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LE VIE DEL MARE E DELIARIA

[0 IL DIRITTO INTERNAZIONALE

Y LI estremi 81 toeeano nei gindizi e nelle profezie che si vanno

ﬂ formulando da ¢hi osserva nelle sne vicende e gindica nelle sue
possibili conseguenze la grande crisi c¢he Pumanitd ora attraversa. Ta-
luni considerano questa guerra soltanto come una espiazione ed una
purificazione e come una reazione del bene che stava per vinecere nel
governo del mondo confro il male che lo ha assalito nel 1914 con la
sua, ultima insidia; ¢ credono intravvedere nell’avvenire la Promessa
di una pace sicura fra gli Stati ¢ d'una loro vita sociale saldamente
organizzata. Altri credono trovarsi in cospetto della vottura di un
incanto ; all’estinguersi di nna illusione : allo sfaseiarsi di un edificio
di civilta che erasi credubto atto a sfidare ogni assalto ed allo svanire
d'una garanzia di diritto ehe era sembrata inviolabile.

I3 stato sempre cosi. 11 Profeta Isaia annuneiava nel 700 avanti
Cristo Pavvento prossimo del regno della pace. Lao Tsé un secolo
dopo decanftava come pregi di un bene che non si sarebbe mai perduto,
I vantaggi della pace ¢ della tranquillita ; ¢ Polibio nel 200 deplorava
la. decadenza dei suoi contemporanei che non solo continuavano a
combattersi, ma violavano gunerreggiando le norme di dirvitto e dj
umanita osservate dai loro antenati. A distanze wvarie di tempo, si
sono ripetuti successivamente nel corso dei secoli i contrasti degli
stessi ottimismi e degli stessi pessimismi del pari assoluti ed antisto-
vici. Ed anche ora, mentre Democrito saluta con gioia 1’alba degli
Stati Uniti del mondo, gli rispondono i nuovi Eracliti piangendo
sulle rovine della fraternitd umana e della solidarietd internazionale.
Cosl fu ed e; e cosi sarda probabilmente anche in avvenire.

La storia potrebbe ¢ dovrebbe essere, ma effettivamente non @,

la maestra della vita; perché, nel reagire agli stimoli del presente,

gli nomini ignorano o dimenticano le vicende del passato meno vicino.
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Sicche 'umanitd non ¢ realmente se¢ non che una eterna autodidatta
che, di generazione in generazione, per tutto quanto abbia varcato
i limiti della ricordanza, deve rinnovare dolorosamente la scuola
dell’esperienza.

A tale causa & dovuto quel carattere estremo dei gindizi e delle
eonelusioni che sono venuti molfiplicandosi durante il primo periodo
di questa orisi mondiale. Ma, dopo un lungo periodo di guerra gene:
rale, I'esperienza vicina & stata gid cosi copiosa da poter temperare
oli effetti esagerati della reazione di animi e di menti ignari della
analogie che avrebbero potuto essere attinte nella esperienza pin
lontana. Mentre la guerra fra le due parti in eui si ¢ venuto dividendo
il mondo, rappresenta secondo alcuni la rovina irreparabile di nn pas-
sato di convivenza sociale; e mentre i rapporti sempre pitt streti
rispettivamente formatisi fra oli Stati costituenti i due partiti avver-
sari, fanno pensare, al di 14 dell’una e dellaltra sponda, alla possibilita
di riformare i loro rapporti secondo un ordinamento anche pin stretto
e fraterno di vita sociale; la saturazione dell’odio e la stanchezza
dei sunoi effetti valgono, insieme colla nostalgia del passato, a rinno-
vare negli spiriti pitt temperati la fede nella possibilita di ristanrare
nel mondo, perfezionandolo, il medesimo ordine sociale che questa bu-
fera gunerresca sembraya aver travolto per sempre nella sua rovina.

Dopo otto anni dal prinecipio di quella guerra europea che dovea
durarne trenta, la grande opera di Grozio, potéva non solo essere
completata dall’autore e diffusa, ma attrarre anche rapidamente Pat-
tenzione del mondo. Dopo quattro anni di una guerra tanto pit vasta
e piil rovinosa, vanno derivando da cause analoghe quel femperamento
e quel mutamento che si producono nelle opinioni ed in tufta la let-
teratura che alla suerra stessa si riferisce. Dapprima prevalsero le
considerazioni pilt generali e le conclusioni pint assolute: il rimpianto
per la rovina di tutto un mondo di idee e di leggi e di norme da
parte degli uni; la fede nella preparazione di tutta una vita nuova
riposata e bella dell’intera nmanitd secondo gli altri. Bd anche nelle
trattazioni che volevano essere speciali e teeniche, prevalsero durante
quel primo periodo Vindirizzo polemico mnel metodo e le conclusioni
pitt rigide ed assolute nel fine. Ora le trattazioni di carattere speciale
¢ teenico comineiano a prevalere. su quelle semplicemente polemiche ;
ed anche in quelle di caraftere pitt generale, la influenza della ob-
biettivita si fa sempre maggiormente sentire, Si comingia a compren-
dere che una delle consecuenze piit probabili di questa guerra sard
la diffusione di vineoli federativi fra gruppi di Stati ora rispettiva-
mente indipendenti; e che ne risulterd un aumento vario di forme
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statali pin complesse e pitt ampie; piuttosto che la federazione uni-
versale di tutto il genere umano. Fra queste formazioni statali, in
parte pin ampie delle attuali, il vineolo sociale si fard sentire pilt ehe
in passato. Come dalla vita internazionale degli Stati mediterranei,
si & passati alla Societa degli Stati europei; c¢osi da questa si passa
ora definitivamente, con un ordinamento di rapporti non sostanzial-
mente diverso, alla societa mondiale di tutti gli Stati. A questa pit
ampia convivenza .di Stati, ehe non sard sostanziamente diversa da
quella. societd europea che era stato il prodotto della storia moderna,
sard, pin facile assicnrvare, alla fine della presente erisi, un lungo
periodo di pace che non la immunitd assolnta e¢ perpetna dal pericolo
di altre gnerre; e sard pitt probabile ¢he possano rviunirsi in unioni
speciali sempre pitt numerose, costituite per il rageiungimento di fini
specifici, ¢ per la tutela di interessi ecomuni, e meno probabile ehe
riescano a collegarsi tutti assolutamente e costitnzionalmente mediante
un unico vineolo federativo mondiale.

Da tale pensiero era ispirato il ministro olandese Van Houten
quando raceomandava al suo governo nel marzo del 1916 di prepa-
rarsi a promuovere, subito dopo la fine di questa guerra, trattative per
una conferenza che ponesse le basi di nun nuovo dirvitto internazionale.
I2 vero che, anche nel parlare di questo compito da affidarsi ad una
nuova Conferenza dell’Aja e nel giudicarne, non & mancato il contra-
sto fra la tendenza offimista e quella pessimista. Secondo una opi-
nione esagerata in un senso, il compito della Conferenza, anche per
quanto rignarda il diritto di euerra, sarebbe stato facilitato dalla
guerra presente ; ¢ sarehbe bastato registrare i modi ed i metodi che
vi sono prevalsi, per aver gid rvaccolto il nuovo diritto internazionale
nscito da circostanze nnove ed in gran parte imprevedute; secondo
altri tutto cio non dimostrava che il naufragio del diritto internazio-
nale ; ed a questi come a quelli si coutrapponeva il gindizio di ¢o-
loro che affermavano dover trionfare su queste rovine la ristaurazione
con nuove garanzie dell’ordine che era stato misconosciuto e violato.
— A prescindere dalle manifestazioni pin generalmente note di tale
contrasto nel nostro paese e nei paesi alleati, ¢ limitando osserva-
zione ai paesi nemici, 1? BLTZBACHER riassumeva la prima opinione
affermando che, in quanto noi consideriamo come violazioni, apparisce
appunto il lavorio genetico del nuovo diritto internazionale. « In die-
sem Kriege ist aus tausend Verletzungen des Violkerrechts, neues
Vilkerrecht geboren. » * Altri, come il BORNHAK, non arvivavano a

L P. BurzBacuert, Totes und Jebendes Volkerreckt, Leipzig, Duncker nnd Hum-

blot, 1916.
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questa esagerazione, ma vedevano soltanto ruderi dell’antico edificio
emergere dalle sue rovine e consideravano il periodo attuale come
un « Wandel des Volkerrechts » ; ma non aspettavano una ricostru-
zione della. quale potessero essere elementi soltanto i fabti; e, consta-
tata la debolezza delle fede attnalmente riposta nel diritto interna-
zionale, avevano una limitata speranza nella prontezza della suna ri-
generazione. « Die verbreiteste Glaubensrvichtung, diceva egli, ist
gegeniiber dem Vilkerrechte der Nihilismus. »

Fra le due esagerazioni di ELrzBACHER ¢ di BORNHAK, sembrano
preferibili le conclusioni pin prudenti di Strupp cirea 'utilizzazione
dell’esperienza attuale, non adottata senz’altro come diritto, ma ela-
borata come elemento di comparazione per la revisione del dirvitto
internazionale. * Tale soluzione & preferita anche dal KAuFMANN ? che
crede in una probabile ripresa della elaborazione del diritto interna-
zionale dottrinale e positivo, prendendosi le mosse dai loro fonda-
menti finora esistenti.

Si eomineia cosi a comprendere che il nanfragio del diritto inter-
nazionale, tanto deplorato da quattro anni in tutte le lingue ed in
tutti i toni, & una frase non corrispondente alla realtia. Non vi cor
risponde nel senso pessimista, perché fra ¢li Stati in guerra soltan
to gli sciocchi potevano stupirsi del transitorio abbandono del diritto

internazionale di pace; e perche da quegli Stati sono state pinttosto

osservate che wviolate le consnetudini vigenti ¢ le norme da loro an-

tecedentemente formulate come discipline future delle loro eventnali
ostilita. Non vi corrisponde nel senso oftimista, perche il diritto
intfernazionale vigente prima di quesfa guerra non sara sostituito da
un nuovo diritto costituzionale che governi la vita di un nuovo Su-
perstato mondiale, ma sara corretto e modificato sulla base antica
coll’ageinnta di norme nuove e colla sostitnzione di norme vecchie
seecondo i dettami dell’esperienza non ciecamente accettata, ma vagliata
dalla erifica; e, cosl rinnovato, continuerd a goverpare per un nuovo
periodo di tempo i rapporti fra Stati indipendenti.

Si comprende che la ristaurazione del diritto internazionale su basi
non sostanzialmente diverse da quelle che erano state costituite dalle
consuetudini e dai trattati prima di questa guerra, ma coll’aggiunta
di istituti nuovi e di norme nuove dedotte dalla esperienza, sarda opera
ottima e neeessaria, della quale dovra cominciarsi sin d’ora a prepa:
rare gli elementi per quando la guerra sara vennta a termine.

! BORNKAK, Der Wandel des Villervechts, Berlin, Heymann, 1916 pag. 72.

® Niemeyer, Zeitschrift fur Vilkerreel, Vol. 26 pag, 495,
# Ibidem, pag. 636-8.
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[1 substrato necessario a questo lavoro, sara dato pero non gia da un
fondamento nuovo, ma bensi dallo stesso sistema vigente prima di
questa guerra. Consideriamo infatti la convivenza sociale degli Stati
di civiltd europea antecedente alla guerra; e togliamo di mezzo le
regole che non esistevano senonche nella presunzione degli antor: che
le aveyvano formulate, o nell’equivoco in eui cadevano quelli che gabel-
lavano per obbligatorie le norme facoltative proposte ¢ non imposte,
come per esempio circa la soluzione pacifica dei conflitti internazionali,
(dille Conferenze dell’ Aja. Fatta questa cérnita indispensabile, conside-
rinmo le regole che veramente esistevano, cioé erano riconoscinte dagli
Stati come obbligatorie fino al 1914 per effetto di eonsuetudini o di
convenzioni, ¢ non sono poi state osservate durante questa guerra,
gquantunque si riferissero o ai rapporti fra belligeranti o ai rapporti
fra belligeranti e nentrali. Fra tutte gueste norme, indiseutibilmente
riconosciute come vigenti prima della guerra ¢ pur non praticate o
frequentemente violate durante la guerra, devonsi distinguere ancora
quelle ehe non si sarebbero pitt potute osservare perche, dal momento
della loro accettazione da parte degli Stati al momento nel quale gli
abtuali belligeranti avrebbero dovuto applicarle, erano mutate c¢os) ra-
dicalmente le condizioni di fatto, da renderne Papplicazione o impos-
sibile o in contraddizione col fini essenziali della guerra. E la conelu-
sione sard la dimostrazione che la violazione dei patti conclusi ¢ delle
norme spontaneamente riconosciute, non e stata ne generale da parte
di tatti eli Stati belligeranti, ne sistematica ¢ costante per aleuni di
questi Stati.

