passeggeri in caso di negato
imbarco, cancellazione del volo o ritardo prolungato, contenuta nel reg. 261/2004. Essa veniva in-
cardinata dinanzi al giudice di pace di Sassari, ritenuto munito di giurisdizione sulla base dei criteri
di collegamento previsti dall’art. 33 della Convenzione di Montreal del 28 maggio 1999, adottata per
'unificazione di alcune norme relative al trasporto aereo internazionale.?

[l vettore convenuto eccepiva il difetto di giurisdizione del giudice italiano, sostenendo che la con-
troversia dovesse essere decisa dal giudice irlandese in forza della clausola attributiva di giuri-
sdizione ex art. 25 del Regolamento (UE) del 12 dicembre 2012, n. 1215/2012 (nel prosieguo: reg.
Bruxelles 1-bis) contenuta nelle condizioni generali di contratto, accettate dagli attori al momento
dell’acquisto online del biglietto, che prevedeva la competenza esclusiva dei tribunali irlandesi
per ogni controversia “derivante da o connessa al contratto”.?

1. Nella fattispecie, si chiedeva condanna al pagamento di complessivi euro 517,38, di cui euro 500,00 a titolo di
compensazione pecuniaria forfettaria ai sensi degli artt. 5-7 del Regolamento (CE) n. 261/2004, e la restante parte
quale rimborso delle spese di trasferimento sostenute in conseguenza del ritardo prolungato del volo FR 9921
sulla tratta Alghero-Treviso del 22 dicembre 2015, dirottato su Venezia.

2.Per un quadro dei riferimenti (rispettivamente) normativi e giurisprudenziali rilevanti per la decisione in com-
mento, sirinvia ai parr. 2 e 3 della presente nota.

3. La sentenza in commento riporta testualmente il testo della clausola 2.4 delle condizioni generali di contratto
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Avverso la sentenza di accoglimento della domanda® la compagnia aerea proponeva appello in-
nanzi al Tribunale di Sassari, ribadendo leccezione di difetto di giurisdizione. Il Tribunale, con
sentenza 17 marzo 2020, n. 347, riformava integralmente la decisione di primo grado, dichiarando
la carenza di giurisdizione del giudice italiano e condannando gli attori alla rifusione delle spese
deldoppio grado. Secondo il Tribunale la controversia, dal momento che ladomanda era fondata
sulreg.261/2004, risultava estranea alla Convenzione di Montreal, che disciplina il diverso profilo
delrisarcimento dell’ulteriore danno supplementare sofferto dai passeggeri di un volo aereo. Ne
discendeva che, dovendo la giurisdizione essere determinata unicamente in base alla disciplina
europea sulla competenza in materia civile e commerciale contenuta nel reg. Bruxelles 1-bis, il
Tribunale riteneva valida ed operante la clausola attributiva di giurisdizione inserita nelle con-
dizioni generali del vettore, validamente accettata tramite procedura di acquisto online, facendone
discendere la giurisdizione del giudice irlandese.

Avverso il diniego di giurisdizione da parte del giudice di appello, i ricorrenti articolavano due
motivi di ricorso per cassazione, facendo valere, in primo luogo, violazione e falsa applicazione
delreg.261/2004, del reg. Bruxelles 1-bis e della convenzione di Montreal, sostenendo che la giu-
risdizione dovesse determinarsi secondo quest’ultima, la quale non disciplina solo il danno sup-
plementare, ma anche il criterio di collegamento rilevante per l'individuazione del giudice munito
di giurisdizione nelle controversie sul trasporto aereo. In secondo luogo e a valle della riconosciuta
applicabilita della Convenzione di Montreal, si denunciava la nullita della sentenza d’appello per
omessa o apparente motivazione sulla validita ed efficacia della clausola attributiva della giuri-
sdizione, ritenuta contrastante con il regime inderogabile previsto proprio dall’art. 49 della me-
desima Convenzione.

A supporto dell'impugnazione i ricorrenti invocavano il principio, fatto proprio da una serie di
pronunce delle Sezioni Unite,’ le quali - in ipotesi del tutto analoghe, ma relative a voli interna-
zionali - avevano riconosciuto la possibilita di procedere a una integrazione disciplinare tra reg.
261/2004 e convenzione di Montreal, ritenendo quest’ultima applicabile anche alle domande di
compensazione pecuniaria.

predisposte dalla compagnia aerea irlandese convenula in giudizio, in base alla quale si stabilisce che “qualun-
que controversia che dovesse insorgere da o in relazione a questo contratlo sara soggetta alla competenza esclu-
siva dei tribunali irlandesi”.

4. Sitratta della sentenza del Giudice di pace di Sassarin.181del 2018, della quale tuttavia non ¢ stato possibile rin-
venire ulteriori riferimenti, né il testo integrale. Tutti gli altri provvedimenti citati relativi alla conlroversia in
commento sono invece reperibili su onelegale.it.

5. Come meglio si vedra nel par. 3 di questa nota, si tratta dell'orientamento esplicitamente inaugurato da Cass.,
Sez. Unite, 13 febbraio 2020, n. 3561 (consultabile in Giur. it., 2020, p. 2148 ss., con nola critica di A. Reinalter, A.
Reinstadler; nonché in Dir. comm. int., 2020, p. 873 ss., con nota di M. Lopez De Gonzalo, Un’altra decisione delle
Sezioni Unite in tema di giurisdizione e Lrasporto aereo, ivi, p. 877), sequila piu di recente da Cass.7 marzo 2024,
n. 6177, che ha tratto origine da alcune affermazioni di principio estrapolate da Cass., Sez. Unite, 8 luglio 2019, n.
18257, consultabile in Riv. Dir. Int. Priv. Proc., 2020, p. 885 ss.
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Ilricorso, inizialmente assegnato alla Terza Sezione civile, veniva rimesso alle Sezioni Unite con
ordinanza interlocutoria del 1 marzo 2024, n. 5614, la quale evidenziava che le decisioni invocate
dai ricorrenti riguardavano la relazione tra normativa regolamentare europea e convenzione di
Montreal nel trasporto aereo internazionale, mentre nel caso di specie si discuteva dell’applica-
bilita della convenzione ad un volo interno; questione sulla quale mancava un precedente delle
Sezioni Unite. Con successiva ordinanza del 22 luglio 2024, n. 20103 delle stesse Sezioni Unite, la
causa venivarimessa alla pubblica udienza, in ragione della novita e della rilevanza nomofilattica
delle questioni sollevate, attinenti al coordinamento tra diritto interno, diritto europeo e diritto
convenzionale nella tutela del passeggero del trasporto aereo, specie quando il volo, pur essendo
nazionale, & operato da un vettore con sede in un diverso Stato membro dell’Unione.

2.1l quadro normativo di riferimento

La questione rimessa alle Sezioni Unite richiede di delineare preliminarmente il sistema delle
fonti rilevanti in materia di trasporto aereo, con particolare riguardo alla disciplina dei diritti del
passeggero e ai criteri di individuazione della giurisdizione.

Un primo riferimento é costituito dalla disciplina europea introdotta dal reg. 261/2004, che sta-
bilisce un sistema uniforme di compensazioni pecuniarie e assistenza ai passeggeri in caso di
negato imbarco, cancellazione del volo o ritardo prolungato. Il regolamento disciplina i diritti so-
stanziali del passeggero, tra cui la compensazione pecuniaria, standardizzata e forfettaria, pre-
vista dall’art. 7, ma non contiene disposizioni specifiche in materia di giurisdizione.
Ladisciplina della giurisdizione, sotto un profilo generale e sempre a livello dell’'Unione, per le con-
troversie in materia civile e commerciale, ¢ invece dettata dal regolamento (UE) n. 1215/2012 (cd.
Bruxelles I-bis). Il quale stabilisce, all’art. 4, la regola generale del foro del domicilio del convenuto
e,all’art. 7 n.1,lett. b), un criterio di competenza speciale ed alternativo fondato sul luogo di esecu-
zione dell'obbligazione caratteristica nel caso di prestazione di servizi, individuato, con riferimento
al trasporto aereo, tanto nel luogo di partenza quanto in quello di arrivo del volo.® Il regolamento
prevede altresi, all’art. 25, la validita degli accordi attributivi di giurisdizione, purché stipulati in
forma scritta o mediante mezzi elettronici che consentano unaregistrazione durevole del patto. Per
contro, in virtu dell'espressa previsione contenuta nell’art. 17, par. 3, le norme a tutela dei consumatori

