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European Global
Navigation Satellite
Systems: and update
on the current situation
by Paul Flament*

After several years of technical develop-
ment, the European GNSS programme
has undergone a re-profiling over the
last two years. This article presents the
status of technical progress, as well as
the new financial and managerial
framework for the deployment of
Galileo and the start of operations of
EGNOS.

The European GNSS is composed of
two infrastructures which are under de-
velopment: Galileo and EGNOS1.

Galileo is intended to provide a set of
five different services (open, commer-

La Convenzione sulla
compensazione per danni
causati da aeromobili
a terzi a seguito di atti
di interferenze illecite e
la Convenzione sulla
compensazione per danni
causati da aeromobili
a terzi
di Anna Masutti e Silvia Ceccarelli

Dal 20 aprile al 2 maggio 2009 le dele-
gazioni di 81 Stati e di 16 Organizzazio-
ni internazionali hanno partecipato,
presso la sede dell’ICAO a Montreal, al-
la Conferenza Diplomatica per la defini-
zione di due Convenzioni internazionali
sul risarcimento di danni causati da ae-
romobili a terzi nei casi di rischi di carat-
tere generale e nei casi di atti di interfe-
renza illecita.
La Convenzione di Roma del 1952 che
disciplina la responsabilità civile per i
danni causati a terzi dagli aeromobili
stranieri sulla superficie, ratificata da un
numero limitato di paesi e, tra questi,
solamente quattro Stati comunitari (Bel-

Un recente intervento comunitario in materia
di disposizioni e norme di sicurezza per le navi
da passeggeri
di Giuseppe Giliberti

La direttiva 98/18/CE del Consiglio, del 17 marzo 1998, relativa alle disposizioni e
norme di sicurezza per le navi da passeggeri, ha subito diverse e sostanziali modifica-
zioni. Essa deve ora essere nuovamente modificata ed è quindi opportuno procedere,
per ragioni di chiarezza, alla sua rifusione. I nuovi elementi contenuti nella presente
direttiva riguardano esclusivamente le procedure di comitatologia e, pertanto, non è
necessario il recepimento da parte degli Stati membri.
Scopo della presente direttiva è istituire un livello di sicurezza uniforme per persone e
cose sulle navi e sulle unità veloci da passeggeri nuove ed esistenti, quando entram-
be le categorie di navi e unità veloci sono adibite a viaggi nazionali, e stabilire le pro-
cedure da negoziare a livello internazionale per armonizzare le norme vigenti in ma-
teria di navi da passeggeri adibite a viaggi internazionali e allineare le stesse alle nor-
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1 Information about Galileo and EGNOS can be
found at http://ec.europa.eu/transport/galileo
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cial, safety of life, public regulated and
search and rescue) which will offer
global coverage. 
The implementation of the infrastruc-
ture, which comprises a constellation of
30 satellites and a network of ground
stations, started to be put in place in
2005 with the launch of a first experi-
mental satellite (Giove-A), followed by a
second test satellite in 2008 (Giove-B). 
This phase allows Europe to test the
first maser atomic clock ever flown in
space. The outstanding quality of the
signals and modulation chosen for
Galileo has also already been demon-
strated live.

By the end of 2010 and beginning of
2011, the first four operational satellites
will be launched to perform in-orbit
testing of the space and ground sys-
tems in preparation for the full infra-
structure deployment foreseen by 2013.
The various ground elements have also

started to become a reality, with control
centres in Oberpfaffenhoffen (Ger-
many) and Fucino (Italy), a telemetry
and telecommand station in Kiruna
(Sweden), an uplink station in Svalbard
(Norway) and a whole host of other
ground elements under construction.

This rapid progress is taking place after
a full programme re-profiling that was
initiated two years ago. In 2007, the Eu-
ropean Union decided to set aside the
public private partnership approach ini-
tially conceived for the deployment and
exploitation phases of Galileo. 
The prohibitive costs of transferring to
the private sector the market risk (due
to the difficulty in predicting firm and
reliable market revenues) and system
design risks, led the public sector to re-
view the overall concession concept and
to decide on a new approach. 
The European Parliament and Council
subsequently adopted a Regulation lay-
ing down the rules for the further im-
plementation of the European GNSS
programme2, i.e. for the deployment of
a publicly funded Galileo and publicly
funded operation of EGNOS. The Euro-
pean Commission has been entrusted
with full responsibility and ownership of
the infrastructures. It therefore acts as
“Maître d’ouvrage”, while the Euro-
pean Space Agency is its “Maître d’oeu-
vre” in charge of the procurement of
the various system elements.

The Galileo procurement contract no-
tice, which divides the system into six
separate packages, was published in Ju-
ly 2008. Eleven companies have been
pre-selected for the competitive dia-
logue procedure:

– Logica (NL) and ThalesAleniaSpace (IT)
for system support, 

– Logica (UK) and ThalesAleniaSpace
(FR) for the ground mission segment, 

– EADS Astrium (UK) and G-NAV (repre-

sented by Lockheed Martin IS&S UK)
for the ground control system, 

– EADS Astrium (DE) and OHB System
(DE) for the space segment, 

– Arianespace (FR) for launch services
and 

– DLR (DE) + Telespazio (IT) and In-
marsat (UK) for the operations.

Contract awards are expected to take
place between late 2009 and early
2010, although it is not foreseen that
the contracts will be awarded simulta-
neously.

A risk management approach is adopt-
ed throughout the programme,
whether this be for risks related to
schedule, cost or performance. Risks,
which can materialise in the procure-
ment, the production chain, launch op-
erations and exploitation, are being
identified and managed. 
The deployment of other, non-Euro-
pean, GNSS infrastructures is also
recognised as a potential threat to the
Galileo system. 
The latter issue, for example, is the case
in the frequency domain where mutual
interference could be detrimental to all
if compatibility issues are not addressed
by the developers and operators of the
various satellite navigation systems in-
cluding GPS (United States of America),
Galileo (Europe), Glonass (Russian Fed-
eration), IRNSS (India) Compass (China),
QZSS (Japan), etc. The European Com-
mission is monitoring these develop-
ments carefully.

The mandate of the GNSS Supervisory
Authority has also been revised and lim-
ited to security accreditation and activi-
ties related to market development3.

The second pillar of the European GNSS
is EGNOS. This system, which augments
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2 Regulation (EC) No 683/2008 of the Euro-
pean Parliament and of the Council of 9 July
2008 on the further implementation of the Eu-
ropean satellite navigation programmes (EG-
NOS and Galileo).

3 Proposal for a Regulation of the European
Parliament and of the Council amending
Council Regulation (EC) No 1321/2004 on the
establishment of structures for the manage-
ment of the European satellite radio navigation
programmes. COM/2009/0139 final.
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tion for damage to third parties, resul-
ting from acts of unlawful interferen-
ce involving aircraft”;

– Convenzione sulla compensazione per
danni causati da aeromobili a terzi (cd
“Convenzione sui rischi generali”)
“Convention on Compensation for
damage caused by Aircraft to third
parties”.

Durante i lavori della Conferenza Diplo-
matica gli Stati dell’Unione europea si
sono coordinati con la Commissione
sulle questioni che rientrano nella com-
petenza della Comunità ed, in particola-
re, sulla competenza giurisdizionale e
sul riconoscimento ed esecuzione delle
decisioni di cui al Reg. n. 44/2001, e sul-
le questioni relative al Reg. n. 785/2004
che introduce requisiti assicurativi appli-
cabili ai vettori aerei e agli esercenti,
nonché, infine, sulla Direttiva n. 374/85
relativa al ravvicinamento delle disposi-
zioni legislative, regolamentari ed am-
ministrative degli Stati membri in mate-
ria di responsabilità per danno da pro-
dotti difettosi. 
La Commissione europea, ritenendo
prematura la firma delle Convenzioni al-
la fine dei lavori della Conferenza Diplo-
matica, ha invitato gli Stati membri ad
astenersi dalla firma in attesa di futuri
approfondimenti giuridici dei testi.
Le Convenzioni sono state firmate solo
da sei Stati ( Congo, Costa D’Avorio,
Ghana, Serbia, Uganda e Zambia).