Mentre dungue gli effetti e le manifestazioni della crisi attuale
rendono evidente la necessitda di un’opera di revisione, di rifacimento

¢ (i completamento delle norme di diritto internazionale di pace e di

guerra, la conoscenza della realtd effettiva delle cose, anziché la
immaginazione di esse, ¢i preservera cosi dalla illusione di chi cre-
desse di poter compiere con tale rinnovamento un’opera eterna, come
dalla delusione di ¢hi credesse che tale impresa equivalga al trastul-
larsi in cio che volgarmente ¢ definito una accademia. Tuttocid deve
farsi modestamente ma fermamente, colla persuasione di poter pre-
parare un’opera, corrispondente alle necessita del momento ¢ destinata,
col sussidio di periodiche revisioni, a corrispondere per un lungo pe-
riodo di tempo alle esigenze della vita sociale degli Stati,

Poiche Pumanitd ha dimostrato finora di non saper preservarsi
dalla ricorrente malattia della guerra, si gindicherda necessario di pro-
cedere con questi eriterii a completare la codificazione cosi delle norme
chie devono regolare i rapporti bellici, come di quelle relative alle condi-
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zioni normali di pace. Piuttosto che trascurare le prime nella speranza
che non ritorni la necessitd, di applicarle, sard meglio prepararne il
perfezionamento nella prospettiva, per gquanto non lieta, che alter-
narsi della convivenza pacifica e delle crisi belliche nei rapporti in-
ternazionali, debba continuare anche in avvenire non diversamente da
quello c¢he ¢ avvenuto nel passato. Il LAMMASOH scriveva a questo
proposito il 29 Aprile 1916: « Den Krieg zu reglementieren, ja zu
humanisieren, war einer der kiihnsten Gedanken den die Menscheil
gedacht hat; noch kiihner vielleicht als der ihn auns der Weltge-
schiehte zu eliminieren. »

Mentre ancora dura la guerra, lasciando ai sentimentali il conforto
di pensare che sia 'ultima, o lo sconforto di credere che durante le osti-
lita. Panarchia dell’odio e della strage travolga e debba anche in ayvve-
nire travolgere ogni disciplina di sentimenti morali e di norme giu-
vidiche, deve sembrare a non pochi intelletti modesti, opera pin degna
di essere tentata la revisione delle leggi ¢ degli usi fino ad ora
esistenti. Del diritto di guerra dovra intanto prepararsi la revisione
utilizzando Vesperienza di queste ultime ostilita, per sostituire talune
norme vecchie rivelatesi, nelle condizioni attuali, inapplicabili, ag-
giungendo, sopratutto per la disciplina delle nuove o vinnovate forme
di ostilita, altre regole nuove. Ma fuatto il diritto antecedente non
dovri essere sostituito; molto potra essere conservato. Un giudizio
pitt ealmo di quelli che i due gruppi di belligeranti si sono palleg-
giati da quattro anni colla rappresaglia della denuncia, fard rico-
noseere ai pin che osservanza ottenuta duvante questo quinguennio
da gran parte delle regole preesistenti del diritto di guerra, permet-
terd di preparare, con fiducia nella loro successiva osservanza, un
nuovo sistema di regole, in parte riconfermate ed in parte modifi-
cate, coll’aggiunta di altre formulate per la prima volta.

Cosi nel ritornare al diritto internazionale di pace, sard possi-
bile completare sistematicamente e tecnicamente anche questo, ap-
punto colla scorta della esperienza di questo conflitto, che ha messo
in rilievo, quanto da pochi era stato prima adegunatamente ricono-
sciuto : il prevalere cioe della interdipendenza di tutti gli Stati del
mondo nei loro rapporti spirituali, sociali ed economici. I la necessita,
sempre pin ineluttabile, di riconoscere e di disciplinare fale loro in-
terdipendenza, agird con una specie di determinismo nella riorganiz-
zazione dei loro rapporti giuridiei.

Tale interdipendenza, agli effetti della quale ne gli individui, ne
i gruppi sociali, per quanto vasti e potenti, potrebbero sottrarsi,
mentre rendera pit ricco di norme, applicabili nniformemente in piu
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vasta cerchia di territorio, il diritto internazionale di pace, renderd
pure pit lungamente assicurata la sua osservanza. Anche se non
rinscira possibile la riorganizzazione della societd delle nazioni ¢ la
costituzione con poteri federali degli Stati uniti del mondo, non man-
cheranno 1 fattori storiei e sociologici di un periodo di pace abba-
stanza lungo. Né manchera una coscienza collettiva mondiale abbastanza
potente anche in guerra, per far si che il nuovo edificio del diritto
internazionalé di pace e di guerra abbia tante parti antiche da per-
mettere di sperare che ne durino lungamente anche le parti nuove,
¢ i eonsiderare il rinnovate dirvitto internazionale, nel concetto che
lo ispira, se non nei dettagli del suo sviluppo, come un momwmentum

were Jru';r‘f‘fmf.’m,

11.

Tale opera di revisione e di rinnovamento dovra estendersi alla
disciplina di tutti i rapporti internazionali di guerra e di pace. Ma
piit nrgente, ¢ laboriosa dovrd essere tale attivitd 1n tutto guanto
si viferisce alle vie del mare e dell’aria, al dominio delle quali sono
state applicate recentemente pin numerose le nuove manifestazioni te-
cniche, e nelle quali si sono manifestate condizioni di fatto pitt nuove
in mezzo alle guali devono svolgersi i rapporti pacifiei ed ostili. Nel
riordinamento di tali rapporti dovranno farsi sentire pitt presto e pitt
completamente che in quanto si riferisca alle altre relazioni fra popoli,
tutti gli effetti di quella solidarvietd che sempre pin completamente
va governando la coesistenza degli Stati.

12 questa la legge che ha governato la formazione del diritto marit-
fimo e ne ha ispirato e ne ispirerd gli ulteriori sviluppi e determi-
nerd del pari quelli del divitto aereo.

1" dominio del mare ha potuto affermarsi nella dottrina e nella
pratica da parte di singoli Stati fineh® la navigazione © restata nor-
malmente pit legata alle coste. In proporzione della indipendenza che,
per effetto del progresso delle costruzioni e di tutta la teenica navale,
e soprattutte per i mutamenti della forza motrice, le navi son venute
conseguendo, ha potuto affermarsi, non solo nella dottrina ma ancle
nella pratica, la liberta dell’Oceano, riconoscendosi le conseguenze del
il suo carattere di c¢osa comune a tutti i popoli del mondo.

B naturale che, coll’intensificarsi dei progressi della navigazione
e dell'interesse che hanno in questa tutti i popoli, il mare debba essere
considerato sempre pilt come cosa comune a tutti, non solo- nei ri-
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guardi della faeolta di percorrerlo, ma anche in quelli del carattere so-
ciale dellordinamento che deve diseiplinarla. Siceh@ dal cavattere di cosa
comune a tutti, attribuito al mare, ciascuno Stato non puo limitarsi pini a
derivare la conseguenza negativa della indipendenza della propria navi-
gazione dalla autorita degli altri Stati, ma tutti gli Stati devono indursi
a derivare la conseguenza positiva della necessita di nn regime co-
mune. Diventa pereio sempre pit evidente che, nell’uso delle vie del
mare ¢ dell’aria, il predominio di una Potenza sulle altre non solo
riesce dannoso agli intervessi ed opprimente per i divitti degli altri,
ma deve incontrare la opposizione sempre pit energica di tutty ¢li altri
popoli. Se potesse costituirsi la societa delle nazioni, & certo che tntto
il regime delle acque pubbliche, nel senso internazionale della parola,
dovrebbe essere devoluto esclusivamente alla competenza dei poteri
federali, che soltanto cosi potrebbero garantire per tutti le condizioni
dell’esistenza, reprimendo e prevenendo ogni abuso, anche Pabuso del
diritto, da parte di ciaschednno, Ma queste condizioni sono cosi impe-
rative che, anche fino a quando la societd delle nazioni non sia costi-
tuita, dovrd continuare a provvedere in tali rapporti marittimi ed aerei,
a quelli ¢he dovrebbero essere i suoi compiti, in orbita sempre pii
vasta, la cooperazione di un sempre maggior numero di Stafi,

Il eompito della futura federazione universale ¢ stato esercitato
prima della guerra in modo sempre pin abbondante ed efficace ed ancora
lo sara dopo il rvistabilimento della pace, per quanto si riferisce ai
rapporti di interesse generale, dalla spontanea associazione degli Stati,
manifestatasi nel corso del secolo decimonono ecollo sviluppo del di-
ritto amministrativo internazionale e colla fioritura di quelle Unioni
nelle quali non pochi ottimisti aveano voluto vedere altrettanti fram-
menti della futura federazione universale.

Di questa non erano frammenti ; ma contribuivano a prepararla,
perche, come diceva setfe anni or sono il REINSCH, allora Professore
a Madison e poi Ministro degli Stati Uniti a Pechino, gli individui
che hanno sentito il danno della maneanza d’una disciplina universale
degli Stati, sperimentando, in tali rapporti regolati dalle Unioni, i van-
taggi della loro spontanea cooperazione, dovranno riconoscere sempre
pitt la unitd sociologica del mondo e spianare la via alla preparazione
della unita del suo ovdinamento giuridico.!

Il diritto delle acque pubbliche mondiali (mari ¢ fiumi navigabili)
dovrebbe essere sviluppato sulla base della uniformita gquanto alle

i Reixscu, Pubblic international wnions ; their work and organizalion, Boston.
Ginn. 1911, Chapter I: The new internationalism; e ch, V,
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norme e della unione guanto alla costifuzione di autorita centrali de-
stinate a farle osservare ed a prepararne il perfezionamento. Ma tale
unione dovrebbe differire dalle altre molte sviluppatesi a partire dal
1865, in questo senso, che gli elementi di cooperazione amministra-
tiva comuni a quelle, dovrebbero essere in questa sviluppati e comple-
tati; ma, insieme con questi, gli elementi ginrvidiei dei quali nelle unioni
del passato si trovano soltanto tracce, doyrebbero fornire il contenuto
prineipale e pilt importante a questa unione del futuro. E ¢io in due
modi. Si dovrebbero preparare norine comuni di condotta, eriteri comuni
di responsabilitd e unitd di giurisdizione, che potrebbe essere arbitrale
come gid in vario grado @ stato provveduto per la unione postale, per
quella ferroviaria e pex la convenzione regolante la telegrafia senza fili
ma il ricorso al gindizio arbitrale dovrebbe essere sempre obbligatorio.
Inoltre 1’Unione dovrebbe considerarsi come eonseguenza di uno stato
di fatto, ¢ come uno stato di necessita; sicehe la denuneia da parte dei
singoli Stati che la avessero costituita, non potrebbe pin essere abban-
donata del tutto alla loro iniziativa, o, pur essendo libera, non po-
trebbe restituire loro in quei rapporti la pienezza di autonomia ante-
cedentemente posseduta.

Delimitato in modo assolutamente e, a tutti gli effetti, uniforme,
il mare aperto ed il mare territoviale, la navigazione marittima do-
vrebbe essere governata come un servizio mondiale, non solo gquanto
ai diritti ed ai privilegi delle navi ed ai loro limiti, ma anche per la
polizia del mare, per le regole dirette a prevenire le collisioni, per
Vaccertamento in queste delle responsabilitd e per il regolamento delle
conseguenze e la qualificazione ed il regime di certe navi privilegiate
(peschereccie, postali ece.) o specialmente sorvegliate (Marve del nord,
repressione dell’aleoolismo ; Mar Rosso ed Oceano Indiano per la sor-
veglianza del commercio e del lavoro). Alla navigazione marittima di
carattere commerciale, dovrebbero essere garantite, col regime uni-
forme, la immunitd e la continuitd della sua funzione mondiale. Lo
stabilimento e Pamministrazione dei depositi di carbone, ¢ 'uso dei
bacini di raddobbo e di rifornimento, dovrebbero essere considerati ed
ordinati come funzioni sociali.

Cosl dovrebbe essere per lo stabilimento e 'uso delle linee tele-
graliche sottomarine che, per ragioni evidenti, non potranno essere
del tutto eliminate dalla telegrafia senza fili. L’ordinamento dovra
svilupparsene non solo nei limiti della protezione materiale, gid esi-
stente, dei cavi e nelle garanzie della loro deposizione e delle loro
riparazioni ; ma anche per lo stabilimento e la sorveglianza della rete,
per la sua amministrazione e le sue condizioni di uso in tempo di pace
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5 ed in tempo di guerra. Sotto Vimpero di tale unione e del suo ordina-
mento, non si avrebbero pin linee telegrafiche sottomarine appartenenti
ad un solo paese, o a disposizione assoluta di un determinato consorzio
formato da aleuni Stati, ma esisterebbe una sola rete sottomarina tele-
grafica mondiale che, pertinente quanto alla proprieta a varie imprese
individuali o sociali o statali, sarebbe tutta insieme soggetta, quanto
al regime, alle garanzie ed alle condizioni dell’uso, all’unico Ufficio
della Unione; e tutelata come un ramo dei servizi pubblici di utilita
internazionale, a beneficio di tutti nelle condizioni normali dei rapporti
fra gli Stati ed a beneficio degli Stati che vivessero in condizioni normali,
quando taluni dei consociati si trovassero tra loro in istato di guerra.

Questo regime oceanico dovrebbe essere in pit modi complefato
sotto 'égida della medesima autorita, per costituire tutto un sistema
mondiale delle comunicazioni e dei trasporti. Le grandi linee di comu-
nicazione terrestri, dovrebbero, insieme colle grandi linee di comunieca-
zione marittime, costituire due frazioni collegate ed egnalmente garan-
tite, di un solo sistema di comunicazioni mondiali. Il concetto fonda-
mentale del regime, dovrebbe essere questo: il sistema delle comuni-
cazioni terrestri e marittime sarebbe considerato un futto unico, sog-
gefto ad una sola gestione, o per lo meno ad una sola disciplina
internazionale. Non solo le grandi vie marittime, ma anche le prineipali
vie terrestri d”importanza internazioniale, dalle ferrovie ftranscontinen-
tali, gia prese in considerazione sotto questo rispetto molti anni or sono
dall’Istituto di dirvitto internazionale, alle grandi vie carovaniere, per
la tutela delle quali esiste gia un diritto consuetudinario ; dovrebbero
essere coordinate e regolate come frazioni dell’'univo sistema dei tra-
sporti e delle comunicazioni mondiali. D’un lato le grandi linee fer-
roviarie come quelle dal Nord dell’Atlantico, dal Mar del Nord ¢ dal
Baltico al Mediterraneo, le ferrovie del Pacifico ¢ la Transiberiana,
sarebbero, insieme colle maggiori linee marittime, parti integranti di
questo sistema. Dall’altro il regime inteérnazionale degli stretti e dei ca-
nali interoceaniei ne sarebbe il completamento. Le norme di garanzia
e di tutela collettiva, formulate fin dal 1850 nel Trattato Clayton-Bulwer,
in previsione del canale di Panama e mai a questo applicate; e le
norme (ispirate a quelle del trattato Clayton-Bulwer) contenute nella
convenzione del 1889 per il Canale di Suez ed ancora vigenti, do-
vrebbero diventare il regime comune dei canali e degli stretti. Siccome
tale regime & giustificato dalla funzione mondiale di quelle vie marit-
time ¢ non dal loro caratiere artificiale pinffosto che naturale, nessuna
ragione vi sarebbe per non dare ai canali interoceanici ed agli stretti
un identico regime.
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[noltre la necessita della garanzia collettiva per un regime che
deve implicare una comune disciplina in tempo di pace, ed, in caso di
guerra, una collettiva inibizione, ¢ cosi evidente, che il passaggio dal
trattato Clayton-Bulwer al primo e da questo al secondo trattato
[ay-Pauncefoote per il Canale di Panama, non puo considerarsi se
non come una reeidiva di ervori che dovrebbero ripararsi prima che
un’altra guerra ne dimostri praticamente la enormitd e ne faceia sen-
tire a coloro stessi che hanno voluto commetterli tutto il peso delle
conseguenze.

