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Touristic Aviation Services Ltd c. Flightright GmbH

Trasporto di persone — Trasporto aereo — Reg. (CE) n. 261/04 - Ritardo prolungato
- Carenza del personale addetto alla caricazione dei bagagli — Nozione di
circostanze eccezionali — Diritto alla compensazione ex art. 5 paragrafo 1

e art. 7 paragrafo 1.

Riassunto pEr FATTI — Il 4 luglio 2021, un volo in partenza dall’aeroporto di Colo-
nia-Bonn arrivo a destinazione con un ritardo di 3 ore e 49 minuti a causa di tre distinti
motivi: il primo era ascrivibile al ritardo subito dal volo precedente a causa di una
carenza del personale addetto alla registrazione dei passeggeri; il secondo derivava dal
rallentamento delle operazioni di carico dei bagagli sempre per carenze del persona-
le anche nell’'aeroporto Colonia-Bonn; il terzo dipendeva da sopravvenute condizioni
meteorologiche avverse. La Flightright, alla quale un certo numero di passeggeri aveva
ceduto i diritti alla compensazione, ottenne la condanna del vettore in primo grado, ma
la compagnia impugno la sentenza e, nel corso del giudizio di appello, il giudice sollevo
la questione se la carenza di personale addetto all'’handling dei bagagli — cui era attri-
buibile un ritardo che, sommato alle altre cause, oltrepassava le tre ore — potesse essere

qualificata come circostanza eccezionale.

Llarticolo 5, paragrafo 3, del regolamento (CE) n. 261/2004 deve es-
sere interpretato nel senso che il fatto che il personale del gestore ae-
roportuale addetto alle operazioni di carico dei bagagli negli aerei sia
in numero insufficiente puo configurare una «circostanza eccezionale»,
ma ai fini dell’esonero dall’'obbligo di compensazione pecuniaria di cui
all’articolo 5, paragrafo 1, e all’articolo 7, paragrafo 1, di tale regolamen-
to, il vettore il cui volo abbia subito un ritardo prolungato a causa di
tale circostanza é tenuto a dimostrare che tale circostanza non si sarebbe
comunque potuta evitare anche se fossero state adottate tutte le misure
del caso e che ha attuato misure adeguate alla situazione in grado di
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ovviare alle conseguenze di questa (1).

Sulla questione pregiudiziale — 22. Nel caso di specie, sebbene il ritar-
do di oltre 3 ore constatato all’arrivo del volo di cui trattasi sia dovuto
a piu fattori, la questione pregiudiziale verte esclusivamente sul ritardo
connesso all'insufficienza del personale assegnato dal gestore dell’aero-
porto al carico dei bagagli.

23 — In primo luogo, per quanto riguarda la condizione secondo cui
I'evento in questione non deve essere, per sua natura o origine, inerente
al normale esercizio dell’attivita del vettore aereo interessato, la Corte
ha dichiarato, con riferimento alle operazioni di rifornimento del car-
burante degli aeromobili, che, anche se tali operazioni costituiscono in
linea di principio un normale esercizio dell’attivita del vettore aereo, un
problema verificatosi nell’ambito di dette operazioni e derivante da un
guasto generalizzato nel sistema di rifornimento del carburante gesti-
to dall’'aeroporto soddisfaceva tale condizione, poiché un simile evento
non puo essere considerato intrinsecamente legato al funzionamento
dell’aeromobile che ha effettuato un volo in ritardo [v., in questo senso,
sentenza del 7 luglio 2022, SATA International — Azores Airlines (Guasto
nel sistema di rifornimento di carburante), C-308/21, EU:C:2022:533,
punti 22 e 23].

24 — Spetta al giudice del rinvio valutare, alla luce delle circostanze
del procedimento principale, se, nel caso di specie, le carenze riscon-
trate nelle operazioni di carico dei bagagli debbano essere considerate
generalizzate, ai sensi della giurisprudenza menzionata al precedente
punto

23 — Se cosi fosse, siffatte carenze non potrebbero quindi configura-
re, per loro natura o per la loro origine, un evento inerente al normale
esercizio dell’attivita del vettore aereo interessato.