La prima delle due Convenzioni introdu-
ce delle forme di compensazione per i
terzi che hanno subito dei danni sulla
superficie a seguito di atti di illecita in-
terferenza nella sicurezza della naviga-
zione aerea, quali quelli di terrorismo,
arrecati con il coinvolgimento di un ae-
romobile impegnato in un volo interna-
zionale, alla condizione che i soggetti
danneggiati si trovino sul territorio di
uno Stato che abbia aderito alla Con-
venzione (l’art. 2.1 stabilisce, infatti,
che: “This Convention applies to dama-
ge to third parties which occurs in the
territory of a State Party caused by an

GPS performance over Europe, is based
on a set of dedicated navigation
transponders on-board three geosta-
tionary satellites and a network of
ground stations. 
The European Space Agency was re-
sponsible for the technical development
of EGNOS, but it has been jointly fi-
nanced by the European Union. EGNOS
has not only succeeded in increasing
European knowledge and competency
in the field of satellite navigation, it has
also become an operational system and
its ownership was transferred to the Eu-
ropean Community in 2009. 
The European Community is now nego-
tiating the necessary contractual
arrangements with an operator4 to al-
low its use on an operational basis by all
European users, including by safety-of-
life communities (civil aviation, mar-
itime, etc.).

EGNOS is demonstrating an outstand-
ing performance5 and certification ac-
tivities are expected to lead to full oper-
ator certification in 2010.

Work is also being undertaken to devel-
op exploitation scenarios. The European
Commission is foreseen to propose to
the European Parliament and Council in
2010 a set of recommendations on the
most appropriate approach for the fi-
nancing and management of the long
term exploitation of Galileo and EGNOS
beyond 20136. 
This will not only ensures that the re-
quired financing is secured, but will also
provide receiver manufacturers, applica-
tion developers and end-users the nec-
essary guarantees about the enduring
nature of Galileo and EGNOS.

4 ESSP: European Satellite Services Provider.
5 Albeit limited edge coverage performances
still imply works and installations (North-East of
Spain, Acores, Finland, South Italy, Greece,
etc.).
6 Or as soon as Galileo full deployment will
have taken place.

gio, Italia, Lussemburgo e Spagna), ri-
chiedeva da tempo un aggiornamento e
già in occasione della sua 31° sessione
tenutasi nell’anno 2000, il Comitato
giuridico dell’ICAO includeva nel suo
programma il lavoro la modernizzazione
della Convenzione.
Nel 2004 il Consiglio dell’ICAO decide-
va di istituire un Gruppo speciale sulla
modernizzazione della Convenzione e
nel 2007 tale Gruppo preparava due
progetti di disciplina internazionale: un
primo progetto sulla compensazione
per danni causati da aeromobili a terzi a
seguito di atti di interferenze illecite ed
un secondo sulla compensazione per
danni a terzi nei casi di rischi generali,
da sottoporre all’esame dell’ICAO.
Sulla base del lavoro preparatorio, nel
2008 il Comitato giuridico dell’ICAO
analizzava e sviluppava ulteriormente i
due testi e il Consiglio dell’ICAO, duran-
te la 184° sessione decideva di sotto-
porre i progetti alla Conferenza Diplo-
matica dello scorso maggio dove sono
state elaborate ed adottate le seguenti
Convenzioni internazionali:

– Convenzione sulla compensazione per
danni causati da aeromobili a terzi a
seguito di atti di interferenza illecita
(cd “Convenzione sulle interferenze il-
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feribili al volo dell’aeromobile viene po-
sta a carico dell’esercente (‘operator’).
Le Convenzioni tengono conto, nella
definizione di tale figura, dei nuovi mo-
delli contrattuali previsti per l’impiego
dell’aeromobile. 
A tali scopi l’esercente viene identificato
nel soggetto che fa uso dell’aeromobile,
con la precisazione che se il controllo
della navigazione dell’aeromobile viene
mantenuto da tale soggetto, che ha
meramente concesso i diritti di uso del
velivolo, sia direttamente sia indiretta-
mente, egli continuerà a rivestire la fi-
gura di esercente. 
È la stessa definizione di ‘operator’ a
chiarire che vi è un utilizzo dell’aeromo-
bile quando una persona usa quest’ulti-
mo personalmente, o per mezzo dei
suoi dipendenti e preposti. 
Manca, dunque, nei Trattati in esame, la
presunzione di esercenza in capo al pro-
prietario del velivolo che abbiamo visto
invece nella Convenzione di Roma (art.
2.3), assenza che troverebbe ragion
d’essere, come si è anticipato, nella
nuova prassi contrattuale che vede il
crescente ricorso al leasing aeronautico
per l’impiego di aeromobili. 
Conformemente a quanto previsto dalla
Convenzione di Roma, non sono inden-
nizzabili i danni indiretti e quelli causati
dal passaggio del velivolo sulla spazio
aereo di uno Stato in conformità con le
regole esistenti in materia. Entrambe le
Convenzioni escludono la possibilità di
risarcire i cosiddetti danni punitivi ed i
danni psicologici. 
Con riguardo a questi ultimi è, tuttavia,
prevista un’eccezione per l’eventualità
in cui questi insorgano quali conse-
guenze di una malattia accertata sotto il
profilo psichiatrico derivante da lesione
corporale o da diretta esposizione ad
una probabilità di imminente decesso o
danno fisico. 
Ambedue i Trattati internazionali preve-
dono che la responsabilità dell’esercen-
te, che si basa su criteri di responsabilità
oggettiva, non ecceda determinati im-
porti espressi in diritti speciali di prelievo
stabiliti in ragione di determinati sca-
glioni; questi ultimi sono individuati in

aircraft in flight on an international
flight, as a result of an act of unlawful
interference”). 
La Convenzione entrerà in vigore allo
scadere del 180° giorno successivo al
deposito del 35° strumento di ratifica
alla condizione, tuttavia, che il numero
complessivo dei passeggeri in partenza
dagli aeroporti di ciascun Paese che vi
ha aderito sia almeno di 750.000. 
Laddove, anche uno solo dei 35 Stati
che hanno depositato gli strumenti di
ratifica non raggiunga il numero dei
passeggeri indicati, la Convenzione en-
trerà in vigore solamente allo scadere
del 180° giorno successivo al raggiungi-
mento della condizione in parola. 
Alla Convenzione in esame si affianca
un secondo Trattato internazionale
adottato alla medesima Conferenza, ed
intitolato “Convention on Compensa-
tion for damage caused by Aircraft to
third parties”. Questa seconda Conven-
zione entrerà in vigore il 60° giorno suc-
cessivo alla data di deposito del 35°
strumento di ratifica, accettazione o
adesione e troverà applicazione per le
ipotesi di danni a terzi sulla superficie
causati da un aeromobile per cause di-
verse dagli atti di illecita interferenza
oggetto del primo Trattato. 
Sia l’art. 44 della Convenzione sui danni
da illecita interferenza, sia l’art. 25 della
Convenzione sui rischi ‘ordinari’ stabili-
scono che esse sono destinate a sosti-
tuire, una volta in vigore, l’attuale disci-
plina della Convenzione di Roma del
1952 ed il Protocollo di Montreal del
1978.
Le Convenzioni in esame ampliano
l’ambito di applicazione della nuova di-
sciplina rispetto a quanto previsto dalla
Convenzione di Roma o dal suo Proto-
collo modificativo.
Mentre, infatti, per la Convenzione di
Roma la disciplina internazionale trova
applicazione per i danni causati nel ter-
ritorio di uno Stato contraente da un
aeromobile registrato nel territorio di un
altro Stato contraente, la Convenzione
relativa ai danni da illecita interferenza
estende la propria applicabilità anche
agli Stati non contraenti per i danni ivi