Nel regime attuale del canale di Panama, la tutela della sua
incolumitd e della continuitd della sua nayvigazione, ¢ affidata alla
potenza militare ¢ marittima degli Stati Uniti @’ America, mentre
dovrebbe, come per il Canale di Suez, essere affidata alla tutela i
tuttl gli Stati.

B vero che, durante questa guerra, si ¢ dovuto lamentare la vio-
lazione di privilegi pur tutelati da una garvanzia collettiva. Ma quelle
violazioni, appunto per effetto della garanzia ¢he avrebbe dovuto evi-
tarle, possono come tali essere stigmatizzate e dar lnogo ad un diritto
di riparazione, o giustificare poi misuré severe di prevenzione. Se la
garanzia collettiva del Belgio e del Lussemburgo non fosse esistita,
Patto di chi ne ha violata la neutralita avrebbe costituito soltanto un
casws belli fra quei due Stati ed il loro invasore, senza provocare una
controversia di carattere internazionale ¢ senza determinare una re-
sponsabilita dell’invasore verso tutti gli altri Stati che, insieme con
quello, ne avevano garantita la condizione privilegiata. Se i fatti hanno
dimostrato che la garanzia collettiva non vale sempre ad evitare il
pericolo della violazione del diritto garantito, sard logico cercare di
circondare in avvenire tali garanzie di pin forti e completi presidi.
Ma sarebbe assurdo rinunciare percidp al sistema delle garanzie col-
lettive, e affidare la tutela di un interesse, comune a tutti gli Stati,
alla buona fede ed alla forza militare di un solo Stato garante, esponendo
cosl linteresse comune, che pur si & voluto tutelare, al doppio pericolo
della mancanza di fede da parte dello Stato che dovrebbe tutelarlo e
della insufficienza di forza di quello Stato nell’opporre resistenza al-
aggressione di un altro o di altri che volessero violarlo. Tale & ora
la condizione del Canale di Panama di fronte al pericolo di aggres-
sione e di danneggiamenti da parte di Stati eventualmente in guerra
cogli Stati Uniti d’America.

Un altro Stato potente sul mare, che non avesse partecipato alla
garanzia del canale di Panama, non sarebbe obbligato, né verso gli
Stati Uniti neé verso le altre Potenze, a rispettare la immunita di quella




12 LE VIE DEL MARE E DELL’ARIA

via marittima. D’altronde quello Stato avrebbe, in caso di guerra cogli
Stati Uniti, inferess¢ a render lungo e difficile alla flotta americana
il passaggio dall’Aflantico al Pacifico. Ed i neutrali, che non avreb-
bero avuto parte nella creazione di quella garanzia, non avrebbero
d’altronde alecun ftitolo giuridico per reagive contro chi fosse Iespoll-
sabile del danneggiamento del canale. Basta considerare Ia eventualita
di tale pericolo futuvoe, per ritenere non solo logico ma anche proba
bile che, dopo questa guerra, il governo degli Stati Uniti, rinunei ad
un esclusivismo di tutela i:-'-}_rir:i[n da un concetto errato delllindole e
del valore della garanzia e ad un criterio esagerato della dottrina di
Monroe, e ritorni al principio orviginariamente sostenuto nel 1350,
della immunita del canale assicurata dalla earvanzia collettiva di tutti
oli Stati marittimi.

Le stesse considerazioni giustificherebbero la estensione a futti
i finmi navigabili, dei prineipi stabiliti per i grandi finmi europei dagli
articoli 108-117 dell” Atto finale di Vienna del 9 giugno 1915, ¢ dagli
articoli, concernenti la navigazione del Reno del 24 marzo dello
stesso anno. La Commissione regolatrice potrebbe essere composta
per ciaseun fiume dai soli ripuarii, purcheé il regime fosse identico
per ftutti i fimmi. Poiche il eriterio distintivo dei finmi interna-
zionali & la loro navigabilitd dal mare, non v’é alcuna ragione per
non estendere ai fiumi navigabili che scorrano rispettivamente nel
territorio di un solo Stato, la medesima regola e per non estendere il
regime dei finmi europei a tutti i fiumi non europei. Non v'e ragione
perchie un consorzio di pin Stati il eui territorio sia percorso da un
medesimo fiume, debba essere soggetto verso i terzi Stati ed i loro
sudditi, a maggiori obblighi ed a pit gravi limiti delle facoltd deri-
vanti dalla sovraniti territoriale, di quello che la sovranita di uno
Stafo nel eui territorio scorra interamente un fiume navigabile dal
mare.

Tuatti i finmi ¢he si trovino in fali condizioni di navigabilita, do-
vranno dunque essere soggetti, dal primo punto navigabile fino al mare,
alle medesime condizioni di uso quanto ai diritti dei terzi, senza distip-
zione fra fiumi europei, asiatici, americani ed africani e colla abolizione
di tutti i regimi particolari come quelli del Niger e del Danubio.
Una ragione di pitt milita dunque, nei riguardi di quest’ultimo fiume,
per dover considerare come non esistenti i patti del capitolo VI:
art, 24-26 del Trattato di pace degli imperi centrali e dei loro al-
leati eolla Rumania.

La Unione avia, come le altre, funzioni feeniche ed amministra-
tive di coordinamento e di sorveglianza ; funzioni giuridiche di pre-
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parazione di norme; sorveglianza della loro esecuzione ; assunzione
della tntela degli inferessi comuni in caso di guerra e risoluzione
arbitrale delle controversie relative alla navigazione in quelle acque,
In tutto questo vastissimo ecampo di vapporti, la cooperazicne, diven-
fafa sempre piil necessaria, sard fattore di progresso ed elemento di
garanzia per gli interessi colletfivi. E sara nel tempo stesso fatbore
potente di educazione per quella coscienza collettiva mondiale cehe
dovra essere, o prima o poi, Porigine di una duratura Societa delle
Nazioni,

11T,

[1 diritto marittimo di guerra pareva avviato alla codificazione
uniforme prima del conflitto mondiale. Come i risnltati della Confe-
renza diplomatica di Bruxelles del 1874, e dei lavori dell’ Istituto
di diritto internazionale del 1880, avevano preparato il Regolamento
cirea le legei e eoli usi della guerra terrestre annesso alla seconda
Convenzione dell’Aia del 1899 ed alla quarta del 1907, cosi le varie
modificazioni frammentarie del diritto marittimo effettnate dal 1856
al 1909 e il manuale delle leggi della guerra marittima approvato
dall’ Istituto di diritto internazionale nella sessione di Oxford del
1913, sembravano spianare la via ad una prossima codificazione di
tutto il diritto della guerra marittima. Senonche Vesperienza delle
ostilitd che continuano da oltre quattro anni, mentre renderi neces-
sario un rifacimento della codificazione del divitto della puerra ter-
restre, costringera anche a modificare notevolmente gli elementi che
si credevano gia prepavati per la codificazione del diritto della guerra
marittima, 1l rinnovamento dovrd operarsi sotto tre punti di vista:
quello della distinzione dei legittimi ed illegittimi belligerantis quello
della distinzione fra ostilitd lecite e vietate; e quello della disciplina
dei rapporti fra belligeranti e neutrali.

A) Quanto al primo punto, nel 1856 pareva limitata la qua-
lifica di belligeranti legittimi alle sole forze militari regolari degli
Stati 1n guerra, escludendosi definitivamente da tale categoria le
navi corsare. Ma, col procedere del tempo, si & potuto sperimentare
che, in materia di navi non militari e pur combattenti, gran parte
di quanto era stato, a dir cosl, eliminato per la porta, era venuto a
poco a poco rientrando con poche modificazioni per parecehie finestre,
riproducendo da ultimo una condizione non molto dissimile da guella
che era derivata prima dalla pratica dell’armamento in corsa, durata
fino al 1856, limitatamente alle navi mercantili della bandiera dei
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belligeranti. Le navi ausiliavie, le flotte volontarie, ¢li obblighi mi-
litari relativi alla costruzione ed all’ nso eventuale delle grandi navi
di linee sussidiate, da parte della marina militare dello Stato; le
sempre pin larghe deroghe dal divieto di trasformazione di navi mer-
cantili in navi da guerra durante le ostilitd; hanno finito per rieo-
stitnire, sia pure con maggiori egaranzie della osservanza delle norme
econvenzionali e delle consuetudini di diritto marittimo, un eqnipol-
lente della guerra in corsa, che del resto, anche per motivi di ordine
tecnico, non avrebbe potuto continuare fino ad ora quale era stata
praficata prima della Dichiarazione di Parigi.

Un dubbio resta e dovrd essere risolto, per quanto si riferisce
alle navi mercantili armate. I¥ generalmente riconosciuta alle navi di
commereio la facoltd, di eni dispone 1'articolo 209 del nostro codice
per la marina mercantile, di difendersi, se aggredite anche da navi
da guerra. Da tale facoltd deriva la conseguenza che, soccombendo
quella. nave mercantile nella resistenza, 1’equipaggio debba fruire
della condizione dei prigionieri di guerra. Cio implica la legittimita
di un armamento e di eventuali atti difensivi di ostilitd da parte
delle navi mercantili.

In quali limiti dovrd essere contenuto questo armamento ed in
quali eondizioni dovranno verificarsi quegli atti difensivi, perché la
nave in questione non perda il carattere di nave mercantile, o non
lo perda che aequistando tutti i privilegi della nave da guerra, sen-
za cadere nella condizione della nave corsara, cio¢ di una nave fuori
della legoe per tutti oli Stati aderenti alla Dichiarazione di Parigi?

Nelle condizioni attuali non potrebbe risolyersi con certezza tale
questione. Sard necessario pertanto determinare i limiti consentiti a
tale -armamento; e, quanto all’uso delle armi, dovrd inolfre deter-
minarsi se debba essere sempre successivo all’inizio dell’assalto, o
se possa in cerfi casi essere anche preventive. Se ¢io non si ammette,
il divieto della ostilitd preventiva equivarra a rendere quasi impos-
sibile la difesa della nave mereantile dagli attacehi dei sotfomarini.
Se si ammette, senza il consenso di tutti gli Stati, tale ostilita pre-
ventiva, il belligerante contro i cui softtomarini sia stata iniziata Ia
ostilitd da una nave mercantile armata, potra trattarla come nave cor-
sara ed applicare al comandante di quella le disposizioni del proprio
divitto penale militare di guerra. Anche nei riguardi dei neutrali, si
riproduce la stessa difficoltd, perché secondo che si sard o non si
sard, raggiunto un accordo circa la possibilitd e i limiti di armamento
delle navi mercantili dei belligeranti, si potranno o non si potranno
applicare a quelle dai neutrali le condizioni della XTII* convenzione
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dell’Aja del 1907, per limitare a danno di quelle Puso dei porti e
delle altre acque territoriali di uno Stato neutrale. L’articolo 10 di
quella convenzione che dichiara compatibile colla neuntralita di una
Potenza il semplice passaggio per le sue acque teérritoriali di navi
da guerra o prede appartenenti a belligeranti, dovra essere modifi-
cato rispetto a queste in modo da escludere che quel passaggio di-
venti nna rofta abituale per sfuggire agli attacchi del nemico. E
sopratutto dovrd o wvietarsi che quella rotta, sostituita a quella di
alto mare diventi abituale per le navi mercantili armate, od ammet-
tersi anche nelle acque territorviali di uno Stato neutrale la caccia
data a quelle navi dalle navi da gunerra del nemico.t

Né& minor bisogno di revisione ayra la categoria delle navi privile-
giate. Quanto a quelle ospitaliere, pud considerarsi eome una codi-
ficazione in gran parte corrispondente alle condizioni ed alle esigenze
attuali quella della decima convenzione dell’Aia del 1907 e quella
del Mannale di° Oxford del 1913 dell’Istituto di Diritto Internazionale,

Perd al prineipio sancito dall’articolo 49 di questo Manuale cirea
la eessazione delle immunita, sard necessario dare uno svilappo
che, assicurando da ogni violazione da’ parte del privilegiato, sof-
fragoa anche il gindizio della sna condotta e applicazione delle san-
zioni all’arbitrio del suo nemieo. I/articolo 49 fa decadere dal privi-
legio che loro compete, le navi privilegiate che partecipino in qual-
siasi guisa alle ostilitd, o commettano altri atti interdetti ai neutrali
come 1’assistenza ostile; e determina la stessa decadenza se, inti-
mata a quella nave la visita, essa cerchi di sottrarvisi colla forza o
colla fuga. La facilitd di accuse di questo genere, delle quali non siasi
potuta verificare 'atbtendibilitd prima della repressione, né dimostrarla
dopo ehe questa sia avvenuta, o dopo che la nave abbia potuto sfug-
girve ed arrvivare alla destinazione, o sia stata affondata, renderebbe
consigliabile di-completare la funzione neutrale delle navi ospitaliere
con una eftettiva loro sorveglianza.da parte dei neutrali, che rendesse
impossibili gli abusi da una parte e le accuse ¢ le repressioni arbi-
trarie dallaltra. Poich¢ ai neutrali si ricorre per.la protezione dei
sudditi degli Stati belligeranti presso i loro nemiei, per 1’interna-
mento ¢ la custodia di talune categorie di prigionieri di guerra, per
la sorveglianza del trattamento di questi da parte del nemico e per

L V. Correspondence with the Netherland’ s Governement respecting defensively
arimed British vessels. Gd, 8690: Cfr. Oppexurmv, Die Stellung der feindlichen Kauwf-
Jartheischiffe im Seekriege in Zeilschrift fitr Volkervecht, VIIL Band, pag. 154+169 ;
e EARL OF LOREBURN, Caplure at Sea, London, 1914,
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le inchieste cirea le violazioni del dirvitto di guerra, non potrebbe
giudicarsi se non corrispondente alla loro missione, questa sorveglianza
da loro esercitata sulle navi privilegiate, che eliminerebbe tutta nna
serie di contestazioni, prevenendone la degenerazione fino all’estremo
della rappresaglia.

