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NOTE E DOTTRINA 
CANCELLAZIONE DEL VOLO E SISTEMAZIONE IN HOTEL: IL VETTORE AEREO NON RISPONDE DEI DANNI AL PASSEGGERO PER NEGLIGENZE DEL PERSONALE ALBERGHIERO 
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(*)Sommario   1. I fatti, i gradi del giudizio e le motivazioni del Giudice del rinvio. — 2. Le questioni pregiudiziali sottoposte alla cognizione della CGUE. — 3. L'« assistenza aeroportuale » di cui all'art. 9, Reg. (CE) n. 261/2004. — 4. (Segue). In particolare, l'offerta di una sistemazione in albergo. Alcune precisazioni. — 5. Vettore aereo, responsabilità per il fatto degli ausiliari e dovere di protezione. — 6. La seconda questione pregiudiziale: l'estensione dell'oggetto dell'obbligo di cui all'art. 9, par. 1, lett. b) del Reg. (CE) n. 261/2004. — 7. La soluzione della prima questione pregiudiziale: alcune notazioni conclusive. 

1. I FATTI, I GRADI DEL GIUDIZIO E LE MOTIVAZIONI DEL GIUDICE DEL RINVIO 

L'acquirente di un viaggio tutto compreso disponeva di una prenotazione per un volo da Maiorca a Vienna. In seguito alla cancellazione di detto volo, la prenotazione è stata modificata e la partenza da Maiorca è stata rinviata alla sera del giorno successivo. In esecuzione del disposto di cui all'art. 9, par. 1, lett. b), del Reg. (CE) n. 261/2004 (1), il vettore aereo offriva pertanto una sistemazione gratuita in un albergo locale.

Durante il soggiorno in albergo, il passeggero, dotato di mobilità ridotta, è caduto, ferendosi gravemente, dopo che le ruote anteriori della sua sedia a rotelle sono rimaste incastrate in una canaletta trasversale di un viottolo.

Proponeva pertanto ricorso dinanzi al competente tribunale austriaco allo scopo di ottenere la condanna del vettore aereo al risarcimento del danno subìto. L'incidente si era prodotto all'interno della struttura ricettiva e il personale del gestore dell'albergo avrebbe agito con negligenza, non avendo né ritirato né posto in sicurezza tale canaletta.

Il Landesgericht Korneuburg respingeva il ricorso motivando che il vettore aereo era tenuto a fornire esclusivamente una sistemazione, dato che il Regolamento n. 261/2004 non prevede alcuna responsabilità per i danni derivanti dall'asserita negligenza del personale dell'albergo in cui viene offerta una sistemazione in forza del regolamento.

Il passeggero impugnava la pronunzia dinanzi all'Oberlandesgericht di Vienna, il quale, in conformità al diritto nazionale, applicabile in virtù dell'art. 12 del Reg. (CE) n. 261/2004, riteneva il vettore aereo responsabile del comportamento negligente del personale dell'albergo. Annullava pertanto la sentenza appellata e rinviava la causa al giudice di primo grado ai fini di un esame delle circostanze precise dell'incidente.

La compagnia aerea proponeva quindi ricorso per cassazione dinanzi all'Oberster Gerichtshof per veder dichiarato l'esatto adempimento dell'obbligo di assistenza sulla stessa incombente a norma dell'articolo 9, par. 1, lett. b), del Reg. (CE) n. 261/2004, avendo fornito gratuitamente una sistemazione in albergo, considerato che, peraltro, il vettore aereo non è tenuto a verificare le strutture che propone per evitare il sorgere della sua responsabilità.

La Suprema Magistratura austriaca osserva in primo luogo che, in base alla giurisprudenza della Corte di Giustizia Ue, l'inosservanza dell'obbligo di fornire una sistemazione comporta per il passeggero un diritto a compensazione pecuniaria delle somme che risultano necessarie, appropriate e ragionevoli al fine di ovviare all'omissione del vettore aereo nel prestare l'assistenza dovuta ex art. 9, par. 1, lett. b), del Reg. (CE) n. 261/2004 (2). Non si può tuttavia escludere che la Corte assimili l'adempimento carente ad un totale inadempimento e ammetta, anche in tal caso, il diritto al risarcimento direttamente sulla base del regolamento (3).

Ulteriormente, detto giudice osserva che il vettore aereo potrebbe essere del pari considerato responsabile del comportamento del personale dell'albergo in base al diritto nazionale (4), a condizione, tuttavia, che tale personale abbia agito nel contesto dell'adempimento di un obbligo incombente sul vettore suddetto.

Sarebbe pertanto opportuno, a tale fine, determinare natura ed estensione dell'obbligo gravante su tale soggetto in forza della citata disposizione del regolamento in questione: se tale obbligo dovesse essere inteso nel senso che il vettore aereo sia tenuto soltanto ad offrire una sistemazione in albergo e a pagarne i costi, lo stesso sarebbe allora responsabile soltanto della scelta della struttura e non già del comportamento del personale di tale struttura; per contro, sarebbe ipotizzabile altresì una diversa e più estesa interpretazione dell'obbligo in questione, per la quale il vettore è debitore della sistemazione in quanto tale.

In questo diverso contesto, per il diritto austriaco, il vettore risponderebbe dunque delle negligenze del personale dell'albergo e sarebbe chiamato a ben più gravoso onere al fine di esimersi da responsabilità in caso di sinistro dipendente da errore del personale della struttura ricettiva (5).

Di conseguenza, benché, certamente, il dettato dell'art. 9, par. 1, lett. b), del Reg. (CE) n. 261/2004, esiga esclusivamente « l'offerta » di una sistemazione in albergo, l'obiettivo di garantire un elevato livello di protezione dei passeggeri, menzionato al considerando (I) del medesimo regolamento, potrebbe autorizzare la riferita interpretazione più estesa. In tale ipotesi, argomenta ulteriormente la Suprema Magistratura austriaca, il vettore aereo non si vedrebbe d'altra parte imporre una responsabilità sproporzionata, in quanto potrebbe comunque rivalersi nei confronti del gestore della struttura ricettiva in virtù del contratto tra di loro intercorso (6).

2. LE QUESTIONI PREGIUDIZIALI SOTTOPOSTE ALLA COGNIZIONE DELLA CGUE 

In ragione delle argomentazioni richiamate nel corso del paragrafo che precede, la Corte Suprema austriaca ha infine ritenuto opportuno sospendere il procedimento e sottoporre alla Corte di Giustizia UE le seguenti questioni pregiudiziali:

« 1) Se un vettore aereo il quale, ai sensi dell'articolo 5, paragrafo 1, lettera
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), del regolamento (...) n. 261/2004 (...) debba fornire l'assistenza di cui all'articolo 9, paragrafo 1, lettera b), del regolamento medesimo, sia responsabile, in base a detto regolamento, del danno da lesione patito dal passeggero a causa del comportamento negligente dei dipendenti dell'albergo messo a disposizione dal vettore aereo.