6.Lart.7 delreg. Bruxelles 1-bis stabilisce che “una persona domiciliata in uno Stato membro puo essere convenuta
inun altro Stato membro: 1) a) in materia contrattuale, davanti all'autorita giurisdizionale del luogo di esecuzione
dell’obbligazione dedotta in giudizio; b) ai fini dell’applicazione della presente disposizione e salvo diversa con-
venzione, il luogo di esecuzione dell'obbligazione dedotta in giudizio é: [...| nel caso della prestazione di servizi,
illuogo, situato in uno Stato membro, in cuiiservizi sono stati o avrebbero dovuto essere prestati in base al con-
tralto”. L'interpretazione secondo cui, in materia di trasporto aereo, il giudice munito di giurisdizione ai sensi
dell’arl.7,n.1,lett. b), del regolamento Bruxelles I-bis coincide tanto con quello del luogo di partenza quanto con
quellodiarrivo del volo, trova origine nella giurisprudenza della Corte di giustizia, a partire dalla sentenza 9 lu-
glio 2009, causa C-204/08.
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dettate dalla sezione IV del medesimo regolamento risultano inapplicabili ai contratti di trasporto
aereo privi di prestazioni combinate di trasporto e di alloggio per un prezzo globale.” Queste ultime
avrebbero avuto Ueffetto di rendere operante il c.d. foro del consumatore individuato dall’art. 18 reg.
Bruxelles 1-bis (tendenzialmente, il foro del domicilio del consumatore) che sarebbe stato formal-
mente derogabile alle specifiche condizioni previste dal successivo art. 19.2

Su tale sfondo normativo primario vanno tuttavia tenuti presenti gli artt. 67 e 71 del medesimo
reg. Bruxelles 1 bis, i quali disciplinano - rispettivamente - il rapporto di tale regolamento con
altri atti settoriali dell’'Unione e con le convenzioni internazionali in materie speciali cui gli Stati
membri sono parte, stabilendo specularmente che le norme del regolamento Bruxelles 1-bis non
pregiudicano 'applicazione delle disposizioni o delle convenzioni, di cui gli Stati membri siano
parti, che disciplinano la competenza giurisdizionale in materie particolari.’

In parallelo alla disciplina regolamentare opera la Convenzione di Montreal del 28 maggio 1999,
ratificata e resa esecutiva in Italia con la legge 10 gennaio 2004, n. 12, la quale unifica alcune
norme relative al trasporto aereo internazionale. Rilevano in particolare l'art. 19, che disciplina
la responsabilita del vettore per il maggior danno supplementare cagionato dal ritardo,” e Uart.
33, che individua i criteri di collegamento per la determinazione della giurisdizione nelle con-
troversie relative al risarcimento del danno, attribuendo al passeggero la facolta di scegliere tra
il foro del domicilio del vettore, della sua sede principale, dello stabilimento che ha concluso il
contratto, ovvero del luogo di destinazione." L'art. 49, inoltre, sancisce la nullita di ogni clausola

7.Lart.17, par. 3, del Reg. Bruxelles 1-bis stabilisce testualmente che “la presente sezione non si applica ai contratti
di trasporto che non prevedono prestazioni combinate di trasporto e di alloggio per un prezzo globale”.

8.In particolare, U'individuato foro del consumalore sarebbe stato derogabile solo “da una convenzione: 1) posleriore
al sorgere della conlroversia; 2) che consenta al consumatore di adire un’autorila giurisdizionale diversa da
quelle indicate nella presente sezione; o 3) che, stipulata tra il consumatore e la sua controparte aventi entrambi
ildomicilio o la residenza abituale nel medesimo Stato membro al momento della conclusione del contratto, con-
ferisca lacompetenza alle autorita giurisdizionali di tale Stato membro, sempre che la legge di quest’ultimo non
vieti siffatte convenzioni”.

9.Lart. 67 del reg. Bruxelles 1-bis recita testualmente che “Il presente regolamento non pregiudica l'applicazione
delle disposizioni che, in materie particolari, disciplinano lacompetenza, il riconoscimento e 'esecuzione delle
decisioni e che sono contenute negli atti dell’'Unione o nelle legislazioni nazionali armonizzale in esecuzione di
tali atti”. Parallelamente U'art. 71 stabilisce che “Il presente regolamento lascia impregiudicate le convenzioni, di
cui gli Stati membri siano parti contraenti, che disciplinano la compelenza giurisdizionale, il riconoscimento e
l'esecuzione delle decisioni in materie particolari”

10. L’art. 19 della Convenzione di Montreal stabilisce che “il vettore é responsabile del danno derivante da ritardo
nel trasporto aereo di passeggeri, bagagli o merci. Tuttavia il vettore non € responsabile peridannida ritardo se
dimostri che egli stesso e i propri dipendenti e preposti hanno adottato tutte le misure che potevano essere ra-
gionevolmente richieste per evilare il danno oppure che era loro impossibile adottarle”.

11. Il primo comma dell’art. 33 della convenzione di Montreal testualmente recita “L’azione per il risarcimento del
danno é promossa, a scelta dell’attore, nel territorio di uno degli Stati parti, o davanti al tribunale del domicilio
delvettore o della sede principale della sua altivita o del luogo in cui esso possiede un’impresa che ha provveduto
a stipulare il contratto, o davanti al tribunale del luogo di destinazione™.
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contrattuale che, prima del verificarsi del danno, miri ad eludere la disciplina convenzionale, ivi
compresi dunque i criteri di competenza giurisdizionale."

Peraltro, per effetto della decisione 2001/539/CE del Consiglio dell’'Unione europea del 5 aprile
2001 la convenzione di Montreal é divenuta parte integrante del diritto europeo, con la conse-
guenza che la stessa puo costituire oggetto di rinvio pregiudiziale alla Corte di giustizia ai sensi
dell’art. 267 del trattato sul funzionamento dell’'Unione europea (TFUE). Dopo 'adesione del-
I'Unione europea alla convenzione di Montreal, 'ambito di applicazione di quest’ultima é stato
esteso anche al trasporto aereo nazionale con il Regolamento (CE) 13 maggio 2002 n. 889/2002
che ha modificato il Regolamento (CE) 9 ottobre 1997,n. 2027/97. Tanto ¢ espressamente previsto
dall’art.1del suddetto regolamento: “Il presente regolamento attua le pertinenti disposizioni della
Convenzione di Montreal per quanto concerne il trasporto aereo dei passeggeri e dei loro bagagli
stabilendo alcune disposizioni complementari. Esso estende altresi l'applicazione di tali dispo-
sizioni ai trasporti aerei effettuati in un unico Stato membro”.

In via residuale rispetto alle norme regolamentari e convenzionali citate, nellordinamento ita-
liano trovano applicazione le disposizioni della legge 31 maggio 1995, n. 218 di diritto internazio-
nale privato e processuale.

Nelloro complesso, tali fonti delineano un sistema nel quale la tutela sostanziale del passeggero
puo trovare fondamento - alternativamente - nel Regolamento n. 261/2004 (nella misura forfetta-
ria stabilita, variabile in funzione della lunghezza del viaggio) ovvero nella convenzione di Mon-
treal (per il maggior danno subito). Per contro, Uindividuazione del giudice munito di
giurisdizione richiede di coordinare il regolamento Bruxelles I-bis con la Convenzione di Mon-
treal, la cui portata - in relazione all'incidenza delle sue disposizioni sulla validita delle clausole

12. Lart. 49 della Convenzione di Montreal testualmente dispone che “Sono nulle tutte le clausole contenute nel
conlratto di trasporto e tulli gli accordi speciali conclusi prima del verificarsi del danno con i quali le parti mirano
ad eludere le disposizioni della presente convenzione sia delerminando la legislazione applicabile sia modifi-
cando le norme sulla compelenza giurisdizionale”.