Cosl il privilegio delle imbareazioni peschereccie ¢ di quelle adi-
bite al traffico locale dipenderi, nella sua sussistenza e nei snoi li-
miti, dallo sviluppo e dai limiti della guerra sottomarina.

Llarticolo 3 dell'nndecima convenzione dell’Aja del 1907 riconosee
alle navi di tali categorie appartenenti ai belligeranti ’esenzione dalla
cattura da parte del nemico, subordinando il privilegio (Al 2% alla
condizione di non contribuire in aleuna guisa alle ostilitd. Tale pri-
vilegio, esteso alle navi destinate alla navigazione fluviale, & ripro-
dotto nell’articolo 7 del Manuale di Oxford del 1913 dell’ Istituto di
Diritto Internazionale, insieme colla condizione di non partecipare di-
rettamente od indirettamente alle ostilita, Ora la estensione data,
durante le recenti ostilitd, al bloceo, e sopratutio lo sviluppo della
guerra softtomarina, importano una pitt ampia e varia possibilita di
contributo diretto od indiretto alle ostilita da parte di quelle eate-
gorie di navi minori, mediante esplorazione, informazioni, ¢ riforni-
mento di combustibile in mare: e da tale possibilitd deriva pur Paltra
di ravvisare un pericolo per ciascun belligerante anche in quella pie-
cola navigazione da parte del nemico e di essere giustificato a vietarla
senza eccezione ed a procedere alla cattura anche delle navi di quella
categoria che siano eolte navigando in violazione di tale divieto.

B) Quando al bloceo, anche se non dovessero essere modificate
le regole della Dichiarazione i Parigi e di quella di Londra, sarebbe
modificato, per effetto delle mutate condizioni teeniche della guerra
marittima, il loro valore specifico. La Dichiarazione del 1856 nel porre
la effettivita del bloceo come condizione del suo carattere obbligatorio,
definiva per bloceo effettivo quello « mantenato con una forza effef-
tivamente sufficiente per impedire DPaccesso alla costa del nemico ».
Pur ammettendo col WESTLAKE * che il significato di tale condizione
« non sia quello di impedire in modo assoluto la violazione della linea
di bloeeo, ma quello di rendere estremamente pericoloso il tentativo
di wviolarla », resta sempre inevitabile un mutamento della specifica
effettivita del blocco, corrispondente al mutare della efficienza ¢ della
mobilita dei mezzi usati per farlo valere.

Sussiste sempre Vaccordo generico delle opinioni e delle pratiche

L International Law ; War, pag. 228, Cambridge 1917.
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circa la effettivita del bloceco: questo non puo considerarsi come ob-
bligatorio quando costituisca soltanto un pericolo per le navi che
tentino di violarlo, ma bensi quando costituisea per quelle un ostacolo
solo eceezionalmente superabile. Ma -coll’aumentare, non preveduto
gessant’anni or sono,, della portata dei cannoni; col perfezionamento
ed il vario impiego delle mine; sopratutto collo sviluppo e la varia
possibilitd d’ impiego, non preveduti adeguatamente nemmeno nel 1909,
dei sottomarini, la effettivitd del bloeco, pure in quel senso relativo
concepita, pud conseguirsi ora in una estensione lungo le cosfe ed
in una profondita verso l'oceano, che non erano ammissibili nelle
condizioni delle ostilitd maritfime sperimentate prima di'questa guerra.
La pretesa di estendere il blocco a zone marittime come quella del
Baltico, del mare del Nord, della parte orientale dell’Atlantico e del
Mediterraneo, resta sempre anche ora non corrispondente né al con-
cetto fondamentale del bloceo, ne alle condizioni teeniche . di nna
effettivitd anche cosi relativamente concepita. Ma d’altronde i limiti
di estensione e di profondita considerati non superabili da un bloeco
valido ancora nell’ultimo quarto del secolo scorso, sono stati neces-
sariamente molto superati per effetto delle mutate possibilita tecniche
della gnerra moderna. Ia definizione specifica del blocco valido in
rapporto con tali possibilita, dovra essere uno degli elementi piit im-
portanti della revisione del diritto marittimo di guerra. Ed, indipen-
dentemente dalle condizioni materiali della possibilita di far wvalere
la segregazione della zona bloceata, dovra riprendersi in esame tutto
il concetto fondamentale del blocco in rapporto coi fini stessi della
guerra e colle consegnenze che da questa possono derivare nei rap-
porti fra bloceato e bloceante e fra questo e neutrali. Dovra il bloceco
essere soltanto una segregazione di un punte o di una parte limitata
del territorio di uno State, rispetto alla gquale si possa sostenere, sia
pure nel senso relativo suaccennato, la effettivita ? Ovvero potra il
blogeo” trascendere fino alla segregazione di tutti i rapporti di uno
Stato nemico e del suo commercio cogli altri Stati? B, pur ammet-
tendone in questi limiti il carattere di atto ostile lecito nei rignardi
del nemico, dovra ammettersene la validifa e la corrispondente obbli-
gatorieta nei riguardi dei neutrali? Tutte queste indagini doyranno
essere applicate alla revisione della Dichiarazione di Parigi e del primo
capitolo di quella di Londra,

Ne & fuor di proposito comprendere quest’nltima fra i fonda-
menti della futura revisione del diritto di guerra mariftimo. La Di-
chiarazione di Parigi non & stata finora mai denuneciata dagli Stati
che avevano contribuito a formularla, o che vi avevano successiva-

)
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mente aderito. Quella di Londra, non ratificata dalle varie Potenze con-
traenti; poi spontaneamente osservata in parte durante il primo periodo
questa guerra dagli Stati belligeranti; e da ultimo messa da loro espli-
citamente e completamente da parte, resta sempre, ad onta di tutto cio,
fornita d'una grande antoritd morale. Infatti i vappresentanti degli
Stati congregati a Londra nel 1908, adottando, nel Febbraio del 1909,
come parte infegrante della Dichiarazione, il rapporto del Comitato
di redazione, riconosecevano, d’accordo del Comitato stesso, che la
Dichiarazione non dovea considerarsi come un sistema di norme nuove
volute e formulate dagli Stati, ma bensi eome la espressione di regole
« corvispondenti ai prineipi generalmente riconosciuti i dirvitto inter-
nazionale ». Sicehe il fine assegnato alla Conferenza di Londra era
riconosciuto come quello non gia di disperre ex novo, ma bensi di
raccogliere, definire, eoordinare, e completare « quanto potesse consi-
derarsi gid in questa materia come dirilto consuetudinario ».

In quante rignarda la distruzione delle navi mercantili nemiche
e neutrali, pare che ora la rappresaglia abbia gid traviata la con-
dotta dei belligeranti fino agli antipodi dal punto eni si eredeva di
essere arrvivati colle norme di garanzia riconosciute prima di questa
onerra, Ma il peggio & che a tali estremi non preveduti di miscono-
scimento d’ogni garanzia, si & giunti non soltanto per effetto di rap-
presaglia, ma in parte anche in conseguenza delle nunove condizioni
di fatto nelle quali la guerra marittima si combatte.

Si era giunti alla affermazione della regola del non affondamento
dopo la cattura, cosi delle navi mercantili nemiche come di quelle
neutrali. Per le prime, la cattura e la conservazione fino alla aggiu-
dicazione giudiziaria, consideravansi corrispondenti alla regola e la
distruzione non ritenevasi giustificata che ececezionalmente in caso di
neecessitd assoluta. (BLUTScHLI, Diritto internazionale codificato, ar-
ticolo 672; FiorE, Diritto internazionale codificato, art. 1494-6). Per
le navi mercantili neutrali il divieto della distruzione consideravasi
come assoluto. Una tendenza meno liberale nei riguardi del eatturato,
distingueva la distruzione della preda nemica che era pin largamente
concessa in caso di necessitd, abbandonata all’apprezzamento del caf-
gnrante, dalla distruzione di prede neutrali pin fortemente vietata, e
sempre sottoposta alla condizione di salvataggio dell’equipaggio e delle
pag. 318).

La Dichiarazione di Londra ammetteva eccezionalmente, sotto tali

carte di bordo, (WESTLAKE, International Law- War, cit.;
condizioni, affondamento delle navi neutrali datturate: pnrché si
avessero le prove della loro suscettibilita alla condanna e purche dalla
loro eonservazione e dal loro trasporto fino ad un porto sicuro, pofesse
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derivare un grave pericolo per il catturante. La condizione dei grayi
elementi di prova a carico del catturato, ¢ rafforzata nel commento
del comitato di redazione della Dichiarazione i Londra, cosi da in-
durre a credere sufficienti le garanzie assicurate da questa alle navi
catturate.

Ma le nuove condizioni della guerra marittima hanno sconvolto,
insieme con tante altre cose, anche tutto questo sistema di garanzie,
D’un lato v’hanno contribuito il largo uso delle mine; i campi di mine
stabiliti a complemento di bloechi sempre pin vasti; e la poea praticabi-
litd di talune fra le norme stabilite nella ottava Convenzione dell’ Aja
del 1907, circa 1’uso delle mine softomarine antomatiche di eontatto ;
dall’altro le necessarie conseguenze dell’uso dei sottomarini per la
caccia delle navi mercantili nemiche e per la sorveglianza della ma-
rina mereantile neutrale. Il sottomarino non pud, senza grave pericolo,
avventurarsi nella scorta di una nave catturata fino ad un porto, non
del tutto prossimo, della propria bandiera. Avvenuta dunque, per opera
di nn sottomarino, la eattura, le condizioni richieste per giustificare
Paffondamento dall’articolo 49 della Dichiarazione di Londra, non sono
pitt eceezionali, ma, rispetto al softomarino ecatturante, si verificano
normalmente. Anzi si verificano non solo nei rienardi del eatturante
in ragione del pericolo che per esso deriverebbe dalla scorta prolun-
gata della preda, ma anche nei riguardi del ecatburato per la pih
comune presunzione della colpa. La enorme estensione data, durante
queste osfilita, al bloceo; il divieto (atto a tutti da ciasenn bellige-
rante di commerciare c¢ol proprio nemico; e 'la pretesa dei bellige-
ranti di imporre sovente ai neufrali lo scalo nei propri porti e la
vendita in questi della loro merce anche se non di contrabbando, per
impedire che ginnga al loro nemico, costituiscono nna serie di nuovi
elementi per la presunzione della colpa a carico di tutte le navi an-
che neutrali ¢he siano catturate in determinate zone, o con determi-
nate direzioni, Imoltre la nave wmercantile, nemica o neutrale, resi-
stendo colla forza alla visita, perde, secondo la pratica pin recente, ogni
titolo di immunita. Se ¢ nave mercantile d’un belligerante ¢ traftata
come nave da guerra quando resista ed ¢ esclusa dai benefici del dirvitto
di gnerra quando prevenga Vageressione assaltando la nave da guerra
nemica. Se ¢ nave mercantile nentrale trovasi in una condizione con-
testabile nel primo caso ed assolutamente destituita di argomenti di
difesa nel secondo.

[Zarmamento delle navi mercantili dei belligeranti ha ora ap-
punto lo seopo di metterle in condizione di poter resistere agli assalti
dei sottomarini. L’armamento delle navi mercantili neufrali & diretto
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egualmente a render possibile da parte di quelle la resistenza ad una
eventuale aggressione proditovia. I uso frequente di una bandiera
neutrale da parte di navi mercantili di un belligerante, combinato
con quelle condizioni di armamento, costifuisce un elemento di pre
sunzione del proposito della resistenza. Da questa deriva la probabi-
litd di un grave pericolo per il sottomarino che con ftali navi si in-
contri. Ammesso dunque I’ uso dei softomarini per tutte le operazioni
che possano compiersi da parte delle navi da guerra, si ecadrebbe di
necessitd nella ginstificazione da parte di quelli della pratica dell’af-
fondamento anche se non si prendesse le mosse dal proposito di di-
struggere in ogni gnisa tutti i rifornimenti del nemico e se non si
fosse indotti ad inveire su quello dalle ragioni della rappresaglia,
Basterebbe questa probabilita della resistenza e dell’attaceo preventivo
da parte della grande nave mercantile armata, e questa condizione
favorevole della sua resistenza e favorevolissima del suo attacco, pei
togliere all’azione dei sottomarini il carattere di una campagna di
caccia e di cattura, trasformandola in una campagna di distruzione.

La proibizione di impiegare i sottomarini nelle operazioni di guerra
non presenta il minimo grado di probabilita. Il loro uso illimitato,
non solo per combattere il nemico, ma anehe per esercitare la poli-
zia del mare nei riguardi della navigazione mereantile nemiea ¢ neu-
frale, renderebbe in avvenire, come ha reso durante questa gnerra,
impraticabili- tutti i divieti ed i limiti che si volessero per quelli
rinnovare contro Paffondamento delle navi di commercio nemiche e
nentrali. Un mezzo per limitare ftante distruzioni arbitrarie e tanta
strage di vite umane, sarebbe, il riconoscimento della immunitd della
proprietad privata dalla cattura ¢ dalla eonfisca nella guerra marittima
come in quella terrestre, eccettuato il contrabbando e senza distin-
guere fra merci appartenenti a belligeranti ed a neuatrali. Ma da que-
sta regola, eui pareva si avvicinassero le Potenze nel principio di
questo secolo, siamo ora pilt lontani che mai. Solo fine non utopistico
parrebbe quello di limitare I’uso dei sottomarini alle ostiliti contro
le forze militari marittime del nemico e tutto al pitt al bloeco limi-
tato secondo il criterio della Dichiarazione di Parigi, sottraendo loro,
per accordo fra le varie Potenze, la polizia del marve nei rignardi
della sorveglianza del commercio nemico ¢ neutrale.

Come le regole relative al bloeco ed insieme con queste, dovranno
essere dunque rivednte ed in parte rinnovate anche quelle relative ai
mezzileciti di ostilitd ed ai limiti del loroimpiego nella guerra marittima.
B non sulla base del divieto assoluto, che la esperienza ha dimostrato
ormai irvealizzabile, di armi o di mezzi nuovi; ma bensi su quella
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di un limite imposto ai loro obbiettivi, potra evitarsi nelle guerre
future il riprodursi d’una parte di quelle conseguenze dolorose che
da quattro anni sono venute derivando dagli' eccessi della guerr:
marittima.