2) Qualora la risposta alla prima questione sia negativa: Se l'obbligo del vettore aereo di cui all'articolo 9, paragrafo 1, lettera b), del [regolamento n. 261/2004] sia limitato al fatto di procurare un albergo al passeggero e di sostenere i costi della sistemazione ovvero se il vettore aereo sia debitore della sistemazione in quanto tale ».

Nell'affrontare l'esame di tali questioni, i Giudici di Lussemburgo hanno preliminarmente rilevato la necessità, di carattere logico giuridico, di procedere con l'esame delle stesse invertendone l'ordine, considerato che la prima di esse « verte, in sostanza, sulle conseguenze che il regolamento n. 261/2004 potrebbe ricollegare all'adempimento carente dell'obbligo di assistenza incombente al vettore aereo in forza dell'articolo 9, paragrafo 1, lettera b), del regolamento », mentre, appunto, la seconda, ha invece lo scopo « di determinare il contenuto di tale obbligo » (7).

3. L'« ASSISTENZA AEROPORTUALE » DI CUI ALL'ART. 9, REG. (CE) N. 261/2004 

Come noto, nel momento in cui un vettore aereo proceda alla cancellazione di un volo, lo stesso è chiamato a porre in essere gli specifici comportamenti (veri e propri doveri: di informazione, protezione e prestazione) precisati agli artt. 8 (Diritto a rimborso o all'imbarco su un volo alternativo), 9 (Diritto ad assistenza) e 14 (Obbligo di informare i passeggeri in merito ai loro diritti) del Reg. (CE) n. 261/2004, allo scopo precipuo di limitare i gravi disagi e i fastidi che il verificarsi di un tale evento inevitabilmente produce in capo al passeggero.

In particolare, nel caso in cui, all'esito della cancellazione, il passeggero abbia optato, ex art. 8, par. 1, lett. b), per l'imbarco su un volo alternativo (8), il vettore aereo operativo, qualora « l'orario di partenza che si può ragionevolmente prevedere per il nuovo volo è rinviato di almeno un giorno rispetto all'orario di partenza previsto per il volo cancellato », è chiamato ad offrire l'assistenza di cui all'art. 9, vale a dire a fornire al passeggero, a titolo gratuito, pasti e bevande [par. 1, lett. a)], una sistemazione in albergo [par. 1, lett. b)], il trasporto tra l'aeroporto e il luogo di sistemazione [par. 1, lett. c)] e il diritto di effettuare due chiamate telefoniche o messaggi via telex, fax o posta elettronica (par. 2).

Trattasi della cosiddetta « assistenza in ambito aeroportuale » (o « assistenza aeroportuale »), espressione per il vero non utilizzata direttamente dal legislatore comunitario e tuttavia particolarmente idonea a riassumere quell'insieme di misure da prestarsi in loco, volte a tutelare il passeggero che, in ragione della cancellazione (ma altresì al verificarsi di altro tra gli eventi considerati dal regolamento), si trova in una posizione particolarmente delicata, e a dover far fronte ad una situazione invero inaspettata (9).

Tale situazione si verifica anche se la cancellazione non dipende da una decisione di carattere commerciale del vettore: e, dunque, altresì nel caso in cui la stessa consegua al verificarsi di eventi indipendenti dalla sua volontà e per ipotesi qualificabili alla stregua di « circostanze eccezionali », le quali pertanto, se producono l'effetto di impedire l'insorgenza dell'obbligo, a carico del vettore operativo, di corrispondere al passeggero la compensazione pecuniaria di cui all'art. 7 del Regolamento, non rilevano punto rispetto al dovere di prestare l'assistenza di cui all'art. 9 (10).

Pertanto, dato che lo scopo dell'assistenza aeroportuale non è tanto di riparare un danno, che in concreto potrebbe anche mancare, bensì piuttosto di fornire una pronta risposta al disagio del passeggero dal momento e nel luogo di apprensione della notizia relativa al repentino mutamento del programma, si ritiene che il vettore aereo non potrebbe semplicemente limitarsi a rimborsare ai passeggeri le spese sostenute, dovendo egli per contro farsi carico dell'onere organizzativo della tutela (11).

4. ( SEGUE ). IN PARTICOLARE, L'OFFERTA DI UNA SISTEMAZIONE IN ALBERGO. ALCUNE PRECISAZIONI 

Da quanto emerso fino ad ora, in caso di cancellazione e successiva scelta, da parte del passeggero, di imbarcarsi su un volo alternativo la cui partenza è rinviata di almeno un giorno rispetto all'orario di partenza previsto per il volo cancellato, il vettore aereo ha il dovere (di informare il passeggero, ex art. 14 del Regolamento, in merito ai suoi diritti e) di attivarsi, anche sul piano organizzativo, e offrire a sue spese una sistemazione in albergo, curando altresì il trasferimento dall'aeroporto alla struttura ricettiva.

Il dato normativo evidenzia che l'offerta dell'assistenza di cui all'art. 9 deve dirigersi indiscriminatamente a tutti i passeggeri coinvolti (12), e le soluzioni di ristoro proposte dal vettore debbono ispirarsi ai criteri di adeguatezza e proporzionalità.

L'offerta di una sistemazione in albergo è pertanto rivolta ai passeggeri colpiti dalla cancellazione, a prescindere dal fatto che alcuni tra loro, in ragione dell'ubicazione del luogo di residenza, avrebbero la possibilità di trascorrere la notte facendo ritorno alla propria abitazione (13).

Le particolari condizioni di alcuni passeggeri influenzano, peraltro, sotto vari profili, le modalità esecutive della prestazione di assistenza: le persone con mobilità ridotta e i loro eventuali accompagnatori, oltre ai bambini non accompagnati, sono infatti beneficiarie dell'assistenza con priorità rispetto agli altri soggetti colpiti dalla cancellazione (arg. ex art. 11, par. 2 del Regolamento). Inoltre, in base al disposto di cui all'art. 9, par. 3, del Regolamento, il vettore aereo deve prestare particolare attenzione ai bisogni di tali categorie di persone: non v'è chi non veda, pertanto, che le particolari esigenze di alcuni passeggeri condizionino il debitore dell'assistenza nella scelta della struttura ricettiva, la quale deve conseguentemente essere idonea ad ospitare adeguatamente tali soggetti (14), vuoi da un punto di vista delle caratteristiche architettoniche e della dotazione di strumentazioni e presidi all'interno delle stesse, vuoi da quello della formazione del personale (15).