causati da un operatore che ha la sede
della propria attività o la residenza per-
manente in uno Stato contraente.
Inoltre, entrambe le Convenzioni posso-
no trovare applicazione anche per danni
causati da un aeromobile in occasione
di un volo nazionale sul territorio di uno
Stato membro, purché lo Stato abbia di-
chiarato, all’atto del deposito degli stru-
menti di ratifica, di voler estendere an-
che ai voli non internazionali l’applicabi-
lità della disciplina delle Convenzioni in
esame. 
Tale scelta è lasciata alla libera decisione
degli Stati che possono aderire ad en-
trambe o anche ad una sola di esse. Le
nuove fonti convenzionali non trovano
invece applicazione con riguardo ai
danni arrecati da aeromobili di Stato o
comunque impiegati in servizi militari,
doganali o di polizia. 
La prima delle due Convenzioni si con-
nota senza dubbio per originalità dato
che, per la prima volta, sono previste, a
livello internazionale, forme di indenniz-
zo per danni causati a terzi sulla superfi-
cie da atti di terrorismo con l’impiego di
un aeromobile. 
Va ricordato, infatti, che la Convenzione
dell’Aia del 16 dicembre 1970 sulla re-
pressione della cattura illecita di aero-
mobili è finalizzata a perseguire penal-
mente l’atto criminale di colui che se-
questra illegalmente un aeromobile,
mentre la successiva Convenzione di
Montreal del 23 settembre 1971, inte-
grata dal protocollo del 24 febbraio
1988, sulla repressione di atti illeciti di-
retti contro la sicurezza dell’aviazione ci-
vile, introduce una disciplina per perse-
guire coloro che si rendano responsabili
di un atto di violenza su un aeromobile
o in un aeroporto o contro un aeromo-
bile o aeroporto mettendo in pericolo la
sicurezza di entrambi. 
In entrambe le nuove Convenzioni la re-
sponsabilità per i danni casualmente ri-
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base al peso massimo dell’aeromobile
come attestato nel certificato di naviga-
bilità, e già presenti nel reg. 785/2004
sulla copertura assicurativa minima ob-
bligatoria. 
La Convenzione sui rischi ordinari stabi-
lisce, diversamente dal Trattato sui rischi
cosiddetti ‘speciali’, che il mantenimen-
to del beneficio del limite è subordinato
ad una determinata prova da parte del-
l’esercente circa l’assenza di negligenza
od altro atto illecito od omissione pro-
pria o dei suoi dipendenti e preposti, o
alla prova che il danno è la conseguen-
za della sola negligenza o altro atto ille-
cito di altro soggetto. 
Anche in questo Trattato, al pari della
Convenzione di Roma del 1952, viene
previsto un meccanismo di superamen-
to dei limiti di responsabilità. Mentre,
tuttavia, nella Convenzione di Roma l’e-
sercente, ai sensi dell’art. 12.1, non be-
neficia di tali limiti laddove coloro che
hanno sofferto il danno diano prova che
quest’ultimo è stato causato da un atto
deliberato o da una omissione dell’ope-
ratore, dei suoi dipendenti o agenti, ef-
fettuato con l’intento di causare un
danno, nella nuova Convenzione per i
rischi cosiddetti ‘ordinari’ sarà l’esercen-
te che dovrà provare, se intende avvale-
si del meccanismo di limitazione della
responsabilità, che il danno non conse-
gue ad un suo comportamento negli-
gente, o ad un comportamento negli-
gente dei suoi dipendenti e preposti.
Diversamente da quanto ora esaminato,
la Convenzione sui danni da interferen-
za illecita prevede che, se il complesso
dei danni cagionati a terzi eccede il limi-
te indennizzabile, un compenso è dovu-
to da un Fondo, denominato “Interna-
tional Civil Aviation Compensation
Fund” istituito sulla base della disciplina
stabilita dalla Convenzione stessa, che
avrà sede nello stesso luogo dell’ICAO.
Il Fondo internazionale ha lo scopo di
indennizzare (alle medesime condizioni
stabilite per l’operator) i danni ecceden-
ti i limiti di responsabilità dei quali que-
st’ultimo beneficia, od anche i danni
subiti dai passeggeri a bordo di un aero-
mobile coinvolto in un evento in circo-

stanze tali per cui il risarcimento accor-
dato loro in base alla legge applicabile
sia risultato non commisurato a quello
accordato ai terzi in forza delle disposi-
zioni della nuova Convenzione. 
Sia l’esercente quanto il Fondo interna-
zionale beneficiano di un meccanismo
di esonero (totale o parziale) della re-
sponsabilità qualora dimostrino che il
danno è stato causato (anche solo in
parte) dall’atteggiamento doloso o col-
poso, ovvero temerario e consapevole
del probabile danno del terzo danneg-
giato o del suo avente diritto. 
La Convenzione in esame prevede inol-
tre un limite massimo di indennizzo dei
danni arrecati da interferenza illecita,
stabilito in 3 000 000 000 DSP per cia-
scun evento. 
Un compenso addizionale viene poi ri-
conosciuto, dall’art. 23 della Conven-
zione in esame, a carico dell’operator.
Quest’ultimo viene ritenuto responsabi-
le di ciascun compenso addizionale se il
danneggiato prova che l’operator (o i
suoi dipendenti e preposti) hanno con-
tribuito ad arrecare l’evento dannoso
con atti od omissioni con l’intenzione di
causare un danno o temerariamente e
con la consapevolezza del probabile
danno. 
Un ulteriore aspetto di novità è rappre-
sentato dal meccanismo di alimentazio-
ne del Fondo internazionale. Il Fondo
sarà alimentato da una somma di dena-
ro obbligatoriamente corrisposta da cia-
scun passeggero (e per ciascuna tonnel-
lata di merce trasportata, nel trasporto
di merci) in partenza per un volo inter-
nazionale di linea o non, da un aeropor-
to situato in uno Stato aderente alla
Convenzione. 
Nel Fondo possono essere versate an-
che le somme raccolte nei voli di colle-
gamento tra due aeroporti situati all’in-

terno del medesimo Stato, qualora que-
st’ultimo abbia dichiarato, all’atto del
deposito degli strumenti di ratifica, la
propria intenzione di applicare la disci-
plina internazionale anche per i voli privi
di tale natura. 
La Convenzione sui rischi da illecita in-
terferenza prevede, inoltre, un articola-
to meccanismo per l’esercizio dell’azio-
ne di regresso nei confronti dei soggetti
responsabili del danno ed un analogo
diritto viene riconosciuto anche al Fon-
do internazionale nei confronti dell’ope-
rator laddove quest’ultimo abbia inten-
zionalmente o con temerarietà arrecato
il danno. I Trattati in esame introduco-
no, poi, un termine di decadenza per
l’azione di responsabilità ridotto rispetto
all’attuale e di durata biennale, decor-
rente dal giorno in cui si è verificato l’e-
vento che ha dato origine al danno. 
Parimenti in due anni si estingue il dirit-
to all’indennizzo da parte del Fondo in-
ternazionale, a meno che un’azione
non sia stata intrapresa o non sia stato
notificato al Fondo che un’azione è sta-
ta intrapresa nei confronti dell’operator.
La giurisdizione spetta, secondo la nuo-
va disciplina delle Convenzioni in esa-
me, alle corti dello Stato contraente nel
quale si è verificato l’evento dannoso.
Tuttavia, se il danno si verifica nel terri-
torio di più d’uno Stato contraente, la
giurisdizione spetta allo Stato membro
nel cui spazio aereo si trovava l’aeromo-
bile al momento dell’evento dannoso.    
Le Convenzioni in esame ampliano
l’ambito di applicazione della nuova di-
sciplina rispetto a quanto previsto dalla
Convenzione di Roma o dal suo Proto-
collo modificativo. 
Mentre, infatti, per la Convenzione di
Roma la disciplina internazionale trova
applicazione per i danni causati nel ter-
ritorio di uno Stato contraente da un
aeromobile registrato nel territorio di un
altro Stato contraente, la Convenzione
relativa ai danni da illecita interferenza
estende la propria applicabilità anche
agli Stati non contraenti per i danni ivi
causati da un operatore che ha la sede
della propria attività o la residenza per-
manente in uno Stato contraente.
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Inoltre, entrambe le Convenzioni posso-
no trovare applicazione anche per danni
causati da un aeromobile in occasione
di un volo nazionale sul territorio di uno
Stato membro, purché lo Stato abbia di-
chiarato, all’atto del deposito degli stru-
menti di ratifica, di voler estendere an-
che ai voli non internazionali l’applicabi-
lità della disciplina delle Convenzioni in
esame. 
Tale scelta è lasciata alla libera decisione
degli Stati che possono aderire ad en-
trambe o anche ad una sola di esse. 

Ad opera del medesimo provvedimento
legislativo (art. 29, co. 1), è stata dispo-
sta la proroga del termine per la conclu-
sione delle procedure di rilascio delle
concessioni aeroportuali. 
In base al d.lgs. n. 96/2005 il rilascio
delle concessioni aeroportuali è subordi-
nato allo svolgimento di una gara. Per
espressa previsione della stessa legge
l’obbligo di gara non si applica tuttavia
alle concessioni già assentite nonché a
quelle per le quali sia già stato avviato il
procedimento di richiesta. 
Per la conclusione delle procedure di ri-
lascio era, inoltre, previsto un termine
che negli anni è stato più volte proroga-
to. La norma in esame prevede un ulte-
riore rinvio di tale termine al 31 dicem-
bre 2009.