13. Lart. 1 della originaria Convenzione di Montreal del 1999 continua infalti formalmente a stabilire, al primo pa-
ragrafo, che “la presente convenzione si applica ad ogni trasporto internazionale di persone, bagagli o merci,
effettuato con aeromobile a titolo oneroso. Essa si applica altresi ai trasporti con aeromobile effettuati a titolo
graluito da un’impresa di trasporto aereo”. Il successivo secondo paragrafo specifica sul punto che “ai fini della
presente convenzione Uespressione trasporto internazionale indica ogni trasporto in cui, a sequito di accordo
tra le parti, il luogo di partenza e il luogo di arrivo, che vi sia 0 no interruzione di trasporto o trasbordo, sono
situati o sul territorio di due Stati parti o sul territorio di un medesimo Stato parte qualora sia previsto uno scalo
sul territorio di un altro Stato, anche se lale Stato non é uno Stato parte. Ai fini della presente convenzione non
si considera trasporto internazionale il trasporto tra due punti del territorio di un medesimo Stato parte senza
scalo concordato sul territorio di un altro Stato”. L'art. 1 del Regolamento (CE) 13 maggio 2002 n. 889/2002 ha
tuttavia modificato il Regolamento (CE) 9 ottobre 1997, n. 2027/97, estendendone il campo di applicazione e, in
particolare, modificandone lart. 1, il quale nella sua forma consolidata recita attualmente: “Il presente regola-
mento attua le pertinenti disposizioni della convenzione di Montreal per quanto concerne il trasporto aereo dei
passeggeri e dei loro bagagli, stabilendo alcune disposizioni complementari. Esso estende altresi l'applicazione
di tali disposizioni ai trasporti aerei effettuati in un unico Stato membro”.
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attributive di giurisdizione - costituiva il nucleo del quesito sottoposto al vaglio delle Sezioni
Unite. In particolare, ai fini della risoluzione della questione rimessa alle Sezioni Unite, dall’ap-
plicazione del Regolamento Bruxelles 1-bis ovvero della Convenzione di Montreal sarebbe dipesa
- rispettivamente - la validita (ex art. 25 reg. Bruxelles 1-bis) o la nullita (ex art. 49 della Conven-
zione di Montreal) della clausola contrattuale di deroga alla giurisdizione.

3. Gli orientamenti giurisprudenziali precedenti

La questione sottoposta alle Sezioni Unite nel 2025 si innesta su un quadro giurisprudenziale
stratificato, nel quale si erano progressivamente delineate due diverse linee interpretative circa
il coordinamento tra la Convenzione di Montreal del 1999, il regolamento n. 261/2004 e il regola-
mento Bruxelles [-bisin materia di individuazione della giurisdizione nelle controversie relative
al trasporto aereo.

Nella giurisprudenza della Corte di cassazione, un primo punto di riferimento € rappre-
sentato dall’ordinanza 8 luglio 2019, n. 18257, nella quale le Sezioni Unite avevano riconosciuto
la centralita della Convenzione di Montreal quale disciplina speciale per la determinazione della
giurisdizione in materia di trasporto aereo di persone in ragione del principio di prevalenza del
diritto internazionale convenzionale rispetto a quello nazionale stabilito dall’art. 2 della legge
218/1995," nonché del criterio di specialita previsto dall’art. 71 Reg. Bruxelles 1-bis."

14. Lordinanza delle Sezioni Unite 8 luglio 2019, n. 18257 puo essere consullata in Riv. Dir. Int. Priv. Proc., 2020, p.
885 ss. Sulla pronuncia, si vedano inoltre A. Liebman, Giurisdizione in materia di contralti di trasporto aereo
conclusi online: verso Uapplicazione generale del diritto europeo, in Dir. mar.,2020, p. 448 ss.; M. Lopez De Gonzalo,
Le Sezioni Unile ed i conlralli on-line di trasporto aereo: una sentenza (forse troppo) innovaliva, in Dir. comm.
int., 2020, p. 299 ss.; G. Matalone, La competenza giurisdizionale italiana in caso di acquisto del biglielto aereo
online, in Riv. it. dir. turismo, 2020, p. 77 ss.; . Pietrolelli, Biglietto aereo extra UE acquistato online? Sul risarci-
mento danni decide Ultalia, in DG, 2019, p. 1ss.; S. Vernizzi, Trasporto aereo inlernazionale e giurisdizione ila-
liana secondo il nuovo orientamento del Supremo Collegio, in Resp. civ. prev., 2020, p. 1218 ss.

15. Nel caso di specie, la possibilita di dare applicazione alla convenzione di Montreal si fondava sulla disposizione
del suo art. 1 par. 2, ai sensi del quale “ai fini della presente convenzione l'espressione trasporto internazionale
indica ogni trasporto in cui, a seguito di accordo tra le parti, il luogo di partenza e il luogo di arrivo, che vi sia o
no interruzione di trasporto o trasbordo, sono situati o sul territorio di due Stati parti o sul territorio di un me-
desimo Stato parte qualora sia previsto uno scalo sul territorio di un altro Stato, anche se tale Stato non é uno
Stato parte. Ai fini della presente convenzione non si considera trasporto internazionale il trasporto tra due punti
del territorio di un medesimo Stato parte senza scalo concordato sul territorio di un altro Stato”.

16. Si trallava, infalli, di una fattispecie in cui, diversamente dalla senlenza in commento, gli altori ilaliani avevano
proposto al giudice italiano domanda di risarcimento dei danni (e, dunque, non la compensazione forfettaria di
cui alreg. 261/2004) contro un vettore extra-europeo per un volo aereo di andata e ritorno da un aeroporto situato
in altro Paese membro Ue (nella faltispecie si trattava di Copenaghen) ad altro aeroporto situato fuori all’'Unione
europea.
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In tale occasione, peraltro, si eraritenuto che i criteri di collegamento della giurisdizione previsti
dall’art. 33 della Convenzione di Montreal - in particolare quello relativo al “luogo ove il vettore
aereo possegga uno stabilimento a cura del quale il contratto € stato concluso” - potessero essere
adattati alle caratteristiche del contratto concluso online. A tal fine la Corte, una volta esclusa ogni
rilevanza al luogo del posizionamento del server, ha ritenuto di interpretare la nozione conven-
zionale nel senso di valorizzare “il luogo in cui Uacquirente del titolo di viaggio sia portato a co-
noscenza dell’accettazione della proposta formulata con Uinvio telematico dell’ordine e
verosimilmente del corrispettivo”, identificato nel domicilio dell’acquirente attore. In tal modo la
Corte - al fine di confermare la scelta di radicare la controversia davanti il giudice italiano - aveva
ritenuto tale criterio idoneo a garantire prevedibilita e prossimita dell’azione rispetto al contraente
debole.

Tale orientamento era stato confermato dall'ordinanza delle Sezioni Unite 13 febbraio 2020, n.
3561/2020, che aveva ulteriormente affermato l'applicabilita della Convenzione non solo alle ipo-
tesi di ritardo, ma anche ai casi di cancellazione del volo (ancorché non espressamente previsti
dal suo art. 19), ricondotti alla medesima categoria generale delle disfunzioni della prestazione
ditrasporto. Anche attraverso questa interpretazione estensiva, si consolidava la tendenza a pre-
servare l'unitarieta e la prevalenza del criterio convenzionale di giurisdizione, anche quando la
pretesa si fondava sulla disciplina della compensazione pecuniaria prevista dal regolamento n.
261/2004. In altre parole, la Corte di cassazione aveva ritenuto in passato di poter procedere ad
unaintegrazione disciplinare tra la tutela sostanziale riconosciuta dal reg. 261/2004 e i criteri di
collegamento individuati dall’art. 33 della convenzione di Montreal, ritenuti applicabili a tutte le
ipotesi di ritardo o cancellazione del volo aereo in virtu del criterio di specialita sancito dall’art.
71reg. Bruxelles 1-bis.”

In parallelo, tuttavia, la giurisprudenza dell’'Unione si era orientata diversamente. Con la sentenza
del7novembre 2019, resa nella causa Guaitoli (C-213/18),"® la Corte di giustizia aveva chiarito che

17. Siriporta il passaggio rilevante della sentenza citata: “E lo stesso Regolamento [Bruxelles 1-bis, n.d.a.] infalti
che, per prevenire eventuali conflilli, prevede al considerando 35 “che il presente regolamento non incida sulle
convenzionialle quali gli Stati membri aderiscono e che riguardano materie specifiche” e nel testo contiene una
norma specifica per dirimere i conflitti nell'ipotesi di concorrente applicabilita della normazione convenzionale
e di quella Europea, U'art. 71, che prevede che “il presente regolamento lascia impregiudicate le convenzioni, di
cui gli Stati membri siano parti contraenti, che disciplinano la compelenza giurisdizionale, il riconoscimento e
l'esecuzione delle decisioni in materie particolari”. La specialita della Convenzione € poi evidente in quanto, lad-
dove il predetto Regolamento concerne in generale la compelenza giurisdizionale, il riconoscimento e l'esecu-
zione delle decisioni in materia civile e commerciale, la Convenzione di Montreal ha lo specifico e circoscritto
oggetto di unificare alcune norme, prima di tutto in materia di giurisdizione ma non solo, relative al trasporto
aereo internazionale”.

18. Corte di giustizia, 7 novembre 2019, in causa C-213/18, Adriano Guaitoli e a. c. easyJet Airline Co. Ltd, con nota
di Castellaneta, Danno da ritardo del volo e ulleriore indennizzo: domanda a due giudici diversi per un medesimo
falto, in Guida dir., 2019,n.49 50, p. 106, p. 104 ss. Sulla portata di tale sentenza, si vedano A. Zampone, La giuri-
sdizione nel trasporto aereo internazionale: anliche e nuove questioni, in Riv dir. Nav., 2020, p.1216 ss. Cfr. anche
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le azioni proposte ai sensi del regolamento n. 261/2004 e quelle fondate sulla Convenzione di Mon-
treal perseguono finalita differenti e, proprio per tale ragione, richiedono lapplicazione di regimi
giurisdizionali distinti ancorché vengano proposte cumulativamente.