La dimensione organizzativa dell'assistenza non si limita peraltro al solo momento iniziale dell'impulso, accompagnandosi, anche sul piano squisitamente operativo, all'incidenza del rischio della maggiore onerosità della sua prestazione in concreto, vale a dire, in particolare, alla difficoltà di reperire, nel caso specifico, strutture in grado di ospitare i passeggeri nelle vicinanze dell'aeroporto: che il maggiore onere incomba sul vettore operativo è d'altra parte evidente, sol che si consideri il consequenziale obbligo, gravante su tale soggetto, di trasportare il passeggero a titolo gratuito dall'aeroporto al luogo di sistemazione [cfr., art. 9, par. 1, lett. c)] (16).

I rapporti tra adeguatezza e proporzionalità non sembrano tuttavia ben delineati, specie in relazione alle circostanze impeditive di lunga durata, il cui protrarsi non consente la pronta riprotezione del passeggero su un volo successivo.

Il rischio della maggiore onerosità dell'assistenza in tali situazioni si apprezza in tutta la sua potenzialità espansiva, considerato che la lettera del regolamento non pone limiti temporali alla durata dell'obbligo a carico del vettore aereo, il quale potrebbe pertanto essere tenuto fin tanto che la causa impeditiva non sia venuta meno, ovvero un mezzo alternativo di trasporto non sia nel frattempo divenuto disponibile. Nel noto caso del blocco dello spazio aereo in conseguenza dell'eruzione del vulcano islandese, la Corte di Giustizia Ue ha stabilito che il passeggero, in caso di mancata prestazione dell'assistenza, ha diritto ad ottenere soltanto il rimborso delle somme che, in base all'apprezzamento, ad opera del giudice nazionale, delle circostanze del caso concreto, risultano « necessarie, appropriate e ragionevoli al fine di ovviare all'omissione » (17).

In tale prospettiva gli Orientamenti interpretativi della Commissione riferiscono che l'adeguatezza dell'assistenza dovrebbe comunque essere valutata caso per caso, senza che il prezzo del biglietto possa in alcun modo interferire con il contenuto della prestazione di assistenza, fatto salvo il principio di proporzionalità (18). Ciò che, peraltro, non ha mancato di destare preoccupazioni, specie in considerazione del pericolo di compromissione delle condizioni finanziarie del vettore aereo.

Sensibile a tale ultimo aspetto si dimostra la Proposta di Riforma del Reg. (CE) n. 261/2004, la quale prevede pertanto numerosi correttivi volti a limitare il pregiudizio economico a carico del vettore aereo (19).

5. VETTORE AEREO, RESPONSABILITÀ PER IL FATTO DEGLI AUSILIARI E DOVERE DI PROTEZIONE 

Come riferito nel paragrafo introduttivo, la Suprema Magistratura austriaca propone una interpretazione estensiva dell'obbligo di assistenza ex art. 9 del Reg. (CE) n. 261/2004, nell'ottica di garantire un (più) elevato livello di protezione per i passeggeri, in ossequio al dettato di cui al (I) Considerando dello strumento normativo in questione: richiamandosi ad una disposizione interna — l'art. 1313a dell'ABGB, che rinviene i propri corrispondenti, nell'ambito del nostro ordinamento, nella responsabilità del debitore per il fatto degli ausiliari (art. 1228 c.c.), per la materia delle obbligazioni contrattuali, e in quella dei padroni e dei committenti per il danno cagionato dal fatto illecito di domestici e commessi (art. 2049 c.c.), per le obbligazioni extracontrattuali — ipotizza pertanto la responsabilità del vettore aereo per il danno al passeggero conseguente ad un comportamento del personale della struttura ricettiva presso la quale è stato sistemato in esecuzione del dovere di cui all'art. 9, par. 1, lett. b), subordinando tuttavia l'ammissibilità di tale estensione alla dimostrazione del fatto che tale personale abbia agito nel contesto dell'adempimento di un obbligo proprio del vettore suddetto.

Considerato che, come ammette lo stesso giudice a quo, il dettato del Regolamento in esame non contiene alcuna indicazione esplicita che autorizzi un ampliamento del contenuto dell'obbligo di assistenza nella direzione proposta, pare opportuno verificare in via generale i confini del dovere di protezione che incombe sul vettore e se, conseguentemente, possa concludersi nel senso che l'albergatore e il personale dipendente adempiano, alla stregua di addetti e/o preposti, un obbligo proprio del vettore aereo.

Ampia è la letteratura di settore dedicata al rapporto di preposizione nell'ambito del trasporto aereo: i testi di diritto uniforme che si occupano della materia della responsabilità del vettore fanno riferimento a preposés (ou mandataires), servants or agents, dependientes (y agentes) (20), allo scopo precipuamente di stabilire in quali termini gli atti di tali soggetti siano imputabili al debitore della prestazione (21), ovvero di estendere in loro favore condizioni e benefici accordati al vettore nel caso in cui una azione risarcitoria sia rivolta direttamente nei loro confronti da parte di un soggetto che abbia subìto un danno in relazione ad un evento avente origine dall'esecuzione del (contratto di) trasporto aereo (22).

Con riferimento, in particolare, alla imputazione al vettore degli atti o fatti dei suoi dipendenti ovvero degli incaricati, il tema, che per un verso si vorrebbe risolvere in base alla considerazione che detti atti o fatti produttivi di danno siano compiuti durante l'esercizio delle funzioni richieste a tali soggetti, involge necessariamente la valutazione dell'estensione della nozione di preposto (o equivalente).

Tale disamina appare d'interesse soprattutto rispetto alla categoria dei contraenti indipendenti.

Vengono in considerazione, in particolare, la figura del fornitore di servizi di assistenza a terra e altresì quella del soggetto che, in tutto o in parte, abbia eseguito il trasporto in luogo del vettore contrattuale; se, peraltro, con riferimento al vettore di fatto la questione può dirsi in buona parte risolta dalle previsioni di cui alla Convenzione di Guadalajara 1961, prima, e da quelle contenute nella Convenzione di Montreal 1999, poi (23), rispetto all'operatore di handling l'interrogativo ha mantenuto una indubbia rilevanza.

La corretta soluzione sembra peraltro dover essere in ogni caso quella che valorizza il dato dell'appartenenza dell'attività espletata per conto del vettore « all'ambito di quelle che il vettore medesimo deve garantire sulla base del contratto di trasporto » (24).

