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L.

Il diritfo aereo.

Diritto aereo internazionale non puo considerarsi che come il titolo
provvisorio di un sistema di regole in gran parte futuro. Forse lo
sviluppo rapido di queste regole sancird 'uso di una denominazione
gia determinata nel suo significato tecnico oltre i limiti di quello eti-
mologico. Forse altra denominazione piu esatta vi sara sostituita
fra le molte che sono state o saranno proposte (1). Ne ¢ del tutto
da escludersi ancora 'eventualitd di una relativa indifferenza della
questione del nome, derivante da una nuova delusione, possibile
per quanto ora inattesa, delle speranze riposte di recente nei rapidi
progressi della navigazione aerea.

Diratto aereo pare un termine preferibile ad ogni altro per due ragioni.
L prima : che vi si comprendono tanto le norme e 1 rapporti relativi

alla locomozione, quanto quelli relativi alla radiotelegrafia, il che

(1) 11 Teza, ad es.. che useci dalle scuole del Diritto per entrare in quelle
della Filologia dove tutti lo onorano come insigne maestro. preferirebbe si
dicesse: wprineipii di un nuove diritto internazionale per 1'aeroporia ».
V. per le proposte di terminologia tedesca lo STrEICHER nella « Zeitsehrift
des allgemeinen deutschen Sprachvereinsy, gennaio 1910; eper quellafrancese:
E. Lauvns, che, nella « Revue juridique internationale de la locomotion
aérienne », fase. 1°, gennaio 1910 pag. 16-18: preferisce la denominazione
Diritto Aereo, e in quanto ai fufuri rapporti relativi agli strati pitt lontani
dalla terra, quella pitt complessiva di diritio dello spazio. V. per la termino-
logia dei modi e dei mezzi di locomozione aerca. G. BonNEFoY, Le Code
de Vair, Paris, Riviere, 1909, pag. 17-19. n. 1 ¢ Ferdinando Schroeder:
Der Lufiftug Geschichte und Rechi, Berlin, Vahlen, 1911. I Theil, Dritter
Absehnitt, pag. 31-36, Wortbezeichnungen.
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dall’elemento nel quale I'una e l'al

ordinamento giuridico.

non sarebbe, se la definizione inducesse a volgere il pensiero ad uno
solo di quei due mezzi di comnnicazione e di trasporto, anziché all’ele -
mento del quale entrambi abbisognano e nel quale entrambi si svi.
luppano. La seconda ragione deriva poi dalla determinazione del solo
carattere e del solo fattore di novitd esistenti ner rapporti che si
tratta di disciplinare. Tanto la navigazione aerea, quanto la radio-
telegrafia, presentano infatti una serie di condizioni e di rapporti
giuridiei fra gli esercenti e fra questi e lo Stato e 1 privati, sia nel
rispetti normali del diritto delle obbligazioni, sia in quelli della respon-
sabilita. Per tutto cido trovano applicazione i principii generali del
diritto, o, per analogia, quelli particolarmente relativi, nell'interno
di ciaseuno Stato, o nei rapporti internazionali, alla navigazione marit-
tima ed al sistema delle comunicazioni e dei trasporti.

Tutto quanto apparisce di specifico e di differenziale nella navi-
gazione aerea o nella radiotelegrafia, deriva invece, esclusivamente,
tra si esplicano. Tale elemento
detormina la necessitd di un diritto del tutto peculiare, in quanto
stugge all’applicazione analogica dei principii generali relativi
sovranita ed alla proprieta ed in quanto oppone dei particolari ostacoli
materiali alla applicazione normale sia dei principii generali del diritto,
sia delle comuni disposizioni di legge di uno Stato a quei rapportiche,
svolgendosi in tutto o in parte nell’aria, pur per I'indole loro = quel
prineipii dovrebbero soggiacere. Ond’e che adottando la denomina-
zione inseritta in capo a questo studio, non solo si sottimtende n
indicazione dell’elemento usato, anche l'ordinamento giuridico
entrambi i modi di usarlo, ma si fa risaltare altresl il solo fattore di
novita operante nello sviluppo dei rapporti e nella formulazione ed

applicazione delle norme che devono disciplinarli in un completo
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I1.

L’aria, lo spazio e il territorio.

In quale rapporto sta I'aria col territorio sottoposto ? Da taluno
§i vuol istituire un parallelismo giuridico fra l'aria e 'acqua del mare,
o assimilandola in tutto alle acque territoriali (1) o dividendola, come
il mare, in territoriale e non territoriale o libera, secondo la deter-
minazione di una zona aerea pitt vicina alla terra, al disopra
della quale I'aria dovrebbe cessare di essere territoriale. Che tale
analogia non sia sostenibile, risulta chiaramente dal diverso rap-
porto di situazione esistente fra terra ed aria in confronto eon
quello esistente fra terra ed acqua marina. Il mare e il territorio,
parti 'uno e l'altro dello stesso orbe terracqueo, si escludono a vicenda
sulla superficie di questo, cosi che dove finisee I'uno comineia Ialtro
e che quasi ogni parte dell'uno & completa nella sua entita fisica e
rispetto alle condizioni dell’esistenza degli esseri viventi, senza bisogno
della contiguita dell’altro. Il suolo invece si completa coll’atmosfera
corrispondente, non solo perche questa ¢ collegata a quello sulla mede-
sima superficie, ma perché da quella derivauna condizione assoluta della
sua funzione di parte del mondo abitato. I’analogia dell’aria e dello
spazio aereo col mare territoriale non e dunque completa, perché
d’un lato Patmostera &, come non e mai l'acqua del mare, necessario

(1) Lia proposta del Westlake ispirata a tale amnalogia e non accolta
dall'Istituto di diritto internazionale, non avrebbe perd escluso una serie
di eceezioni in favore del libero passaggio, praticamente arrivanti ad un
risnltato corvispondente alla utilith generale.
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elemento di ogni territorio; dall’altro perché, mentre v'é una certa
distanza dalla sponda oltre la quale & indifferente per il territorio
tutto quanto avvenga nel mare, non v’é altezza olfre la quale possa
essere indifferente per un territorio tutto cio che avvenga nello spazio
aereo sovrastante.

Ma sarebbe pure un concetto erroneo quello di chi volesse da cio
indurre un argomento per subordinare del tutto al suolo I'aria sovrap-
posta, tanto nei riguardi della proprieta quanto in quelli della sovra-
nita. In ogni modo sarebbe necessario, per farlo, tutta una serie di
finzioni. Tanto il concetto di fondo nei rviguardi della proprieta, quanto
quello di territorio nei riguardi della sovranita, implicano la certezza
della cosa sulla quale compete al proprietario ed allo Stato il rispettivo
diritto reale (1).

Questo, nell’'un caso e nell’altro, ha contenuto specifico diverso,
ma ha in entrambi i casi, analogie di rapporti e di manifestazioni,
e, identita nella stabilita, certezza e determinazione topografica del-
P'oggetto. Ora, tale determinazione appunto manca, ¢ non pud non
mancare, nel caso dell’aria. Be si considera questa come oggetto
del diritto, tale oggetto sfugge a quelle condizioni, per la perpetua
mobilita e fluidita sua. Se si considera, come & piti ragionevole, oggetto
del diritto reale, lo spazio aereo, a questo sfugge nel suo perpetuo
moto la terra, dalla quale dovrebbe essere dominato e ciascuna parte
della quale presenta, in ciascun istante del giorno, la rigpettiva super-
ficte ad uno spazio aereo diverso da quello eui eorrispondeva nel
momento immediatamente anteriore. Se & dunque evidente che la
proprietd e la sovranitd del suolo devono conferire taluni diritti sullo
spazio aereo corrispondente, & chiaro del pari che mancano gl ele-
menti per poter giustificare, sia Uapplicazione allo spazio aerco della
distinzione fra mare aperto e mare territoriale, sia la subordinazione
assoluta, nei riguardi della proprietd e della sovranita, a ciascun fondo
o territorio, dello spazio aereo corrispondente.

(1) Non e qui il luogo di giustificare I'accettazione del concetto tradizionale
della sovranita territoriale.
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Questo d'un lato non presenta gli elementi di costante subordi-
nazione proprii del mare fterritoriale; dall’altro, essendo nella sua
totalitd sopra il territorio corrispondente, ¢ connesso con quello
per tutta la sua area senza limiti di altezza. Da cid deriva che si pre-
sentino dapprima come evidenti rispetto all’aria ed allo spazio aereo,
due concetti negativi. Non puo dirsi, in tanta interdipendenza dei
due elementi, terra ed aria, che questa sia libera per natura nemmeno
alle maggiori altezze dal suolo sottostante. Non pud dirsi, in tanta
difficoltda di dominazione dello spazio aereo e in tanta possibilita
del suo uso da parte di tutti senza danno d’aleuno, che questo sia
in tutto suscettibile di appropriazione e in tutto assimilabile al suolo
ed al territorio. E dal contrasto di tali due proposizioni negative,
deriva quale risultante il principio che Iaria e lo spazio aereo debbano
considerarsi come parfe del suolo sottostante, soltanto nei limiti
necessari alla tutela ed alla integrazione della proprieta e della sovra-
nita corrispondente, restando, oltre quei limiti, cose di uso comune.

Tanto la proprietd quanto la sovranita tervitoriale risultano di due
elementi, uno positivo ed uno negativo. Il primo implica 'uso della
cosa o del territorio, esclusivamente riservato al proprietario e rispet-
tivamente allo Stato, e dall’'uno e dall’altro esclusivamente regolato
nei riguardi dell’attivita altrui. Ilsecondo implica, come conseguenza del
primo, il non uso del fondo e rispettivamente del territorio da parte
di c¢hi non ne sia il proprietario o il sovrano. Se il primo elemento non
sussistesse, non esisterebbe né proprieta col suo contenuto ginridico
ed economico, né sovranita territoriale col suo contenuto giuridico
economico e politico ; anzi allo Stato la sua stessa base verrebbe a
mancare.

Nei rapporti del mare territoriale, e pitt ancora in quelli dello spazio
aereo, il primo elemento non sussiste piu. Li'uso della cosa esclusiva-
mente riservato allo Stato non ¢ necessario per Uesistenza di questo,
come non e possibile sulla cosa T'affermazione completa dell’autoritd.
delio Stato nella stessa guisa che puo avvenire nel territorio. 1, ’auto-
rita dello Stato si afferma sul mare territoriale e sullo spazio aereo,
non in quanto sono oggetti di sovranita occupabili per s¢, ma inquanto

gono elementi integratori della sovranita territoriale propriamente
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detta. B in tale qualitd che si esplica, rispetto al mare territoriale ed
allo spazio aereo, in quanto lo esige quella integrazione,ilsolo momento
negativo del diritto reale dello Stato. Non & possibile, né necessario
che questo riservi a sé lo spazio aereo come il territorio; ma & possibile
e necessario che I'uso dello spazio aereosia vietatoaiterziin quanto possa
ledere quella integrazione della sovranita territoriale; e, per evitare tale
pericolo, & necessario che quell’uso da parte dei terzi, sia subordinato
alle proibizioni, ai limiti ed ai regolamenti dello Stato sottostante.