Per le prime, il giudice munito di giurisdizione deve essere individuato esclusivamente
alla luce del regolamento Bruxelles I-bis: quest’ultimo attribuisce rilievo al domicilio del conve-
nuto (art.4) o al luogo di partenza o di arrivo dell’aeromobile (art. 7, n. 1, lett. b); esclude applica-
zione della sezione dedicata alla competenza in materia di contratti conclusi da consumatori (art.
17, par. 3), con la conseguenza di ammettere la possibilita di deroga convenzionale della giurisdi-
zione alle condizioni previste dall’art. 25. Per le seconde, la competenza giurisdizionale resta re-
golata dall’art. 33 della Convenzione di Montreal, la cui portata speciale non puo essere estesa a
controversie che ne rimangano estranee sotto il profilo oggettivo. La Corte di giustizia ha cosi
escluso la possibilita di una integrazione disciplinare che consenta di applicare alla domanda di
compensazione pecuniaria i criteri di collegamento previsti dalla Convenzione di Montreal, im-
ponendo una netta separazione tra i due piani normativi.

Dunque, alla luce di tali sviluppi, il quadro precedente la sentenza in commento risultava
segnato da una tensione interpretativa apparentemente inconciliabile. Da un lato, la giurispru-
denza nazionale aveva mostrato un orientamento volto ad ampliare Uoperativita del sistema con-
venzionale, sia in riferimento alla fonte del danno risarcibile (ricomprendendovi anche quello
cagionato dalla cancellazione delvolo) che in relazione ai criteri di giurisdizione, ritenuti operanti
anche in caso di richiesta della compensazione forfettaria ai sensi del reg. 261/2004.” Dall’altro,
la Corte di giustizia aveva riaffermato la distinzione strutturale tra i diversi strumenti normativi,
negando che la disciplina della giurisdizione prevista dalla Convenzione potesse essere utilizzata
al di fuori dellambito oggettivo di applicazione del trattato.

E interessante rilevare come le due ordinanze interlocutorie che hanno preceduto la sen-
tenza in commento non hanno chiesto alle Sezioni Unite di (ri)mettere in discussione il proprio
pregresso orientamento, ma si limitavano a porre la (piu circostanziata) questione se la conven-
zione di Montreal potesse trovare applicazione anche ad un volo aereo nazionale.?

D.Ragazzoni, Competenza giurisdizionale e compelenza terriloriale nel trasporto aereo internazionale: la solu-
zione della Corte di giustizia UE, in Dir. Trasp., 2020, p. 642; M.M. Comenale Pinto, Giurisdizione e compelenza
nella Convenzione di Montreal del 1999, in Rev. de derecho privado, 2021, p. 28 ss.; M. Lopez De Gonzalo, Aggior-
namenti in tema giurisdizione nel trasporto aereo di persone, in Riv. dir. tur., 2022, p. 33 ss.

19. In questo senso si & pronunciata Cass., Sez. Unite, 3 febbraio 2020, n. 3561, cit., “ Ai fini della individuazione del
giudice avente giurisdizione a conoscere della controversia avente ad oggetto la compensazione pecuniaria per
ilritardo nello svolgimento delle operazioni di trasporto aereo, nel senso sopra indicato, subito da acquirenti do-
miciliati in [talia, anche se il contratto concluso con la compagnia aerea contenga una clausola di proroga della
giurisdizione, si applicano quindi i criteri di collegamento indicati dall’art. 33 della Convenzione di Montreal.”

20. Cfr. Cass. 1 marzo 2024, n. 5614, la quale si limilava ad evidenziare come il precedente invocalo dai ricorrenti (vale
adire, Uordinanza Cass., Sez. Unilte, 3 febbraio 2020, n. 3561, cil.) riguardava il “rapporto che siinstaura tra la nor-
mativa europea e la Convenzione di Montreal quanto alla disciplina del trasporto internazionale di persone, men-
tre nella specie la questione posta attiene alla diversa ipotesi se la detta disciplina trovi applicazione anche in caso
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4. La decisione sullapplicabilita del regolamento Bruxelles 1-bis per la determinazione della
giurisdizione in materia di compensazione pecuniaria ex reg. 261/2004

Lasentenzan.8802del 2025, dunque, interviene in un contesto segnato dall’alternanza, non sem-
pre armonica, tra 'impostazione estensiva accolta da alcune pronunce della Corte di cassazione
in ordine all’applicabilita alla richiesta di compensazione pecuniaria ex reg. 261/2004 dei criteri
di giurisdizione fissati dalla Convenzione di Montreal e il principio di separazione dei regimi nor-
mativi e di collegamento giurisdizionale sancito dalla giurisprudenza della Corte di giustizia. Le
Sezioni Unite colgono l'occasione della rimessione per prendere posizione in modo netto non solo
sulla questione che le era stata espressamente rimessa ('applicabilita o meno dei criteri di giuri-
sdizione contenuti nella convenzione di Montreal ad un volo aereo nazionale), ma ricomponendo
il quadro del precedente orientamento in una prospettiva piu aderente all'impostazione del giu-
dice di Lussemburgo, con cio segnando un netto rifiuto dell’integrazione tra disciplina regola-
mentare e convenzionale delineata in precedenza dalla giurisprudenza nazionale.

La decisione muove dalla preliminare delimitazione dell'oggetto delladomanda proposta in primo
grado, circoscritta alla compensazione pecuniaria forfettaria prevista dal reg. (CE) n. 261/2004
inrelazione a un volo interamente nazionale. Tale delimitazione assume rilievo dirimente, poiché
consente alle Sezioni Unite di escludere Uapplicabilita della Convenzione di Montreal ratione ma-
teriae e di affermare che la giurisdizione debba essere individuata esclusivamente sulla base del
reg. Bruxelles [-bis.

[l ragionamento sequito dalla Corte si articola lungo due direttrici.

In primo luogo, una volta accertata la natura meramente interna del trasporto e 'assenza di ele-
menti di internazionalita rilevanti - in particolare la mancanza di scali internazionali idonei ad
attivare l'operativita della disciplina convenzionale” - la Convenzione di Montreal viene ritenuta
inapplicabile ritenendola operativa solo in caso di voli internazionali.

di trasporto aereo che avviene all'interno di una nazione, dunque non internazionale, su tale questione non ri-
sultando che le Sezioni Unite si siano pronunziale in tema di giurisdizione”. Dal canto suo, Cass., Sez. Unite, 22
luglio 2024, n. 20103, constatava che “la novila e significativita delle questioni di diritto sollevate con il ricorso, di
particolare importanza e rilievo nomofilattico perché implicanti il coordinamento tra diritto interno, diritto unio-
nale e diritto convenzionale in materia di tutela del viaggiatore aereo con riguardo a volo nazionale fornito da vet-
tore sedente in diverso Stato UE, rendono opportuno il rinvio del ricorso per la trattazione in pubblica udienza”.

21. In effetti, si  visto (cfr. par. 2) che Uart. 1 della convenzione di Montreal, dopo aver stabilito al par. 1 che la con-
venzione “si applica ad ogni trasporto internazionale di persone, bagagli o merci, effettuato con aeromobile a
titolo oneroso”, continua formalmente a specificare al par. 2 che “ai fini della presente convenzione 'espressione
trasporto internazionale indica ogni trasporto in cui, a sequito di accordo tra le parti, il luogo di partenza e il
luogo di arrivo, che vi sia 0 no interruzione di trasporto o trasbordo, sono situati o sul territorio di due Stati parti
o sul territorio di un medesimo Stato parte qualora sia previsto uno scalo sul territorio di un altro Stato, anche
se tale Stato non é uno Stato parte. Ai fini della presente convenzione non si considera trasporto internazionale
il trasporto tra due punti del territorio di un medesimo Stato parte senza scalo concordato sul territorio di un
altro Stato”.
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Tale passaggio motivazionale, tuttavia, non appare del tutto persuasivo. Come si € pit sopra evi-
denziato,? infatti, lambito di applicazione della Convenzione di Montreal, nel contesto europeo,
deve essere apprezzato anche alla luce del regolamento (CE) n. 2027/97, come modificato dal re-
golamento (CE)n.889/2002,il cui art. 1, nel dare attuazione alla disciplina convenzionale in ma-
teria di trasporto aereo di passeggeri e bagagli, ne estende lapplicazione anche ai trasporti
effettuati all'interno di un unico Stato membro.*

In secondo luogo, la sentenza affronta espressamente lorientamento espresso da Cass. n.
3561/2020, che aveva ipotizzato una possibile integrazione tra la disciplina convenzionale e quella
dell’Unione anche con riferimento alle controversie relative alla compensazione pecuniaria di
cui al regolamento n. 261/2004 in caso di volo internazionale. Tale impostazione viene tuttavia
disattesa, ritenendosi incompatibile con il quadro normativo ricostruito dalla Corte di giustizia,
la quale - come chiarito, in particolare nella sentenza Guaitoli (C-213/18) - ha sottolineato Uesi-
genza di mantenere distinti i criteri di giurisdizione propri dei due regimi normativi. Le Sezioni
Unite richiamano, in questo senso, il principio secondo cui la Convenzione di Montreal, pur co-
stituendo una disciplina speciale in materia di trasporto aereo, non puo trovare applicazione al
di fuori del proprio ambito oggettivo, né puo essere utilizzata per incidere sui criteri di giurisdi-
zione fissati dal regolamento Bruxelles I-bis quando la domanda sia proposta inequivocabilmente
ai sensi del regolamento n. 261/2004.