I'V.

¢) Come, dopo avere ammesso il concetto genervico cirea la validita
del blocco, ¢ necessario lo studio di stabilive con precisione e di far
valere con uniformita le condizioni specifiche della sua effettivita; eosi,
cirea il contrabbando di guerra ¢ ¢ivea tutto quanto riguardw il com-
mercio dei neatrali, sard necessario riprendere in considerazione tutte
le: veechie controversie, per giungere alla formulazione di norme ¢he
siano in rapporto colle esigenze derivanti dalle nuove condizioni della
guerra, ¢ specialmente della guerra marittima, Prima di tutto si dovrd
riprendere in esame quella questione della immunita della proprieta

privata nemica dalla cattura e dalla confisca, che, prima della guerra

attuale, aveva acquistato molti partigiani anche nella Granbretagna. In
relazione a tutto il commercio mavittimo durante la guerra in un caso ;
¢ in relazione al solo commercio nentrale nellaltro, sard necessario
distinguere i trasporti leeiti da quelli vietati. Per la constatazione di
guesti ultimi secondo Pindagine divetta, o secondo quella indivetta
nel caso del convoglio, si dovrd venive ad un dibattito che decida
fra la soluzione contraria ai privilegi del convoglio, tradizionale in In-
ghilterra, e quella favorevole prevalsa fra gli altri Stati enropei. Il
carattere eccezionnale attribuito recentemente dal governo brittanico
alla autorizzazione del convoglio olandese; ¢ le eritiche che tale con
cessione, anche cosi carattervizzata, ha provocato nella Granbretagna,
dimostrano quanto sara per riuscire difficile un accordo di tutti ali
Stati su questo punto. Tanto pitt ¢iv risulta evidente in conseguenza
del fatto ehe, mentre Ia concessione del convoglio, esonerato da yisita
divetta in alto mare, pur in via ecécezionale e sotto .la condizione di
ampie garanzie, nei rignardi del carico; ¢ stata oggetto di aspre eritiche
in Inghilterra come implicante la rinuncia ad un dirvitto incontestato;
("altronde Padattamento a riconoscere il earattere eccezionale della
concessione, da parte del governo olandese, ha determinato dissidii
in Olanda ¢ vi ha suscitato contro quel governe critiche non meno
aspre. Il Ministro della Marina dei Paesi Bassi che erasi dichiarato
deciso a far partire il convoglio indipendetemente dallaccordo e senza
preoceuparsi delle rimostranze britanniche, sostenendo ¢ facendone va

lere con la flotta la immunitd senza condizioni, ha dovuto dave le di-
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missioni nel momento in eni si consumava la eapitolazione diplomatica
del suo governo. B la riserva dei propri diritti, alla cui enunciazione
esplicita 'Olanda in tale occassione ha dovuto rinunciare, risultava
implicitamente, insieme con una tacita protesta, dalla alta distin-
zione chie la Regina in quello stesso momento conferiva al Ministero
dimissionario.

Cirea il contrabbando, dovra, nelle condizioni attuali di commercio
nemico ¢ neutrale, farsi una decisione preliminare : Se ad un belli-
gerante sia lecito di vietare ai terzi ogni cominercio col proprio ne-
mico. Risolto questo punto, dopo il quale soltanto potra procedersi
ad una definizione del contrabbando, dovrd, sulla base della Dicliara
zione di Londra, procedersi ad una scelta e ad un contemperamento
fra gli elenchi pitt ristretti e quelli pitt comprensivi del contrabbando
Cio dovri farsi non gid con una revisione rispettivamente singolare
del diritto marittimo, operata dai vari Stali, ma con una revisione
unica di quel diritto effettuata uniformemente da tutti gli Stati civili
sul modello della Dichiarazione di Londra. Stabilito Pelenco e la
definizione del contrabbando, la questione del viaggio continuo noun

potrd pitt limitarsi al solo contrabbando assoluto, essendo, nel sistema

attuale delle comunicazioni, impossibile restringere la definizione d
base alle sole locality clie come tali potevano valere nel sistema delle
comunicazioni terrestri e marittime di altri tempi.

La decisione di guesti punti sard tanto pint urgente in quanto
che non solo varra a prevenire dubbi e possibilita di conflitti futuri
fra Dbelligeranti e neutrali, ma potra anche evitare che in avvenire
una guerra localizzata diventi, per effetto di un dissidio irriducibile
cirea i diritti e gli obblighi dei neutrali, una guerra generale, come,
nel caso del conflitto attuale, ¢ accaduto per gli Stati Uniti ' America
¢ per tutti gli altri Stati americani che li hanno seguiti.

Quella codificazione che si era iniziata colla Dichiarazione di
Parigi, ¢ che era sembrata tanto progredita sulla via del compimento
per effetto della Dichiarazione di Londra, dovra dunque essere ripresa
in esame ed in buona parte rifatta. I rappresentanti delle Potenze
dovranno perdp guardarsi sopratutto dal ricadere mnell’equivoco dal
(uale i plenipotenziari sono stati sedotti a Londra, dove, in troppo
numerosi punti dibattuti, parve bastasse un accordo apparente ©
formale conseguito, a prezzo di omissioni e di reficenze, colla com-
binazione di formule ambigue e di una verbale simmetria di regole
inapplicabili. Bssi dovranno dedicare ogni cura a risolvere effettiva-
mente le difficolta ; a far veramente corrispondere un rinnovato dirvitto
positivo uniforme alle uniformi risultanti del contrasto fra gli interessi
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¢ le pretese dei belligeranti e le esigenze e le pretese dei neutrali.
Ma in futto quanto Pacecordo non ayra potuto essere raggiunto, essi
dovranno apertamente proclamare che il dissidio persiste, sdegnando
la virtuosita troppo abusata finora delle formale vaghe e reticenti.
Cosl non si ereeranno piu illusioni con regole ambigue guali guelle
che, insinunatesi in passate codificazioni, tanto danno hanno prodotto
alla preparazione morale ed intellettuale di molte popolazioni prima
di questa guerra ¢ tanto hanno eontribuito a far germogliare quel
fondo di scetticismo, che gia esisteva anche prima, circa la efficacia
delle codificazioni del diritto internazionale.

Una conseguenza necessaria di tali accordi sara la costituzione
della Corte internazionale delle prede, rendendo con questa effettiva,
sia pur modificandola in parte, la dodicesima convenzione dell’Aja
del 1907. Per applicare le norme di un diritto internazionale uniforme,
evitando la irriduecibilita delle applicazioni disformi fattene rispetti-
vamente nei singoli paesi, dovra crearsi una giurisdizione unica,
suprema nei poteri e definitiva nei responsi, la eui autorita sia la
sintesi di quelle dei vari Stati che la ayranno costituita ed il eui
responso sia Sempre, rispetto alle legislazioni ed alle giurisdizioni
di eciascuno dei paesi civili, la definitiva ed immutabile applicazione
e la pint certa ed autorevole interpretazione di un diritto uniforme
da tutti gli Stati insieme costituito.

N¢ potranno, contro la costituzione di tale giurisdizione suprema
e contro il prevalere dei suoi poteri su quelli delle giurisdizioni
supreme dei singoli Stati, risollevarsi le obbiezioni fatte, a proposito
della Dichiarvazione di Londra, contro il prevalere della giurisdizione
internazionale delle prede. Tali obbiezioni avevano indotto molte
Potenze marittime a lasciare senza ratifica la dodieesima convenzione
del 1907 ed avea fatto restare senza la ratifica di tante Potenze marit-
time la Dichiarazione di Londra.

Uno dei fini ¢ui tendono con pitt intenso fervore tutti gli Stati che
ora sono nostri alleati, e che non vengono misconoseiuti nemmeno
dagli Stati che ora sono nostri nemiei, ¢ la costituzione della Lega
delle Nazioni. 11 concetto informatore di gquesta lega € per sé eminen-
temente federativo ed implica Pesistenza di una suprema giurisdizione
federale che, per tutti gli elementi di divitto e di vita comune, sia
superiore alle giurisdizioni supreme dei singoli Stati.

Ma se pure la Lega delle Nazioni non potesse fin d’ora costi-
tuirsi, basterebbe la corrente di idee e di sentimenti che & stata
suscitata dalla tendenza verso la sua costituzione, per renderne pos-
sibile alcuni frammenti. Tali sarebbero la codificazione e la coordinata
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applicazione delle regole uniformi relative a quei rapporti inferna
zionali che ormai, per effetto della universalita ed uniformita della

loro manifestazione ¢ del loro sviluppo e per la solidavietd universale

delle loro conseguenze, sono i pint maturi per la uniformita del regime

legislativo ¢ giudiziario.
Vs

La codificazione dovrebbe rviuscive per il divitto aerveo, cost di
pace come di guerra, molto pin facile ¢ pitt rapida. La diseipling dei
mezzi nuovi di comunicazione, di trasporto, d’offesa ¢ di difesa, e il
suo coordinamento internazionale, incontrano naturalmente minori
impedimenti ¢he non il regime dei mezzi pin veecehi, vispetto ai quali,
per arrivare ad un ordinamento uniforme, & necessarvio vineere ko re

sistenza degli ordinamenti singolari e delle singolari tradizioni. [1

telegrafo elettrico, appena nato, ha potuto essere argomento d'un
Trattato d'Unione stipulato nel 1865. La posta, tanto pin antiea,
non ha potuto esserc governata da analoghe stipulazioni che dieci
anni pit tardi.

Non appena la telegrafia senza fili ¢ la locomozione aerea ebbero
conferito un interesse pratico alla qualifica giuridica dello spazio
aereo ed al regime delle comunicazioni ¢ dei drasporti lungo quelle
eccelse vie per tanto tempo e sempre invano tentate, gli Stati eivili
si avviarono rapidamente a determinarne la diseiplina ¢ il coordina
mento internazionale. Lo « Conferenza Internazionale per la naviga
zione aerea» rviunita a Parigi il 18 Maggio 1910 per iniziativa del
governo francese, poneva le basi di un diritto internazionale acreo
di pace. In quella conferenza era sostenuta con vigore la proposta
di creare un « Ufficio Internazionale della Navigazione aerea» che
dovesse promuoverne dovungue il progressivo sviluppo.*

Nella prima e nella seconda Conferenza dell’Aia, s’era iniziato
il tentativo dei nuovi ordinamenti del divitto aereo di guerra. L'Isti
tuto di diritto internazionale nella Sessione di Madrid del 1911 di-
scuteva ampiamente un progetto completo compilato dal FAUCHILLE
sul regime giurvidico degli areostati ¢osl nei rapporti pacifici come in
quelli ostili, ma non arrivava che alla approvazione di quattro riso-
luzioni di massima ; tre relative al tempo di pace ed una, del resto

troppo vaga, relativa al tempo di guerra, e-cosl concepita: « la

L V., Conférence internationale de la Navigation aérienne — 18 Mai — 29 luin
1910, Paris, Imprimeric Nationale, 1910.
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guerra aerea ¢ permessa; ma alla condizione di non presentare, per
le persone o per le proprieta della popelazione pacifica, pericoli pil
oravi di quelli derivanti della guerra terrestre o marittima. » Il Co-
mitato giuridico internazionale della aviazione promoveva done Con-
gressi, il primo riunito a Parigi dal 31 Maggio al 2 Giugno 1911,
IPaltro a Ginevra il 28 ¢ 29 Maggio 1912. Nel primo erano approvate
aleune regole relative alla nazionalita delle navi aeree ¢ alle norme
della cireolazione ; nel secondo alcune altre concernenti la qualifica
tervitoriale degli areostati viaggianti, Una proposta tendente a vietare
in guerra 'uso di esplosivi da parte di arcostati, era eliminata colla
questione pregiudiziale dal primo dei due congressi.

La Commissione dell’Istituto di diritto internazionale, convocata
a Parigi il 6 ¢ 7 Ottobre 1911, coll’incarico di indicare gli argomenti
eni PIstitnto dovesse dedicare con maggior solerzia studi che potes-
sero  riuscire preparatori della terza conferenza della pace, aveva
indicato, fra gli altri, anche il regime delle aereonavi in tempo di guerra.

[1 Congresso di Madrid della « International Law Association »
approvava nella sua sessione del’Ottobre 1913 il concetto della s0-
vranita dellaria e del  divitto dei terzi alla concessione del libero
PAssageio.