Non puo dirsi pertanto che 'aria sia libera, con qualche riserva in
un determinato strato, a favore dello Stato sottostante; né che a
questo lo spazio aereo appartenga con un limite a favore dell’'uso
innocuo dei terzi ima deve ritenersi piuttosto che, nello spazio aereo
sovrastante ad uno Stato, l'autorita sovrana di questo siirradii, senza
| imiti di altezza, solo in quanto si riferisca alla integrazione ed alla
tutela della sua sovranita sul territorio sottostante.

Lo Stato potrd pertanto proibire a qualunque altezza, nello spazio
govrastante al suo territorio, tuttocio che minacei la sua sieurezza
o limiti esercizio della sua sovranitd e comunque comprometta 'uso
del suo territorio. Dalla dipendenza di questo dovrd invece restare
pienamente immune lo spazio aereo corrispondente, nei riguardi del-
P'uso e sopratutto in quelli del passaggio, in tutto quanto da tale uso
e da tale passaggio resti esclusa la possibilita di simili conseguenze,

A tale risultante dei due contrarii prineipii coesistenti rispetto al
medesimo obietto, corrisponde la seconda delle due norme fondarien-
tali formulate dal Griinwald al termine del suo studio sulla aereonave
nel diritto internazionale (1) : « Il dominio dello Stato territoriale sullo
spazio sovrastante non puo essere esercitato oltre i limiti richiesti dal
suo interesse. Al traffico internazionale devono essere imposti soltanto

1 limiti che Pinteresse dello Stato sottostante agsolutamente reclama .

(1) GriNwaLp, Das Luftschiff in wvolkervechitlicher wnd strafrechilicher
Bezielung, Hannover, Helwingsche Verlagsbuchhandlung, 1908, pag. 61:
« 3. Das Eigentum des Grundstaates an dem Raum iiber ihm, darf nicht
weiter ausgeiibt werden, als das Interesse des Grundstaates es erfordert.
Dem internationalen Verkehr diirfen nur die Beschrinkungen auferlegt
werden, die das Interesse des Grundstaates dringend erheischt .




[1L.

L'aria territoriale.







[TI.

I’aria terriforiale.

Si & preteso da molti di giustificare invece una subordinazione asso-
luta dello spazio aereo al suolo sottostante. B tanto tale regola si
viteneva certa, che dall’analogia di questa, considerata come incon-
testabile, si traeva un argomento per suffragare la dimostrazione
della stessa territorialita del mare (1).

[affermazione era, per lo spazio aereo, assoluta tanto nei riguardi
della proprietd, quanto in quelli della sovranita. E infatti, dato nei
due rapporti il carattere di diritto reale e data 'analogia di manifesta-
gione di tale diritto, pur nella diversity rispettiva e specifica del con-
tenuto, ne deriva che, tanto per suffragare quellaaffermazione, quanto
per combatterla, gli argomenti fondamentali possano essere attinti
ad un tempo non solo dalla dottrina della sovranita territoriale, ma
anche da quella della proprieta (2).

Da tutti coloro che, fino all’etd moderna, hanno sostenuto I'agsoluta

(1) SeLpEN, Mare dawswm, Lib. 1°, Cap. XXI°, pag. 168, (ediz. di Londra
1636) : « Accedat id quod de fluxili horum (marium) natura, seu aquis semper
in alveo mutantibus diei solet, ex ipsa dominii et possessionis ratione,
heic non magis obstare, quam fluidam Aéris naturam dominio et posses-
sioni Spatii fundo seu aedibus sursum contermino. Spatinm illud plane
velut alveus est aéri perpetuo fluitanta; cuius tamen civiliter dominus plane
est qui fundum et aedes possidet..... Et obvium est eius esse Coelum seu
Aérem, cuius est solum ».

(2) V. Grasso, Principi di Duritto Internagionale, Pivenze, Barbera, 1889,
pag. 51. DIEN4, Divitto Internazionale Pubblico, pag. 237-241, Napoli,
Pierro, 1908.
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dipendenza dello spazio aereo dal suolo corrispondente, si invocava
lautoritd del diritto romano per estendere la proprietd del fondo
usque ad sidera e in ogni modo per estendere sempre allo spazio aereo
la condizione giuridica del fondo corrispondente; ma tale dottrina
del diritto comune, che non pud ritenersi obiettivamente corretta
perché implicherebbe V'estensione della proprietd immobiliare allo
ignoto ed all'indefinito cioe a quanto non pud riconoscersi giuridica-
mente come cosa, ¢ poi inesatta in hnea di fatto anche in quanto la
si riferisca alle fonti del diritto romano (1).

Anzi, secondo 1 testi, «coelum quod supra id solum intercedit
liberum esse debet» (fr. 1, pr. D, 8, 2). E, come nota il Ferrini (2),
impressione che fanno i testi & quella di limitare proprietd e pos-
sesso al solum, pur escludendo dallo spazio aereo sovrastante quelle
immissioni dei terzi che possono turbare o diminuire il godimento
del predio, secondo la imisura massima della sua attuale possibile
utilizzazione. Lo spazio aereo deve dunqgue considerarsi, secondo le
fonti romane, come una res omwiwm communis, il cal usus generale
deve essere limitato in vista dell'interesse delle proprietd attigue,
cosl che queste sieno suscettibili della loro massima esplicazione.
Non esiste dunque un diritto di proprieta dell’aria con limiti derivanti
dall’uso comune e specialmente dall'innocuo passaggio di tutti, ma
esiste pinttosto la libertd dell’aria, comune a tutti, con Limiti recati
a tale liberta ed uso comune di tutti, in favore della integritd dei fondi

e dei territorii vieini e della piena esplicazione, rispetto a quelli, della

(1) Infatti nelle fonti del Diritio Komano, non abbiamo aleun passo, che
in una maniera proprio esplicita, dichiari la proprietd dello spazio aereo.
Pasravoxt, Sulle condizione giwridica dello spazio aereo ¢ del sottosuolo nel
diritto romano e odierno, « Areh. Giuridico », Vol. 48, Fase. 1, 2, 3, pag. 35 e 53.
E il Coviello: « Quel prineipio — usque ad coelum — che nelle fonti yomane
non si trova né esplicitamente, né implicitamente enunciato, non poteva
essere adottato dai Romani che avevano sempre di mira il pratico e il
concreto e non avrebbero sapufo concepire un diritto vago e indetermi-
nato senza precisione aleuna. quale & quello dello spazio fino al cielo e
del sottosuolo fino all’inferno», NicorLs Covierno, Della superfice, « Ar-
chivio Giuridico», Veol. 49. Fasc. 1-3 pag. 19.

(2) Pandette, 217-218; pag. 268-269-270, Milano, Soc. ed. Libraria 1904.
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attivita giuridica di chi ha il diritto di disporne come proprietario o
cOme SovVrano.

Anche il Pampaloni (1) fa notare che, pur non ammettendo la
esistenza di uno spazio territoriale. non sarebbe a credere che ciascuno
possa servirsi liberamente dello spazio. Poiché I'uso della cosa comune,
ha dei hmiti, sopratutto nella coesistenza di altri individui che della
cosa comune 81 vogliono servire. Sicché pud dirsi che «si ripetono
per le res communes i prineipii che regolano i rapporti fra pitt condomini
a riguardo della cosa comune. Come ha limiti la proprietd immobi-
liare per la contiguitd di altra simile proprieta, cosi pure ed a maggior
ragione, 'uso di una cosa comune, se ¢ contigua ad una propriets,
immobiliare. 11 diritto romano, che originariamente non ammetteva
la proprietd dello spazio, ha pero imposto limiti, inspirati dalla tutela
della proprieta, all'uso dello spazio, analoghi a quelli che, pur ammet-
tendo 1l carattere di res commumnis nel mare, inspirava il principio
che il proprietario di un fondo contiguo al mare potes

e 1mpedire

davanti al medesimo Pesercizio della pesca. Da cio derivava una
regola che sembra tuttora obiettivamente la migliore cirea la con-
dizione dello spazio, tanto nei rapporti del diritto interno, quanto
in quelli del diritto internazionale : che, anche esclusa la proprieta
dello spazio aereo, resta pure escluso del pari ogni disponibilita
dello spazio per parte dei terzi fino al punto a cui per un utilizza-
mento qualsiasi del fondo, puo arrivare il proprietario coi mezzi at-
tuali dell’arte e della industria» (2).

(1) Loe. cil., pag. 55.
(2) PAMPALONI, loc. cil., pag. 56.
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Lo spazio e le leggi civili moderne.
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1V,

Lo spazio e le leggi civili moderne.

I mutamento delle leggi e della giurisprudenza moderna (1) nel loro
passaggio dal concetto assoluto di dominio esclusivo corrispondente
alla errata interpretazione della dottrina romana, al concetto di
comunitd e di libertd relative, corrispondente al valore delle fonti
romane rettamente interpretate, apparisce evidente, sia dal confronto
delle pin recenti colle meno recenti fra quelle legislazioni, sia dal
contrasto esistente nel territorio delle meno recenti fra le disposizioni
della legge generale e quelle delle legei speciali successive ed i responsi
della giurisprudenza.

Lia formula delle leggi meno recenti ¢ inspirata dalla vecchia dot-
trina secondo la quale il diritto esclusivo sullo spazio aereo compete
al proprietario del suolo corrispondente in modo illimitato, come in
modo illimitato gli compete sul sottosuolo. Lia tecnica moderna pero,
come ben dice il Meili, ha indotto a considerare come una idea roman-
tiea quella di chi vorrebbe che il proprietario estendesse i suoi dirithi
reali 0 di pertinenza, ad una altezza, o ad una profondita nelle quali
pur gli manchi ogni ragionevole interesse a veclamarli ed a farli
valere (2).