Tale ultimo argomento impiegato per ancorare la controversia sui criteri di giurisdizione sanciti
dal reg. Bruxelles 1-bis merita - de iure condito - senz’altro approvazione, e rende innocua la
svista relativa all’applicabilita della convenzione di Montreal anche ad un volo aereo meramente
interno.

La decisione ha il pregio di porsi in linea di continuita con lorientamento della giurisprudenza
della Corte di Giustizia, che ha piu volte sottolineato la necessita di mantenere distinti i due regimi
normativi, evitando indebite commistioni tra la disciplina europea della compensazione e quella
convenzionale del risarcimento del danno.*

22. Cfr. par. 2.

23.1l punto sembrerebbe pacifico nella giurisprudenza di merito italiana e per la Corle di giustizia. Per Uapplicabilita
della convenzione di Montreal anche a un volo esclusivamente nazionale in forza della specifica previsione con-
tenuta nell’art. 1 del Regolamento (Ce) 9 ottobre 1997, n. 2027/97, si veda Corte di giustizia UE, 26 febbraio 2015,
C-6/14, punto 6; Corte di giustizia UE, 9 settembre 2015, C-240/14, punto 28; Corte di giustizia UE, 16 novembre
2023, C-283/22, punto 7; Corte di giustizia UE, 9 luglio 2020, C-86/19, punto 10. Per la giurisprudenza di merito,
si veda Trib. Padova, 26 febbraio 2015, n. 622; Trib. Roma 8 agosto 2019, n. 16212; Trib. Ragusa, 24 giugno 2020,
n. 92; Trib. Termini Imerese, 17 giugno 2020, n. 380; Trib. Palermo, 12 gennaio 2022, n. 117; Trib. Lamezia Terme,
2 agosto 2023, n. 654.

24. Sitratta della gia citata sentenza della Corte di Giustizia 7 novembre 2019, C-213/18, Adriano Guaitoli e al. c. ea-
syJet Airline Co. Ltd, cui devono aggiungersi - sebbene sotto il previgente regime del reg. 44/2001 (c.d. Bruxelles
I) le sentenze della Corte di giustizia 9 luglio 2009, C-204/08, Peter Rehder c. Air Baltic Corporation; nonché 10
marzo 2016, C-94/14 Flight Refund.
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Sembra dunque ragionevole aspettarsi che, in futuro, per tutte le domande aventi ad oggetto il
diritto di compensazione pecuniaria previsto dal reg. 261/2004 anche relative a voli aerei europei
e internazionali (anche se proposte in cumulo con la domanda di risarcimento del danno ai sensi
della Convenzione di Montreal), la Corte di cassazione si atterra al principio, fatto proprio dalla
sentenza in commento, in virtu del quale la competenza giurisdizionale dovra valutarsi sulla base
dei criteri posti dal reg. Bruxelles 1-bis. %

La soluzione adottata dalle Sezioni Unite non é tuttavia esente da profili problematici, soprattutto
se posta a confronto con precedenti orientamenti giurisprudenziali che avevano tentato di ricon-
durre Uintero sistema di tutela del passeggero aereo all’alveo unitario della Convenzione di Mon-
treal, valorizzando l'unicita della vicenda fattuale da cui scaturiva il giudizio. Le Sezioni Unite,
nondimeno, respingono implicitamente tali rilievi, ponendo l'accento sull’autonomia funzionale
della compensazione pecuniaria prevista dal Regolamento n. 261/2004. In questa prospettiva, la
coesistenza di regimi differenziati di giurisdizione non costituisce unanomalia del sistema, bensi
una conseguenza fisiologica della pluralita di strumenti di tutela approntati dal legislatore euro-
peo al fine di garantire un elevato livello di protezione dei passeggeri.

Permane, tuttavia, una tensione sistematica connessa alla possibilita che una medesima vicenda
fattuale dia luogo a domande assoggettate a criteri di giurisdizione differenti, con il conseguente
rischio di frammentazione del contenzioso. Un simile esito, sebbene coerente con il quadro nor-
mativo vigente, solleva interrogativi significativi sul piano delleffettivita della tutela e dell’eco-
nomia processuale, interrogativi per i quali nel futuro non si puo che attendere una risposta da
parte del legislatore europeo.

5.Valutazione critica della ritenuta efficacia della clausola di deroga alla giurisdizione accettata
online dal consumatore

Come si e visto, la questione circa 'applicabilita alle domande di compensazione monetaria for-
mulate ai sensi del reg. 261/2004 dei criteri di giurisdizione previsti dal reg. Bruxelles 1-bis piutto-
sto che quelli fondati sulla convenzione di Montreal traeva origine dalla necessita di valutare la
validita ed efficacia della clausola di deroga alla giurisdizione contenuta nelle condizioni generali
di contratto del vettore aereo irlandese.

Una volta esclusa l'operativita nella fattispecie della Convenzione di Montreal che ne avrebbe de-
terminato la nullita (art. 49), le Sezioni Unite procedono a verificare la validita formale della clau-
sola attributiva di giurisdizione invocata dalla compagnia aerea ai sensi dell’art. 25 reg. Bruxelles
1-bis, dal momento che in materia di trasporto aereo (in mancanza di prestazione combinata di
alloggio) non trova applicazione la disciplina speciale concernente la competenza in materia dei

25.Inlal senso, si vedano anche Cass. 5 novembre 2020, n. 24632 (sulla quale si vedano le osservazioni di Dominelli,
Disruption of flight and competent courl(s): Severability of claims under the Air passenger rights regulation and
the 1999 Montreal convention in Italy after Guaitoli C-213/18); nonché Cass., Sez. Unite, 10 novembre 2021, n.33002.
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contratti conclusi dai consumatori (art. 17, par. 3, reg. Bruxelles 1-bis).?® A tal fine, la Corte di cas-
sazione si limita a richiamare la propria consolidata giurisprudenza in materia di requisiti formali
di validita delle clausole di deroga alla giurisdizione stipulate per via elettronica: sicché nella
fattispecie, riteneva che la forma scritta richiesta dall’art. 25 reg. Bruxelles 1 bis poteva ritenersi

rispettata in quanto “tale clausola era contenuta nelle condizioni generali di contratto, disponibili

mediante accesso all’indirizzo web indicato dal contraente che le ha predisposte”.”

La conclusione cui pervengono le Sezioni Unite, una volta esclusa l'applicabilita della Conven-
zione di Montreal e accertata la validita formale della clausola attributiva di giurisdizione sulla
base del Regolamento 1-bis, & dunque che la controversia doveva essere radicata davanti al giudice
irlandese.

Sorprende, tuttavia, che nel corso dell’'intero iter processuale che ha interessato la controversia
in commento non sia mai stata affrontata la questione della validita sostanziale della clausola di
deroga alla giurisdizione, segnatamente sotto il profilo della sua possibile vessatorieta nei con-
fronti dei consumatori.