I1 merito di una delle prime iniziative in argomento di codifi-
cazione sistematica del diritto aerco, spettava al Comitato ordinatore
¢he, sotto il patronato del Municipio di Verona, aveva convocato in
questa citta il primo congresso’ giuridico internazionale per il rego-
lamento della locomozione aerea che vi si rviuniva dal 31 Maggio al
2 Gingno 1910. I lavori del congresso erano preordinati secondo
un ben costrutto disegno, comprendendo la determinazione della na-
tura ginridica dello spazio .aerco ¢ dell’aviazione in rapporto colla
atmosfera navigabile ; ¢ la formulazione di norme d’ordine interno
di diritto pubblico e di divitto privato e di norme di divitto inter-
nazionale. Il programma relativo allo studio di queste ultime era
notevole cosi per la sua ampiezza come per la prudenza della sua
specificazione, limitandosi allo studio del regime giuridico aereo in-
ternazionale dell’aviazione; a quello delle probabili conseguenze del-
Paviazione sullo sviluppo delle ostilitd e sul divitto di guerra; ed a
quello della possibilita di costituire una unione internazionale e di
adombrare fin d’ora le prineipali sue regole costitutive. I voti diseus-
si ed approvati da quel congresso si riferirono alla determinazione
della nazionalita delle navi aeree; alla polizia dell’atterramento ed ai
rapporti in tal easo fra l'acronauta ed il proprietavio del fondo; al
carattere giuridico dello spazio aerveo nei rignardi del divitto di pro-
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prieta e delle sne conseguenze ; del diritto di sovranitd, ¢ delle sue
conseguenze ¢ del diritto di passaggio ; alla responsabilitd per danni
recati dalle aeronavi ed alle aeronavi, ed alla assicurazione, riman-
dando a successive riunioni le altre parti del programma,

Mentre il diritto aereo di guerra aveva avuto minore prepara-
zione di studi e di progetti durante la pace, 'esperienza ¢ venuta
a pit riprese durante le ultime guerre eliminando da guello le pre
tese assurde ed ispirando ¢ correggendo via via gli ordinamenti
singolari e quelli concordati fra le varie Potenze. Fin dai primordi
della navigazione aerea ¢ quando questa era limitata ai tentativi
della dirigibilita dei palloni, ¢ bastata la evidenza del carattere non
dissimulabile del loro passaggio, per far cadere appena avanzata la
pretesa di assimilare gli aeronanti nemiei alle spie. D'altronde @ ba
stata la constatazione del fatto che acronauta, Monsieur Jourdain
dello: spazio aereo, fa della esplorazione anche senza volerlo, per de
terminare nel rapporti internazionali un trattamento degli areostati

stranieri diverso da quello fatto aghi altri veicoli, Anche in tempo

di pace, il passaggio dallo spazio aereo superiore a certe localita puo
e deve, per la sicurezza dello Stato, essere vietata: e gli stranien

che violino questo divieto sono passibili di condanna per spionaggio
o tentativo di spionaggio come quei tre acronauti tedeschi che, nel
PAprile del 1914, volarono sopra Perm ; ¢, quantunque sostenessero
che stavano studiando le correnti atmosferiche, furono processati e
condannpati a sei mesit di carcere. La Granbretagna, prima di questa
guerra, aveva pur cercato di impedire c¢he la pavigazione aerea
straniera potesse far perdere al suo territorio 1 benefici della insula
rita. Mentre 1" « Aerial Navigation Act » del 1911 aveva autorizzato
il governo a vietare la navigazione aerea, senza distinguere se na
zionale o straniera, sopra determinate parti del territorio, 'altro Atte
del 14 Febbraio 1913 e il decreto del primo marzo dello stesso anno,
vietavano (Art. 2) la navigazione su totte le coste del rvegno agli
aerostati provenienti dal territorio di altri Stati, esigendo per questi
la conecessione di una F|Il'.{'iil|l'. auntorizzazione che avrebbe dovuto ri
chiedersi, prima d’intraprendere il viaggio, all’ufficio consolare inglese
competente del tervitorvio di partenza. (Art. 4).

In tempo di guerra, mentre il carattere non dissimulabile della
esplorazione impone la differenziazione dell’aereonanta nemico dalla
spia, la inevitabilita, da parte di chi percorra un tratto di spazio
aerco, della esplorazione sul terrvitorio softostante, impedisce di ap
plicare in tuftto alla navigazione aerea la distinzione fatta e applicata

in quella marittima tra navi private e pavi militari o di Stato ¢
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tra navi nemiche ¢ nayi neutrali. I belligeranti devono, per tutelare

la loro sicurezza, vietave, sopra il rispettivo territorio, ogni specie
di navigazione aerea che non sia la loro aviazione militare ; e percio,
mentre vietano la stessa navigazione privata nazionale, hanno diritto
¢ vyitale interesse di dar la caceia dal loro spazio aereo ad ogni
aviazione straniera senza distinguere se sia nemica o neutrale. Pos-
sono quindi considerare e trattare ogni areostato che mon sia mili-
fare, pertinente a loro od alleato, come se fosse nemico.

La esperienza (i questa gnerra ha inoltre forniti elementi suf-
ficienti per provvedere partitamente alla disciplina delle ostilita aeree.
La Dichiarazione dell’Aja del 18 Ottobre 1907, che sostituiva quella
gia stipulata nel 1899 per la durata di cingue anni e doveva restare
in vigore fino alla fterza Conferenza della Pace, vietava il lancio di
proiettili od esplosivi dall’alto ¢ol mezzo di palloni o con altri nuovi
modi analoghi. Tale Dichiarazione, che avrebbe in sostanza ¢liminata
i guerra aervea e conservato alla locomozione aerea il carattere di
un mezzo pacifico di comunicazione e di trasporto, non ¢ stata fir-
mata da cinque delle grandi Potenze ora Dbelligeranti e non poteva
quindi avere aleun carvattere obbligatorio in questa guerra. Né ye
speranza di poter tornare ad un divieto cosi radicale nelle codifica-
zioni future.

La viprovazione suscitata dai nuovi mezzi di guerra & stata
sempre un fenomeno inevitabile, ma fransitorio.!

4 novitd della manifestazione ¢ sopratutto le proporzioni prima
sconosciute degli effetti dannosi, provocano la reazione della coscienza ;
ma quella reazione € sopita alla sua volta colla ripetizione del feno-
meno e colla abitudine che ne consegue; ed anche c¢ol constatare di
quanto aiuto viescano tali perfezionamenti dei mezzi ostili, nel so-
stenere il morale dei combattenti cosi nell’assalto come nella difesa.

Nell’entrare in questa guerra, le Potenze avevano gid eliminato
praticamente, nei rignardi delle ostilita aeree, il concetto di una
proibizione assoluta, ed adottato invece quello generico di una limi-
tazione. Tale concetto ha ispirato Particolo 25 del Regolamento
annesso alla IV Convenzione dell’Aja, dove era vietato Pattacco od
il bombardamento di citta indifese, villagei ed abitazioni con gqua-
lunque mezzo ; ¢ Varticolo 27 dove era imposto in ogni attacco e
bombardamento <«il rvispetto, nei limiti del possibile, degli edifici
dedicati al culto, allarte, alla scienza ed alla caritd ; dei monumenti

¢V, Eensr Scuurrzi, Die Furvehl vor newen Waffen, « Niemeyer's Zeitsehrift fiir

Internationales Recht » vol. 27, 1917 - pag. 1-39,
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storici, degli ospedali e dei luoghi dove siano raceolti malati e feriti,
purche tali localita siano state contraddistinte con segni visibili a
distanza. »

Nella guerra presente, le ostiliti aeree non potevano dungue
considerarsi fin da principio come assolutamente vietate, ma erano
vagamente disciplinate; o, a_parlare pint esattamente, erano consi-
derate in genere come suscettibili di una discipling, per efletto del
concetto che vigeva rispetto a quelle, comune al concetto di limita:
zione vigente per le ostilith fervestri e marittime., Llesperienza di
(questo periodo ormai lungo di guerra, permette di giudicare se
Papplicazione di tale identita di criferi di limitazione, sia possibile
nelle ostilita aeree. La limitazione puo essere di due specie : di modo,
o di lnogo. Alla prima specie appartengono aleuni dei divieti gia
citati ed altri analoghi: non uso di armi avyelenate, di proiettili
deformati od esplosivi, di gas asfissianti ¢ di tutto quanto awmenti
le sofferenze dei colpiti, in modo sproporzionato al  vantaggio che
puo derivarne per ¢hi le infligge. Taluni di questi limiti, corrispon
denti alle esigenze elementari della coscienza di una nmanita progre-
dita, possono e devono estendersi anche alle ostilitd aeree senza
incontrare maggiori- difficoltd di quelle ¢he, quanto alla osservanza
¢ quanto alla constatazione delle eventuali violazioni, si presentino
nella guerra terrestre ed in quella marittima. Le limitazioni di luogo
possono pure essere (i due specie: esclusione di localitd indifese
come avviene per effetto dell’articolo 25 del regolamento dell’Aja,
ed esclusione, nelle localita attaccabili, di particolari edifici come
ayviene per effetto dell’articolo 27 dello stesso regolamento; oppure
limitazione delle ostilitd aeree a determinate zome, vietandole del
tutto nel resto dei territori dei belligevanti. La Comferenza dell’ Aja
aveva preferita la prima specie di distinzione e di limiti. Infatti
dagli « Atti della Conferenza », (vol. 1% pag. 106 e 109) risulta che
le parole con qualwnque mezzo evano state inserite, nell’articolo 25 del
regolamento, appunto col fine di protegeere le localita indifese anche
dalle ostilitda aeree e di estendere a queste ostilita tutte le limitazioni
locali imposte alle altre specie di atti ostili. Ma dalla esperienza & risul
tato che quelle regole non sono sufficienti per eliminare ogni dubbio,
specialmente nel riguardi della guerra aerea. Anzitutto sussiste, nelle
condizioni attunali della guerra e della preparazione, un elemento di
imprecisione cirea la definizione di localita indifesa. L incertezza di
tale designazione rinsciva evidente anche prima di questa ouerra
non sapendosi deterniinare se per localita indifesa si dovesse ritenere

soltanto quella dove non fossero state preparate in precedenza for
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tificazioni od altri lavori difensivi, oppure quella dove, in un deter-
minato momento, non fossero raccolti armati in nuwmero sufficiente
per tenfarne Ta difesa e determinati a difenderla. La incertezza di
tale designazione era evidente ed era stata da piit parti notata anche
prima di questa guerra, Nellaprile del 1914 ne discutevano Sir T. HOL:
LAND ¢ il colonello JACKSON, a proposito della ipotesi fatta da
quest’ultimo durante una conferenza tenuta alla « Royal United Ser-
vice Institution », di un attaceo aereo su Londra. Lo HOLLAND
sosteneva la immunitd di Londra come ecittd indifesa per effetto
dell’art. 25 del Regolamento dell” Aja, mentre il JACKSON, affermava
che la tutela dell’esercito ¢ della flotta della Granbretagna bastava
a togliere il caratteve di loealitd indifesa alla capitale, che « avrebbe
potuto essere ogeetto di un’attacco poche ore dopo la dichiarazione
di gunerra». I fatti hanno dato ragione anche in guesto caso, come
in molti altri, con una sollecitudine allora non preveduta, al teenico
in confronto del giurista.

Ma, oltre a c¢ib, la gnerra aerea presenta un’altra difficolta. Dove
ali atti ‘ostili sono considerati leciti colla condizione di rispettare,
in quanto sia possibile, determinati edifici e determinati istituti, quella
possibilita © ridotta, nel caso di ostilitd aeree, a minime proporzioni
in confronto di guanto possa essere nel caso delle ostilita terrestri e
di quelle marvittime. In queste due ultime specie di ostilitd, possono
di regola evitarsi dal bombardamento certi edifiel privilegiati ; perche
il tiro ¢ regolabile con maggior precisione. Invece, fino a che il tiro
o il lancio da un’arma che continua a spostarsi nello spazio,
insieme coll’ aereo che la porta, non sia, se pur mai potrd essere,
altrettanto preeciso quanto il tivo da un’arma fissa in un punto distante
terrestre, o portata da una nave, la determinazione speecifica dell’ob-
biettivo, da parte di chi voglia eolpirlo, restera soggetta nella guerra
aerea ad una difficolta e ad nna incertezza che nelle altre specie di
ostilita. non si riscontra. Tale diversita di condizioni puo talvolta de-
rivare dalla difficolta di individuare esattamente i bersagli; ma so-

pratutto deriva dalla difficolti, oggi tuttora molto grande, di impri-
mere al proieffile una traictforia ben determinata in modo da poter
colpire con precisione il bersaglio prescelto.

Apparisce dunque evidente d’un lato la impossibilitd di rinun-
clare a tutte le risorse della guerra aerea, dall’altro la necessita
di modificare le disposizioni degli articoli 25 ¢ 27 del regolamento del-
I’ Aja in quanto si riferiscono alla limitazione della guerra aerea. 11
fatto che i delegati della Conferenza di Parigi del 1910 si sono tro-
vati d’aceordo per ammettere coll’articole 49 che quella Convenzione
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non doveva punto limitare la libertd d’azione aerea dei belligeranti;
¢ che nel « Congresso giuridice Imternazionale della locomozione ae
rea» del 1911 si & potuto eliminare colla questione pregindiziale la
proposta di invitare gli Stati a rinnovare quell’impegno di astenersi
dal lancio di esplosivi da apparecchi aerei che era stato gid assunto
per cinque anni dalla Dichiarazione dell’Aja del 1899, dimostra quanto
improbabile sia il consegnimento dell’accordo per nna proibizione della
guerra aerea. D’altronde la modificazione, nei riguardi di tali ostilita,
delle disposizioni degli articoli 25 e 27 del regolamento dell” Aja, risulia
evidentemente necessaria dalla ormai lunga esperienza della presente
Fuerra.

Tale esperienza ¢ bastata a dimostrare che, nelle condizioni at
tuali della tecnica aerea, la limitazione non puo farsi secondo la spe
cie degli edifiei o delle localita da rispettare, con certezza che la
norma sia efficace e possa essere normalmente osservata. Il concetto
fondamentale preferibile della limitazione, dovrebbe quindi essere, ol
tre alla distinzione generale degli atti ostili permessi o vietati, non
oid quello della distinzione specifica, nelle localitd o zone attaccabili,
degli obbiettivi leciti o illeciti, ma bensi quello di una limitazione
topografica della guerra aerea. In una determinata zona pin dirvetta
mente sogeetta alle operazioni militari, e nelle vieinanze immediate
della zona stessa, la guerra aerea dovrebbe, salvo lo sforzo di osser
vare la convenzione di Ginevra e I'articolo 27, in quanto sia pos
sibile, del regolamento dell’ Aja, restare senza limiti come secondo
Particolo 49, gia citato, del progetto elaborato dalla Conferenza di
Parigi del 1910, Per tutto il resto del territorio dei belligeranti, si
tuato fuori della zona delle operazioni, le ostilita aeree dovrebbero
essere assolutamente vietate. Nella zona delle operazioni, delimitata
¢ol suesposto criterio, larticolo 25 del regolamento dell” Aja non
avrebbe pitt vigore, quanfo alle osfilita aeree ¢ Particolo 27 conti-
nuerebbe ad aver vigore, ma attribuendo alla clausola in quanto ¢
possibile un valore diverso da quello che puo attribuirvisi nei ri
gnardi delle ostilita terrestri e marittime, e quindi riducendo di
molto, per le eventnali infrazioni, la responsabilita dei belligeranti.
Al di qua della linea di delimitazione, si dovrebbe pur sempre cer
care di evitare gli edifici ed i gruppi di edifici privilegiati; ma non
considerando di regola come voluta la loro distruzione, o il loro
danneggiamento per effetto del bombardamento fatto con mezzi aerei
del centro abitato cui guelli edifici appartengano.