Cosi avvenne che la rigida conseguenza dell’assoluto concetto della

(1) V. per lo sviluppo delle dottrine moderne, ZITELMANN, Luftsehif-
fahrirechl, nella « Zeitsehrift filir internationales privat- und 6ffentliches
Recht », XIX, 1909, pag. 461-5

(2) Meiut, Das Luftschiff im internen Recht und Villerreeht. Ziivieh,
Orell Fassli, 1908, pag. 25-26.
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proprieta, fosse gradatamente abbandonata. E, ben a ragione, piut-
tosto che alla resipiscenza spontanea del ragionamento giuridico,
il Meili attribuisce ai progressi della tecnica il merito principale di
avere ispirato quel ragionamento, cosi da determinare il ritorno recente
della dottrina e del diritto positivo a pin retti principii (1). Poiché
guesti potevano impunemente abbandonarsi, finché, affermato un
assoluto e illimitato diritto sullo spazio aereo, mancava poi al pro-
prietario, ogni ragione di interesse ed ogni materiale possibilita di
farlo valere oltre lo strato immediatamente contiguo alla sua pro-
prieta, e mancava del pari ad‘altri ogni ragione ed ogni interesse a
contestarlo. Cosl mentre la grande navigazione oceanica era o impos-
stbile o rara,avea potuto aflermarsi quella dottrina della sovranita
del mare che non riusciva poi a resistere ai progressi della tecnica
navale ed all'universale sviluppo della grande navigazione transoceanica.
Il vecchio principio circa la territorialita dello spazio aereo, era
affermato dal Codice Napoleone disponendo (art. 552): «La pro-
priété du sol emporte la propriété du dessus et du dessous ; le pro-
priétaire peut faire au dessus toutes les plantations et constructions
qu’il juge & propos, sauf les exceptions établies au titre des servi-
tudes ». Né & inutile notare che il legislatore dimostrava cosi la effettiva
portata della affermazione, formalmente cosi assoluta, del diritto
sul soprasuolo. Allo stesso principio informavansi il Codice austriaco
(§ 297) dichiarando pertinente alle cose immobili «tutto il raggio
d’aria perpendicolare al fondo», e, il Codice di Zurigo (art. 135),
disponendo che «il diritto di proprietd di un immobile si estende
non solo alla superficie del suolo, ma anche al di sopra e al disotto »
A questi, e particolarmente al Codice Napoleone, uniformavasi il
Codice italiano che divideva le disposizioni dell’art. 552 del Codice
francese in quelle degli art. 440 e 447 del proprio testo. Il primo dispone
che «chi ha la proprieta del suolo ha pur quella dello spazio sovra-
stante e di tutto cio che si trova sopra e sotto la superficie », il secondo
specifica ed esemplifica le facoltd del proprietario sul suolo rispettivo.

(1) MeLi, I problemi giwridiei della aviazione, « Rivista delle comunica-
zioni », febbraio 1910, pag. 109-110.
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Il Codice civile dei Grigioni, del 1863, cominciava a riconoscere nella
medesima disposizione (§ 185) il diritto del proprietario insieme
col eriterio dei suoi limiti, desunto dalle eondizioni di esplicazione
del suo diritto (1).

Ma il retto concetto del diritto e dei suwol limiti trova la mi-
ghore formula di esplicazione, nelle nuove codificazioni germanica e
svizzera. Lia prima (§ 906) dopo aver affermato in genere il diritto
del proprietario sul soprasuolo e sul sottosuolo, aggiunge un criterio
di limitazione negativo ammettendo una distanza oltre la quale il
proprietario non possa pilt opporsi alla esplicazione della attivita
giuridica altrui, non avendo interesse ad escluderla (2).

Lia seconda (art. 667) esplica in modo positivo, colla massima brevita
di forma e molto felicemente, il medesimo concetto, disponendo :
«la proprietd del fondo si estende superiormente nello spazio ed infe-
riormente nella terra, fin dove esiste per il proprietario un interesse
ad esercitarla ».

Col progressi della tecnica e coll'incessante sviluppo di nuove
utilitd generali e di nuovi interessi del tersi, son venute riducendosi,
per via di disposizioni speciali,nell’orbita di questa formula relativa(8),
anche le leggi civili inspirate, nelle loro disposizioni generali, all’affer-
mazione piu assoluta delle conseguenze positive e negative del diritto
di proprieta. Cosl in Italia, dove la legge 7 gingno 1894, n. 232 dispone
(art. 1) che: «ogni proprietario & tenuto a dar passaggio per i suoi
fondi alle condutture elettriche sospese o sotterranee che vogliano

(1) « Bei Grundstiicken erstreckt sich das Eigentum auf dem DLuftraum
und auf dem Boden unfer demselben, soweit jener und dieser dem Bigen-
tiimer nutzbringend sein konnen », i

(2) « Das Recht des Eigenthiimers eines Grundstiicks erstreckt sich auf
den Raum iiber die Oberfiichie und auf den Erdkorper unter der Ober-
fliche. Der Eigenthiimer kann jedoch Einwirkungen nicht verbieten, die
in solcher Hohe oder Tiefe vorgenommen werden, dass er an der Aus-
schliessung kein Interesse hat i,

(3) v. M. D’AMBLIO, Sul regolamento giwridico della navigazione aerea,
« Rivista di diritto pubblico e della pubblica amministrazione», 1909
pag. 502-514.
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eseguirsi da chi abbia permanentemente od anche solo temporanes-
mente, 1l diritto di servirsene per usi industriali», togliendo cosi
al proprietario la facolta del divieto, e riservandogli soltanto (art. 6, 7)
il diritto ad una indennitd corrispondente alla diminuzione diretta-
mente derivante al valore del suolo. Cosi I'interesse, attualmente pos-
sibile, & anche sotto I'impero del Codice nostro, il limite vero della
proprietd sul sottosuolo e sullo spazio aereo (1).

In Francia si ebbero molto prima manifestazioni anche esagerate in
questo senso, da parte della giurisprudenza. Una sentenza della Corte
d’Appello di Agen del 22 novembre 1861 decideva, nei rapporti del
sottosuolo, che un tunnel, forato sotto un vigneto, non determini ob-
bligo di indennitd quando il proprietario non ne risulti privato di
alcuna parte dei suoi immobili. Quanto allo spazio aereo, una Sen-
tenza della Corte di Appello di Douai dell’11 febbraio 1880 riconosceva
il diritto del proprietario del fondo sottoposto sullo spazio, « comme
sur un accessoire du sol »(2) e un’altra sentenza della stessa Corte
dell’8 giugno 1887 riconosceva il diritto del proprietario sullo
spazio corrispondente al suo fondo «dans la limite on il est utili-
sable» (3).

Tale vigente stato di diritto corrisponde ad un concetto la cu
autorita si estende dal campo del diritto privato e di quello pubblico
interno anche a quello del diritto internazionale (4).

(1) Covierro, 1. e. pag. 28.

(2) V. Cu. Jurrior, De la propriété du Domaine aérien nella « Revue des
Idées » del 5 dicembre 1908 sulla esplicazione generale e sulla critica di
tale concetto nel dirvitto francese e De Uabus du droit dans ses applications
a la locomotion aérienme. Ibid, 15 agosto 1910,

(3) V. eonfro Cour d’Amiens 19 février 1806 ..... «le droit de propriété
g’étendant aussi bien au-dessus du sol qu’a sa surfacen». V. « Rev. jurid.
Int. de la locom. aér. » febbraio 1910 pag. 48-51, e marzo 1910, pag. 84,5.
Trib. civ. di Bordeaux 27 novembre 1908. Interpretazione restrittiva dal-
Part. 12 della legge francese del 15 giugno 1906, sulle trasmissioni di eneryia
elettrica. V. anche Poracco, Della indennita per appoggio di condutture elet-
triche a facciate di case, Estr. dalla Legge, anno XLIV n° 23 ¢ anno XLV n° L,

(4) V. pag. 5 e 6, e DE VaLLES, Lespace aérien el sa domanialilé Rev.

oit. luglio-agosto 1910. pag. 197-208, e D’AMELIO, 1. ¢, pag. 506.
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Lo spazio aereo & distinto dal suolo sottoposto per ¢io: che su quello
¢ meno assoluto ed esclusivo che su questo il rapporto fra il proprie-
tario e la cosa. Sul fondo persiste, con pit rare e piit tenue eccezioni,
Pautorita del proprietario nel suo elemento positivo in quanto quello
debba e voglia disporne e nel suo elemento negativo in quanto quello
possa impedire che altri ne disponga. Sullo spazio aereo tale autorita
del proprietario e riconosciuta e fatta valere non in modo assoluto,
e per effetto di una assimilazione di quello al suolo sottostante (1),
ma in modo relativo e cioé nei limiti di estensione e di modo cox-
rispondentl a quelle che potrebbero dirsi necessitda complementari
del diritto di proprietd e della sua esplicazione.

(1) Percio non puo ritenersi esatta la formula del Gesterding (v. PAMPALONI
loe. eit., pag. 37) che al proprietario del fondo non attribuisce la proprieta
dello spazio sovrastante, ma la Signoria sul medesimo fino al Cielo. Infatti
in tal guisa nei rapporti di diritto privato, si sostituirebbe un concetto
vago ad un eoncetto preciso e nei rapporti di diritto pubblico si presterebbe
un argomento appunto ai fautori di gquella assoluta sovranitd territoriale
sullo spazio aereo che pur non si vorrebbe ammettere,
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Gl stessi concetti valgono a giustificare I'esistenza e i limiti dei
diritti dello Stato sul rispettivo spazio aereo ed a dimostrare in quanto
questo possa e debba essere considerato come una integrazione del
territorio e in quanto i diritti dello Stato su quello debbano ritenersi
un complemento della sovranita territoriale. Come Ila proprieta di
un fondo, cosi la sovranitd di un territorio, sarebbe, a dir cosi, muti-
lata quando non importasse, se pur non qualche esclusiva facoltd di
agire, almeno qualche possibilita di inibizione dell’attivita altrui sullo
spazio aereo rispettivo.

In un certo senso si pud dunque parlare, nel campo der rapporti
internazionali, di aria territoriale, o di spazio aerco territoriale : ma
tale denominazione non puo considerarsi giuridicamente equipol-
lente a quella di territorio, e nemmeno a quella di mare territoriale.
Il Boecking (1) gid riteneva che il potere spettante al proprietario
di un immobile, di disporre e di impedire che altri disponga dello
spazio sovrastante, non sia pertinente al contenuto della proprieta
immobiliare, ma bensi ad una particolaritd dell’esercizio del diritto
di proprieta, determinato dalla natura speciale dell’oggetto. E il
Weremberg (2) giudica lo spazio una res communis omnium, salvo
che, fino ad un certo limite, si presume occupato dal proprietario del

(1) Pandekien, pag. 134, citato dal Pampavonty, loc. cit., pag. 39.
(2) WEREMBERG, Ueber die Collision der Rechte. v. PAMPALONY, pag. 37-
39-41.
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fondo rispettivo. Ma la proprieta di questo, importa, come una conse-
guenza, la oceupazione dello spazio fino ad una certa altezza, che varia
a seconda della forma di godimento del fondo di cui si tratta. « E sic-
come la forma di godimento di un dato fondo & variabile, cosi si mten-
derd in massima occupato, col fondo, quel tanto di spazio di eui il
fondo ha bisogno per una regolare e normale maniera di godimento .
Da ¢i6 deriva che una mutazione nel modo di godimento di un fondo,
importi secondo il Weremberg un aequisto o perdita di proprieti.
E con questa combinano I'opinione del Gianturco (1), secondo il quale
«1l proprietario del suolo & del pari proprietario dell’aria soprastante
fin dove & possibile esercitare utilmente la propria attivita »; e lopi-
nione dell’Arndts (2) che estende il potere nello spazio « fin dove @
possibile per natura farvi valere la signoria di un solo, e sempre che
vi abbia una utilith pratica qualsiasi pel godimento del fondo». Tali
ragioni e tali giustificazioni, valide nei rapporti del diritto privato
e della proprietd, a pit forte ragione possono invocarsia proposito
del diritto pubblico e della sovranitd.