DECRETO DEL MINISTERO DELLE INFRASTRUT-
TURE E DEI TRASPORTI - 21 LUGLIO 2009
DESIGNAZIONE DELL’AUTORITÀ RESPONSABI-
LE DEL COORDINAMENTO E DEL MONITORAG-
GIO DELL’ATTUAZIONE DELLE NORME FONDA-
MENTALI COMUNI IN TEMA DI SICUREZZA DEL-
L’AVIAZIONE CIVILE.

Così come previsto dal Regolamento
(CE) n. 300/2008 che istituisce norme
comuni per la sicurezza dell’aviazione
civile, il Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti, con il presente Decreto, ha
designato l’Enac quale unica Autorità
responsabile del coordinamento e del
monitoraggio dell’attuazione delle nor-
me fondamentali comuni in tema di si-
curezza dell’aviazione civile.
Il Decreto stabilisce che per la redazio-
ne, l’attuazione e l’aggiornamento del
programma nazionale di sicurezza e del
programma nazionale di controlli di
qualità sul sistema di sicurezza dell’avia-
zione civile l’Enac si avvale del Comitato
interministeriale per la sicurezza dei tra-
sporti aerei e degli aeroporti (CISA).

LEGGE 28 GENNAIO 2009, N. 2 “CONVER-
SIONE IN LEGGE, CON MODIFICAZIONI, DEL DE-
CRETO-LEGGE 29 NOVEMBRE 2008, N. 185,
RECANTE MISURE URGENTI PER IL SOSTEGNO A
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FAMIGLIE, LAVORO, OCCUPAZIONE E IMPRESA
E PER RIDISEGNARE IN FUNZIONE ANTI-CRISI IL
QUADRO STRATEGICO NAZIONALE”
(Pubblicata nella Gazzetta Ufficiale n.
22 del 28 gennaio 2009 - Supplemento
Ordinario n. 14)

L’art 19 c. 5 bis della legge di conversio-
ne del decreto anticrisi (L. 2/2009), al fi-
ne di assicurare il mantenimento dei li-
velli occupazionali e dei collegamenti in-
ternazionali occorrenti allo sviluppo del
sistema produttivo e sociale delle aree
interessate, ha incaricato il Ministero
delle infrastrutture e trasporti, di con-
certo con il Ministero degli affari esteri,
di promuovere la definizione di nuovi
accordi bilaterali nel settore del traspor-
to aereo, nonché la modifica di quelli vi-
genti, al fine di ampliare il numero dei
vettori ammessi a operare sulle rotte na-
zionali, internazionali e intercontinenta-
li, nonché di ampliare il numero delle
frequenze e destinazioni su cui è con-
sentito operare a ciascuna parte, dando
priorità ai vettori che si impegnino a
mantenere i predetti livelli occupazio-
nali.
Il provvedimento legislativo stabilisce
che nelle more del perfezionamento dei
nuovi accordi bilaterali o della modifica
di quelli vigenti l’ENAC, ai fini di garan-
tire al paese la massima  accessibilità in-
ternazionale e intercontinentale diretta,
potrà rilasciare, ai vettori che lo richie-
dano, autorizzazioni temporanee di vali-
dità non inferiore a diciotto mesi.
A tal proposito il Ministero delle Infra-
strutture e dei Trasporti e l’ENAC in col-
laborazione con il Ministero degli Affari
Esteri, hanno inviato una Nota Verbale a
39 Paesi extracomunitari (Algeria, An-
gola, Arabia Saudita, Argentina, Ban-
gladesh, Bahrain, Bielorussia, Brasile,
Capo Verde, Cuba, Egitto, Filippine,
Georgia, Giamaica, Giappone, Giorda-
nia, Hong Kong, India, Israele, Kenya,
Kuwait, Libia, Messico, Moldova, Nige-
ria, Pakistan, Qatar, Russia, Senegal,
Singapore, Siria, Sri Lanka, Sud Africa,
Thailandia, Tunisia, Turchia, Turkmeni-
stan, Ucraina, Venezuela) al fine di con-
cludere i negoziati per la revisione degli

OSSERVATORIO
LEGISLATIVO

a cura di Silvia Ceccarelli*

LEGGE 27 FEBBRAIO 2009, N. 14  - CON-
VERSIONE IN LEGGE, CON MODIDICAZIONI,
DEL DECRETO LEGGE 30 DICEMBRE 2008, N.
207 RECANTE PROROGA DEI TERMINI PREVISTI
DA DISPOSIZIONI LEGISLATIVE E DISPOSIZIONI
FINANZIARIE URGENTI. 
(Pubblicata sulla Gazzetta Ufficiale del
28 febbraio 2009)

Con la legge di conversione del Decreto
Legge Milleproroghe (legge n. 14/2009,
art. 28) slitta al 31 dicembre 2009 il ter-
mine – da ultimo fissato al 31 dicembre
2008 dal D.L. n. 248/2007, il Millepro-
roghe 2007 – per l’adozione dei decreti
del Ministro delle Infrastrutture e dei
Trasporti di concerto con il Ministro del-
le Finanze, per la determinazione della
misura dei diritti aeroportuali per i servi-
zi offerti in regime di esclusiva. In attesa
dei citati decreti interministeriali, che
dovranno seguire i criteri attuativi stabi-
liti dal CIPE (v. Delibere n. 38/2007 e n.
51/2008) il Ministro dei Trasporti ha
provveduto con proprio D.M. del 21 lu-
glio 2008 ad aggiornare la misura dei
diritti aeroportuali.

* Funzionario ENAC – Direzione Trasporto Aereo.
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La circolare inoltre specifica la composi-
zione e il ruolo del comitato di coordi-
namento aeroportuale, che deve essere
istituito su tutti gli aeroporti coordinati
e ad orari facilitati.
In particolare, è previsto che il comitato
deve presentare all’Enac le proposte di
variazione dei parametri di coordina-
mento per l’assegnazione delle bande
orarie e il dirigente della direzione aero-
portuale deve rilasciare il nulla osta in-
formandone sia il coordinatore che
l’Enac.
In merito allo scambio di informazioni
previsto dal regolamento 793/2004 tra
il coordinatore, il  gestore aeroportuale
e  le autorità di controllo del traffico ae-
reo la circolare prevede che il gestore su
base giornaliera deve far pervenire al
fornitore dei servizi la lista dei voli piani-
ficati con banda oraria assegnata dal
coordinatore per il giorno successivo.
Il fornitore dei servizi, a sua volta, deve
verificare che la prima pianificazione re-
lativa agli orari dei voli in partenza e in
arrivo sull’aeroporto in questione coinci-
da con le bande orarie assegnate dal
coordinatore  e nel caso detta coinci-
denza non dovesse verificarsi deve se-
gnalare al gestore le incongruenze ri-
scontrate allo scopo di facilitare succes-
sivamente il controllo, da parte del co-
ordinatore, di conformità delle opera-
zioni dei vettori con le bande loro asse-
gnate. 
Le bande orarie assegnate ad un vettore
possono essere utilizzate da un altro
vettore partecipante ad esercizio di rot-
te in comune, in franchising o in code
sharing, semprechè il codice del vettore
aereo a cui le bande orarie sono asse-
gnate continui a contraddistinguere il
volo in condivisione e le utilizzi sulla me-
desima rotta.
La circolare prevede che i vettori che
partecipano a tali attività in comune,
prima di iniziare le operazioni devono
darne informativa, fornendo dati anali-
tici di tale attività contestualmente all’
Enac e al coordinatore e i voli operati in
code sharing devono essere pubblicizza-
ti e venduti all’utenza da parte di tutti i
vettori partecipanti a tale attività in co-
mune.
È previsto inoltre che l’Enac riservi ban-

de orarie per voli in onere di servizio
pubblico che non possono poi essere
trasferite né scambiate tra vettori.
Al tal proposito la circolare specifica che
le bande orarie riservate dall’ Enac non
acquistano storicità e quando un vetto-
re cessa di operare la rotta onerata gli
slots tornano in disponibilità dell’Enac
che potrà riservarli per un altro vettore o
restituirli al coordinatore per il successi-
vo reinserimento nel pool delle bande
orarie.

La circolare disciplina infine le seguenti
fattispecie: 
• bande orarie assegnate e non utilizza-

te;
• bande orarie assegnate ad un vettore

che cessa di operare su una rotta;
• bande orarie assegnate ad un vettore

cui viene sospesa la licenza di eserci-
zio;

• assegnazione temporanea di bande
orarie.

In particolare la circolare stabilisce che
in caso di sospensione della licenza di
esercizio da parte dell’Enac le bande
orarie assegnate al vettore sono ritirate
dal coordinatore che può assegnarle
temporaneamente  ad altro vettore che
ne faccia richiesta per gli stessi collega-
menti.