25 — In secondo luogo, per quanto riguarda la condizione secondo
cui I'evento in questione deve sfuggire all’effettivo controllo del vettore
aereo operativo interessato, occorre ricordare che gli eventi la cui origi-
ne ¢ «interna» devono essere distinti da quelli la cui origine & «esterna»
a tale vettore aereo. Rientrano cosi in tale nozione, nell’ambito del veri-
ficarsi degli eventi cosiddetti «esterni», quelli che derivano dall’attivita
del vettore aereo e da circostanze esterne, pitt o meno frequenti nella
pratica, ma che un vettore aereo non controlla in quanto trovano origi-

(1) V. lanota di V. Corona, a p. 600.
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ne in un fatto naturale o in quello di un terzo, come un altro vettore ae-
reo o un soggetto pubblico o privato che interferisca nell’attivita aerea o
aeroportuale. Cio vale in particolare quando il sistema di rifornimento
del carburante di un aeroporto gestito dall’'operatore aeroportuale o da
un terzo & caratterizzato da un guasto generalizzato [v., in questo senso,
sentenza del 7 luglio 2022, SATA International — Azores Airlines (Guasto
nel sistema di rifornimento di carburante), C-308/21, EU:C:2022:533,
punti 25 e 26].

26 — Nel caso di specie, il giudice del rinvio precisa che il carico dei
bagagli nell’aereo della TAS ¢ stato rallentato a causa dell'insufficienza
del personale assegnato a tali operazioni dal gestore dell’aeroporto di
Colonia-Bonn.

27 - Spetta a tale giudice valutare, alla luce delle circostanze del
procedimento principale, se le carenze riscontrate nelle operazioni di
carico dei bagagli all'aeroporto di Colonia-Bonn siano sfuggite al con-
trollo della TAS. In proposito, occorre rilevare che cosi non sarebbe, in
particolare, se la TAS fosse autorizzata ad esercitare un controllo effet-
tivo sul gestore di tale aeroporto.

28 — Nell'ipotesi in cui il giudice del rinvio ritenesse che il ritardo
prolungato del volo di cui trattasi fosse effettivamente dovuto a circo-
stanze eccezionali, ai sensi dell’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento
n. 261/2004, esso dovra ancora valutare, alla luce di tutte le circostanze
del procedimento principale e degli elementi di prova forniti dal vettore
aereo interessato, se quest'ultimo abbia dimostrato che tali circostan-
ze non avrebbero potuto essere evitate anche se fossero state adottate
tutte le misure del caso e che esso ha adottato le misure adeguate alla
situazione in grado di ovviare alle conseguenze di quest’'ultima, salvo
acconsentire a sacrifici insopportabili per le capacita della sua impresa
nel momento pertinente [v., in questo senso, sentenza del 7 luglio 2022,
SATA International — Azores Airlines (Guasto nel sistema di rifornimen-
to di carburante), C-308/21, EU:C:2022:533, punto 27].

29 — Al riguardo, si dovrebbe ritenere che detto vettore aereo fosse in
grado di evitare il ritardo constatato nel carico dei bagagli, ad esempio,
se per tale operazione gli era possibile ricorrere ai servizi di un altro for-
nitore che disponesse di capacita sufficienti per fornire gli stessi servizi
senza ritardo, nel momento in cui sapeva o avrebbe dovuto sapere che
il gestore dell’aeroporto non disponeva di tali capacita.
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Le circostanze eccezionali, I'inerenza all’attivita aeronautica e il concorso
di cause.

SommaRrio - 1. Premessa. Le incertezze giurisprudenziali in materia di circostanze eccezio-
nali — 2. La distinzione tra eventi interni ed esterni — 3. Il nesso causale.

1. Premessa. Le incertezze giurisprudenziali in materia di circostanze ecce-
zionali — La sentenza in esame costituisce I'ennesima pronuncia della Corte di
Giustizia UE in materia di circostanze eccezionali e, se non fosse per alcune
interessanti implicazioni che possono derivare dalla vicenda, probabilmente
non meriterebbe grande attenzione, dal momento che non si distingue né per
coerenza né per innovativita (2).

E noto che l'elenco di eventi portati all'attenzione dei giudici europei si &
dilatato nel corso del tempo e, a partire dal guasto tecnico (3), ha investito mol-
teplici situazioni suscettibili di cagionare cancellazione o ritardo. Tra i tanti,
meritano di essere ricordati il blackout elettrico (4), I'eruzione vulcanica (), I'ur-
to contro una scaletta di imbarco (°), il bird strike (7), lo sciopero selvaggio (8),
la foratura di uno pneumatico dell’aeromobile (%), la fuoriuscita di carburante
in pista (19), il guasto nel sistema di rifornimento di carburante (1), il decesso
del copilota (12), e cosi via.