Infatti, gli artt. 25 ss. Reg. Bruxelles I-bis disciplinano esclusivamente i requisiti formali della
clausola di deroga alla giurisdizione e lasciano impregiudicata la questione della sua validita
sostanziale, come espressamente confermato dall’art. 25, par. 1, che rimette tale valutazione
alla luce della legge dello Stato membro la cui giurisdizione é prorogata.” In questo quadro, la

26. Cfr. Corte di giustizia 11 aprile 2019, C-464/18, punto 28: “benché le disposizioni di cui alla sezione 4 del capo 11
delregolamento n.1215/2012, concernente la “Competenza in materia di contratti conclusi da consumatori”, in-
troducano a loro volta una norma di competenza speciale in favore dei consumatori, e un passeggero aereo puo
essere consideralo un consumalore, si deve ricordare che articolo 17, paragrafo 3, di tale regolamento stabilisce
che la sezione stessa “non si applica ai contratti di trasporto che non prevedono prestazioni combinate di tra-
sporlo e dialloggio per un prezzo globale”. Al conlrario, 'eventuale applicabilita della disciplina contenuta negli
artt. 17 ss. Reg. Bruxelles 1-bis avrebbe determinato Uoperativita del c.d. foro del consumatore ai sensi dell’art. 18
con la possibilita di derogarvi convenzionalmente alle sole condizioni previste dall’art. 19.

27.Vengono richiamate in proposito Cass., Sez. Unite, 21622/2017; nonché Cass., Sez. Unite, 13594/2022.

28.Lanecessila di esaminare anche la validila sostanziale della deroga alla giurisdizione é una novita del reg. Bru-
xelles 1-bis rispetlo ai suoi immediati precedenti. Sotto il vigore della Convenzione di Bruxelles del 1968 e del re-
golamento Bruxelles I (n. 44/2001), infatti, prevaleva lopinione secondo cui la disciplina uniforme europea
definisse in modo esaustivo lulli i requisili necessari e sufficienti per la validita della clausola attributiva di giu-
risdizione, escludendo la possibilita che essa potesse essere limitata o sindacata alla luce di norme restrittive della
lex fori (cfr. Corte di giustizia, 16 marzo 1999, C-159/97, punti 46 ss.). Il regolamento Bruxelles I-bis ha invece inno-
vato tale assetto, introducendo nel testo dell’art. 25 'inciso “salvo che l'accordo sia nullo dal punto di vista della
validita sostanziale secondo la legge di tale Stato membro”. Con tale previsione, il legislalore europeo ha chiarito
che,accanto ai requisiti formali espressamente stabiliti dall’art. 25, la clausola di proroga della giurisdizione deve
soddisfare anche i requisili di validita sostanziale previsti dalla legge applicabile. Come osservalo in doltrina, cio
implica che “oltre ai requisiti formali stabiliti dall’arl. 25, una clausola di proroga alla competenza deve soddisfare
anche i requisiti di validita previsti dalla legge sostanziale” (in questo senso M.A. Lupoi, Compelenza giurisdizio-
nale, riconoscimento ed esecuzione delle decisioni in maleria civile e commerciale: il regolamento n. 1215 del 2012,
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previsione contenuta nell’art. 17, par. 3, Bruxelles 1-bis rileva solo dal punto di vista formale (nel
senso di escludere la disciplina di tutela del consumatore prevista dai successiviartt. 18 e 19 e
rendere applicabile il generale regime dagli artt. 25 ss. Reg. Bruxelles 1-bis)*’ ma non esclude
né limita applicazione della disciplina in materia di clausole abusive dei consumatori portata
dalla direttiva 93/13/CEE e del diritto nazionale che vi abbia dato attuazione.

Dunque, pur in presenza di una deroga alla giurisdizione formalmente valida (ex art. 17, par. 3) ai
sensi degli artt. 25 ss nei confronti di un consumatore, la validita sostanziale della clausola - in
particolare, la sua non abusivita - deve essere comunque scrutinata anche alla luce della direttiva
93/13/CEE e del diritto nazionale di attuazione, anche quando si tratti di un contratto di trasporto
aereo.

A ben vedere, tutti gli elementi di fatto e di diritto necessari per sollevare e anche per decidere tale
questione emergevano chiaramente dagli atti di causa. La necessita dell'esame della validita so-
stanziale della clausola era, del resto, espressamente contemplato dall’art. 25 del regolamento
Bruxelles I-bis; risultava pacifica la qualificazione degli attori quali consumatori, cosi come in-
controversa doveva risultare Uapplicabilita - sia pure peril tramite del diritto nazionale di attua-
zione - della direttiva 5 aprile 1993, n. 93/13/CEE, quale normativa generale di tutela dei
consumatori destinata a operare in tutti i settori dell’attivita economica, incluso quello del tra-
sporto aereo.’ In particolare, una clausola di deroga alla giurisdizione rientra indubbiamente
tra quelle che hanno lo scopo o Ueffetto di “sopprimere o limitare Uesercizio di azioni legali da
parte del consumatore”, ai sensi del punto 1, lett. q), dell’allegato alla direttiva 93/13/CEE.
Peraltro, trattandosi di contratto concluso online, deve escludersi che la clausola sia stata oggetto
di negoziazione individuale, ai sensi dell’art. 3, parr. 1 e 2, della direttiva 93/13/CEE. E inoltre evi-
dente che lattribuzione della giurisdizione al giudice del luogo in cui ¢ stabilita la compagnia
aerea ¢ idonea a determinare un significativo squilibrio tra i diritti e gli obblighi delle parti a
danno del consumatore, tanto pit in quanto la giurisdizione prescelta non presenta alcun colle-
gamento sostanziale con il volo, non coincidendo né con il luogo di partenza né con quello di de-
stinazione, né con il domicilio del passeggero o con il luogo di conclusione del contratto di
trasporto.

in P. Biavati, M.A. Lupoi (a cura di), Regole europee e giustizia civile, Bologna 2022, p. 36). La legge rilevante ai fini
di tale valutazione é generalmente individuata in quella del foro prorogato (cfr. F. Mosconi, C. Campiglio, Diritlo
inlernazionale privalo e processuale, I, Torino, 2013, p. 89) la quale - nell’ambito dellordinamento dell’'Unione e
con specifico riferimento ai contratti conclusi con i consumatori - non puo che comprendere anche la disciplina
di tutela dettata dalla direttiva 93/13/CEE.

29. Cio che discende dal chiaro contenuto dell’art. 17, par. 3, che esclude Uapplicabilita ai contratti di trasporto della
(sola) “presente sezione”, e non dell’intera disciplina di tutela dei consumatori.

30. Lapplicabilita della direttiva 93/13/CEE anche al trasporto aereo costituisce principio pacifico e costante nella
giurisprudenza della Corte di giustizia: cfr. sul punto le sentenze del 18 novembre 2020, C-519/19, punto 52, e del
6 luglio 2017, C-290/16, punto 44, e la giurisprudenza ivi citata.
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Tali considerazioni avrebbero dovuto condurre a qualificare la clausola di deroga alla giurisdi-
zione come abusiva, anche alla luce del precedente portato dalla sentenza della Corte di giustizia
dell’Unione europea del 18 novembre 2020, causa C-519/19,*' che - in una fattispecie analoga -
aveva gia ritenuto vessatoria la medesima clausola,* inserita nelle condizioni generali di tra-
sporto della stessa compagnia aerea.*®

Dalla lettura della motivazione non risulta, tuttavia, che la questione della possibile vessatorieta
della clausola contrattuale di deroga della giurisdizione ai sensi della direttiva 93/13/CEE sia
stata posta o sollevata nel corso dell’intero iter processuale che ha condotto alla sentenza in com-
mento,* nonostante tale esame costituisse adempimento a cui il giudice sarebbe stato chiamato
d’ufficio, anche a prescindere da una specifica iniziativa di parte e dai motivi di impugnazione
proposti.*®

31.Lasentenza della Corte di giustizia UE del 18 novembre 2020, C-519/19 puo essere consultata in Riv. Dir. Internaz.
Priv.e Proc.,2022, p.159 ss. In partlicolare, al punto 63 della sentenza citata si legge che “una...] clausola, inserita
in un contratto concluso tra un consumalore, vale a dire il passeggero aereo, e un professionista, ovvero la com-
pagnia aerea, senza essere stata oggetto di negoziato individuale e che attribuisce una competenza esclusiva al
giudice nel cui foro si trova la sede del professionista, deve essere considerala abusiva, ai sensi dell’articolo 3,
paragrafo 1, della direttiva 93/13”.

32.Lacitata sentenza della Corte di giustizia UE non riportail testo dell’accordo di deroga alla giurisdizione, ma si
limita a riferire che essa era contenuta nella “clausola 2.4 delle condizioni generali di trasporto”, anche in tal
caso “accellate dal passeggero all’alto dell’acquisto del suo biglietto online”.

33. Nello stesso senso, cfr. la piu recente Cass. 18 maggio 2025, n. 13191, in una faltispecie del tutto analoga a quella
oggelto della sentenza in commento. Si trattava, in particolare, della domanda di compensazione pecuniaria
perilritardo di un volo interamente nazionale (Venezia-Lamezia Terme) acquistato online, in relazione al quale
si discuteva espressamente - per essere stata la questione oggetto del ricorso in cassazione - della abusivita
della famigerata “clausola 2.4”, inserita nelle condizioni generali di trasporto della stessa compagnia aerea, allri-
butiva della competenza giurisdizionale al giudice irlandese.