In linea con il criterio richiamato si pone il dettato normativo di diritto interno, nel momento in cui, all'art. 953 cod. nav., risolve l'annosa e dibattuta questione relativa alla qualificazione dell'handler nell'ambito del trasporto aereo di cose (e, in virtù del rinvio di cui all'art. 941, comma 2, cod. nav., altresì rispetto al trasporto di bagaglio), concludendo in favore dell'opzione interpretativa che vuole tale soggetto un preposto del vettore (e non un depositario indipendente), con ogni conseguenza rispetto alla responsabilità di tale ultimo soggetto nei confronti del passeggero ovvero del destinatario (25).

Tuttavia, altro è il dovere di custodia rispetto alle cose (e al bagaglio), altro quello di protezione nei confronti del passeggero: dalla diversità di (s)oggetto trasportato discende la peculiarità del secondo rispetto al primo, in considerazione del diverso grado di collaborazione che è richiesto al passeggero, presente durante l'esecuzione del trasferimento e chiamato a cooperare per rendere possibile e consentire un regolare e corretto svolgimento della prestazione da parte del vettore (26).

L'intensità del dovere di protezione a carico del vettore può variare in base alla maggiore o minore possibilità di movimento all'interno del veicolo da parte del passeggero (27): in ogni caso, anche tale obbligo risulta comunque circoscritto all'interno di un intervallo temporale definito, che si situa tra le operazioni per l'imbarco e quelle per lo sbarco (28): se si considera che il presupposto per l'erogazione delle prestazioni di assistenza aeroportuale consiste in un fatto che normalmente si verifica anteriormente all(e operazioni per l)' imbarco, è evidente che l'assistenza aeroportuale (e le prestazioni di cui si sostanzia) non è immediatamente riconducibile al dovere di protezione normalmente imposto al vettore aereo.

È stato correttamente osservato, infatti, che la stessa si risolve in un ampliamento di tale dovere, quale effetto legale tipico del negozio, strumento individuato dal legislatore comunitario per rafforzare la tutela di una delle parti mediante « l'imposizione all'altra di una serie di prestazioni indipendenti da una precisa responsabilità e dovute addirittura quando il disservizio sia attribuibile a terzi » (29). In ogni caso, sembra arduo poter dubitare del fatto che ci si trovi comunque di fronte ad un obbligo proprio del vettore, che lo stesso deve garantire in ragione del contratto di trasporto (e della cui esecuzione risponde anche riguardo all'operato dei terzi di cui eventualmente si serva).

Peraltro, proprio la considerazione per cui tali doveri ulteriori prescindono da eventuali profili di responsabilità del vettore aereo, unitamente a quella relativa allo scopo per il quale l'assistenza aeroportuale è stata concepita (alleggerire la posizione del passeggero, costretto a vivere una situazione spazio-temporale diversa da quella legittimamente attesa), convincono che tale ampliamento del dovere di protezione debba essere opportunamente circoscritto a quei (e soli) comportamenti richiesti dal dettato normativo (30).

6. LA SECONDA QUESTIONE PREGIUDIZIALE: L'ESTENSIONE DELL'OGGETTO DELL'OBBLIGO DI CUI ALL'ART. 9, PAR. 1, LETT. B ) DEL REG. (CE) N. 261/2004 

La Corte di Giustizia Ue risolve la seconda questione respingendo la tesi interpretativa estensiva proposta in alternativa dal giudice a quo: tale conclusione è maturata soprattutto in ragione del dato testuale, nonché degli stessi obiettivi dello strumento normativo in oggetto, anche alla luce dei propri precedenti orientamenti interpretativi.

Secondo i Giudici di Lussemburgo, il legislatore avrebbe invero inteso, in particolare, evitare che i passeggeri, obbligati in seguito alla cancellazione del loro volo a pernottare in un albergo in attesa della partenza del volo successivo, debbano sopportare essi stessi l'onere della ricerca di una camera d'albergo e del pagamento dei relativi costi: di modo che, tali passeggeri debbono essere assistiti dal vettore aereo « che deve prendere le disposizioni necessarie a tale scopo » (31).

Proprio il contesto in cui si colloca l'art. 9, continua la Corte, persuaderebbe del fatto che i vettori aerei non siano tenuti « ad organizzare essi stessi l'effettiva attuazione della sistemazione in albergo ». La Sez. VIII, in particolare, prende in esame il diverso dovere, posto comunque a carico del vettore nell'ambito della prestazione dell'assistenza prevista dalla disposizione in oggetto, di proporre ai passeggeri la possibilità di effettuare a titolo gratuito due chiamate telefoniche o di inviare due messaggi di posta elettronica: se effettivamente il soggetto obbligato deve mettere a disposizione i mezzi per effettuare dette azioni, non se ne può tuttavia in tal modo dedurre che il vettore sia « tenuto ad organizzare, sotto la propria responsabilità, l'attuazione delle operazioni di telecomunicazione necessarie a tale scopo » (32).

Conseguentemente, le operazioni necessarie per svolgere con successo un tipo di assistenza, quale quello preteso dalla ricorrente danneggiata nell'ambito del procedimento innanzi al giudice nazionale, che estenda l'oggetto dell'obbligo in capo al vettore fino a ricomprendere al suo interno anche l'assunzione dell'onere circa le modalità della sistemazione dei passeggeri « esulano dall'ambito del sistema di assistenza uniforme e immediato, in loco, che il legislatore dell'Unione ha inteso instaurare a beneficio dei passeggeri » (33).

Tale conclusione non può neppure essere posta in discussione dalla diversa considerazione, ritenuta inaccettabile dalla ricorrente del procedimento principale, per cui, in tal modo, il passeggero diverrebbe la controparte contrattuale del gestore dell'albergo. Invero, l'art. 9, par. 1, lett. b), Reg. (CE) n. 261/2004, non definisce punto le modalità che disciplinano i rapporti contrattuali eventualmente derivanti dall'attuazione dell'obbligo di offrire una sistemazione in albergo. D'altra parte, aggiunge la Corte di Giustizia, l'interpretazione (tradizionale) non svuota di contenuto l'obbligo, previsto a carico del vettore aereo, di prestare particolare attenzione ai bisogni delle persone a mobilità ridotta: tale soggetto deve infatti in ogni caso offrire loro « un'assistenza adeguata (...) il che implica che il vettore aereo deve selezionare con cura l'albergo, dopo essersi assicurato che tale albergo sia idoneo a rispondere a ragionevoli requisiti di qualità e di sicurezza e, quando si tratta di persone a mobilità ridotta (...), che tale albergo sia strutturato in modo da poterle accogliere in buone condizioni, avvertendo eventualmente l'albergo stesso della situazione di mobilità ridotta dei passeggeri interessati » (34).