Della esistenza di un mare territorviale e di un coelwm territoriale,
¢ dunque identica la giustificazione giuridica generica. Lo spazio
aereo non ripugna al concetto giuridico di cosa, poiché costituisce
una unitd distinta, che ha per 'nomo valore di utilita ; e, perla sua
qualita fisica e per la forma e il modo della sua utilita, deve consi-
derarsi come una res communis ommium. Ma le stesse ragioni per lo
quali la porzione del mare adiacente al territorio dei singoli Stati, &
considerata soggetta alla loro sovranita, valgono a far ammetiere
la possibilita di uno spazio territoriale che sia, tanto nei rispetti della
proprietd, quanto in quelli della giurisdizione, nella condizione giu-
ridica del territorio sottostante.

Ma se ¢ identica la giustificazione ginridica generica, non € ne pud
essere identico il risultato giuridico specifico derivante dalla appli-
cazione delle medesime ragioni al rispettivi rapporti del territorio

(1) Gianzurco, Istituzioni di divitto eivile, pag. 6, 102, 105. Firenze
VIII ediz. Barbéra 1908.
(2) ArNDTS SERAFINI, Pandette, pag. 130.
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col mare adiacente e collo spazio sovrastante. Da tali rapporti speci-
ficamente diversi deriva che, pur ammettendo nei due casi un concetto
di territorialita, ne debba essere nei due casi rispettivamente diversa
la proporzione del contenuto; cioe la somma delle facoltd e delle
mibizioni che devono competere allo Stato sul mare e sul coelum ter-
ritoriale, e il modo di manifestarsi in questo e in quello delle une e
delle altre e la varieta topografica nella loro manifestazione. Si potrebbe
affermare che I'elemento differenziale del mare dal coelum territoriale,
sta in ¢i0: che nel primo, per la dipendenza politica, economica, legis-
lativa e sociale dal territorio vicino, si ha una vera sovranita dello Stato
limitata soltanto da talune facolta di uso intermittente e di passaggio,
riservate agh altri Stati e alle loro navi, mentre rispetto al secondo,
la liberta di usufrnire resta la regola a favore di tutti e i limiti ne
derivano dalle esigenze della tutela del territorio sottostante, e da
quanto richiede la difesa della integrita e della sicurezza dello
Stato ; sicche 1l concetto fondamentale rispetto all’uno, & a vicenda
1l concetto-limite rispetto all’altro.

L’applicazione di tale eriterio, ammettendo una grande varieta
di affermazioni del diritto esclusivo irradiantesi dal suolo ed una
grande diversitd di distanze per la loro rispettiva giustificazione, cor-
risponde meglio, cosi alle esigenze del diritto di proprietd, come a
quelle della sovranita territoriale. Rispetto al primo quella formula si
concilia meglio di altre colla variabilits della misura dello spazio
aereo che deve essere riservata al dominio del predio sottostante in
rapporto colla variabilita dei bisogni e eollo stato delle industrie.
Rispetto alla sovranita, dalla stessa formula deriva la giustificazione,
non della subordinazione di una certa misura invariabile e costante
di spazio aereo considerata come una dipendenza del territorio, ma
bensi la giustificazione della riserva, varia nello stesso momento e
mutabile nel tempo, di tante facoltd ¢ di tante inibizioni, esplicabili a
tutte le altezze e perfino ad una altezza infinita, secondo la varietd dei
bisogni della difesa e della sicurezza, combinate colle esigenze della
utilitd generale.

Invece della questione:se la proprietd e la sovranitdy dello Spazio
aereo possano estendersi a tutto lo spazio sovrastante o soltanto ad
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una parte di quello, alla guisa di quanto avviene nel mare territoriale,
e necessaria e decisiva, per effetto della peculiarita del rapporto fisico
fra spazio e territorio, I'indagine se la proprietd e la sovranitd pos-
sano importare sullo spazio o sopra uno strato di esso, una parte
maggiore o minore di quella somma di diritti che dalla proprietd e
rispettivamente dalla sovranita derivano rispetto sul suolo.

Il diritto del proprietario immobiliare e dello Stato sullo spazio,
e giustificato dalla impossibilita di utilizzare il fondo e rispettivamente
il territorio, prescindendo in tutto dallo spazio corrispondente. Il
fondamento di tale diritto & la necessitd derivante dalla natura
stessa del suolo che non potrebbe offrire tutte le possibili utilita di cui
& capace, senza il concorso delle forze naturali esistenti nello spazio
aereo. I diritti su questo sono dunque una conseguenza del diritto
di proprietd sul suolo e ad un tempo una condizione del suo pieno
esercizio (1).

Tale giustificazione ¢ stata data ripetutamente anche dal Meyer (2)
secondo il quale lincontestabile diritto di sovranitd dello Stato
sottostante & deliminato dai suoi interessi, come il diritto del pro-
prietario di un fondo sullo spazio corrispondente sta in rapporto
colla sua facoltd di servirsene.

Da tutto cio deriva che il coelum territoriale esiste nel senso che
talune facoltd esclusive di carattere positivo e negativo devono com-
petere ai singoli Stati sul rispettivo spazio aereo, ma non nel senso
che questo, in una certa zona, possa essere considerato esclusivamente
come territorio o come una dipendenza del territorio. Chi volesse
cosi delimitare, per analogia col mare, Varia terrvitoriale, vi attribui-

rebbe per certi rispetti una estensione eccessiva, mentre, per altri

(1) CovierLro, 1. e. pag. 15-17.

(2) ALEX MEYER, Die Brschliessung des Luftrawmes in ihren vechtlichen
Folgen. Frankfurt a. M., Knauer, 1909 ; Quelques points du droit adrien,
« Revue jurid. int. de la locomotion aérienne», février 1910, pag. 38,9; e
« Journal de droit international privé», 1909, pag. 681-688; pag. 684:
Ainsi croyons-nous que ’on ne peut accorder 4 PEtat une souveraineté
absolue, mais bien la souveraineté indispensable i la défense de ses intéréts.
Ma poi erra assimilando lo spazio alle acque terrvitoriali,
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rispetti, specialmente per quelli della difesa del territorio, darebbe una
tutela insufficiente a tale difesa e a quella sicurezza per la quale non
puo esistere presidio diverso da quello derivante da una inibizione
elevantesi nello spazio; rispetto a tutto quanto possa comprometterla,
usque ad sidera.

In ¢id peccano tutti gh serittori che, avendo interpretato il concetto
di aria territoriale come equipollente a quello di mare territoriale,
hanno voluto attribuire, a quella come a questo, una costante ed uni-
forme profonditd chilometrica. Cosi il Rivier (1): « Il existe un ter-
ritoire aérien..... C'est la colonne perpendiculaire d’air qui couvre et
domine le territoire de terre et d'eau. Faut-il la limiter en hauteur?
Si Pon repondait affirmativement, ce que je crois actuellement encore
superflu, il y aurait lieu de suivre 'analogie..... du territoire maritime
et de fixer la limite & portée de tir, ¢’est-a-dive, semble-t-il, d’un coud
de fusily. B lo Holtzendorff (2): « Zum Landgebiete wird auch, nach
Analogie der Grundrechtsverhéltnisse, der dariiber befindliche Luft-
raum als Pertinenz zu rechnen sein... Bei der Bemessung der durch
den Luftraum zu ziehenden Herrschaftsgrinze, bietet sich kein
anderes Prinzip als die Analogie der Seelinie in der Kiustengewassern,
mit der Modification jedoch, dass in der Bewegung befindliche Ballons
praktisch hochstens fir Handfeuerwaffen erreichbar sein diirften,
denn von verticaler kanonen schussweite kann keine Rede sein..... Den
thatsichlichen Verhiltnissen entsprechend diirfte es sein, wenn
man sich fiir Friedenszeiten verstindigte, den Luftraum bis zit
einer Granze von Tausend Metern, und zwar von den hochsten Erhe-
bungen des Bodens ausgerechnet, als Herrschaftspertinenz anzuer-
kenuen (3) ».

Fra 1 fautori delle sovraniti territoriale son perd molto piu lo-
giel e corrispondono meglio alle necessita pratiche del divitto po-
gitivo, quelli che ammettono I'espandersi delle sovranita senza limiti
di altezza. Cosi il ZirmiMany : « Moglich ist nur die vertikale Tei-

(1) RIvieRr, Droit des gens, Paris, Rousseaw, 1896, vol, 1° pag. 140-41.
(2) Horrzexporer. Handbuch des Volkerrechies. vol. 2° pag. 230.
(3) V. D’AmeLio, 1. ¢., pag. 507.8.
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lang, d. h. das Luftgebiet ist vollig unter der gleichen rechtlichen
Herrschaft wie dans Land- oder Wassergebiet iiber dem es sich
erhebt. Jeder Staat hat an dem Luftraum iiber seinem Lande oder
Wassergebiet volkommene staatliche Hoheit bis in jede beliebige
Hohe higauf; frei ist die Luft nur iiber staatslosem Land und
tber dem offenen Meer (1)... Jeder Staat hat in Frieden wie i
Krieg die Rechte und Pflichten in seinem Luftgebiet, gerade s0
wie er sie in seinem Landgebiet haty.

(1) ZrreLMANN, Luftschiffahrtsrecht, « Zeitschrift fiie internationales privat-
und offentliches Recht», XIX. 1909, pag. 474-478.
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I’indagine pin accurata dei vapporti fra il suolo e lo spazio corri-
spondente, dimostra invece che questa unica ed uniforme misura
di dipendenza non corrisponde alle necessitd della tutela giuridica,
ne nei rapporti del diritto privato, né in quelli del diritto internazio-
nale. Il von Bar, nelle sue comunicazioni all’Istituto di Diritto Inter-
nazionale nella sessione di Parigi del 1910, preferiva alla dottrina
dianzi favorita della liberta dello spazio, quella della sua territorialita,
ma non credeva, d'accordo in ¢io col Westlake, applicabili a quella ter-
ritorialitd le regole di delimitazione e di potere, vigenti per il mare
territoriale, concludendo col ritenere che «1'idée de la détermination
d’une zone pour la navigation libre, doit étre abandonnée» (1).