APPLICAZIONE PROVVISORIA DELL’ACCORDO
ECAA (EUROPEAN COMMON AVIATION AREA)

Nel giugno 2006 si è concluso un Ac-
cordo multilaterale tra la Comunità eu-
ropea e i suoi Stati membri e i paesi dei
Balcani occidentali (cd Accordo ECAA-
European Common Aviation Area) rela-
tivo all’ istituzione di uno Spazio aereo
comune europeo.
L’ Accordo ECAA entrerà in vigore il pri-
mo giorno del secondo mese successivo
alla data del deposito degli strumenti di
ratifica o di approvazione da parte della
Comunità europea e degli Stati Membri
e di almeno una parte associata.
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accordi aerei attualmente in vigore, on-
de ampliare i diritti di traffico già esi-
stenti ed hanno avanzato numerose
proposte di revisione di accordi bilaterali
tramite corrispondenza.
Ad oggi sono stati aggiornati gli accordi
aerei con i seguenti Paesi:
• Corea del Sud
• Cina 
• Giappone 
• Qatar 
• Taiwan 
• E.A.U. 
• Singapore 
• Sri Lanka 
• Ucraina 

CIRCOLARE ENAC - EAL 18 DEL 24 AGOSTO
2009
ASSEGNAZIONE DI BANDE ORARIE SUGLI AE-
ROPORTI COORDINATI NAZIONALI

L’Enac ha recentemente emanato al cir-
colare Eal 18 al fine di fornire un’inter-
pretazione del regolamento (CEE) n
95/93, così come successivamente mo-
dificato dal regolamento 793/2004 rela-
tivo a “Norme comuni per l’assegnazio-
ne di bande orarie negli aeroporti della
Comunità”, applicabile su tutti gli aero-
porti nazionali che vengono individuati
come coordinati (Bergamo - Cagliari -
Catania - Firenze - Milano Malpensa -
Milano Linate - Napoli - Palermo - Roma
Ciampino - Roma Fiumicino - Torino -
Venezia) e ad orari facilitati (Bologna -
Pisa). 
La circolare disciplina il ruolo e i compiti
di Assoclearance, il coordinatore italia-
no, unico responsabile dell’assegnazio-
ne delle bande orarie sugli aeroporti ita-
liani coordinati, ed in particolare specifi-
ca le informazioni che il coordinatore
deve fornire all’Enac.
Ad esempio è stabilito che il coordinato-
re deve fornire all’Enac l’elenco di even-
tuali liste di attesa per le bande orarie
che si dovessero creare sui vari scali co-
ordinati e i criteri di assegnazione di
bande orarie sempre in caso di liste di
attesa.



do con l’Indonesia è il 40° accordo “oriz-
zontale” in materia di aviazione civile ne-
goziato dalla Commissione Europea. 

A.M.

ACCORDO ORIZZONTALE TRA UE E PERÙ SUI
SERVIZI AEREI

Le delegazioni della Commissione euro-
pea e del Perù, hanno siglato il 2 set-
tembre 2009 a Lima, un accordo aereo
orizzontale che servirà a ristabilire la
certezza del diritto per gli accordi bilate-
rali sui servizi aerei tra il Perù e Stati
membri dell’UE. 
L’accordo servirà a modernizzare il qua-
dro giuridico per i servizi aerei tra il Perù
e l’Unione europea e stabilire per la pri-
ma volta un rapporto giuridico diretto
tra il Perù e l’UE nel settore dell’aviazio-
ne civile. 

L’aspetto più importante è quello della
rimozione della clausola di nazionalità
negli accordi bilaterali sui servizi aerei
tra gli Stati membri dell’UE e il Perù. 
L’Accordo, quindi, permetterà a qualsia-
si compagnia aerea europea di operare i
voli tra il Perù e un qualsiasi Stato mem-
bro dell’Unione europea in cui la com-
pagnia è registrata e in cui un accordo
bilaterale con il Perù esiste ed i diritti di
traffico sono disponibili. 
L’accordo costituisce un importante pas-
so avanti verso un ulteriore rafforza-
mento delle relazioni fra l’UE e il Perù,
incoraggiando ulteriormente il traffico
aereo tra i due Paesi. 
L’Accordo “orizzontale” di traffico ae-
reo non sostituisce i nove accordi bilate-
rali in vigore tra gli Stati membri dell’U-
nione europea e il Perù, ma li adegua al
diritto comunitario, eliminando le restri-
zioni di nazionalità contenuta negli ac-
cordi bilaterali sui servizi aerei.

Continua ...
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L’art. 29 dell’ Accordo prevede che la
Comunità europea e i suoi Stati membri
e almeno una parte associata possono
decidere di applicare l’Accordo tempo-
raneamente tra loro a partire dalla data
della firma.
Sulla base di tale deroga, le Autorità
Aeronautiche di Italia e Croazia hanno
concordato che alle compagnie aeree
registrate nei loro rispettivi Paesi e in
possesso di una valida Licenza Operati-
va emessa in conformità delle leggi e
dei Regolamenti applicabili, è consenti-
to di esercire liberamente servizi aerei
commerciali tra Italia e Croazia su base
provvisoria e bilaterale.

A decorrere dal 1° settembre 2009, i
vettori aerei possono quindi fruire di illi-
mitati diritti di traffico di terza e quarta
libertà per imbarcare e sbarcare passeg-
geri, posta e cargo in ogni aeroporto ci-
vile aperto al traffico commerciale inter-
nazionale senza necessità di ottenere
una preventiva autorizzazione.

ACCORDO ORIZZONTALE TRA UE E INDONE-
SIA SUI SERVIZI AEREI

La Commissione Europea e il governo in-
donesiano hanno siglato il 18 Agosto
2009 a Bruxelles un accordo che ristabili-
sce la certezza del diritto in materia di
accordi bilaterali sui servizi aerei tra l’In-
donesia e gli stati membri dell’Unione
Europea. In linea con il diritto comunita-
rio, l’accordo porterà diverse disposizioni
contenute negli accordi bilaterali sui ser-
vizi aerei conclusi tra i 17 Stati membri
dell’UE e l’Indonesia. L’aspetto più im-
portante è la rimozione delle clausole di
nazionalità contenute negli accordi bila-
terali sui servizi aerei conclusi tra gli Stati
membri dell’Unione e l’Indonesia. L’Ac-
cordo, quindi, permetterà a qualsiasi
compagnia aerea europea di operare i
voli tra l’Indonesia e un qualsiasi Stato
membro dell’Unione europea in cui la
compagnia è registrata e in cui un accor-
do bilaterale con l’Indonesia esiste ed i
diritti di traffico sono disponibili. L’accor-

L’accordo con il Perù è il 41° accordo
aereo “orizzontale” negoziato dalla
Commissione europea. Più di 800 ac-
cordi bilaterali sui servizi aerei sono già
stati modificati attraverso uno sforzo
congiunto della Commissione europea
e gli Stati membri finalizzati a sostituire
norme sulla nazionalità con il principio
della designazione di compagnie aeree
dell’UE.

A.M.

LA NUOVA DISCIPLINA RELATIVA AD UN CODI-
CE DI COMPORTAMENTO IN MATERIA DI SISTE-
MI TELEMATICI DI PRENOTAZIONE
(Regolamento (CE) n. 80/2009 del Parla-
mento europeo e del Consiglio del 14
gennaio 2009 relativo a un codice di
comportamento in materia di sistemi te-
lematici di prenotazione e che abroga il
regolamento (CEE) n. 2299/89 del Con-
siglio)