7. LA SOLUZIONE DELLA PRIMA QUESTIONE PREGIUDIZIALE: ALCUNE NOTAZIONI CONCLUSIVE 

Risolta, nei termini indicati, la seconda questione pregiudiziale, relativa alla delimitazione dell'oggetto dell'assistenza e, dunque, alla determinazione del contenuto dell'obbligo imposto al vettore aereo dall'art. 9, par. 1, lett. b) del Reg. (CE) n. 261/2004, la soluzione della prima questione — la quale, per espressa indicazione della Corte di Giustizia Ue, risulta essere logicamente dipendente dalla seconda — non può che essere in linea con l'esito della prima.

Qualche dubbio ulteriore, in merito all'estensione dell'oggetto dell'obbligo a carico del vettore aereo, potrebbe essere giustificato dal richiamo, operato dal giudice a quo, alla giurisprudenza della stessa Corte di Giustizia, la quale ha riconosciuto al passeggero il diritto di ricevere la compensazione pecuniaria di cui all'art. 7 del Regolamento in esame nel caso di inosservanza dell'obbligo di fornire l'assistenza (nella specie, proprio la sistemazione in albergo) dovuta ai sensi dell'art. 9 (35); dal momento che il diritto alla compensazione è previsto per l'inadempimento totale (mancata prestazione dell'assistenza), ben potrebbe esserlo in relazione all'inadempimento inesatto, che il giudice austriaco individua nell'esecuzione carente della prestazione di assistenza.

L'equivoco, tuttavia, è sempre il medesimo, e consiste nel ritenere che la stessa permanenza nella struttura alberghiera (vale a dire il momento esecutivo della prestazione di ospitalità) rientri nell'oggetto dell'obbligo imposto (e alla conseguente imputabilità) al vettore aereo operativo dei fatti occorsi durante il pernottamento, quando invece il combinato disposto degli artt. 5 e 9 dello strumento normativo in questione afferma semplicemente che tale soggetto è obbligato a offrire a sue spese una sistemazione alberghiera, unitamente all'eventuale trasporto dall'aerostazione alla struttura, in linea, d'altra parte, con la ratio stessa dell'assistenza aeroportuale.

Rispetto a tale diverso oggetto, l'inesatto adempimento potrebbe configurarsi, per ipotesi, nel momento in cui l'obbligato abbia fornito una sistemazione palesemente inidonea poiché inadeguata, rispetto, ad esempio, alle particolari condizioni del passeggero, ma di certo non in relazione ad eventuali carenze, nel momento esecutivo, del personale dell'albergatore, soggetto terzo rispetto all'organizzazione del vettore e con il quale quest'ultimo conclude un contratto (molto probabilmente anche in nome e, tuttavia, in ogni caso) per conto del passeggero.

Diversamente opinando dovrebbe concludersi nel senso che il legislatore comunitario, al verificarsi di una delle vicende patologiche disciplinate dal Reg. (CE) n. 261/2004, abbia inteso trasformare coattivamente il vettore operativo in una sorta di organizzatore di viaggio. Il quale ultimo si obbliga fin dall'inizio all'organizzazione ed alla fornitura (non importa se direttamente o per il tramite di terzi fornitori) dei servizi scelti dal viaggiatore/turista (trasporto, soggiorno e altri servizi collegati) finalizzati alla realizzazione di una vacanza: ben altro, invero, rispetto all'obbligo di trasferire (in sicurezza) che incombe sul vettore, rispetto al quale l'ampliamento dell'ordinario dovere di protezione, che subisce de imperio al fine di lenire i disagi che affliggono i passeggeri vittime di una cancellazione di un volo, sembra essere strumento già sufficientemente gravoso.

Piuttosto, e fatta in ogni caso ovviamente salva l'iniziativa del passeggero danneggiato nei confronti della struttura ricettiva, nei casi in cui il trasporto aereo sia parte di un viaggio organizzato, ci si potrebbe interrogare in ordine all'eventuale azionabilità della pretesa risarcitoria nei confronti altresì dell'organizzatore del viaggio, in considerazione del combinato disposto di cui agli artt. 3, par. 6, e 12 del Reg. 261/2004 (36), nonché di quell'orientamento giurisprudenziale che, in relazione ai servizi acquistati in loco dal turista e non previsti nel pacchetto originario, ha comunque ritenuto la responsabilità dell'organizzatore (37).


Note:
(*) Contributo approvato dai Referee.

(1) Reg. (CE) n. 261/2004 del Parlamento Europeo e del Consiglio dell'11 febbraio 2004 che istituisce regole comuni in materia di compensazione ed assistenza ai passeggeri in caso di negato imbarco, di cancellazione del volo o di ritardo prolungato e che abroga il regolamento (CEE) n. 295/91, pubblicato in GU L 46/1 del 17 febbraio 2004, entrato in vigore il 17 febbraio 2005: per un commento si rinvia a Rosafio, Il negato imbarco, la cancellazione del volo e il ritardo nel trasporto aereo di persone: il regolamento n. 261/2004/CE, in Giust. civ., 2004, II, 471 ss.; Id., Overbooking, cancellazione e ritardo: nuove regole per il trasporto aereo comunitario di persone, in Dir. tur., 2004, 205 ss.; Masala-Rosafio (a cura di), Trasporto aereo e tutela del passeggero nella prospettiva europea, Milano, 2006. Più recentemente: Turco Bulgherini, Evoluzione del negato imbarco, della cancellazione del volo e del ritardo, in Tranquilli Leali-Rosafio (a cura di), Il trasporto aereo tra normativa comunitaria e uniforme, Milano, 2011, 383 ss.; Brignardello-Rosafio, Il contratto di trasporto aereo di persone, in Morandi (diretto da), I contratti del trasporto, t. I, Bologna, 2013, 3 ss.; Brignardello, La tutela dei passeggeri in caso di negato imbarco, cancellazione del volo e ritardo prolungato. Normativa vigente e prospettive di riforma, Torino, 2013; da ultimo, Ancis, Informazione e assistenza del passeggero ne trasporto aereo. Il mutamento di connotati dell'obbligo di protezione, Napoli, 2017. Ci sia altresì permesso di rinviare a Vernizzi, Cancellazione del volo, in Cagnazzo-Toschei-Pozzi (a cura di), Le sanzioni in materia di trasporto marittimo, aereo, terrestre e codice della strada, Torino, 2012, 543 ss.

(2) Cfr., Corte giust. Ue, 13 ottobre 2011, causa C-83/10, in questa Rivista, 2012, 92 ss., con nota dello scrivente, La Corte di Giustizia ed un caso di volo interrotto; e Corte giust. Ue, Sez. III,31 gennaio 2013, causa C-12/11, in GUUE del 23 marzo 2013, C 86/2.