34. Appare opportuno richiamare sin d’ora che, in malteria di clausole contraltuali potenzialmente vessalorie nei
rapporti con i consumatori, secondo il costante insegnamento della Corte di giustizia del’'Unione europea as-
sume rilievo primario e dirimente non tanto il giudizio di merito sull’eventuale carallere abusivo della clausola,
quanto piultosto il doveroso esame officioso della relativa questione da parte del giudice. Tale esame, anche lad-
dove sirisolva in senso negalivo quanto alla sussistenza di una nullita di protezione, deve in ogni caso risullare
in modo espresso e riconoscibile dal percorso argomentativo della decisione. Si tratta di principi recentemente
ribaditi dalla Corte di giustizia con la sentenza 18 dicembre 2025, C-320/24 (inedita), alla quale si fara nuova-
mente riferimento nel prosieguo.

35.In cio risiede la differenza fondamentale rispetto alla citata Cass., 18 maggio 2025, n. 13191, nella quale la que-
stione della vessatorieta della clausola costituiva uno specifico motivo di ricorso per cassazione. Nella fattispecie
decisa dalla sentenza in commento, risulta invece che i motivi di ricorso erano stati formulati ai sensi dei nn. 3
e 5 dellart. 360, comma 1, c.p.c., per violazione delle norme regolamentari e convenzionali richiamate, nonché
per vizio di molivazione in relazione alle “argomentazioni |...] sulla operativita delle clausole di proroga della
compelenza giurisdizionale”. Ne consegue che la questione dell’'invalidita della clausola di deroga della giuri-
sdizione era stala comunque introdotla nel giudizio, sebbene fondata sulla necessita di dare applicazione all’art.
49 della Convenzione di Montreal che ne sancisce la nullila.
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6. Conseguenze dell’accertamento della vessatorieta della clausola di deroga e configurabilita
di rimedi a posteriori per farne valere l'omissione

Lariscontrata natura abusiva della clausola di deroga alla giurisdizione ne avrebbe determinato
Uinefficacia ex art. 6 della direttiva 93/13/CEE e, dunque, la disapplicazione, con la conseguenza
che - nella presente controversia - si sarebbe dovuto fare applicazione dei criteri legali attri-
butivi della giurisdizione fissati dagli artt. 4 e, in particolare, 7, n. 1, lett. b), del Regolamento
Bruxelles 1-bis.

Dunque, alla luce della disciplina applicabile, la domanda di compensazione forfettaria avrebbe
dovuto essere proposta, in via alternativa, dinanzi al giudice irlandese, quale giudice del domicilio
del convenuto ai sensi dell’art. 4 del regolamento, ovvero dinanzi al giudice italiano, quale giudice
del luogo di partenza o di arrivo del volo (da intendersi quali luoghi di esecuzione dell'obbliga-
zione caratteristica del servizio di trasporto aereo)*® ai sensi dell’art. 7, n. 1, lett. b).

Risulta, pertanto, che il giudice italiano era effettivamente munito di giurisdizione sulla contro-
versia decisa dalle Sezioni Unite. Al piu, considerando che lart. 7, n. 1, lett. b), del regolamento
disciplina non solo il criterio di attribuzione della giurisdizione tra diversi Stati membri, ma
anche la competenza territoriale interna tra le autorita giurisdizionali di ciascuno di essi,” nel
giudizio avrebbe potuto porsi unicamente la questione della (in)competenza territoriale del (di-
verso) giudice di pace effettivamente adito dall’attore, evidentemente sul presupposto dell’ap-
plicabilita dell’art. 33 della Convenzione di Montréal.*® Trattandosi, tuttavia, di una mera
questione di competenza territoriale, peraltro derogabile, del giudice - il cui regime resta as-
soggettato dalla lex fori che disciplina l'eccezione di (in)competenza territoriale*” - la mancata

36. Cfr. Corte di giustizia, 9 luglio 2009, C-204/08; Cass. 5 novembre 2020, n. 24632; piu diffusamente, si veda il
par. 3 del presente scritto.

37. Cfr,, per tutti, F. Mosconi, C. Campiglio, Diritto internazionale privato, cit., p. 63, dove si afferma che con i fori
speciali alternativi “i regolamenti non si limitano a indicare lo Stato alla cui autorita giudiziaria ci si deve rivol-
gere, ma indicano direttamente il giudice competente, risolvendo oltre che la questione della giurisdizione anche
quella della competenza territoriale”. In giurisprudenza, si veda Cass., 11 dicembre 2012, n. 22731, con nota ade-
sivo di E. D’alessandro, La Corte di cassazione fa chiarezza sui rapporti tra art. 5 Reg. n. 44/2001 e norme interne
sulla competenza internazionale, in Int’l Lis, 2013, p. 100 ss.; Cass., Sez. Unite, 3 novembre 2017, n. 26145, con nota
adesiva di A. Giussani, Sul riparto di fonte sovranazionale della competenza per territorio, in Nuova Giurispru-
denza Civile Commentata, 2018, p. 209 ss.

38. Si traltava del giudice di pace di Sassari, individuato dall’attore in virtu della ritenuta applicabilita dell’art. 33
della convenzione di Montreal (cfr. par. 3). Per conlro, sulla scorta della (corretta) applicazione dell’art.7,n. 1, lell.
b) reg. Bruxelles 1-bis, avrebbe dovuto essere competente il giudice di pace di Alghero (luogo di partenza del
volo) o di Treviso (luogo di destinazione programmata).

39. Il punto ha costituito oggetto di chiarificazione da parte della Corte di cassazione: cfr. Cass., 11 dicembre 2012,
n. 22731; Cass., Sez. Unite, 3 novembre 2017, n. 26145, con nota adesiva di A. Giussani, Sul riparto di fonle sovra-
nazionale, cit., p. 210: “le norme della Convenzione di Bruxelles e dei successivi regolamenti, nella parte in cui
determinano anche il riparto della competenza territoriale interna, si sostituiscono alle norme processuali na-
zionali distributive della stessa, vanno applicate in conformita alle interpretazioni della Corte di Giustizia, ma
non per queslo trasformano lale riparto in un riparto di giurisdizione”.
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tempestiva eccezione o rilevazione d’ufficio ai sensi dell’art. 38 c.p.c. ne ha determinato la defi-
nitiva preclusione. Ne discende che il giudice di pace adito, ancorché in origine territorialmente
incompetente ai sensi dell’art. 7, n. 1, lett. b), sarebbe comunque stato legittimato a pronunciarsi
nel merito della domanda di compensazione pecuniaria.*

In conclusione, v’é da chiedersi se, nel caso deciso - cosi come in tutte le ipotesi in cui la giuri-
sdizione del giudice, italiano o straniero, venga negata in forza di una clausola di deroga alla
giurisdizione rispetto alla quale sia tuttavia mancato 'esame officioso della sua eventuale ves-
satorieta alla luce della tutela del consumatore - la questione della definitiva efficacia della clau-
sola, intesa come sua non abusivita, e del conseguente radicamento della competenza
giurisdizionale dinanzi all’autorita giudiziaria dello Stato designato possa dirsi effettivamente
e definitivamente preclusa.

Alriguardo, deve ricordarsi come la Corte di giustizia abbia affermato che una decisione passata
in giudicato, con la quale venga declinata la competenza giurisdizionale sulla base di un accordo
di deroga alla giurisdizione, vincola gli altri giudici degli Stati membri quanto all'accertamento
della validita di tale clausola.” In applicazione di tale principio, gli attori - come quelli del giudizio
che ha condotto alla decisione in commento - di un processo conclusosi con una pronuncia che
abbia negato la giurisdizione del giudice adito in forza di una deroga convenzionale, sarebbero
inevitabilmente tenuti a riproporre la domanda esclusivamente dinanzi al giudice riconosciuto
come giurisdizionalmente competente.

40.Non puo non rilevarsi come ladomanda proposta dagli attori risultasse formulata, quantomeno in via principale,
alfine di ottenere la compensazione forfettaria prevista dal Regolamento (CE) n. 261/2004. Tuttavia, per quanto
consla, essa era slata cumulalivamentle accompagnala anche da una domanda di risarcimento dell’ulleriore
danno, seppur di modesta entita, relalivo ai costi di trasferimento sostenuti dai passeggeri per raggiungere la
destinazione originariamente programmala dal luogo di effettivo allerraggio conseguente al dirottamento del
volo. Tale domanda, effettivamente di limilalo conlenuto economico, ¢ stata integralmente oblilerata dai giudici
nel corso dell’intero iter processuale che ha caratterizzato la controversia, nonostante per essa risultasse paci-
ficamente competente, sollo il profilo territoriale, il Giudice di pace di Sassari. Ne consegue che, anche in pre-
senza di una tempestiva eccezione di incompetenza per territorio derogabile in relazione alla domanda
principale, il processo avrebbe comunque dovuto proseguire dinanzi al giudice adito in prime cure quanto meno
con riferimento alla domanda di risarcimento del predetto ulteriore danno.