Con il nuovo regolamento n. 80/2009,
la Comunità europea ha provveduto ad
abrogare la precedente disciplina comu-
ne in materia di sistemi telematici di
prenotazione. 
Il nuovo regolamento trova applicazione
con riguardo a tutti i sistemi telematici
di prenotazione nella misura in cui essi
includono servizi di trasporto aereo,
quando sono offerti per l’uso o utilizzati
nella Comunità. La disciplina del regola-
mento in esame si applica, inoltre, ai
servizi di trasporto ferroviario che figu-
rano accanto ai servizi di trasporto ae-
reo nella visualizzazione primaria di un
CRS, quando sono offerti per l’uso o
utilizzati nella Comunità. 
Il regolamento individua le norme di
comportamento per i venditori di siste-
mi ovvero per le imprese e le relative af-
filiate che provvedono alla gestione o
alla commercializzazione di un CRS. 
Il regolamento stabilisce, infatti, che il
venditore di sistema non può fissare
condizioni inique e/o ingiustificate per i
contratti stipulati con vettori aderenti né
imporre l’accettazione di condizioni
supplementari che, per loro natura e se-



di accertamento al riguardo. La  Com-
missione può pertanto chiedere alle im-
prese o alle associazioni di imprese di
fornirle tutte le informazioni necessarie,
compresa la presentazione di audit spe-
cifici. 
Ha altresì il potere di chiedere ai vendi-
tori di sistemi di presentare una relazio-
ne certificata in maniera indipendente
che descriva nei dettagli la sua struttura
proprietaria e il suo modello di gestione.
Il regolamento consente quindi alla
Commissione di raccogliere tutte le in-
formazioni pertinenti per determinare
quale sia lo status del vettore aereo o
dell’operatore ferroviario in relazione al-
la definizione di vettore associato. 
La Commissione, se constata l’effettiva
sussistenza di tali violazioni, ha facoltà
di adottare le decisioni opportune per
porre fine alla violazione e può anche
infliggere un’ammenda all’impresa che
ha violato il codice di condotta.
Una puntuale disciplina per la protezio-
ne dei dati personali è ora stabilita dalla
sezione quarta del reg. 80/2009. 
Il trattamento di dati personali è effet-
tuato soltanto quando ciò sia reso ne-
cessario per l’esecuzione del contratto
di trasporto o di misure precontrattuali
ed il loro trattamento dovrà avvenire in
un modo compatibile con tali finalità.
Qualora vi siano violazioni nel loro trat-
tamento il venditore del sistema è consi-
derato responsabile ai sensi della diretti-
va 95/46/CE.
In taluni caso il trattamento è effettuato
soltanto se la persona interessata ha da-
to il proprio consenso esplicito a tale
trattamento con cognizione di causa.
In regolamento in esame precisa, inol-
tre, che i dati relativi alla commercializ-
zazione, alle prenotazioni e alle vendite
messi a disposizione da un venditore di
sistema non comprendono informazioni
dirette né indirette sull’identità delle
persone fisiche o, se del caso, delle or-
ganizzazioni o società per conto delle
quali esse agiscono.

A.M.

Una delle novità rispetto al reg.
2299/1989 è la definizione di «vettore
associato» a un CRS. 
L’articolo 2 del reg. 80/2009 intende per
‘vettore associato’ qualsiasi vettore ae-
reo od operatore ferroviario che, diret-
tamente o indirettamente, da solo o
con altri, controlli o partecipi al capitale
e goda di diritti (o sia rappresentato, ad
esempio, nel consiglio di amministrazio-
ne o ad altri organi direttivi) di un vendi-
tore di sistemi, come pure qualsiasi vet-
tore aereo od operatore ferroviario da
esso controllato. 
Il regolamento precisa, inoltre, che con
il termine «controllo» si deve intende il
complesso di diritti, rapporti contrattua-
li o ogni altro mezzo che, separatamen-
te o in combinazione, e tenendo pre-
senti le circostanze di fatto o di diritto
del singolo caso, conferiscono la possi-
bilità di esercitare un’influenza determi-
nante su un’impresa, in particolare per
mezzo della proprietà e del diritto di uti-
lizzare in tutto o in parte il patrimonio di
tale impresa, o con diritti o contratti che
conferiscono un’influenza determinante
sulla composizione, sulle votazioni o
sulle deliberazioni degli organi di tale
impresa. 
Va precisato, infine, che i concetti di
«controllo» e «influenza determinan-
te», di rilevante importanza per poter
stabilire cosa si intenda per «vettore as-
sociato» di cui all’articolo 2 del reg.
80/2009, è identica alla definizione di
controllo che figura all’articolo 3, para-
grafo 2, del regolamento 139/2004 re-
lativo al controllo delle concentrazioni
tra imprese, con la conseguenza che sa-
ranno interpretati nello stesso modo.
La Commissione europea, reagendo a
esposti o denuncie o agendo di propria
iniziativa, può procedere ad indagini
sulle presunte infrazioni al reg.
80/2009. 
Con riguardo alle presunte violazioni
degli obblighi del vettore associato ad
un venditore di sistemi, la Commissione
potrà valutare se il vettore aereo o l’o-
peratore ferroviario debbano conside-
rarsi come vettori associati al venditore
del sistema. 
L’articolo 14 del reg. 80/2009 conferisce
alla Commissione tutti i necessari poteri
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condo gli usi commerciali, non abbiano
alcun nesso con la partecipazione al
CRS; parimenti egli non può imporre,
quale condizione per la partecipazione
al proprio CRS, che un vettore aderente
non partecipi contemporaneamente ad
un altro sistema o che non usi libera-
mente sistemi alternativi di prenotazio-
ne, quali il proprio sistema di prenota-
zione via internet o call centre.
La nuova disciplina sui CRS impone,
inoltre, al venditore del sistema di im-
mettere ed elaborare i dati forniti dai
vettori aderenti con pari tempestività e
accuratezza, fatti salvi solo i condiziona-
menti imposti dal metodo d’inserimento
dei dati prescelto dai singoli vettori ade-
renti.
Il venditore viene chiamato a rendere
pubblica, salvo diverso sistema di pub-
blicità, l’esistenza e l’entità di una parte-
cipazione diretta o indiretta di un vetto-
re aereo od operatore ferroviario al ca-
pitale di un venditore di sistemi, o di un
venditore di sistemi al capitale di un vet-
tore aereo od operatore ferroviario. 
È importante, inoltre, rilevare come il
nuovo regolamento imponga al vendi-
tore del sistema un divieto di riservare a
favore di uno o più vettori aderenti, in-
clusi i suoi vettori associati, specifiche
procedure di inserimento e/o di elabora-
zione, o funzioni di distribuzione, o
eventuali modifiche delle stesse, mentre
è chiamato a comunicare a tutti i vettori
aderenti qualsiasi modifica delle sue
funzioni di distribuzione e delle sue pro-
cedure di inserimento/elaborazione. 
Il reg. 80/2009 introduce, come si è det-
to, norme specifiche per i vettori asso-
ciati. 
Egli è tenuto a non discriminare i CRS
concorrenti, rifiutandosi, ad esempio, di
fornire loro le stesse informazioni sugli
orari, le tariffe e la disponibilità di posti
dei propri servizi di trasporto da lui for-
nite al proprio CRS o di distribuire per
loro tramite i propri servizi di trasporto,
oppure rifiutandosi di accettare o di
confermare prenotazioni fatte per loro
tramite uno qualsiasi dei suoi servizi di
trasporto distribuiti tramite il proprio
CRS. 



parsi del controllo dei finanziamenti
pubblici ai vettori aerei, pronunciandosi
su un caso che aveva già visto l’inter-
vento diretto della Commissione euro-
pea. 
Già nel 2002, infatti, la Commissione
aveva considerato alcuni aiuti concessi
dalla Grecia alla compagnia aerea Olym-
pic Airways come incompatibili con il
mercato comune ai sensi dell’articolo
87, paragrafo 1 del Trattato, intimando
al contempo l’immediato recupero di
quanto corrisposto al vettore da parte
dei contribuenti ellenici. 
Considerato il mancato adeguamento al
provvedimento comunitario, la stessa
Commissione aveva adito la Corte una
prima volta nel 2003 ottenendo già nel
2005 una sentenza di inadempimento
nei confronti dello Stato membro. 
Vista la perdurante inerzia dello stesso
al provvedimento giurisdizionale indica-
to, la Commissione ha proposto alla
Corte un nuovo ricorso, chiedendo sia
di accertare il mancato rispetto della
precedente sentenza,  sia di condannare
lo Stato inadempiente al pagamento di
una somma forfettaria e di una cospi-
cua penalità.
Tra gli obiettivi della Commissione figu-
rano, in particolare, il recupero di 41 mi-
lioni di euro versati dallo Stato alla com-
pagnia aerea come aiuti alla ristruttura-
zione, oltre a 2,5 milioni di canoni di lo-
cazione dovuti per alcuni aeroporti e 61
milioni di euro per la tassa dei passeg-
geri in partenza dagli scali ellenici.
Nel corso del procedimento la Grecia ha
tuttavia articolato le proprie difese, so-
stenendo che alcuni debiti della Olym-
pic Airlines nei confronti dello Stato era-
no già stati in precedenza compensati
dai risarcimenti riconosciuti alla società
dal lodo arbitrale del 2006, a causa dei
danni subiti dalla stessa compagnia per
la prematura espulsione dall’aeroporto
di Elliniko e il correlativo trasferimento
verso il nuovo aeroporto di Atene, per
le spese supplementari connesse al suo
funzionamento e per il ritardo nella co-
struzione degli impianti. 
Le difese portate all’esame dei Giudici
comunitari non hanno tuttavia sortito