(3) Anche se, nel caso di un adempimento carente dello stesso obbligo, secondo il giudice del rinvio, si tratterebbe di risarcire i danni mediante il pagamento di una compensazione il cui importo sarebbe superiore al costo della sistemazione e che, conformemente all'impianto sistematico del Reg. n. 261/2004, potrebbe quindi ricadere nell'ambito di applicazione dell'art. 12.

(4) Specialmente, argomentando ex art. 1313a del ABGB, a mente del quale: « Wer einem andern zu einer Leistung verpflichtet ist, haftet ihm für das Verschulden seines gesetzlichen Vertreters sowie der Personen, deren er sich zur Erfüllung bedient, wie für sein eigenes ».

(5) Ciò, poiché, in tale diversa ipotesi, il vettore « dovrebbe quindi fornire la prova dell'assenza di colpa, in caso di obiettivo errore del personale commesso all'interno della struttura alberghiera »: cfr., la pronunzia in commento, al punto 18.

(6) Dato che l'obbligo di sistemare un passeggero in un albergo dev'essere eseguito solo in caso di inadempimento del vettore aereo, sarebbe naturale che fosse il vettore aereo e non il passeggero a sopportare il rischio di un ricorso giurisdizionale proposto dinanzi al giudice di uno Stato membro diverso da quello in cui si trova la sua sede: cfr., la pronunzia in commento, al punto 19.

(7) Cfr., la pronunzia in commento, al punto 21.

(8) In tal senso si esprime il Reg. (CE) n. 261/2004, all'art. 5 (Cancellazione del volo), par. 1, lett. b), stabilisce che, al verificarsi di un tale evento, ai passeggeri coinvolti « è offerta l'assistenza del vettore operativo a norma dell'articolo 9, paragrafo 1, lettera a), e dell'articolo 9, paragrafo 2, nonché, in caso di volo alternativo quando l'orario di partenza che si può ragionevolmente prevedere per il nuovo volo è rinviato di almeno un giorno rispetto all'orario di partenza previsto per il volo cancellato, l'assistenza di cui all'articolo 9, paragrafo 1, lettere b) e c) ».

(9) Cfr., sul punto, Ancis, Informazione e assistenza del passeggero nel trasporto aereo, cit., 272 s.

(10) Così ha stabilito Corte giust. Ue, Sez. III, 31 gennaio 2013, causa C-12/11, cit., a mente della quale « L'articolo 5 del regolamento (CE) n. 261/2004 del Parlamento europeo e del Consiglio, dell'11 febbraio 2004, che istituisce regole comuni in materia di compensazione ed assistenza ai passeggeri in caso di negato imbarco, di cancellazione del volo o di ritardo prolungato e che abroga il regolamento (CEE) n. 295/91, deve essere interpretato nel senso che circostanze come la chiusura di una parte dello spazio aereo europeo a seguito dell'eruzione del vulcano Eyjafjallajökull costituiscono « circostanze eccezionali » ai sensi di tale regolamento, che non esimono i vettori aerei dal loro obbligo di prestare assistenza previsto dagli articoli 5, paragrafo 1, lettera b), e 9 del regolamento n. 261/2004 ». La si legga altresì in questa Rivista, 2013, 990.

(11) Cfr., Ancis, Informazione e assistenza del passeggero nel trasporto aereo, cit., spec., 278 s., 282.

(12) È stato infatti espunto qualsiasi riferimento ai « passeggeri interessati », categoria che figurava nel precedente Reg. (Cee) n. 295/1991 e nel testo del Regolamento in questione prima del provvedimento di rettifica del 2007 (GU L 329, 14 dicembre 2007, p. 64), intendendosi in tal modo sottolineare che la tutela è rivolta a tutti i soggetti che hanno subito un disservizio, « indipendentemente dalla richiesta e dalla eventuale disponibilità di mezzi per farvi fronte autonomamente » (così, Ancis, Informazione e assistenza del passeggero nel trasporto aereo, cit., spec., 274).

(13) Così, Ancis, Informazione e assistenza del passeggero nel trasporto aereo, cit., 272 ss., spec., 286, ove l'A. osserva che, diversamente, « si riconoscerebbe alla compagnia aerea la possibilità di sindacare la maggiore o minore comodità del rientro a casa, senza contare che chi è partito potrebbe non avere più disponibilità del proprio alloggio, avendolo per esempio concesso in locazione o in comodato »; in direzione differente sembra invece dirigersi, sul punto, il testo modificato dell'art. 9, par. 1, lett. c), contenuto della Proposta di Riforma del Regolamento qui d'interesse, per cui leggasi più diffusamente infra, in nt. 19. In senso dubitativo si esprime Brignardello, La tutela dei passeggeri, cit., spec., 83 ss., la quale osserva che sarebbe opportuno evitare « che un passeggero, pur potendo ritornare agevolmente alla propria abitazione, preferisca, soltanto per sua maggiore comodità, soggiornare in un hotel vicino all'aeroporto a spese del vettore aereo ».

(14) Ciò è evidente, sol che si consideri il dettato dell'art. 9, par. 3, del Regolamento, per il quale il vettore aereo operativo, nel dare esecuzione alle prescrizioni contenute nel medesimo articolo, deve prestare « particolare attenzione ai bisogni delle persone con mobilità ridotta e dei loro accompagnatori, nonché ai bisogni dei bambini non accompagnati ».

(15) La formazione del personale è ad esempio richiesta al vettore dall'art. 11 del Reg. (CE) n. 1107/2006, relativo ai diritti delle persone con disabilità e a mobilità ridotta; pur non ritenendo, nella specie, che l'albergatore possa essere considerato alla stregua di un subappaltatore del vettore aereo, comunque la presenza di personale formato all'interno della struttura non potrà che incidere sul giudizio relativo all'adeguatezza della stessa ai fini dell'accoglienza di tali categorie di passeggeri.

(16) In tal senso, ancora una volta, si rinvia a Ancis, Informazione e assistenza del passeggero nel trasporto aereo, cit., spec., 286.

(17) Cfr., Corte giust. Ue, Sez. III, 31 gennaio 2013, causa C-12/11, cit.

(18) Cfr., Orientamenti interpretativi relativi al Reg. (CE) n. 261/2004 del Parlamento europeo e del Consiglio 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 al Reg. (CE) n. 2027/97 del Consiglio sulla responsabilità del vettore aereo in caso di incidenti modificato dal Reg. (CE) n. 889/2002 del Parlamento europeo e del Consiglio (2016/C 214/04), in GUUE del 15 giugno 2016, C 214/5.