(2) Si tratta del filone interpretativo relativo agli eventi che, in base al reg. n.
261/2004, esonerano il vettore aereo dall’obbligo di pagare la compensazione pecuniaria
in caso di cancellazione del volo e di ritardo prolungato. Per 'analisi critica v., tra i molti,
M. BRIGNARDELLO, La tutela dei passeggeri in caso di negato imbarco, cancellazione del volo e
ritardo prolungato, Torino 2013, 160 ss.; A. Liarpo, Cancellazione del volo e compensation:
l'obbligo di organizzazione del vettore in caso di circostanze eccezionali, in Dir. Trasp., 2012,
174 ss.; M. CimmiNo, Responsabilita del vettore aereo, esonero dall'obbligo della compensa-
zione pecuniaria e nozione di circostanze eccezionali, in Giur. it., 2010, 304 ss.; V. CORONA,
Ancora sulla portata delle circostanze eccezionali, in Dir. trasp., 2016, 179 ss.; nonché, 11
bird strike e le circostanze eccezionali, in Dir. trasp., 2017, 98; Ip., Lo sciopero selvaggio e le
circostanze eccezionali, in Dir. trasp., 2018, 763 ss.; C. D1 PaLMA, Responsabilita del vettore
aereo nel caso di cancellazione del volo: i problemi tecnici non sempre escludono il diritto al
risarcimento del passeggero, in Danno e resp. 2009, 83; M. Stucchr, Cancellazione del volo e
diritti dei passeggeri, in Dir. Tur., 2008, 381 ss.

(3) Sentenza Wallentin-Hermann, C-549/07, e van der Larns, C-257/14.
(4) Sentenza Eglitis e Ratnieks C-294/10.

(5) Sentenza McDonagh C-12/11.

(6) Ordinanza Siewert, C-394/14.

(7) Sentenza Peskovd e Peska, C-315/15.

(8) Sentenza TUIfly GmbH, cause riunite C-195/17 e altre.

(®) Sentenza Germanwings c. Wolfgang Pauels, causa C-501/17.

(19) Sentenza André Moens c. Ryanair, causa C-159/18.

(11) Sentenza SATA International c. Azores Airlines, causa C-308/21.,

(12) Sentenza TAP Portugal c. Flightright GmbH e Myflyright GmbH, cause riunite da
C156/22 a C158/22.
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Si rammentera, altresi, che, in occasione del suo primo intervento interpre-
tativo relativo al «guasto tecnico», la Corte di giustizia specifico che una circo-
stanza eccezionale pud esonerare dall'obbligo di pagamento della compensa-
zione pecuniaria a condizione che si tratti di un evento non inerente al normale
esercizio dell’attivita del vettore considerato e che, a causa della sua origine o
natura, si pone oltre il suo controllo (13).

Tuttavia, 'assenza di esatte indicazioni sugli specifici criteri per qualificare
tale «inerenza» e per delimitare 'ambito di azione del vettore — ossia il guantum
di sforzo richiesto nell'approntare le misure impeditive del danno — ha deter-
minato la mancanza di precisi parametri di riferimento, e tale incertezza ha
trovato riscontro in un numero straordinario di questioni pregiudiziali rimesse
alla Corte di giustizia (14).

Da un punto di vista generale, rispetto a tale filone giurisprudenziale & pos-
sibile trarre alcune considerazioni di massima.

In primo luogo, le molteplici pronunce susseguitesi nel tempo hanno finito
per consolidare il principio per cui sul vettore gravano tutti gli eventi impreve-
dibili e inevitabili, unica interpretazione ritenuta idonea a perseguire l'obiettivo
di garantire ai consumatori una tutela forte (15). In tal modo, pero, la Corte &
andata oltre l'intento del legislatore, il quale voleva semplicemente codificare
un esonero basato sulla forza maggiore (16)

Ancora, in maniera altrettanto indiscutibile si & consolidato I'assioma per
cui il guasto tecnico rientra sempre nella sfera di controllo del vettore, e cid a
prescindere dal fatto che alcuni problemi tecnici possano realmente considerar-
si imprevedibili (17).