Al di 1a di quella linea di demarcazione, le ostilita acree restereh-

29

bero del tutto vietate. Perche le salvaguardie contemplate dall’art.
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del Regolamento dell’ Aja potessero farsi valere anche in confronto
delle ostilitd aeree, sarebbe necessario poter limitare queste alla sola
lotta fra le forze combattenti sul luogo del combattimento. Ma quan-
tunque non manchino anche ora da parte di serittori autorevoli le
espressioni favorevoli a tale soluzione, tutto induce a prevedere che
sia molto difficile poter raccoglicre in favore di questo limite la una-
nimita delle Potenze.!

Se cid © rinseito impossibile fino ad ora, poca speranza pud
nutrirsi di arvivare ad una tale soluzione, dopo che d’un lato si sard
perfezionato sempre piit il dominio umano dell’aria e dallaltro saranno
divenuti sempre pin generali Vabitudine ¢ DPadattamento a questa
pilt recente specie di ostilith, Sicch® la soluzione avvenire che si
presenta alle nostre previsioni come pitt probabile, & quella di una
limitazione delle ostilitd aeree a zone ben determinate del territorio
degli Stati belligeranti, escludendole del tutto fuori di quelle zone,
¢ liberandole in quelle zone da prescrizioni di astensioni particolari
¢ di limiti specifici ¢he Pesperienza ha gid dimostrato normalmente

impraticabili,
VI.

Fra tutti i progressi teeniei che hanno meravigliato il mondo
durante la guerra presente, quelli effettuati nel dominio dell’aria si
distinguono dagli altri non solo per la sorprendente rapiditd delle
loro suceessive manifestazioni, ma anche per il vario conforto che fin
d’ora deriva dalle loro promesse.

La navigazione aerea infatti ha ageiunto un mezzo potentissimo
agli altri mezzi ostili di eni gid gli nomini disponevano ; ha esteso
in proporzioni prima non eoncepite i limiti d’ogni teatro di guerra
ed ha messo a contatto delle ostilitd le paeifiche popolazioni dei bel-
ligeranti, pint remotfe dalla zona delle battaglie. — Ma, pur durante
le ansie di tali minacecie, o i dolori recati da tanta strage, il dominio
dell’aria promette ai popoli e¢he i suoi trionfi han finora addolorati
un compenso di tante pene. — Promette di essere, dopo il ritorno
della paee, un fattore di fratellanza anzicht un mezzo di manifesta-
zione efficace della inimicizia ;3 promette il trasporto rapido di notizie
invece che di minaceie ; di viaggiatori amici invece che di esplora-
tori insidiosi; di merei e di corvispondenze invece che di bombe. —

V. « Corrvespondant » 25 maggio 1918 : A. DE LAPRADELLE, La gquerre aérienne
et le droit.
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Simile alllarma della legeenda cavalleresca che sanava la ferita dopo ;
averla prodotta, il dominio dell’avia, dopo aver di tanto aumentato

le sofferenze delPumanita agitata da questa guerra, promette un ge-
neroso compenso di favori alla pacifica umaniti del futuro.

Il perfezionamento dei mezzi di locomozione aerea ¢ la esperien:
za fattane durante la guerra, rendono possibile di prevedere non solo
quale funzione quella navigazione esercitera nel mondo dopo il ritor-
no della pace, ma anche secondo quale indirizzo si sviluppera quella di-
seiplina di norme di dirvitte interno ed internazionale che dovra go-
vernarla.

Lesperienza fin d’ora acquisita, gid accenna alla necessita di ren-
dere pitt stretti in materia d’aviazione i limiti posti dalla Stato al
libero sviluppo delle iniziative private e delle attivita individuali. Del
pari, per ragioni analoghe, sara portato al massimo sviluppo, rispetto a
quella, i1 concetto dell’Unione degli Stati e della loro decisione el
azione collettiva nei rapporti internazionali.

Nelle relazioni di divitto interno, Fammaestramento della esperien-
za ha fatto hen presto metfere da parte le esagerazioni e gli exvori di
interpretazione della dottrina, assumendo a fondamentale concetto non
gid quello del dominio del fondo sottostante limitato dalle esigenze
sociali, ma bensi quello della res omniwm communis, colla tutela so
ciale delle proprieta sottostanti e facendo regola Pusus generalis ¢
limite di questo il diritto del proprietario del suolo ad esercitare le
facolta derivanti dalla proprietd su quello anche in quanto debbano
integrarsi con atti o eon inibizioni, esplicati sullo spazio sovrastante
a quella superficie. Cosi Particolo 906 del Codice civile germanico ¢
Particolo 667 del codice civile svizzero; ed in questo s¢nso si ¢ pur
modificato con leggi speciali, o per effetto di nuove interpretazioni
della giurisprudenza, il divitto positivo anche nei paest che parevano
pitt tenaci nell’affermare il concetto assoluto della proprietd privata
quella

e dei diritti che ne derivano. Una subordinazione analoga <

della proprietid alla sovranitd ed alle esigenze sociali nei rapporti di
diritto interno, dovra subire probabilmente ogni sovranita singola in
confronto degli interessi generali e del regime comune nei rapporti
internazionali. Cosi doveva essere anche secondo la norma affermata
dall’Tstituto -di dirvitto internazionale nella Sessione di Gand del 1906:
« Iair est libre. Les Efats n’ont sur Iui, en temps de paix et en
temps de guerre, que les droits néeessaires a leur conservation. » '

Cosi la Conferenza i Parigi del 1910 ed i due Congressi giu-
vidici internazionali della aviazione di Parigi ¢ di Ginevra. La solu-
zione dello ZITELMANN, secondo la quale ciascuno Stato dovrebbe es:
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sere padrone assoluto del suo spazio aereo, ¢ forse scientificamente
pitt giusta. Ma ¢io che importa & considerare la necessita nella guale
i singoli Stati si troveranno di dover in parte rinunciare a tale di-
ritto e di trattare lo spazio aerco come cosa comune. Hssi dovranno
considerarne e formularne le norme come regime di una cosa sog-
getta alla soeietd internazionale, se vorranno riuscire a far valere in
parte nello spazio superiore al rispettivo territorio quelle ragioni di
tutela, di eselusione e di sorveglianza che, con un ordinamento sin-
golare, potrebbero molto pitt assolutamente preclamare, ma poco o0
niente del tutto far valere. Si ammetta, circa la sovranita, il eoncetto
tradizionale preferito dallo ZITELMANN, o quello preferito da chi
serive, il regime della unione ordinato secondo uniformita di norme
¢ collettivitd di sanzioni, sard imposto dalle esigenze della pratica.
A queste corrispondono le formule usate dal FLEISCHIMANN per af-
fermarve il prineipio della libertd dello spazio aereo : « Non dobbiamo
considerare libera Varia che possiamo soleare, ma liberi gli womini,
sui quali possiamo volare, di legiferare per imporre al nostro volo
una serie di condizioni e di norme obbligatorie ».*

Tale azione degli Stati, considerati collettivamente, ecorrisponde
nei rapporti internazionali alla azione dello Stato nel rapporti interni,
per regolare la navigazione aerea dei singoli cittadini. L'una azione,
non meno dell’altra, pud considerarsi corrispondente ad una funzione
necessaria della collettivita: rispettivamente funzione dello Stato coor-
dinatrice e moderatrice dell’attivitd dei singoli; e funzione esercitata
per coordinare Pattivita degli Stati dalla societd internazionale. Poiche
i privati interessi ed il loro sviluppo trascendono nello spazio aereo le
frontiere dei singoli Stati, la funzione regolatrice coordinata di tutti
gli Stati non pud considerarsi rispetto a quei rapporti, se non come
Pesercizio di una facolta che corrisponde anche ad una funzione so-
ciale e ad un obblige soeciale internazionale.

[In cenno sommario dei punti prinecipali da regolarsi nell’ordine
internazionale, in rapporto colla navigazione aerea, basterd a rendere
evidente il carattere necessario di tale funzione sociale ed a giusti-
ficare quel principio fondamentale al quale si sono avvicinate le riso-
lazioni della « International Law Association » nella conferenza di
Madrid del 1913, che fu Pultima espressione collettiva su questo ar-

o

gomento prima della guerra.®

L PriiscHMANN, Grundgedanken eines ILuftrechts; Miinchen, Reinhard 1910.
2 Risoluzioni approvate : I. Ogni Stato ha il diritto di emanare quelle proi-
bizioni, restrizioni e regolamenti che giudichi opportuni circa il passaggio della
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Ciascuno Stato trovasi nella necessitd di regolare pilt rigorosa-
mente, nei rapporti del dirvitto interno e della polizia, quanto si rife-
risce all’'uso in genere dello spazio aereo e specialmente alla naviga-
zione aerea. La polizia, pitt facile lungo le vie terrestri e marittime
che Iungo quelle dell’aria, rende necessarie per queste ultime, a tu-
tela dei singoli individui ed a tutela dei vari Stati, misure pin vi-
gorose. Infatti quanto pitt riesce malagevole la sorveglianza dell’uso,
tanto pitt diventa necessario che siano rigorose le limitazioni e
condizioni preventive dell’'uso stesso. Il percorso delle vie dell’aria
di uno Stato, importa possibilita di esplorazione del snolo sottostante,
facilita di penetrazione sopra proprietd private e sopra zone o loca-
lita sottratte dal governmo, per motivi di siecnrezza, alla conoscenza ed
allindagine del pubblico. La chiusura delle proprietd private finora
meglio custodite e dei pitt gelosamente segregati stabilimenti pub-
bliei, cessa particolarmente di esistere rispetto alla navigazione aerea.

Tuttocio rende indispensabile, in ogni paese, da parte dei privati e
da parte del governo, nuove e pili rigorose misure preventive. Se rieseird
tanto difficile la sorveglianza del percorso delle macehine volanti ed in
generale del loro uso, tanto piu sard necessario limitare ¢ selezionare
¢ particolarmente subordinare a severe garanzie, la facoltd di posse-
derne e di farne uso. E ¢io tanto pin, perche, mentre del naufragio
di una nave marittima sono vittime 'equipaggio ed i proprietari della
nave e del earico, dal naufragio di un aereo le persone e le cose
esistenti nel territorio dove questo rovini, sono esposte ad un peri-
colo grave ¢ del tutte imprevedibile. Ciascun privato & percio inte-
ressato mei rapporti inferni a vedere limitata la libertd d’iniziativa
dei privati dallo Stato in materia di navigazione aerea; perché sol-
tanto cosi pofranno essere garantiti quel diritto di proprieta e quella
inviolabilita del domiecilio, che non potrebbero trovare sufficiente pre-
sidio nel diritto eomune o nella difesa individuale. I1 possesso e 1'uso
di un areostato devono essere subordinati a particolari antorizzazioni
ed a particolari sorveglianze. La loro costruzione deve essere subor-
dinata a ben determinate garanzie, appunto perché la bontd della
costruzione interessa non solo quelli che alla macehina volando si
affidino, ma tutta la popolazione al di sopra della quale la macchina
potra volare e sulla quale potrd eventualmente cadere. La stessa ra-
gione imporra una sorveglianza rigorosa della pubblica amministra-

navigazione aerea nello spazio superiore al suoi territori ed alle sue acque terri-
toriali. II. Subordinatamente a questo diritto degli Stati soggiacenti, la liberta
della navigazione aerea d’ogni nazione deve essere dovunque riconoscinta.




B 1L DIRITTO INTERNAZIONALE 30

zione in quanto riguardi la attitudine dei piloti. Data la impossibilita
di distinguere la navigazione aerea vicina da quella lontana dal punto
di partenza, come si distingue la navigazione di piccolo o grande
cabofaggio da quella di lungo corso; e data la impossibilita di limi-
tare gli spostamenti di ehi siasi ormai librato nello spazio, non sar:
possibile distinguere legalmente diversi gradi di attitudine tecnica e
diversi gradi di patente, corrvispondenti a pin brevi o pit lunghi spo-
stamenti, Per far valere le norme preventive e per reprimere le even-
tuali infrazioni di quelle e delle altre regole relative al regime delle
vie aeree, sara necessario provvedere, come per le navi, alla deter-
minazione ed ai mezzi di prova della nazionalitd ; e, in modo piu
evidente che per le navi, alla identificazione di ciascun areostato ; il
quale dovrd avere, oltreche nelle carte di bordo e nella coloritura,
un gualche elemento della sua costruzione che, indipendentemente
della nazionalitd ¢ dai mutamenti eventuali di questa, ne permetta
con sicurezza la identificazione.

Tufta una serie di regole per prevenire le collisioni nell’aria,
potranno ispirarsi alle norme vigenti per prevenirle sul mare, secondo
Pesempio gid dato in quelle proposte dall’Aereo club inglese fin dal
principio del 1912.

Le regole relative alla polizia ed a tutto il regime dei trasporti,
non dovranno avere riguardo soltanto al contratto di trasporto ed
alla responsabilita, rispetto alla quale potranno in gran parte unifor-
marsi ai sistemi vigenti per i trasporti terrestri e marittimi, ma do-
vranno anche tener conto in modo speciale della maggior protezione
che si dovrd procurare alla sicurezza doganale dello Stato.

Insieme con queste esigenze del prevalere della azione regola-
mentare dello Stato sulle iniziative di quella privata, e oltre a questa
indicazione del probabile contenuuo delle norme nuove che dovranno
risultarne, fara d’uopo considerare la peculiare difficoltd nella quale
clascuno Stato, agendo isolatamente, si trovera nel procurare di farle
valere. La previsione di tale difficolta, o, quando non si voglia pre-
ventivamente riconoscerla, la esperienza della sua manifestazione e
delle sue conseguenze, indurra prima o poi gli Stati ad associarsi
in un sistema di cooperazione e di unione nel determinare e nel far
ralere il regime della navigazione aerea.