(19) Cfr., Commissione europea, 13 marzo 2013, Proposta di Regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio che modifica il Reg. (CE) n. 261/2004 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 il Regolamento (CE) n. 2027/97 sulla responsabilità del vettore aereo in merito al trasporto aereo di passeggeri e dei loro bagagli [COM (2013) 130 def.], la quale si occupa dei profili di cui al testo già nei considerando 16 e 17, ove si sottolinea la necessità che sia posto un limite temporale all'offerta di assistenza e si prevede altresì che l'obbligo delle spese relative alla sistemazione in albergo possa non essere posto a carico del vettore in relazione a voli di breve durata, e, con riferimento all'art. 9, prevede la modifica del par. 1, lett. c) [« al trasporto tra l'aeroporto e il luogo di sistemazione (albergo, luogo di residenza del passeggero o altro) »] e l'aggiunta dei seguenti ulteriori paragrafi: « 4. Se il vettore aereo può dimostrare che la cancellazione, il ritardo o la modifica del volo sono dovuti a circostanze eccezionali che non si sarebbero comunque potute evitare anche se fossero state adottate tutte le misure del caso, esso può limitare i costi totali della sistemazione in albergo a 100 EUR a notte e per passeggero e a un massimo di tre pernottamenti, a norma del paragrafo 1, lettera b). Il vettore aereo operativo che decide di applicare la limitazione fornisce comunque ai passeggeri le informazioni in merito agli alloggi disponibili dopo i tre pernottamenti, oltre a mantenere gli obblighi di informazione di cui all'articolo 14. 5. L'obbligo di offrire una sistemazione in albergo a norma del paragrafo 1, lettera b), non si applica se il volo in questione copre una distanza uguale o inferiore a 250 km e se sarà operato da un aeromobile con una capacità massima uguale o inferiore a 80 posti, salvo se il volo è una coincidenza. Il vettore aereo operativo che sceglie di applicare tale esenzione fornisce comunque ai passeggeri le informazioni in merito agli alloggi disponibili. 6. Il passeggero che opta per il rimborso a norma dell'articolo 8, paragrafo 1, lettera a), mentre si trova all'aeroporto di partenza della sua tratta, o che sceglie la riprotezione in una data successiva a norma dell'articolo 8, paragrafo 1, lettera c), non beneficia di maggiori diritti all'assistenza a norma dell'articolo 9, paragrafo 1, in relazione al volo in questione ».

(20) Il testo originario della Convenzione di Varsavia 1929, nella unica versione ufficiale in lingua francese, menzionava soltanto i « preposés », mentre la traduzione in lingua inglese con cui la Convenzione è stata introdotta nel Regno Unito mediante il Carriage by air Act del 1932 si riferisce esclusivamente agli « agents »; tuttavia, significativamente, all'esito della novella operata sul testo originario dal Protocollo dell'Aja, nel testo in lingua inglese (divenuta anch'essa in tale occasione lingua ufficiale), agli artt. 20 e 25 (nonché al nuovo art. 25A), viene introdotto il binomio « servants or agents », mentre nella versione in lingua francese permane il riferimento ai soli « preposés ». Ancora: il testo in lingua spagnola dei successivi Protocolli modificativi di Montreal del 1975 (anche lo spagnolo in tale occasione diviene lingua ufficiale) traduce gli ausiliari del vettore utilizzando esclusivamente il termine « dependientes ». È soltanto con la Convenzione di Montreal 1999 al(l'immutato) binomio inglese « servants or agents » corrisponde il francese « preposés ou mandataires » e lo spagnolo « dependientes y agentes ». Sul punto, si rinvia alle ampie considerazioni svolte da Comenale Pinto, La nozione di « preposto » nel trasporto aereo in Dir. trasp., 2001, 371 ss., in part., 391-399. Tale scritto è stato successivamente inserito in Aa.Vv., Il nuovo diritto aeronautico. In ricordo di Gabriele Silingardi, Milano, 2002.

(21) Si rinvia, sul punto, a Comenale Pinto, La nozione di « preposto » nel trasporto aereo, cit., spec., 371 s., nel testo e in nt. 1.

(22) Cfr., ad esempio, art. 25A della Convenzione di Varsavia, articolo introdotto dal Protocollo dell'Aja 1955; art. 30 della Convenzione di Montreal 1999.

(23) Da questo punto di vista, il vettore di fatto altro non sarebbe se non un preposto qualificato del vettore (contrattuale), che si distingue dagli altri ausiliari per il fatto di eseguire in tutto o in parte la prestazione principale tipica e caratterizzante del proprio preponente, e non semplicemente una prestazione accessoria. Nel senso di cui al testo, si rinvia a Comenale Pinto, La nozione di « preposto » nel trasporto aereo, cit., spec., 396; Id., La nozione di « servant or agent », in Tullio (a cura di), La nuova disciplina del trasporto aereo. Commento della Convenzione di Montreal del 28 maggio 1999, Napoli, 2006, 285 ss., spec., 298 ss. Ritiene di contro che la qualifica di preposto non potrebbe essere attribuita al vettore di fatto Busti, Il contratto di trasporto aereo, Milano, 2001, spec., 523, per il quale, diversamente, dovrebbe rilevarsi l'inutilità della specifica Convenzione di Guadalajara del 1961, dato che il protocollo dell'Aja del 1955, integrativo della Convenzione di Varsavia del 1929, aveva già introdotto i benefici della limitazione per i servants or agents. Per Camarda-Cottone, Il vettore aereo « di fatto », in Tranquilli-Leali, Rosafio (a cura di), Il trasporto aereo tra normativa comunitaria ed uniforme, cit., 125 ss., spec., 129, nel testo in nt. 10, tuttavia, tale considerazione non sarebbe punto sufficiente ad escludere il vettore di fatto dalla categoria dei preposti del vettore contrattuale, dato che non sono rari i casi in cui « il legislatore intervenga per consolidare interpretazioni precedentemente elaborate da dottrina e giurisprudenza ».

(24) Cfr., sul punto, Comenale Pinto, La nozione di « servant or agent », cit., spec., 304: il criterio enunziato nel testo corrisponde a quello indicato dalla giurisprudenza statunitense allo scopo di estendere ai contraenti indipendenti che operano per conto del vettore il regime di responsabilità vettoriale.

(25) In base all'attuale disposto dell'art. 953 cod. nav., infatti, « il vettore è responsabile delle cose consegnategli per il trasporto fino al momento della riconsegna al destinatario, anche se prima della riconsegna le cose siano affidate, o nell'interesse del vettore per esigenze della scaricazione o per ottemperare a un regolamento aeroportuale, a un operatore di assistenza a terra o ad altro ausiliario ».