(13) La prima pronuncia & C. giust. 22 dicembre 2008, causa C-549/07 (Wallen-
tin-Hermann c. Alitalia) in Dir. trasp. 2009, 801, ss., con nota di V. CoroNa, Le circostanze
eccezionali e le prestazioni di assistenza del vettore aereo in caso di cancellazione del volo.

(14) Sulle incertezze qualificatorie v. A. Kinga, P. MENDES DE LEON, Regulation (EC)
261 in the Light of the Recent Decisions of the European CJEU: Time for a Change?!, in Air
& Space Law, 2010, vol. 35, n. 2, 93; V. M. Ku¢ko, The Decision in TUIfly: Are the Ryanair
Strikes to Be Seen as Extraordinary Circumstances?, in Air & Space Law, 2019, vol. 44 n. 3,
326; T. van DER WINGAART, Case Note: van der Lans v. KLM and ‘Extraordinary Circumstan-
ces’, in Air & Space Law, 2016, vol.; J. Prasst, Tackling Diversity Through Uniformity?, in
Air passengers Rights: Ten Years On, a cura di M. Bobek, J. Prassl, Oxford, 2016, 333 ss., 41
n. 1, 61.

(15) Per una rassegna critica v. V. COrRONA, Le circostanze eccezionali, cit., 808 ss.;
Ip., La compensazione pecuniaria per ritardo aereo tra diritto positivo e giurisprudenza in-
terpretativa della Corte di giustizia, in Dir. trasp. 2010, 113; Ip., Ancora sulla portata delle
circostanze eccezionali, cit.

(16) Cfr. T. vaN DER WIINGAART, op. cit., 62.

(17) V. CoroNA, Le circostanze eccezionali per «F.O.D.» (Foreign Object Damage) e
«Fuel», in Dir. trasp., 2019, 884. Secondo T. vaN DER WIINGAART, op. cit., 62, in tal modo
la Corte evidenza una totale assenza di conoscenza del sistema di funzionamento delle
manutenzioni degli aeromobili.
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Gli stessi rilievi valgono con riferimento alle misure che devono essere adot-
tate per evitare il danno perché, se il vettore deve programmare la sua attivita
tenendo in conto il rischio di un impedimento, difficilmente potra affermarsi
T'esistenza di una circostanza eccezionale (18).

2. La distinzione tra eventi interni ed esterni — Nel caso di specie il problema
interpretativo ha riguardato la carenza del personale assegnato dal gestore ae-
roportuale allo svolgimento delle operazioni di handling dei bagagli, sebbene il
ritardo di oltre tre ore sia derivato da un concorso di cause.

Riprendendo i principi espressi in una sua recente pronuncia (19), per la
Corte anche una insufficienza del personale addetto all’zandling & idonea a co-
stituire un evento che, per quanto inerente al normale esercizio dell’attivita del
vettore, non puo considerarsi intrinsecamente legato al funzionamento dell’ae-
romobile che ha subito il ritardo.

Sembrerebbe, dunque, che il criterio per discernere tra eventi eccezionali e
non eccezionali sia facilmente riconducibile al loro essere «esterni» o «interni»
all’attivita del vettore.

In realta cosi non &. Dall’analisi della giurisprudenza sul punto emerge, infat-
ti, chiaramente come i parametri considerati a fini qualificatori siano mutevoli.

Ad esempio, quando si & dovuto stabilire se si potesse invocare I'esistenza di
una circostanza eccezionale in relazione a un ritardo cagionato dall’'urto contro
una scaletta mobile di imbarco lasciata da un volo precedente, si € ritenuto di
escluderlo perché il guasto dell’aeromobile derivava da un evento inerente al
normale esercizio dell’attivita del vettore, considerato che tali scalette si trova-
no sempre in pista (20).

Lo stesso «guasto dell'aeromobile» (nel caso di specie si trattava della fora-
tura di uno pneumatico) € stato, al contrario, ritenuto eccezionale nel caso in cui
sia stato cagionato da un residuo presente in pista (nello specifico una vite) (21).

(18) V. CoroNA, Ancora sulla portata delle circostanze eccezionali, cit., 182, e Ib., Le
circostanze eccezionali per «F.O.D.» (Foreign Object Damage) e «Fuel», cit., 885. Leffetto
finale & quello di penalizzare i vettori in modo eccessivo. V. A. KiNca, P. MENDES DE LEON,
op. cit., 105. Si ricorda che anche la presenza di una scaletta mobile di imbarco ¢ stata ri-
tenuta inerente all’attivita del vettore dal momento che si tratta di strumenti che vengono
normalmente utilizzati. V. C. giust., ordinanza 14 novembre 2014, in Dir. trasp., 2016, 155,
con nota di L. LEONE, Ancora sulle circostanze eccezionali in caso di cancellazione del volo:
una carente risposta per una circostanza riferita ad un volo precedente.