Per individuare il giudice competente a
pronunciarsi sulla richiesta di indenniz-
zo, quindi, occorre coordinare il conte-
nuto e le previsioni del Regolamento
261/2004 con il Regolamento comuni-
tario sulla competenza giurisdizionale
(Reg. 44/2001).
Con la sentenza in esame la Corte ha ri-
levato la necessità di individuare il luogo
che assicura il collegamento più stretto
tra il contratto per cui è causa e il giudi-
ce competente, ovverossia quello dove,
in forza del contratto, deve essere effet-
tuata la fornitura principale dei servizi. 
Il luogo della sede statutaria o del prin-
cipale stabilimento della compagnia ae-
rea interessata non presenta, ad avviso
della Corte, il necessario stretto collega-
mento con il contratto. 
Gli unici luoghi che presentano un colle-
gamento diretto con i detti servizi, for-
niti in esecuzione degli obblighi derivan-
ti dal contratto, sono quelli di partenza
e di arrivo dell’aereo, dove per «luoghi
di partenza e di arrivo» devono inten-
dersi quelli convenuti nel contratto di
trasporto concluso con una sola compa-
gnia aerea, che è il vettore operativo. 
Ad avviso dei giudici comunitari, quindi,
ciascuno dei due luoghi suindicati pre-
senta un nesso sufficientemente prossi-
mo con gli elementi materiali della con-
troversia e assicura, pertanto, un colle-
gamento stretto tra il contratto e il giu-
dice competente. 
Di conseguenza, una domanda di com-
pensazione pecuniaria per annullamen-
to di un volo può essere proposta, a
scelta del passeggero, dinanzi al tribu-
nale nella cui circoscrizione si trovano il
luogo di partenza o il luogo di arrivo
dell’aereo, così come previsti dal con-
tratto di trasporto stipulato col vettore.

NUOVA PRONUNCIA DELLA CORTE DI GIUSTI-
ZIA SUGLI AIUTI DI STATO AI VETTORI AEREI:
MULTATA LA GRECIA PER I FINANZIAMENTI AL-
L’OLYMPIC AIRLINES
(Corte di Giustizia europea - Grande Se-
zione – sentenza del 7 luglio 2009)

Con la sentenza in esame la Corte di
Giustizia torna nuovamente ad occu-

RASSEGNA
GIURISPRUDENZIALE

a cura di Pietro Nisi

ANNULLAMENTO DEL VOLO E GIUDICE COM-
PETENTE SULLA RICHIESTA DI COMPENSAZIONE
PECUNIARIA: LA SOLUZIONE DELLA CORTE DI
GIUSTIZIA
(Corte di Giustizia europea – quarta se-
zione – sentenza del 9 luglio 2009)

Con la sentenza in commento la Corte
di Giustizia europea ha risolto un’anno-
sa questione di giurisdizione relativa al-
l’individuazione del giudice competente
a decidere sulla richiesta di indennizzo
del passeggero in seguito a cancellazio-
ne del volo. 
È stato infatti chiarito che la compensa-
zione pecuniaria prevista dal Regola-
mento 261 del 2004 può essere richie-
sta dal passeggero tanto al giudice del
luogo di partenza quanto a quello del
luogo di arrivo dell’aeromobile, essendo
irrilevante a tali fini tanto la sede statu-
taria del vettore, quanto il luogo in cui si
sarebbe concluso il contratto di traspor-
to aereo. La normativa comunitaria in
materia di cancellazione del volo è stata
in più occasioni commentata nella pre-
sente rivista e si è già rilevato come, ai
sensi Regolamento, per cancellazione
del volo si intende la “mancata effettua-
zione di un volo originariamente previ-
sto e sul quale era stato prenotato al-
meno un posto”.
Nel caso in cui si verifichi l’evento indi-
cato, l’articolo 5 riconosce ai passeggeri
il diritto al rimborso del prezzo del bi-
glietto ovvero all’imbarco su un volo al-
ternativo, il diritto all’assistenza di cui
all’art. 8 e, infine, il diritto alla compen-
sazione pecuniaria secondo le modalità
previste dall’art. 7. 
Nel caso in cui una compagnia aerea ri-
fiuti di corrispondere la suindicata com-
pensazione pecuniaria  per un volo intra-
comunitario, si pone il problema di sta-
bilire se il passeggero abbia, ai sensi del
regolamento sulla competenza giurisdi-
zionale, la possibilità di adire un giudice
diverso dal tribunale del luogo in cui per
statuto tale compagnia ha sede.
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Continua ... caso della cancellazione del volo oltre
all’assistenza e all’imbarco su un volo al-
ternativo, anche una compensazione
forfetaria il cui importo varia in relazio-
ne alla lunghezza della tratta. Una sorta
di indennizzo automatico che non pre-
clude la possibilità di risarcimenti sup-
plementari e che non viene tuttavia ri-
conosciuto per i casi di ritardo prolun-
gato del volo.
Diventa pertanto rilevante individuare
dei criteri obiettivi che consentano di di-
stinguere i due fenomeni sopra citati
con correlativa applicazione, per ciascu-
no di essi, della disciplina specifica pre-
vista dal Regolamento.
Nelle cause riunite indicate in epigrafe,
è stato richiesto ai giudici comunitari di
pronunciarsi su tali criteri distintivi speci-
ficando se, perché sussista una “cancel-
lazione”, sia essenziale che l’originario
piano del volo venga abbandonato e, in
caso contrario, se un ritardo possa dive-
nire una cancellazione una volta trascor-
so un determinato lasso di tempo. 
Questo per evitare che la distinzione tra
cancellazione e ritardo introdotta dal re-
golamento possa determinare tratta-
menti diversi applicati a passeggeri che
si trovino in situazioni oggettivamente
analoghe, in pieno contrasto con il prin-
cipio della parità di trattamento.
L’Avvocato Generale Eleanor Sharpston
nelle conclusioni in commento ha evi-
denziato come il Regolamento in que-
stione non preveda una netta distinzio-
ne tra le due figure, lasciando sostan-
zialmente campo libero alle compagnie
aeree.
Pertanto, è stato richiesto alla Corte, in
base al principio della certezza del dirit-
to, di invitare gli Stati membri, la Com-
missione, il Parlamento europeo e il
Consiglio a presentare osservazioni in
merito per definire in maniera univoca
la questione. In ogni caso, e in attesa di
chiarimenti normativi sul punto, il Rego-
lamento andrebbe interpretato, ad avvi-
so dell’Avvocato, secondo il “principio
di uguaglianza”. 
Da questo punto di vista, è stato evi-
denziato come gli elementi menzionati
dinanzi alla Corte ed elaborati dalla giu-
risprudenza nazionale e dalla dottrina,
che forniscono possibili indicazioni in

esito positivo e la Corte ha emanato
una seconda sentenza di inadempimen-
to (che segue quella del 2005), questa
volta correlata ad una duplice sanzione
finanziaria costituita da una “penalità”
e da una somma forfetaria.
La prima, imputabile al mancato ade-
guamento alla precedente sentenza di
inadempimento, è stata quantificata in
� 16.000 per ogni giorno di ritardo nel-
l’esecuzione, a decorrere dal mese suc-
cessivo alla pronuncia della sentenza in
commento. 
La somma forfetaria, invece, è stata cal-
colata in funzione degli interessi pubbli-
ci e privati in gioco e quantificata in 2
milioni di euro. 
Per entrambe le somme è stato stabilito
il versamento sul conto “Risorse proprie
della Comunità europea”.
In definitiva, anche la pronuncia esami-
nata, come le precedenti già commen-
tate nelle passate edizioni della rivista,
evidenzia la particolare attenzione attri-
buita dall’organo giurisdizionale comu-
nitario al controllo degli aiuti di Stato ai
vettori aerei, anche per le caratteristiche
peculiari di tale mercato che è, per defi-
nizione, transnazionale.