(26) Cfr., Comenale Pinto, Il contratto di trasporto di persone, in Morandi-Comenale Pinto-La Torre, I contratti turistici, Milano, 2004, 145 ss., spec., 148 s. Con riferimento al trasporto aereo, in particolare, Mastrandrea, L'obbligo di protezione nel trasporto aereo di persone, Padova, 1994. Più in generale, Rovelli, Trasporto di persone, Torino, s.d., ma 1970.

(27) Si pensi, in quest'ottica, alla nota distinzione tra sinistri « a causa » e « in occasione » del trasporto, elaborata dalla nostra giurisprudenza in relazione alla responsabilità del vettore marittimo di persone per morte e lesioni personali del passeggero (altresì ben nota, invero, precedentemente, nel trasporto ferroviario), distinzione che ha poi trovato adeguata eco normativa all'interno della Convenzione di Atene 1974 sul trasporto internazionale di persone via mare, nel testo modificato dal Protocollo di Londra del 2002, che prevede un differente regime di responsabilità a seconda che si tratti di shipping o non shipping accidents. Sul punto, a proposito del Protocollo di Londra 2002, si rinvia a Berlingieri, L'adozione del protocollo 2002 alla Convenzione di Atene 1974 sul trasporto per mare di passeggeri e loro bagagli, in Dir. mar., 2002, 1498 ss.; sulla Convenzione di Atene nel testo originario del 1974, Dani, La Convenzione di Atene 1974, sul trasporto marittimo di passeggeri e bagaglio, in Trasp., 1976, 8, 101 ss. Più in generale, sul trasporto marittimo di persone, senza pretese di completezza, si consulti Zampone, Il trasporto marittimo di persone, in Morandi (a cura di), I contratti del trasporto, cit., t. I, 429 ss.; Mastrandrea, Il trasporto marittimo di persone, in Antonini (a cura di), Trattato breve di diritto marittimo, Milano, 2008, II, 80 ss.; Santuari, Il contratto di trasporto di persone marittimo e per acque interne, Trento, 2007; prima della codificazione, Fiorentino, Il contratto di passaggio marittimo, Firenze, 1940.

(28) Cfr., Brignardello-Rosafio, Il contratto di trasporto aereo di persone, cit., spec., 23 s., le quali richiamano l'espressione « in the course of any of the operations of embarking or disembarking », di cui all'art. 17, par. 1, Convenzione di Montreal 1999, rilevando tuttavia l'esistenza di dubbi interpretativi, in quanto, nonostante si tenda a seguire il criterio relativo all'arco temporale in cui il personale della compagnia aerea possiede il pieno controllo sui movimenti dei passeggeri, « risulta problematico individuare con esattezza (...) il momento di inizio e quello di termine di tale controllo ». Con riferimento alla partenza, tale momento dovrebbe essere preferibilmente individuato nella consegna della carta di imbarco e nel superamento della carta di imbarco: cfr., La Torre, La responsabilità per le operazioni di imbarco e sbarco nel trasporto aereo di persone, in Masala-Rosafio (a cura di), Trasporto aereo e tutela del passeggero nella prospettiva europea, cit., 153 ss., spec., 164. Sul punto, altresì, Badagliacca, L'ambito temporale della responsabilità del vettore aereo nel trasporto di persone: « dall'inizio delle operazioni di imbarco al compimento di quelle di sbarco », in Tranquilli Leali-Rosafio (a cura di), Il trasporto aereo tra normativa comunitaria ed uniforme, cit., 155.

(29) L'assistenza di cui all'art. 9 del Regolamento non dipende infatti da una assunzione, da parte del vettore aereo, di un obbligo, in una situazione esecutiva normale e non patologica del rapporto, a fornire (nell'ipotesi di sistemazione in albergo) un alloggio — lo stesso vitto viene d'altra parte fornito di norma soltanto nei voli di medio-lunga percorrenza — con la conseguenza che il passeggero è titolare nei confronti del vettore aereo di un vero e proprio right to care, espressione che riassume l'evoluzione/trasformazione del generale dovere di protezione che incombe sul vettore nei confronti del creditore della prestazione di trasferimento nell'ambito del contratto di trasporto di persone, in ragione di una previsione imposta dall'ordinamento per rafforzare la tutela della parte disagiata indipendentemente dall'individuazione di precise responsabilità a carico dell'altra parte, e pure nell'ipotesi di attribuibilità a terzi delle cause del pregiudizio. In tal senso, Ancis, Informazione e assistenza del passeggero nel trasporto aereo, cit., spec., 276 s., 284 s.

(30) Cfr., sul punto, ancora una volta, Ancis, Informazione e assistenza del passeggero nel trasporto aereo, cit., spec., 284, ove lo stesso A. osserva che, « diversamente dalla responsabilità per morte o infortunio, nelle ipotesi di negato imbarco, cancellazione del volo e ritardo prolungato alla partenza l'obbligo di protezione non è tuttavia a contenuto aperto, nel senso che l'ordinamento indica precisamente in cosa dovrà consistere la risposta del vettore ».

(31) Cfr., la pronunzia in commento, punto 24.

(32) Così la pronunzia in commento, punto 25.

(33) Cfr., la pronunzia in commento, punto 27, in cui si richiama altresì Corte giust. Ce, 10 gennaio 2006, C-344/04 (IATA e ELFAA), spec., al par. 86: per un commento si rinvia a: Pozzi, La nuova disciplina dell'overbooking nel Regolamento n. 261/2004 e nell'interpretazione della Corte di giustizia, in questa Rivista, 2006, 1253 ss.; Corona, La natura delle prestazioni di assistenza del vettore aereo in caso di ritardo, in Dir. trasp., 2006, 851 ss.

(34) Cfr., la sentenza in commento, punto 29.

(35) Si rinvia alla giurisprudenza richiamata supra, in nt. 2 e 10.

(36) Ai sensi dell'art. 3, par. 6, prima parte, « Il presente regolamento lascia impregiudicati i diritti dei passeggeri stabiliti dalla direttiva 90/314/CEE »; l'art. 12, par. 1, « Il presente regolamento lascia impregiudicati i diritti del passeggero ad un risarcimento supplementare. Il risarcimento concesso ai sensi del presente regolamento può essere detratto da detto risarcimento ».

(37) Si veda, ad esempio, Trib. Milano, 27 gennaio 2004, in Dir. tur., 2006, 47 ss., con commento critico di Turco, (Ir)responsabilità del tour operator per i danni occorsi durante l'escursione facoltativa acquistata in loco dal viaggiatore; e, altresì, Trib. Roma, 31 maggio 2004, in Dir. trasp., 2005, 1055 ss., con nota di Tamburro, In tema di responsabilità del tour operator per l'attuazione degli obblighi di organizzazione e per l'esecuzione delle prestazioni comprese nel pacchetto turistico.
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