Lie ragioni del diritto privato, come quelle del diritto internazionale,
richiedono non gia la riserva del dominio territoriale esclusivo ad
una sola altezza, ma varie riserve a diverse altezze, a complemento
dei diritti esistenti sul suolo combinati colla utilita generale. Con tali
concetti coincide la formula preferita dal Pampaloni (2), secondo il
quale « la proprieta dello spazio si estende fin dove & richiesto dall’in-
teresse del proprietario, in rapporto all’'uso che & possibile farne nelle
condizioni attuali dell’arte e dell’industria umana ». La quale formula
51 pud applicare, con eguale forza e con pari evidenza di argomenti,
alla sovranita ed al rapporti di diritto internazionale, assumendo

(1) Vox Bar, Observations et projet swr le végime des aérostats. Annuaire
de PInstitut de Droit International, vol. 23, 1910, pag. 314.
(2) Loe. eit., pag. 51-52.
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come criterio, per cosi dire, di irradiazione della sovranita territoriale,
il eonveniente esercizio della sovranitd del territorio sottostante (1).

E cosi nei rispetti della proprietd come in quelli della sovranita,
non resta escluso che sia limitata, quanto al suo contenuto, quella
parte di proprietd e di sovranita che sullo spazio pur si riconosce come
sussistente. Che ciog, non soltanto nei riguardi dell’'uso e come limite
del diritto individuale, ma anche in quelli dell’ordinamento come
espressione del diritto collettivo, prevalga per certi rispetti la sus-
sistenza e la prevalenza del condominio. Cosi aceade, diversamente
da quanto avviene per il suolo e per le acque territoriali, non solo
che la proprietd e la sovranita del territorio si estendano a guella parte
soltanto dello spazio sovrastante che, nelle condizioni specifiche attuali
del fondo o del territorio sieno illili-“-'pt_'llriui:ill al ;{t;t““l:-’ﬂﬂu dell'uno
ed al governo e al godimento dell’altro, ma bensi che, anche in queste
orbite di irradiazione, la disponibilitad e il diritto di regolamento sim-
golare, sussistano insieme colla disponibilita e col diritto di regolamento
collettivo, non gid nei rapporti rispettivi di diritto e di limite, ma nel
rapporto di facolts l'una dall’altra indipendenti, coesistenti sulla
medesima cosa e necessariamente coordinabili, rispetto a (uella, dal
diritto positivo.

A tale soluzione si avvicina il Meili trattando di proposito della
navigazione aerea nel diritto interno e in quello internazionale (2):
« I’interesse meritevole di tutela, egli serive, non pud essere delimi-
tato mercé d'una formula universalmente imperativa, e secondo
una zona d’aria delimitata; ma in ogni modo non si estende tanto oltre
che il proprietario non debba concedere un diritto di uso o di pas-
saggio sullo spazio aereo se non dopo una espropriazione (3) .

(1) Pasmparont, loc ¢it., pag. 57-58.

(2) Meir1, Das Luftschiff im internen Recht und Vilkerrecht, Ziirich, Orell
Fissli, 1908, pag. 27.

(3) In questo senso ha deliberato nel maggio 1910 la Commissione legale
dell’aereo-club di Francia, a proposito di una controversia fra il Clement,
costruttore dell’areostato Clement-Bayard e i proprietari di certi fondi
adiacenti alle sue officine, che avevano erette superstrutture imbarazzanti
le evoluzioni del Clement-Bayard N. 2. La Commissione riteneva in genere
che Part. 522 del Cod. Civ. non potesse mai interpretarsi nel senso di giusti-
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« All'altezza alla quale passano le aereonavi, il proprietario non ha
alcun interesse e quindi non vi é necessita di riservargli aleun diritto (1).
B vero pero che sullo spazio aereo, nel quale fa difetto ogni interesse
e non pud invocarsi aleun diritto esclusivo dei privati, resta un inte-
resse e un corrispondente diritto dello Stato..... che deve estendersi
quanto lo esigono le necessita della sua conservazione. Tale interesse
dello Stato va pit in la che quello dei privati, poiche diversa e la situa-
zione giuridica rispettiva: (weil er eben eine andere Stellung einnimmt);
e si riferisce alle misure sanitarie, agli interessi doganali, ed alle esi-
genze della difesa». E qui il Meili, in rapporto colla varia indole e la

diversa orbita delle singole necessita, dopo essersi domandato : « quanto

oltre va tale mteresse 2 », nega che sia possibile una determinazione

precisa mediante la delimitazione di una zona di aria esposta in cifre,
come hanno voluto fare il Rolland che si accontenterebbe di 830 metri
e lo Holtzendorff che voleva spingersi fino ai 1000.

Il Meili esplica nel modo migliore la tesi sostenuta dal Meyer (2):

che lo spazio aereo, superiore all’alto marve od a territori senza padrone,

ficare superstrutture clie non corrispondessero all'esercizio normale di un
diritto. ma fossero evidentemente atti vessatorii diretti a impedire o rendere
pericolose le evoluzioni degli aeronauti. Nel caso specifico perd, siccome le
superstrutture non erano tali da impedire i voli, ma potevano piuttosto con-
sidevarsi come equivalenti ad una siepe. la Commissione, pur invocando una
riforma della legge civile in tale argomento, non riteneva consigliabile
un’azione contro quei proprietari. Rev. juridique internationale de la loco-
motion aérienne, Juin 1910. pag. 195.1. v. analisi del caso e del voto e
eritica del dirvitto vigente in Julliot. De I’abus du droit dans ses applications
@ lu locomotion aérienne «Rev. des Idéesn. 15 ag. 1910 spec. pag. 89-94
¢ 92 n° 2.

(1) 8. E. Barowis. The law of the air ship, « American Journal of in-
ternational law v, January 1910. pag. 97 e 100: Perhaps we may go
farther and say that he has no legal right at all over the air above his
land, except, so far as its occupation by others could be of injury to
lLig estate..... The natural conclusion would seem to be that the government
can permit this new use of the air, under such restrictions as are required
in the public interest, without invading the rights of landowners, except
in case of actual and substantial damage done.j

(2) A. MEYER. Die Erschliessung des Luftrawmes in ihven rechilichen Folgen,
Frankfurt a. M., Knauer. 1909.




38 DIRITTO AEREO INTERNAZIONALE

debba essere libero, e che lo spazio aereo superiore al territorio di
uno Stato sia in tutta la sua altezza sottoposto alla sovranita limitats
di questo Stato. Tale limite deve determinarsi, secondo il Meili, non
solo come il costante risultamento del contrasto fra le normali neces-
sitd e facolta del proprietario e rispettivamente dello Stato e le nor-
mali esigenze dei terzi e della societd, ma bensi secondo una specifica
estimazione di tutte le circostanze; ¢ pure riconoscendo che la navi-
gazione aerea presenta peculiari pericoli, derivanti dalla azione delle
aeronavi viaggianti sopra il territorio, il Meili ritiene giustificata
contro questi pericoli una particolare tutela, ma non ravvisa in questa
il carattere di un interesse illimitato dello Stato, dal quale debba
derivare un diritto territoriale assoluto che praticamente renda per-
fino impossibile U'esercizio della navigazione aerea. « Gli altri Stati
hanno infatti eguali divitti sull'uso dell’indivisibile spazio aereo: e
questo fatto d'ordine internazionale non puod non riflettersi sul
contenuto del diritto pubblico interno relativo allo Spazio aereo .
i pud dunque ritenere che eventualmente gli Stati abbiano I"'obbligo
di concedersi reciprocamente la serviti delle vie aeree (1).
Secondo il Meili pertanto (2) deve, sotto riserva dei diritti del
proprietario e del diritto di conservazione dello Stato, dichiararsi
libero a tutti lo spazio aereo, sul quale ¢ naturale che tanto pin si ridu-
cano al minimo necessario i diritti dei singoli Stati, quanto pit sia per
aumentare 'importanza dello spazio stesso per le comunicazioni mon-
diali, e quanto pin si sviluppino le grandi imprese costituite per usu-
fruirlo. A tali esigenze non corrisponde la misura d’altezza data
dalla portata del cannone, che sarebhe eccessiva, né quella identica
alla profondita del mare territoriale che pur si estenderebbe molto
oltre la zona utilizzata dalla navigazione aerea ; ne, per le stesse
ragioni potrebbe adottarsi come misura la portata della vista ; née I'al-
tezza di 1500 metri gia proposta dal Fauchille, che basterebbe sempre,
se non ad impedire del tutto, a rendere assai difficile una navigazione
che & costretta ad alzarsi poco per poter meglio dominave le correnti,

(1) MEe1Lx, Loc. cit., pag. 28,
(2) Loc. eil., pag. 42-52.
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Tl principio pint giusto e pratieamente piu conforme alle necessita
delle cose, fu adottato dall’Istituto di Diritto Internazionale nella
sessione di Gand del 1906 col 1° articolo del Regolamento per il regime
degli aerostati e della telegrafia senza fili : « L’air est libre. Les Etats
n’ont sur Iui, en temps de paix et en temps de guerre, que les droits
nécessaires & leur conservationy. Né é esatto affermare (1) che, amnmet-
tendosi poi a favore dello Stato 1 diritti necessari alla sua conserva-
zione, la sua sovranitd resta implicitamente riconosciuta, e tutto si
riduce ad una questione di denominazione (2), poiché nel caso del mare
territoriale come in quello dello spazio aereo, il riconoseimento dei
diritti sovrani dello Stato considerati come complementi della sua
sovranita esistente sul territorio propriamente detto, non esclude,
anzi esige, nei due casi, una diversita specifica di contenuto, deter-
minata dagh elementi di esistenza, di sovranitd e di difesa che
rispettivamente trattasi di tutelare (3).

Infatti, secondo le proposte del Fauchille, adottate dall’Istituto di
Diritto Internazionale, non esiste un riconoscimento non specificato
di sovranitd territoriale, e resta pertanto esclusa la facoltda di uno
Stato di legiferare in modo assoluto sullo spazio aereo e di eliminarne
del tutto gli altri Stati. Per tutto cio che si connette colla esplicazione
integrale e colla tutela della sovranita territoriale, in quanto questa
si esplica e deve esplicarsi nel territorio propriamente detto, lo Stato
al quale il terriforio appartiene puo comandare, inibire e legiferare
anche nello spazio aereo sovrastante. In quanto trascende guei limiti,
lo Stato deve considerare tale spazio aereo, per tutti i proprii atti
e per tutti gh atti altrui, come unnon territorio (4). Ma siccome tanto

(1) V. pag. 5 e 6.