(19) C. giust. 7 luglio 2022, causa C-308/21, (Sata International c. Azores Airlines) in
Riv. it. dir. tur., 38/2023, 181 ss., con commento di A. MoNTESANO, Il guasto nel sistema di
rifornimento del carburante dell'aeroporto quale «circostanza eccezionale» ai sensi del Rego-
lamento (CE) n. 261/2004.

(20) Tl riferimento ¢ a C. giust., ordinanza 14 novembre 2014, cit.

(21) Cfr. V. CoroNa, Le circostanze eccezionali per «F.O.D.» (Foreign Object Damage) e
«Fuel», cit., 885.
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In sostanza, la diversa prospettiva cui riferire I'«<inerenza» & suscettibile di cam-
biare totalmente il giudizio: funzionamento dell'aeromobile da una parte, e gene-
rale attivita del vettore dall’altra. E chiaro che, se nello specifico giudizio la Corte
rapporta 'evento alla generale attivita del vettore, € molto piut difficile qualificarlo
come eccezionale.

Nel caso di specie il problema si complica ulteriormente perché viene adot-
tato un parametro ancora diverso. Linerenza dell’evento, infatti, viene riferita
all’attivita del vettore (non al funzionamento dell'aeromobile) ma il giudizio si
rapporta alle dimensioni assunte dall’evento. Facendo riferimento al preceden-
te espresso nella vicenda Sata c. Azores — in cui il ritardo era stato causato da un
guasto generalizzato al sistema di rifornimento carburante — la Corte sostiene
che la carenza verificatasi nell'organizzazione delle operazioni di handling rela-
tive ai bagagli possa qualificarsi non inerente al normale esercizio dell’attivita
del vettore se il giudice del rinvio accerti che il problema era generalizzato.

A tal fine si ribadisce che, nella qualificazione di un evento come interno o
esterno, sarebbe determinante la possibilita per il vettore di esplicare un con-
trollo su tale circostanza, controllo che non sarebbe possibile in caso di fatto
naturale o derivante da un terzo.

Tale principio ¢, in linea teorica, ampiamente condivisibile; tuttavia, non si
capisce perché non sia stato usato in modo univoco, cosi che la scaletta in pista
diviene un evento sotto il controllo del vettore mentre il chiodo non lo &; e, ancora,
la chiusura della pista per la presenza di carburante ¢ controllabile a seconda che
derivi da un aeromobile della flotta del vettore o di altra compagnia; il decesso im-
provviso del copilota & controllabile mentre non lo ¢ la condotta aggressiva del pas-
seggero che costringa il comandante a sbarcarlo nel pit1 vicino aeroporto, e cosi via.

Come gia in altra sede evidenziato, si tratta di sentenze che presentano
molti aspetti di vulnerabilita, e tale situazione & particolarmente grave perché la
Corte mostra nel tempo di decidere con un’ampia discrezionalita qualificatoria
e una spiccata capacita di contraddizione dei precedenti, in un contesto norma-
tivo di grande incertezza, specie con riferimento ad alcuni concetti chiave come
quello di «inerenza» (22).

3. Il nesso causale — Un ultimo aspetto che merita di essere segnalato, ma
rispetto al quale la Corte palesa totale disinteresse, & costituito dall’apporto cau-
sale alla produzione del danno.

(22) V. sul punto quanto espresso da V. COrRONA, Le circostanze eccezionali per « F.O.D.»
(Foreign Object Damage) e «Fuel», cit., 888, dove si ricorda che il Parlamento europeo ha
evidenziato come il termine «inerenti» abbia un significato poco chiaro, e che se il vettore
ha rispetto gli obblighi di sicurezza e manutenzione con cio stesso ha fatto quanto era in
suo potere. Lefficacia dissuasiva dei risarcimenti imposti sui vettori, in tanto pud incenti-
vare un comportamento migliore, in quanto la causa in questione sia effettivamente sotto
il loro controllo. V. Proposta COM 13 marzo 2013 n. 130 fin.
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In realta, gia nella vicenda Moens c. Ryanair 'avvocato generale sottolineo
come, ai fini della qualificazione di un evento come eccezionale, fosse indispen-
sabile considerare il corretto nesso causale tra la cancellazione/ritardo e I'even-
to medesimo (23). In tale circostanza si rilevo, infatti, che il ritardo prolungato
non era stato causato dalla presenza di carburante, ma dalla decisione delle
autorita aeroportuali di chiudere la pista (24). La Corte, tuttavia, risolse la que-
stione senza preoccuparsi della distinzione.