41. In questo senso, la sentenza della Corte di giustizia del 15 novembre 2012, C-456/11, in Foro it., 2013, IV, p. 42,
con nota di E. D’alessandro, Pronunce declinatorie di giurisdizione: la Corte di giustizia impone limiti di efficacia
europet;in Int’l Lis, 2014, p.16 ss.,con nota di D. Dalfino, Un giudicalo “europeo” sulla competenza giurisdizionale?,
e di L. Penasa, C. Consolo, M. Stella, Nolerella sull’uso dei precedenti e delle fonti nella sentenza Gothaer. Siriporta
il punto 41 della citata decisione: “una decisione con la quale il giudice di uno Stalo membro abbia declinato la
propria competenza sulla base di una clausola attributiva di competenza, in base al rilievo della validita di tale
clausola, vincola i giudici degli altri Stati membri sia per quanto concerne la decisione di incompetenza di tale
giudice, contenula nel dispositivo della sua decisione, che per quanto concerne 'accertamento della validita di
tale clausola, contenuta nella motivazione di tale decisione, che costituisce il fondamento necessario del dispo-
sitivo™.
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Tuttavia, non puo farsi a meno dirilevare come tale principio si ponga in insanabile contrasto con
il piu recente orientamento della Corte di giustizia - ormai sempre piu consolidato - secondo cui
il mancato esame, nel corso di un giudizio, della abusivita di una clausola contrattuale non de-
termina alcuna preclusione. La relativa questione puo, infatti, essere sollevata successivamente,
anche d’ufficio, in qualsiasi sede, sia nel medesimo processo sia in un diverso giudizio, ivi com-
preso quello esecutivo, senza che operi alcun vincolo di giudicato implicito sul punto.®? In altri
termini, secondo la Corte di giustizia, soltanto leffettivo rilievo ed esame officioso dell’eventuale
vessatorieta di una clausola contrattuale - anche qualora tale esame si sia concluso con esito ne-
gativo, purché di esso resti traccia nella motivazione della sentenza - ¢ idoneo a impedire il rie-
mergere della questione in un successivo processo.*

42. Si tralta del principio affermato Corte di Giustizia del’'Unione europea nella sentenza del 17 maggio 2022, C-
693/19 e C-831/19 (consultabile in Riv. Dir. Proc., 2023, p. 291 ss., con nota di A. Giussani, Decreto ingiuntivo non
opposto dal consumatore la leltura della Corte di Giustizia; nonché in Giur. it., 2022, p. 2113 ss.,con nota di S. Ca-
porusso, Decreto ingiuntivo non opposto e prolezione del consumaltore la certezza arretra di fronte all’effettivita,
e con osservazioni di M. Stella, Il procedimento monitorio nella curvatura delle nullita di protezione consumeri-
stiche), secondo la quale la tutela del consumatore posta dalla direttiva 93/13 osta “a una normativa nazionale la
quale prevede che, qualora un decreto ingiuntivo emesso da un giudice su domanda di un creditore non sia stato
oggelto di opposizione proposta dal debitore, il giudice dell’esecuzione non possa - per il motivo che lautorita
di cosa giudicala di tale decreto ingiuntivo copre implicitamente la validita delle clausole del contratto che ne é
alla base, escludendo qualsiasi esame della loro validita - successivamente controllare 'eventuale carattere abu-
sivo di tali clausole” in riferimento alla disciplina di tutela del consumatore. Tale principio é stato ribadito e ap-
plicato anche nel contesto di un giudizio di cognizione piena dalla recentissima sentenza della Corte giustizia
del 18 dicembre 2025, C-320/24 (inedita), nella quale - peraltro - la clausola contrattuale relativa ad una caparra
confirmatoria ex arl. 1385 c.c., poi riconosciuta come vessaloria, era stata oggeltto di esame approfondito nel
corso del giudizio, ma per fini diversi rispelto alla tutela del consumatore (in particolare al fine della riduzione
per eccessivita prevista dall’art. 1384 c.c.). Non € chi non veda 'analogia con la decisione in commento, laddove
lanullita della clausola di deroga alla giurisdizione era stata valutata solo in riferimento alla nullita comminata
dall’art. 49 della convenzione di Montreal, ma non in riferimento alla disciplina di tutela del consumatore.

43.Siriportanoipunti 33 e 34 della sentenza del 18 dicembre 2025, C-320/24: “nell’ipotesi in cui, nell’ambito di un
precedente esame di un contratto controverso che abbia portato all’adozione di una decisione munita di autorita
di cosa giudicata, il giudice nazionale si sia limitato ad esaminare d’ufficio, alla luce della direttiva 93/13, una
sola o talune delle clausole di tale contratto, detta direttiva impone a un giudice nazionale di valutare, su istanza
delle parti o d’ufficio qualora disponga degli elementi di diritto e di fatto necessari a tal fine, U'eventuale carattere
abusivo delle altre clausole di detto contratto. Infatti, in assenza di un siffatto controllo, la tutela del consumatore
sirivelerebbe incompleta ed insufficiente e costituirebbe un mezzo inadeguato ed inefficace per far cessare l'uti-
lizzo di questo tipo di clausole, contrariamente a quanto disposto all’articolo 7, paragrafo 1, della direttiva 93/13
(sentenza del 26 gennaio 2017, C-421/14, punto 52 e giurisprudenza citata). Per contro, tale tutela sarebbe garan-
tita se, nel corso di un primo procedimento giurisdizionale, il giudice compelente abbia effettuato il controllo
del carattere eventualmente abusivo delle clausole del contratto di cui trattasi, tale esame, motivato per lo meno
sommariamente, non abbia rivelato Uesistenza di alcuna clausola abusiva e il consumatore sia stato debitamente
informato del fatto che, in assenza di appello entro il termine fissato dal diritto nazionale, gli resterebbe preclusa
la possibilita di far valere l'eventuale carattere abusivo di siffatte clausole (sentenza del 7 novembre 2024, C-
178/23, punto 39 e giurisprudenza citata)”.
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Qualora si dovesse dare seguito a tale orientamento, una volta esclusa Uesperibilita di altri rimedi
- eventualmente anche straordinari** - avverso una pronuncia della Corte di cassazione che abbia
negato la giurisdizione in ragione dell’esistenza di una valida deroga convenzionale, senza pro-
cedere al rilievo dell’eventuale abusivita della clausola, dovrebbe ritenersi che il consumatore sia
pienamente legittimato a riproporre loriginaria domanda dinanzi al giudice che sarebbe stato
giurisdizionalmente competente in assenza della deroga convenzionale alla giurisdizione.®
[lrilevato (e insorgente) contrasto all’interno della giurisprudenza del giudice europeo evidenzia
come la progressiva espansione dell’intensita della tutela riconosciuta al consumatore costituisca
il frutto di un’evoluzione non sempre pienamente ponderata e calibrata, da parte della stessa Corte
di giustizia, in relazione all'insieme delle conseguenze e dei corollari sistematici che ne possono
derivare, sino al punto di entrare in tensione, se non in contraddizione, con precedenti approdi
della sua stessa giurisprudenza.

44. Era questa la strada tracciata dalla sentenza della Corte di cassazione, Sezioni Unite, 6 aprile 2023, n. 9479, la
quale - recependo il principio di diritto affermato dalla Corte di giustizia nella sentenza del 17 maggio 2022,
cause riunite C-693/19 e C-831/19 - aveva individuato nellopposizione tardiva a decreto ingiuntivo ex art. 650
c.p.c.lasede nella quale il consumatore avrebbe potuto ottenere 'accertamento definitivo della vessatorieta della
clausola contrattuale, qualora a tale verifica non avesse provveduto il giudice del procedimento monitorio.

45.In particolare, nel caso deciso dalla sentenza in commento, tale giudice andrebbe individuato, ai sensi dell’art.
7,n.1, lelt. b), del regolamento Bruxelles I-bis, nel giudice di pace di Alghero o di Trapani, con possibilita per il
consumatore di far valere, in via pregiudiziale, la vessatorieta della clausola e il suo mancato esame nel giudizio
conclusosi con la sentenza in commento.
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