(2) Diexa, Diritto Internazionale pubblico, pag. 239.

(3) Vedi A. DE CastrO Y CASALEIZ, Les progrés de la locomotion abrienne
et le droit international, « Bulletin Argentin de Droit International Privé »,
1909, vol. 2°, N. 6, pag. 350. V. anche Casrerr, Il dominio dell aria, « Ri-
vista Internazionale di Scienze Sociali e Discipline Ausiliarie », luglio 1908,
pag. 320,1.

(4) V. per un riassunto e una critica delle varie soluzioni proposte : JENNY
LyckraMa, La souveraineté aérienne, « Rev. jurid. ete.», septembre 1910,
pag. 229-251 e octobre pag. 264-284.
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facile & la dimostrazione della bontd di questa formula, quanto & dif-
ficile la identita della sua specifica esplicazione da parte dei singoli
Stati, cosi & certo che la locomozione aerea, dotata di una potenzialita
internazionale, sarebbe occasione di un doppio ordine di inconvenienti,
se gh Stati civili non si mettessero d’accordo per regolare uniforme-
mente quelle esplicazioni e quei limiti della sovranita territoriale.
Ne deriverebbero conflitti fra leggi che, pur con analogia di in-
tenti, diversamente determinerebbero le une e gli altri. Ne consegni-
rebbero difficoltd insormontabili di far rispettare un divieto e di repri-
mere efficacemente una violazione. Da tuttocio scaturisce la conferma
della necessita di provvedere ad un ordinamento internazionale cosi
dei diritti degli Stati sullo spazio aereo come dei modi di farli valere,
necessita dimostrata sopratutto dalle condizioni di fatto (1) nelle quali

Papplicazione delle norme obbligatorie dovrebbe in ognicasoeffettuarsi.

(1) MEiry, I problemi giuridici dell’ aviazione, « Rivista delle com nnicazionin,
febbraio 1910, pag. 116-118 e BaLpwin, 1. ¢., pag. 106.
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Coordinata coesistenza e non rispettiva esclusione dei due diritti.

Due punti risultano infatti dimostrati da una indagine obbiettiva :
allo spazio aereo non possono applicarsi le regole vigenti circa le cose
mamobili e eircail territorio,nei riguardi rispettivamente della proprieta
e della sovranita ; qualsiasi sistema di norme relative all’uso ed al
regime dello spazio aereo, deve essere internazionale nelle deliberazioni
ed uniforme nelle sanzioni destinate a farlo valere. (1) Trattasi
mfatti di un fenomeno nuovo e di un fenomeno cui manca qualche
elemento essenziale di analogia coi fenomeni corrispondentl relativi
all’'uso del territorio propriamente detto ed a quello delle acque del
mare. Allo spazio aereo potevano e dovevano bene applicarsi le
regole relative al dominio del territorio sottostante, finche I'accessi-
bilitd dello spazio, negli strati non dominabili colle costruzioni o dalle
costruzioni, restava nella condizione di una mera ipotesi (2). Ma dopo le
recentl promesse e vittorie della locomozione aerea, quella ipotes
vaga e praticamente senza effetto, & stata sostituita da una pratica

(1) V. ZITELMANN, l. ¢., pag. 465,6.

(2) Anzi secondo il Coviello, 1. c. pag. 20, il frammento di Pomponio:
«in opere novo tam soli quam celi mensura facienda est», autorizza a
credere che i Romani considerassero limitato il diritto allo spazio. Ivi
infatti 8i parla di una mensure celi. Dunque non ¢ pit questo il ecielo
degli interpreti, il cielo astronomico od empireo, ma un cielo abbastanza
limitato. « E giusto dunque pensare che, anche per Diritto Romano. la
proprietad del sottosuolo e dello spazio aereo, fosse concepita come limi-

tata: il che & conforme allo spirito di quel diritto ed agli stessi testi a
noi pervenuti.
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importanza di imminente probabilitd, se non del tutto di attuale effi-
cacia. Hd ora si deve pensare non piu soltanto allo spazio aereo domi-
nabile stabilmente colle costruzioni o dalle costruzioni, ma anche
a quello attraversabile ad altezze molto maggiori cogli areostati.

Al primo modo di possibile dominio dello spazio, poteva corrispon-
dere la necessita di far valere un concetto assolutamente positivo
cirea il dominio dei sottostanti ed assolutamente negativo circa il
dominio dei terzi; e praticamente valeva per gli uni e per gli altri un
concetto egualmente negativo, per quanto riferivasi agli strati superiori
a quello immediatamente dominabile dai fondi e dalle costruzioni.

Al diverso modo attualmente possibile di nso dello spazio aereo, cor-
risponde la necessitd di ammettere e di conciliare due concetti po-
sitivi, circa 'uso da parte di tutti come via di comnnicazione, e circa
I'irradiazione del dominio territoriale dei sottostanti, considerata come
mezzo necessario di proteggere rispettivamente la proprietd e la so-
vranita territoriale (1).

Se lo spazio aereo, novellamente praticabile col mezzo degli
areostati, stesse alla terra nello stesso rapporto del mare, si potrebbe
distinguerlo, come si distingue questo, in libero e territoriale. Ma il
diverso rapporto topografico della terra e dell'aria, in confronto di
quello della terra e dell’acqua del mare, fa si che mentre questo, ad
una certa distanza dalla costa, deve ritenersi giuridicamente immune
da ogni rapporto territoriale, quella non sia né possa essere ad alcuna
altezza sottratta a tale rapporto. B d’altronde l'astenersi dallattra-
versare gli strati piti vicini al suolo, riesce meno facile e di molto
maggior pericolo ad un areostato che non riesca ad una nave I'allonta-
narsi dalle acque territoriali. Se pertanto il rapporto fra spazio e
terra & cosi diverso dal rapporto fra terra ed acqua, & naturale che la
praticabilita dello spazio renda necessari ordinamenti diversi da quelli
inspirati ad una stretta analogia coll’'uso delle acque territoriali, e
che non sia concepibile nell’aria una frontiera orizzontale analoga alla
linea normale alla costa che determina il mare territoriale.

(1) V. LaureNtie, Le domaine aérien, « La Loi» 2 mai 1907 e «Journal
de dr. int. pr.», Juin 1907, pag. 1004-1010.
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Ma dall'interdipendenza esistente, a qualunque altezza, fra lo spazio
ed il suolo sottostante, non si potrebbe dedurre I’assoluta territo-
rialita di quello. Anzitutto il rapporto & diverso anche per ¢io: che
mentre I'acqua del mare & territoriale in quanto puo essere dominata
dalla costa, la territorialita dello spazio dipenderebbe piuttosto dal
dominio che da quello si potrebbe esercitare sul territorio sottostante.
Ma, comunque sia originato tale rapporto di territoriality, questa
quando fosse assolutamente ammessa, sottoporrebbe I'accesso ed il
passaggio nello spazio aereo, all’arbitrio di chi domina il territorio
sottostante. Dal punto di vista giuridico si offenderebbero cosi quelle
ragioni favorevoli all’'uso comune che, per effetto della possibilita
dell’'uso di tutti senza danno di aleuno, possono invocarsi per lo
spazio aereo come per il mare. Infatti lo spazio, se per il suo spe-
ciale rapporto topografico pud dominare il territorio e non puo essere
sottratto pertanto completamente alla autoritdh del sottostante ter-
ritorio, quanto alla suscettibilitd di essere attraversato da tutti senza
danno di aleuno, pud paragonarsi al mare. Dal punto di vista socio-
logico, non & poi, in un tempo contraddistinto dal prevalere delle
ragioni della societa su quelle dei singoli tanto nel diritto interno,
quanto in quello internazionale, che si pud concepire un diritto cosi
eccessivo riservato a chi domina un territorio, su tutto lo spazio cor-
rispondente. Dal punto di vista pratico, infine, sarebbe ozioso il
riconoscere un diritto che avrebbe, per effetto delle pit evidenti
difficoltd materiali, cosi poca probability di essere fatto valere.

D’altronde la dottrina opposta, quella della liberta assoluta del-
Paria (1), distinguerebbe nettamente, anche dal punto di vista giu-
ridico, 1 due elementi e farebbe corrispondere al suolo, interamente
soggetto allo Stato, uno spazio interamente libero, considerando,
rispetto all’aria ambiente, come frontiera tutta la superficie dello
Stato. Non ¢ chi non veda come una tale soluzione ferirebbe la sovra-
nita dello Stato e la sua stessa esistenza, Puo ben dive chi la difende (2)

(1) PorRONE, Hstensione del concetlo di zona di frontiera, negli « Atti del
primo Congresso Nazionale di locomozione aerea », Torino, 16-19 aprile 1910,
Torino, 8. T. E. N., 1910, pag. 119-120.

(2) Loe. cit., pag. 120.
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che lo Stato dovrebbe pensare a fornire i proprii difensori di ali potenti;
ma ¢ piu facile pronunciare tale frase che non possa essere I'organizzare
la difesa da quella frase invocata. Lo Stato, piu minacciato dallo '
spazio sovrastante che non dal mare adiacente, sarebbe posto, rispetto
a quello, molto pit che non di fronte a questo, nella impossibilitd di
difendersi non solo, ma anche di integrare comunque la esplicazione
della propria sovranitd territoriale.

Pereio il governo russo proponeva che alla Conferenza di Parigi
del 1910 o ad altra Conferenza futura, fosse sottoposta la questione
della determinazione dei diritti sovrani di uno Stato sullo spazio
aereo ¢ della delimitazione esatta della frontiera aerea. E il Mini-
stero itahiano dei lavori pubblici (in parte d’accordo I c¢id eon
quello di grazia e giustizia) proponeva nella stessa oceasione che
1l governo francese invitasse la Conferenza ad esaminare. se con-
venga stabilire una zona territoriale aerea di una eerta altezza,
nella quale lo Stato possa esereitare la sovranita come nelle acque
territoriali.

Il Ministero stesso nel prendere tale iniziativa, esprimeva 1'opi-
niore che lo Stato non abbia sull’atmosfera diritti di proprieta e
di sovranita, ma bensi diritti inerenti alla sua conservazione ; ed
avrebbe preferito che da tale coneetto fondamentale, ammesso ¢ome
dimostrato, si fossero derivate le conseguenze necessarie.