Il problema del nesso causale sembra riproporsi anche nel caso di specie.
1l raggiungimento del livello di ritardo rilevante, infatti, &€ derivato dal concorso
di tre cause. Un ritardo di 1 ora e 17 minuti per il ritardato arrivo del volo pre-
cedente; altre 2 ore e 13 minuti per la carenza del personale addetto ai bagagli
e, infine, ulteriori 19 minuti per il sopravvenire di condizioni meteorologiche
avverse dopo la chiusura delle porte.

A ben vedere, nessuno di questi eventi, in sé considerato, sarebbe stato su-
scettibile di cagionare un quantum di ritardo rilevante ai fini della compensa-
zione, ma poiché il quesito interpretativo si & incentrato solo su uno di essi, la
Corte non si & soffermata a ragionare su cosa accada quando il ritardo rilevante
sia stato cagionato da due o piti cause concorrenti, alcune delle quali qualifica-
bili come circostanze eccezionali e altre no.

E evidente come in questa sede non sia possibile addentrarsi nella comples-
sa tematica delle concause e delle diverse teorie sul nesso di causalita.

Si puo ricordare, in via del tutto generale e nella consapevolezza di incor-
rere in una grande semplificazione, che applicando i principi su cui si basa
la teoria della causalita adeguata e la regola che deriva dall’art. 1223 c.c., la
responsabilita deve essere considerata con riferimento alle conseguenze imme-
diate e dirette.

1l problema, pero, & che 'art. 1223 c.c. fa riferimento a una perdita patrimo-
niale che deve essere riconducibile all’evento. In altre parole, questo significa che
l'art. 1223 c.c. non considera la causa ma l'area del danno risarcibile, nel senso
che ne limita la risarcibilita a quello che sia conseguenza immediata e diretta.

Tuttavia, la compensazione prevista dal reg. (CE) n. 261/2004 per il negato
imbarco e la cancellazione del volo, ed estesa interpretativamente dalla Corte
di giustizia al ritardo superiore alle tre ore, non puo essere qualificata come ri-
sarcimento perché prescinde dalla prova del danno da parte del passeggero (25).
Se, dunque, non ¢’¢ un danno non puo essere considerato il rapporto di imme-
diatezza e diretta connessione previsto dall’art. 1223 c.c.

(23) Si tratta di C. giust. 26 giugno 2019, in causa C-158/18, in Dir. trasp., 2019, 877,
con commento di V. CoroNa, Le circostanze eccezionali per «F.O.D.» (Foreign Object Dama-
ge) e «Fuel», cit.

(24) V. punto 22 ss. delle conclusioni dell’avvocato generale Tanchev.

(25) In proposito si rinvia a V. CorRoNA, La compensazione pecuniaria per il rischio di
ritardo, in Dir. trasp. 2024, 340 ss. e alla bibliografia ivi richiamata.
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Il presupposto che fa sorgere il diritto alla compensazione prevista dal reg.
n. 261/2004 non ¢, infatti, il pregiudizio (patrimoniale o non patrimoniale) che
deriva dal ritardo, ma ¢ il fatto in sé della durata del ritardo oltre tre ore. In
sostanza il nesso causale deve essere riferito non al danno, ma alla durata del
ritardo, da cui scaturisce ipso iure il diritto alla compensazione.

E chiaro che, allora, diviene estremamente complesso capire in che modo i
principi fondamentali del nostro ordinamento giuridico possano trovare appli-
cazione rispetto a questa problematica, proprio perché si deve dapprima quali-
ficare la natura giuridica della compensazione, per poi considerare I'imputabi-
lita dell’evento, e giungere, cosi, a risolvere il problema del concorso di cause.

Nella convinzione che la questione non tardera a presentarsi, sara interes-
sante leggere la soluzione interpretativa che la Corte di giustizia riuscira a esco-
gitare.
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