Uno Stato che abbia determinato un regolamento ecirca le eol-
lisioni, eome potrd farne valere le norme preventive nel suo territorio in
confronto a tutti, e come potra farne valere le sanzioni anche per stra-
nieri in territorio altrui, se un accordo non ayra reso uniformemente
obbligatorie dovunque quelle regole e non avrd creato una comune
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solidarietd amministrativa e giurisdizionale per farle valere ? Prima
della guerra, gli inglesi avevano proibito nel 1913 P'entrata per via
aerea, non anticipatamente ed individualmente autorizzata, con qualun-
que mezzo nello spazio sovrastante al loro territorio ed alle loro acque
territoriali. Una tale legge puo avere la sua sanzione per opera indi-
viduale dello Stato interessato soltanto in easo di atterramento della
nave colpevole dellinfrazione nel suo territorio, e non sempre anche in
questo caso. Se infatti, durante questa guerra, si e ripetuto mnon in-
frequentemente il caso di areostati di un belligerante atterrati in ter-
ritorio nemico e ripartiti inavvertitamente da questo, tanto pit facile
sard la frequenza dell’atterramento non autorizzato e della fuga in tem
po di pace. Ma, in ogni modo, le leggi ¢ le sanzioni individuali di uno
Stato riescirebbero del tutto insufficienti ad impedire alle navi aeree
straniere di sorvolare sul suo territorio, compromettendone in vario
modo col pericolo delle esplorazioni ¢ con quello degli infortuni, la
sicurezza. Molto meglio si erano ispirate, nel tempo stesso che alle
necessita della sicurezza ¢ della difesa, anche a guelle dervivanti dalle
particolari eondizioni del rapporto, la Francia ¢ la Germania che, nel
corso dello stesso anno 1913, avevano regolato d’aceordo Pammis-
sione, i limiti ed i modi della navigazione aerea dell'una nel terri-
torio dell’alfra. A tale esempio dovra ispirarsi, al ritorno dello Stato
di pace, una Convenzione generale stipulata da tutti gli Stati civili.

Llessere per la navigazione aerea tutfo lo spazio aereo un solo
oceano per tutti gli areostati che ormai possono attraversarlo, ogni
punto della terra un porto, e tutta la superficie di ciascun territorio
una frontiera, determina due conseguenze, che la volonta e la forza
di un solo Stato non potrebbero modificare. Lo spazio aereo ¢ una
unita mondiale di fronte alla quale si manifesta, come inevitabile
conseguenza, la solidarietd di tutti i paesi e di tutti gli nomini. La
solidarietd si manifesta ecome per il mare, in quanto si riferisee alla
sua unita ed alla sna funzione mondiale di collegamento fra i pilt
lontani paesi. Ma rispetto allo spazio aereo, quella solidarvieta si ma-
nifesta molto pin intensamente che nel mare per effetto della interdi-
pendenza che deriva dalla sovrapposizione dello spazio aereo al suolo,
a differenza del rapporto di esclusione che, salvo la immediata pros-
simitd della costa, si verifica tra mare e suolo. La nayigazione aerea
togliendo di mezzo, per quanto si riferisce al suo sviluppo, le frontiere,
anzi trasformando tutta la superficie di ciascun ferritorio in una
frontiera, muta completamente la condizione di sicurezza e di segre-

gazione cosi delle proprieta private come dei territori dei singoli
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Stati, e gli elementi di possibilitd cosi della tutela dell’ordine publico,
come dell’applicazione delle leggi doganali.

Ogni Stato si troverd nella necessitd di disciplinare la costruzione
e Puso di questi mezzi di locomozione ¢ di trasporto, di cui non po-
trebbe impedirve lo sviluppo. Ogni Stato sentird la necessita di pre-
munirsi contro i pericoli che potrebbero derivare per la sua sicurezza
da veicoli aerei, provenienti da altri paesi, dei quali da solo non po
trebbe riuscire ad impedire completamente la penetrazione. Ma ¢io
non potra farsi efficacemente se non mediante la cooperazione di
tutti gli Stati; che dovranno provvedere, nelle stesse condizioni in-
dividuali di difficoltd e ¢olla necessita comunemente sentita di azioni
preventive e repressive estra-territoriali, alla propria tutela.

Lo sviluppo di una Unione eirca il regime della navigazione
aerea e del suo ordinamento internazionale, si presentera dunque
nel futuro immediato, come una necessitd impreseindibile. Sara que-
sto un effetto della unita del mezzo attraversabile dalla navigazione
aerea ¢ della uniformitd di rapporti e di interessi, che costitui-
seono una solidarieta di tutti gli Stati, determinando per ciascheduno
di essi una necessita di tutela che non potrebbe essere conseguita com-
pletamente senza la cooperazione di tutti gli altri. Se si considera
come fondamentale il concetto della proprieta e rispettivamente della
sovranitd dello spazio aereo, riconosciuta ai singoli proprietari del
sottosuolo ed ai singoli Stati cui appartengono i vari territori e si vuol
limitare tale proprieta e tale sovranita col diritto di passaggio rico-
nosciuto ai terzi, privati e Stafi, si afferma la perfetta indipendenza
di ciascuno Stato cirea la scelta del regime e le sanzioni escogitate
per farlo valere, ma non si eliminano gli ostacoli materiali insuperabili
della applicazione di tali norme singolari. Se si preferisce come fon-
damentale il concetto dello spazio aereo considerato come cosa comune
a butti, colla riserva delle misure di sicurezza necessarie alla tutela dei
territori e delle popolazioni dei singoli Stati, si riconosce fin da prineipio
la necessita della coperazione di tutti, per rendere efficaci tutte le
misure che a ciascuno Stato interessano ad impedire lesioni della
propria sovranita e ad integrare la tutela della propria sicurezza.

Ma, nell’ uno e nell’altro caso, non si arriva a conseguenze diverse.
Chi prende le mosse dal secondo concetto, arriva al sistema della
cooperazione degli Stati, come ad una serie di corvollari della solida-
rieta, di fatto fin da principio riconosciuta. Chi prende le mosse dal
primo concetto, deve arrivare alle medesime conseguenze, successiva-
mente all’esperimento della impotenza dei singoli Stati e in contrad-
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dizione coll’assoluto potere loro riconosciuto. I/ uniformitd delle norme
regolatriei per disciplinare 1’uso. dello spazio aereo, che d’un lato &
cosl eollegato al terrvitorio, dall’altro cosi indipendente dai limiti delle
frontiere tervitoriali, apparisce come una necessita. Anche a questa
necessita, non puo provvedersi perd con sicurezza mediante una coin-
cidenza accidentale e mutabile di volontd indipendenti e singolarmente
operanti; ma piuttosto mediante la cooperazione di tutti gli Stati
cosi nella ricerca e nella formulazione delle norme, come nel prov-
vedere ai mezzi comuni per farle valere.

Da tutto cio deriva la necessitd di una « Unione universale della
navigazione aerea», che formuli e coordini le norme, ed assicuri, come
potrebbe farsi per le altre specie di rapporti, nei limiti del territorio
di un solo Stato, la unitda e la certezza delle sanzioni.

Col presidio di tali garanzie potra utilizzarsi sempre pin la nayi-
gazione aerea per i rapporti pacifici delle comunicazioni e dei tra-
sporti, non solo nei servizi interni, ma anche nei rapporti interna-
zionali. La posta aerea, gia felicemente sperimentata, avrd perfezio-
namenti che la rendano regolare e sicura e diventeri un servizio
internazionale. Alcuni rami di questa organizzazione sono gia allo
studio nell’uno e nell’altro dei due campi nei quali ora si divide
PEuropa. Cosl, a tutto un nuovo gruppo di operositd ¢ di competenze,
sard estesa dopo la guerra la attivitd della Unione postale univer-
sale. Tali studi fervono coll’obbiettivo del dopo-guerra negli Stati
belligeranti. £ noto con quanta intensita siansi sviluppati da quattro
anni nel nostro paese, dove al progresso ed alle applicazioni della
locomozione aerea e dei trasporti aerei, son dedicate le ricerche e la
propaganda di due importanti Riviste !, e dove alla effettuazione ed
al coordinamento dei progetti pin pratici, ¢ attivamente diretta o-
pera del governo e delle sue commissioni consultive. — In Austria-
Ungheria la posta aerea militare fra Vienna e Budapest era inau-
gurata il 4 LEuglio 1918 ed era esercitata poi, non senza qualche tra-
gico incidente; e gia nella primavera, quando nessuno ancora vi pre-
vedeva la imminente rovina, la sociefa ILAG preparava una rete di
comunicazioni aeree che avrebbe dovuto, dopo il ritorno allo stato
di pace, collegare I’Austria-Ungheria, la Germania e gli Stati balca-
nici, ed avrebbe esercitata immediatamente la linea principale Ber-
lino-Vienna-Budapest-Belgrado-Costantinopoli.

Y Le vie del mare e dell’ aria; Rivista mensile diretta da 8. Roxcacry, L. S0-
LARI, G, Varsgccur. Roma, 1918, fascicoli 1-4. — Rivista dei trasporti aerei, Di-
retta dall’on. Prerro LaAnza principe pr ScALea, Roma, 1918, Anno II,
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Allordinamento dei vapporti aerei interni, come la linea New-
York-Washington inangurata nella primavera del 1918 e quella po-
stale seffimanale Toronto-Ottawa esercitata contemporaneamente dal
Royal Mail Service, faceva riscontro in America la preparazione dei
servizi aerei transatlantici ed infernazionali americani. ITn Inghilterra,
dove gid nel Settembre 1911 s’era inaugurato il primo servizio posta
le aereo fra Hendon e Windsor, i progefti erano in sette anni di
tanto progrediti che nel 1918 si pensava a farve delle varie parti del-
PImpero i punti di appoggio di una catena aerea mondiale. — B a
tali aspirazioni delle metropoli, corrispondevano quelle delle colonie,
e dei domini, sicche nell’Ottobre del 1918 si costituiva a Sydney
una societd per Iesercizio di un servizio postale aereo c¢he si sarebbe
fatto in 150 ore fra Londra e 1"Australia,

Nel tempo stesso Pinecaricato d’affari russo a Londra Nabokoff
invocava. dallo sviluppo dei trasporti aerei la intensificazione dei
rapporti economici fra la Russia e India britannica. N& con minor
fervore di preparazione o minor ampiezza di obbiettivi progrediva lo
stesso  movimento nei paesi nentrali. Sul principio del Lmglio di
quest’anno si costituiva a Cristiania la « Compagnia Noryvegese delle
vie dell’aria » presieduta dall’esploratore Dottor Nansen, collo secopo di
istituire mediante la navigazione aerea trasporti regolari della posta,
delle merci e dei passeggeri. Ed in Svezia. si costituiva una com-
pagnia per i trasporti aerei con capitale di un milione di corone e
preparava una linea Malmoe-Stoceolma-Gotheborg. VVera gia un’altra
linea aerea svedese colla Finlandia, ed altre se ne progettavano colla
Granbretagna ¢ la Germania, la Francia ¢ 1’America.

La nave aerea ¢ gid un mezzo di locomozione non troppo ¢ostoso.
Essa diventerd progressivamente meno costosa ¢ sempre pilt sicura;
ed ¢ gia cosi rapida che, il volo da Terranova alla costa d’Irlanda potreb-
be compiersi in quindici ore e ¢he non esiste nel mondo localits pitt lon-
tana di cingue giorni da un gualsiasi punto di partenza, per un aereo-
plano che percorra ottanta miglia all’ora. La facilita di stabilire punti di
accordo e di trasbordo per ufilizzare con varie macchine tanta velo-
citd di percorso, renderd evidente per tutti Pavvicinamento dei pint
lontani paesi ed a tutfi fard senfire la intensificazione derivata dal
dominio delle vie dellaria ai rapporti pacifici. Anche al trasporto. dei
passeggeri si potra provvedere, come a quello delle merci meno pe-
santi ed ingombranti, con tariffe non eccessive e ricorrendo ad un
tipo di aereoplano munito di due motori di trecento cavalli e capace,
portando un peso di 2200 chilogrammi oltre il pilota, il meeceanico
ed il combustibile, di fare un viaggio non interrotto di ecinque ore.
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Oltre agli aereodromi costruiti alla estremita di eciascuna linea, ve
ne sarebbero altri minori per le riparazioni e gli eventuali trasbordi
lungo il percorso. Su ogni linea, secondo calcoli recenti del costrut-
tore di aereoplani Hardley Page, vi sarebbero venfiquattro apparec-
chi con servizio minimo di sei in ciascuna direzione.

Il Page caleolava di poter stabilive tale servizio con un capitale
di 12.500.000 franchi, con una spesa annua di 15 milioni; e di poter
esercitarlo in condizioni di spesa per eli utenti non pin gravi di
quelle del servizio ferroviario, con una tariffa per la corrispondenza di
un franco e dieci centesimi per tonnellata ¢ per miglio inglese per-
verso e per i viaggiatori di quindici cenfesimi per miglio.

Questi progetti, pullulati durante la guerra, sono un indizio sicuro
della fioritura che avrd la navigazione aerea dopo il ritorno della
pace. Syiluppo di carattere necessarviamente internazionale; e che
appunto percid, dovrd essere disciplinato con un regolamento inter
nazionale. Tale regolamento, preparato in parte dalla Conferenza di
Parigi del 1910, dai Congressi del 1911 e 1912, dagli studi del Co-
mitato eiuridico internazionale della navigazione aerea, ¢ da qualche
Convenzione antecedente al conflitto europeo, sard uno dei primi e
pitt urgenti assunti della societd degli Stati dopo il termine di questa
guerra. Cosl, se pure I'idillio di una pace perpetua, vagheggiato dai
filantropi, dovesse continuare ad elaborarsi ancora per un periodo
indefinito nella nebulosa del futuro, potrd cominciar ad esistere nella
realtd della vita almeno un frammento di societd delle nazioni.

La rvealtd delle cose ha una eloquenza che non di rado riesce
arguta. La satira antica rappresentava la filosofia sospesa in un ¢or-
bello fra le nubi. La satira moderna non si ¢ stancata, sopratutto
durante gli ultimi cinque anni, di deridere la vanita del diritto delle
genti, rappresentandolo come una immaginazione campata in arid.
Ma la realtd della vita non tarderd, dopo il ritorno della pace,a rispon-
dere colla pin eloquente delle confutazioni a questo dileggio, effettuan-
do, appunto nei campi sterminati dell’aria, il primo e piit completo
riconoscimento della solidarietd internazionale, e del diritto che dovra

tutelarne l'esistenza.

27 Ottobre 1918,

ENRICO OATELLANI