Quando la navigazione aerea fosse progredita e diventata un mezzo
normale di comunicazione, sarebbe certo necessario considerare tutta
la superficie del territorio come frontiera, specialmente nei riguardi
della dogana, della polizia e delle leggi sanitarie. Ma cio nonimporters,
ed in ci6 sta l'elemento peculiare del rapporto fra lo Stato e lo
spazio aereo corrispondente al suo territorio, che al di 1a di quella
frontiera doganale cessi ogni diritto sovrano dello Stato. Al di 1a
di quella superficie e su tutto lo spaziosovrastante, persistonole ragioni
di un condominio che risulta come una necessita dai rapporti fra Stato
e territorio e che & peculiare nella sua essenza, come nei suoi termini
e peculiare quel rapporto.

Nei riguardi dell’uso innocuo a fine di passaggio e di via di comuni-
cazione, tutto lo spazio aereo interessa la generality, e deve consi-
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derarsi comune a tutto il genere umano. Nei riguardi del minimo
necessario di integrazione di sovranita e di difesa del territorio sot-
tostante, tutto lo spazio aereo deve considerarsi come una dipen-
denza del territorio corrispondente. Non trattasi di liberta limitata
da certi diritti riservati al territorio, o di sovranita limitata da certe
serviti di passaggio, ma bensi della coesistenza di due diritti che,
nell'orbita della esplicazione rispettiva, si estendono I'uno a tutto
lo spazio mondiale e l'altro a tutto lo spazio corrispondente al
territorio di ogni singolo Stato.
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Necessita di legislazione internazionale.

Sono diritth coesistent: sul meds SIMO oggetto, che abbisognano per-

tanto, per motivi giuridiei non meno che per cause di ordine pratico,

di un regolamento internazionale. Lo Stato, per effetto della inter-
dipendenza esistente fra il suo territorio e lo spazio sovrastante, non
pud disinteressarsi dell'uso che si faceia, a qualsiasi altezza, di quello;

}nm'hw goltanto da certi divieti e da corte sorverlianze esercitatevi

sulla locomozione aerea, dipende la possibilitd della esplicazione e

della tutela integrale della sua sovranita. La quale sarebbe offesa

non solo, se, col gettito di materiale dall’areostato a qualunque al-
tozza, si mettessero in pericolo nel territorio le vite umane o si dan-
neggiassero le proprietd, ma anche se dall'alto si potesse senza limiti
volzere uno sguardo indisereto su quanto esiste od accade In ogni
parte del territorio.

Lia generalitd degli Stati e degli uomini ha, d'altronde. il diritto

di considerare tutto lo spazio aereo del mondo, in ogni suo strato,

come una unitd indivisibile nel sno regime giuridico non meno di

quanto e indivisibile nella sua essenza fisica o nella sua f

unzione

di mezzo delle comunicazioni wmane.

I diritti dei singoh Stati si estendono dunque, rispetto a certe f

te fa-
coltdh ed a certa diviet:, a tutto lo Spazmo rispettivo sovrastante, e

1 ilifi”‘n ni-']‘l.I ',’l‘llr'!.l‘.i!;l‘ Tis Pe tto alla f.:l'-.-j:.l della locon

mozione, si esten-

ll.lf.\l & tutto lll _‘-i?\;' 0 !!JI'Z.-{. \.:'. 1 i'-';-.E.' il |:.,'! 10 -ir i”

. i{ L .'I.I:nt-‘

e il complesso dei diritti dei singoli Stati si estendono insieme a tutto
T 11 v .| 1 H v > v v

1_1:3.“{..1-_-.I.|;;.‘_ a quells guisa che due divers: gas possono espans
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dersi a tutto I'interno di un medesimo recipiente, il loro coordinamento,
cosi che I'un diritto non offenda I'altro, non pud concepirsi se non
come l'effetto di una legislazione internazionale.

E la conclusione alla quale & arrivato anche il Fauchille. Egli in-
fatti afferma che «si l'on veut arriver & une solution raisonnable,
Fatmosphere doit étre, en son entier, soumise & un régime unique» (1),
e proclama il principio della liberta dell’aria, limitata dai diritti ne-
cessarl alla conservazione ed alla difesa dei singoli Stati (2). Ora,
eid importa la necessitd riconosciuta del coordinamento, sulla totalita
dello spazio aereo, dei diritti dei singoli con quelli della generalita ;
necessita che trova nella formula della liberta dell’aria, limitata come
dianz: & ricordato, una giustificazione molto pit incerta di quella che
deriva dal riconoscere che tutto lo spazio & subordinato ai diritti
sovrani coordinati dei singoli Stati e della Societd Internazionale.

Se quei diritti coesistenti non fossero fin da principio coordinati
nel diritto posifivo, le interpretazioni singolari date da ciascuno Stato
alle necessita della difesa e della integrazione della rispettiva sovranita
territoriale, inevitabilmente divergerebbero, trattandosi di un eri-

terio generico incontestabile, ma vago, che sotto I'influenza delle

(1) FavcHivLe, La eireulation aérienne el les droits des Blats en renLps de
paix, nella « Rev. Gen. de dr. Int. pubblie », 1910, pag. 58.

(2) Il GrizxwaLp (Das f,ru"f-m_\'r'r':r'ﬁ in volkerrechtlicher und strafrechtlicher
Beziehung, Hannover, 1908, pag. 35 e 36). formula cosi 1 due pl‘illt'i[\ii da
(-.m-rdii'.;lihi:

« 1. Der Raum iiber dem Grundstaate ist dessen Eigentumssphire»;

2. Der Grundstaat darf Einwirkungen anderer Staaten in diese Eigen-
tumssphire nicht verbieten, soweit er kein Interesse an der Untersagung
hat. Es ist insbesondere die Luftverkehrsstrasse fiir den internationalen
Verkehr freizugeben ». Ma poiché non trattasi d'un limite di spazio, ma di un
limite di divieti e di facoltd: o poiché I'interesse individuale dello Stato
sottostante, non solo deve essero coordinato ;|_a_;']i interessi :._[t\;lti{;lll.. ma n
tale coordinamento ¢ definizione non pud essere abbandonato al eriterio ed
all’arbitrio dei singoli Stati sottostanti, ne deriva che, come questi singolar-
mente o la generalita di tutti gli Stati, hanno interessi che si estendono a tutto
quanto lo spazio aereo, cosi questo dagli uni e dagli altri deve, nella sua to-
talita, superiore al primo strato effettivamente Un'll}mir]il' dal suolo, essere
oonsiderato come cosa comune e come tale retto da una legislazione inter-

nazionale
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preoccupazioni politiche e doganali, si presta nei singoli Stati alla
massima varietad di corollarii. Ne deriverebbe una disformitd di ordi-
namenti e di divieti, che potrebbe provocare, per opera di qualche
Stato. un conflitto fra 1 diritti della j_'(_‘lm!‘.‘l]i[i'l © i|11{’“i del .-4in_f:t'11i;
e in ognm modo sarebbe in contrasto colla unitd ed uniformita di ordi-
namento, che, nei riguardi della locomozione aerea. deve corrispondere
alla unita del suo mezzo ed alla universaliti della sua funzione.

Lia riprova di tale necessitd risulterebbe poi dalle conseguenze di
ordine [1]‘;11i('{1 che deriverebbero da una serie di 1'1'}_’1]11i singolari che
non fossero coordinati, e che a quella necessitd non si inspirassero.

Sarebbe facile per ciascuno Stato emanare leggi e regolamenti su
tale argomento, ma msormontabili difficoltd presenterebbe sovente
il problema della loro applicazione. Lo Stato singolo potrebbe tra-
scendere ner divieti, sotto 'influenza di Una eceessiva I'T'i'lN‘I'il}*.‘ik’.i'!lll‘
della tutela dei proprii diritti sovrani, cosi da arrivare al risultato,
temuto dal \[llll I‘]". di rendere mutili ed IrrISorie i questo campo
le 4;*!'1“1‘:1;5501'” della seienza; ma a tale risultato teorico troppo fre-
quentemente corrisponderebbe il pia negativo dei nsultati pratiet,
pel effetto della faeilitd che avrebbe 'areostato contravventore
di sottrarsi alla sorveglianza e di sfuggire all'inseguimento e per
la mancanza di soccorso amministrative e oiudiziario da parte delle
autorita dello Stato d'origine o dello Stato di rifugio dell’areostato
contravventore (2).

L'ordinamento internazionale del regiine dello spazio aereo, o della

locomozione aerea, si mpone 'i!!rn}-ir non meno’ per ragion: di ordine

giuridico che per considerazioni di carattere pratico. In questo senso
pud seguirsi 1l Papafava (8) quando afferma che, in tale argomento,
Mewa, It prime friuridico [ wie vionale di | y per il
regolamento del COMOLLONE (T ! Rivista delle ecomunicazioni \Anno 3°,
fase. 1V ATt i
2y FavceninLe, f o oine ] y idigue dex aérostats, nella
1 Y e | 1 J 1 i pa '
3°VI. Pararay ( 11 Hela por 1l Congresao
Griarid y Internazions le 1 i ¢ g della o nogione
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piuttostoché di nuove leggi & mestieri di organi nuovi. Poiché v'é,
nel rapporto e nel complesso dei rapporti, un elemento nuovo che non
trova riseontro né nel regime del territorio, né in quello del mare ter-
ritoriale : cioe su tutto lo spazio aereo persistono condizioni tali
da farvi coesistere le ragioni della universalitd con guelle della par-
ticolaritd nei rapporti internazionali; e le ragioni della generalitd
impersonate nello Stato e nella societd, con quelle della particolarita
rappresentata dagli individui e dalle economie individuali, nei rapporti
di diritto privato.

Non potréd dirsi pertanto che lo spazio sia territoriale o libero secondo
che sia libera o territoriale la superficie a cui sovrasta, ma si dovrd
dire che lo spazio, per i varii usi cui pud servire, e territoriale o libero,
secondo che quell’uso interessi soltanto o principalmente la sovranita
del territorio sottostante, o soltanto i bisogni e la utilita della societd
internazionale (1).