SULLA DISTINZIONE TRA RITARDO E CANCEL-
LAZIONE DEL VOLO: LE CONCLUSIONI DEL-
L’AVVOCATO GENERALE E LA NECESSITÀ DI
UNA INTEGRAZIONE NORMATIVA
(conclusioni dell’Avvocato Generale del-
la Corte di Giustizia Eleanor Sharpston
presentate il 2 luglio 2009 nelle cause
riunite C402/07 e C432/07)

In diverse occasioni abbiamo esaminato
pronunce dei giudici nazionali e della
Corte di Giustizia riguardanti la tutela
dei passeggeri e la  disciplina applicabile
per i casi di cancellazione del volo e ri-
tardo prolungato, entrambi fenomeni
compresi nelle previsioni di cui al Rego-
lamento 261 del 2004. 
È stato rilevato, in particolare, come la
regolamentazione de quo stabilisca una
significativa differenza nella tutela ac-
cordata ai passeggeri, prevedendo nel

merito all’avvenuta cancellazione di un
volo sono: il cambiamento del vettore
aereo, dell’aeromobile, del numero di
volo, dell’aeroporto di partenza o di ar-
rivo, la restituzione dei bagagli ai pas-
seggeri, nuovi check-in per i passeggeri,
nuova assegnazione di posti, la distribu-
zione di tutti i passeggeri su uno o più
aeromobili diversi, l’emissione di nuove
carte d’imbarco e il fatto che il volo sia
indicato come “cancellato” dal pilota
sul tabellone delle partenze. Secondo
l’Avvocato generale, quindi, il buon
senso suggerisce che tutti questi ele-
menti possano costituire valide indica-
zioni dell’avvenuta cancellazione di un
volo e non di un semplice ritardo. Per-
tanto, più elementi sono presenti con-
temporaneamente, maggiore è la pro-
babilità che in realtà si sia verificata una
cancellazione e non un semplice ritardo
esponendo di conseguenza la compa-
gnia aerea a riconoscere la compensa-
zione pecuniaria prevista dal Regola-
mento.
Anche il tempo può diventare un valido
criterio distintivo, in tutti quei casi in cui
il ritardo “eccessivo” possa essere so-
stanzialmente parificato ad una cancel-
lazione de facto. Da questo punto di vi-
sta, tuttavia, è difficile stabilire a priori
delle soglie temporali superate le quali
si possa automaticamente parlare di
cancellazione. 
Secondo l’Avvocato Generale, è compi-
to del giudice nazionale, caso per caso,
valutare i fatti ed arrivare ad una con-
clusione (fondata sulla tradizione giuri-
dica nazionale, sul buon senso e sull’i-
stinto, invece che su una precisa norma
del diritto comunitario) in merito alla
questione se il ritardo in quel dato caso
sia stato “eccessivo” e debba, pertanto,
essere considerato come una cancella-
zione di fatto.
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LA RECENTE DIRETTIVA 2009/12/CE SUI DI-
RITTI AEROPORTUALI AL VAGLIO DELLA CORTE
DI GIUSTIZIA DELLE COMUNITÀ EUROPEE
(Ricorso del 15 maggio 2009 - Grandu-
cato del Lussemburgo/Parlamento Euro-
peo, Consiglio dell’Unione Europea,
Causa C-176/09)

La recente Direttiva del Parlamento e
del Consiglio Europeo n. 2009/12 ha in-
trodotto nuove regole finalizzate ad isti-
tuire un quadro normativo comune ai
paesi dell’Unione Europea, in tema di
disciplina dei diritti aeroportuali e di
modalità della loro fissazione1.
Nonostante sia di recente emanazione
(Gazzetta Ufficiale dell’Unione Europea
del 14 marzo 2009), la Direttiva non ha
mancato tuttavia di dar adito ad un im-
mediato contenzioso in merito alle novi-
tà dalla stessa introdotte.
In particolare, oggetto di immediata
contestazione sono state le regole con-
tenute nell’art. 1.2, a tenore del quale
“La presente direttiva si applica a tutti
gli aeroporti che si trovano in un territo-
rio soggetto al trattato e aperto al traffi-
co commerciale il cui volume di traffico
annuale supera la soglia dei 5 milioni di
movimenti passeggeri e all’aeroporto
con il maggior traffico passeggeri in cia-
scuno Stato membro”.
Con ricorso proposto il 15 maggio
2009, infatti, il Granducato di Lussem-
burgo ha impugnato la suddetta Diretti-
va, chiedendo in via principale l’abroga-
zione della parte del menzionato artico-
lo che estende l’operatività delle nuove
regole, e quindi i nuovi criteri di deter-
minazione dei diritti aeroportuali, anche
“all’aeroporto con il maggior traffico
passeggeri in ciascuno Stato membro”,
ed in via subordinata l’annullamento in-
tegrale della Direttiva.

pio di proporzionalità, laddove conduce
all’applicazione di procedure e costi ag-
giuntivi che si dimostrano ingiustificati
per  aeroporti il cui traffico aereo an-
nuale potrebbe essere anche ben al di
sotto della soglia dei 5 milioni di pas-
seggeri, e la cui peculiarità sarebbe solo
quella di essere la struttura aeroportuale
col maggior traffico passeggeri del pae-
se di riferimento. 

LA COMMISSIONE EUROPEA APPROVA GLI
AIUTI DI STATO NEL TRASPORTO AEREO PO-
LACCO ED AUSTRIACO
(Commissione europea, Decisioni del 13
luglio 2009 e del 28 agosto 2009)

Con distinti provvedimenti datati luglio
e agosto 2009 la Commissione europea
ha approvato la concessione da parte
dello Stato polacco e di quello austriaco
di aiuti di Stato in favore di compagnie
e aeroporti nazionali.
In particolare, con decisione del 13 lu-
glio 2009 la Commissione europea ha
garantito il via libera ad aiuti di Stato
disposti in favore di dieci aeroporti in
Polonia, per un ammontare di 500 mi-
lioni di Euro.
Il piano di aiuti economici, nella forma
di sussidi, trasferimento di capitali, o an-
che di attrezzature ed equipaggio, pre-
vede l’intervento di autorità statali, re-
gionali e locali in favore di piccoli aero-
porti locali come Poznaƒ, Rzeszów, Cra-
cow e Bydgoszcz, per la realizzazione di
nuovi terminal e più moderne piste di
atterraggio, nonché al fine della realiz-
zazione di nuovi aeroporti che garanti-
scano il traffico aereo in località come
Lublin e Modlin.
La Commissione europea ha approvato
gli aiuti in parola, ritenendoli proporzio-
nati e di stretta necessità per il migliora-
mento e lo sviluppo del traffico aereo in
Polonia, e pertanto finalizzati al soddi-
sfacimento di interessi di natura pubbli-
ca.
Pertanto, le misure economiche dispo-
ste, pertanto, si sono dimostrate piena-
mente compatibili con le norme ed i

La valutazione è così rimessa alla Corte
di Giustizia, la quale dovrà verificare se
l’inciso su riportato violi, da un lato, il
principio di non discriminazione e, dal-
l’altro, i principi di sussidiarietà e di pro-
porzionalità.
Il ricorrente assume infatti come il men-
zionato inciso violi il primo principio nella
misura in cui sottopone alla medesima
disciplina sui diritti aeroportuali aeroporti
che, pur ospitando un traffico passeggeri
annuo inferiore alle 5 milioni di unità (co-
me richiesto dalla prima parte della nor-
ma), si presentano tuttavia come gli ae-
roporti col traffico passeggeri più intenso
del proprio paese, e pertanto destinatari
della disciplina comunitaria, laddove in-
vece altri aeroporti secondari, situati in
zone limitrofe ma appartenenti ad altro
Stato membro, il cui traffico passeggeri
sia superiore all’aeroporto in parola, ma
inferiore al limite minimo dei 5 milioni,
resterebbero invece esclusi dall’ambito di
applicazione della disciplina uniforme.
Quella descritta sarebbe la situazione in
cui versa l’aeroporto di Lussemburgo-
Findel, in relazione ai limitrofi aeroporti
Hahn e Charleroi.
La Corte dovrà valutare, infine, anche la
compatibilità dell’inciso di cui sopra con
i principi di sussidiarietà e di proporzio-
nalità.
Quanto al primo principio, infatti, si as-
sume che non sarebbe necessaria una
normativa a livello europeo per discipli-
nare i diritti aeroportuali per aeroporti
con un traffico passeggeri inferiore alle
5 milioni di unità, ben potendo tale fat-
tispecie essere adeguatamente discipli-
nata a livello di singole legislazioni na-
zionali.
Per altro verso, infine, la direttiva po-
trebbe dimostrarsi in conflitto col princi-

1 Per un primo commento alla Direttiva si rinvia
a A. Quaranta, La Direttiva 2009/12/CE e le
nuove norme sui diritti aeroportuali, in questa
Rivista, 2009, n. 1, p. 1 ss.


