B tale il rapporto nel quale trovansi fra loro le individualita e lagene-
ralitd nell'interno di ogni singolo Stato moderno, nel guale il legisla-
tore, i“"'ri"""l‘ competente delle ragioni dello Stato e della gocieta, ¢
venuto imponendo via via alla proprietd servitu coattive che prima
non si conoscevano. Le stesse ragioni esistono e devono esser fatte

valere nei rapporti internazionali (2). Senonchd mancando un legislatore

(1) V. TreNTIN, I divitio dello Stato sullo .~!rr:\"fln aereo, « Riv. delle ¢omunica-

zioni », gingno 1910, pag. 559. N¢ vale Pargomento riferito dal FAUCHILLE
(Le domaine aérien, ecc., « Rev. Gen. », 1901, pag. 426-427): « Insusceptible

par sa nature, de propriété et de souveraineté, I'air ne souffre aueun de oces

droits, par quelgues personnes qu'ils soient exercés. Comment les Etats,
dans leur ensemble. auraient ils. sur une chose gui v répugne, des droits
auxquels isolés, ils ne peuvent prétendre ! o Infatti anche non ammettendo
che tutti possano legiferare ingiemeo su ¢id cho ¢ di tutti, resta sempre mdi-
seusso 1l diritto degli Stati di comandare ai sudditi rispettivi anche fuori del
territorio, diritto che & effettivo nel suo esercizio quando gli Stati stessi s
mettano d'accordo per il soccorso reciproco. Cosi diventa legittima ed effet-
tiva la polizia marittima, ad es., lo regole relative alla tratta, olla peaca. @
quelle adottate per evitare gli abbordacei

2) A, K. Kuny, The beginnings of an aerial law. « nell’American Journal
ol international law « January. 1910, pag. 115, opportunamente ricorda

N alrons,

Bl quesio punto quanto seriveva 1] L"’-i\li k. nstilutes of the law of
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sione di un interesse di elasse, mentre i due primi hanno carattere
giuridico, furono costituiti in Francia e in altri paesi Comitati nazionali.
Questi « Comités de doctrine » costituiti in ogni Stato e gia nume-
rosi in Francia, composti di magistrati, professori di diritto ed
avvocatl, hanno il fine di ereare la dottrina in tale materia, di rac-
cogliere e coordinare i relativi documenti e la giurisprudenza, di
discutere e di preparare i progetti legislativi, di fungere al bisogno
da Tribunale arbitrale, e sopratutto di preparare un « Code de I'air in-
ternationaly. T « Comitati di difesa » istituiti dovunque costituiseono
la espressione uniforme di una tutela ioternazionale, e la «Com-
missione tecnica internazionale consultiva» deve fornire agli altri
Comitati la necessaria base di conoscenze esatte d’ordine tecnico (1).

11 «Code de I'air» dovra coordinarsi sotto 6 titoli : 1° Diritto pub-
blico aereo ; carattere iuridico dell’atmosfera; (2) approdo; naziona-
litd degli areostati; convenzioni diplomatiche. 20 Diritto privato
aereo, proprietd dello spazio sovrastante; forza maggiore ; domi-
cilio dell’areonauta. 8° Diritto commerciale aereo. 4° Diritto am-
ministrativo aereo. 59 Diritto fiscale aereo. 60 Diritto penale aereo (3).

Tale raccolta sard preziosa come collezione privata di documenti
legislativi ed avrd una notevole importanza pratica, soltanto come
materiale di facile indagine e di studio comparato, preparato per la
futura legislazione internazionale. A questa tende infatti I'opera del

‘_'.}llllit:ll(_) ;-:illl'itlil'l\ illf{"I"[lilZiiJIIHIL'. :‘\'E('('h\" |l (‘U]'l]i{ill() ll;l'f.ltll]illt‘ te-

(1) G. DeLAYEN, Le Comité Juwridique International de I’ aviation. « Revue
Juridique Internationale de la locomotion aériennev 1910, f. 1° pag. 7-9

(2) Code de l'air international, Livre I: Droit public aérien, Ch. I: Prin
cipes géneraux de la eirculation aérienne. Art. I: La circulation aérienné
est libre. Les Etats n'ont sur Iespace situé au dessus de leur territowre,
Y compris les mers cdtiéres, que les droits nécessaires, pour garantir La
securité nationale et 'exercice des droits privés (V. « Revue jurid. » oil
mai 1910, pag. 133-144)

(3) Allen Rechtszweigen erwaclizen durch diese neue Erfindung neue
Aufgaben: dem Vilkerrecht, dem Staatsrecht und Verwaltungsrecht, dem
Privatrecht und Strafrecht, dem Strafprozess und Zivilprozess; ja sSogar
das Kirchenrecht kann in die Lage kommen, sein Scherflein beistenern zit
mussen (ZrrELMANN, Luftschiffohrivecht, « Zeitschrift fiir internationales
privat. und 6ffentliches Recht . XIX. 1909, pag. 460),




VIIT. NECESSITA DI LEGISLAZIONE INTERNAZION ALE 57

desco, avendo proposte talune norme alla adozione, legislativamente
inesistente, ma teenicamente antorevole del « Comité Directenry, (questo
si pronuneid contrariamente alla domanda fattagl di adottarle, ed
espresse il voto che la adozione non avvenisse da parte del potere
legislativo di un solo Stato, ritenendo, come ebbe a serivere uno dei
suoi vicepresidenti, «che in tali questioni nessun paese possa operare
da 2o0lo, ma che tuth ’1i Statt debbano unirsi col fine di ereare un
Codice internazionale (1)

Un fine analogo aveva il « primo Congresso giuridico internazionale
per 1 I'l'_ﬂ()l-’l[l!"'.l?l? della l-'i.'\iillll,’..‘|_]3|1 aerea », convoeato per Hll'.',i&l'[i\‘-'i
del .\‘Illlii'ii'i'_i di Verona dal 81 maggio al 2 gineno 1910 con un pro-
gramma relativo «alla natura giuridiea dell'aviszione in relazione
all'atmosfera navigabile », alle «norme da adottarsi in materia di
diritto interno, cirea 1 diritty e le funzioni dello Stato, i diritti e 1 doveri
del navigatori e dei passeggeri e gli obblighi al soecorso», e finalmente
al «regolamento internazionale

Tale Congresso poteva dirsi primo sotto un doppio punto di vista.

: ! y e
i']!-'\a stato 'I'f'-'\'!_'llll'lll da un altro gonvoecato a |\|_!:1].'-' mi questo era
stato esclusivamente nazionale, e specialmente tecnico con una sezione
Verona era inved

giaridica. Quello di

internazionale e proponevasi
di imiziare la proposta diretta di quals he elemento del nuovo diritto
uniforme, anziché occuparsi, come il Comité Directeur di Parigi.
soltanto di prepararve i materiali di studio per il futuro legislatore
internazionale. Né dimenticavasi la continunitd di quest’opera di

preparazione. Il professore Pittard di Ginevra, che al Congresso

aveva assunto lufficio di relatore per la polizia della navigazione
aerea, proponeva anche un voto tendente « alla periodicitd dei con-
grassi garidicl internazionall per il regolamento della locomozione
aerea, ed alla costituzione di uan ( omitato mternng ale 3} incai Lo
di promuovere |esecuzione delle decisioni votate e di preparare il
Progral 1 (e MIATEsSE 1O 1V
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Frattanto Pinvocato legislatore internazionale mon tardava a fare
la sua comparsa sull'orizzonte. Durante lo stesso mese di giugno
convocavasi a Parigi la conferenza internazionale che, indetta prima
dal Governo francese per 'autunno del 1909, potea raccogliersi per
deliberare nove mesi pia tardi coll’assunto di preparare una con- |
venzione internazionale e di iniziare il nuovo regime giuridico della
navigazione aerea.

Gid nel Congresso giuridico di Verona diseutevasi una proposta 1
tendente a far si che 'opera della imminente conferenza diplomatica
di Parigi non restasse isolata, ma fosse inizio di un’attivitd conti-
nuativa di legislazione internazionale. Il Gemma vi presentava
infatti un rapporto cirea le « Prime linee di una Unione Interna-

zionale di Aviazione ».

Egli chiaramente riassumeva oli argomenti di indole oiuridica e
pratica che possono invocarsi a favore di un ordinamento inferna-

y

zionale della materia e che lo rendono urgente per evitare « che
smgole legai interne provochino, eiascuna intorno al proprio centro,
una fioritura ginvisprudenziale e cosi forti nuclei di tradizione parti-
colariste che possano tornar poi a gravissimo ostacolo di una unifi-
eazione internazionale »,

Il Gemma esortava pertanto «a profittare del particolare vantaggio di
trovarsi di fronte ad un diritto appena in formazione, per assicurare
il suo armonico svolgimento sul vasto territorio degli Stati civili
senza troppa discontinuitd o troppe contraddizioni ». E I',"?:]'“l'il\i' che
atalfinepotrebberiuscireutilissimauna Unione, « la quale, sull’esempio
di altre consimili, mirasse a creare una unitd di indirizzo in un campo
di attivitd umana che di unitd ha massimamente bisogno ».

Il Gemma sosteneva aleuni principii di diritto aereo, e li formulava
m uno «schema di regolamento internazionale di locomozione aerea »
da lui presentato al Congresso di Verona. Ma indipendentemente
dall'indole ¢ dal contenuto specifico della codificazione da lui pro-
gettata, era unportante la di lai proposta di una Unione che fosse in
avvenire la w~|-!n-~~'iu-m- semi-federativa di una nuova !'I‘U\.;li'-'i- del
diritto positivo internazionale. Tale proposta egli formulava nel se-

guente ordine del giorno, presentato all’Assemblea di Verona: 11 Con-
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aresso emette il voto che, in occasione della prossima riunione ufficiale
di Parigi, dai delegati dei Governi ivi rappresentati, venga considerata
la opportunitd di gettare le basi di una Unione internazionale per
Paviazione, informata ai principii delineati nell'unito schema di
Regolamento »,

Sotto la prospettiva di tale necessitd di costituire una Unione
internazionale, devono considerarsi il problema internazionale della
locomozione aerea e il complesso delle norme di diritto proposte per
ricolverlo.

Da tale concetto era ispirato il governo francese in occasione della
recente Conferenza. Quel governo seguiva 'esempio dato dalla Con-
ferenza Radio-telegrafica di Berlino del 1906, affrontando piuttosto
1 problemi pratiel, che le dichiarazioni di principii eirca la sovranita
dello spazio. Ma 1l principio preferito circa tale sovranitd era im-
plicito nel fatto stesso della Conferenza promossa e dei problemi

sottoposti alle sue deliberazioni. Il concetto della internagionaliti

della navigazione aerea e delle questioni che la riguardano, era poi
chiaramente riconosciuto dalla proposta fatta alla Conferenza di
Parigi di creare un « Ufficio internazionale della Navigazione aerea

sul modello di quelli gid esistenti per le poste i telegrafi e le

ferrovie.

Questo officio « rénmissant et coordonnant les renselgnements de
toute espéce concernant la navigation aérienne, devrait étre & méme
de les communiguer, non seéulement aux Etats. mais encore anx

Filan:_-.- |1:u‘1it‘ll]lt-l'r= il‘lt"r'nt_“_‘-'\g‘\l_ 11 devrait egalement ;,”!_,;;.l_' an Bn”,.““

L

contenant une partie ll"_:'lhln\l!\'!' et administrative et une ]Mrlil.‘

lt't"l!lit!ilf- s (1).

1) Conférence Internationale de Navigation aériennd Procés Verbaux

des séances et Annexes (18 mai-29 juin 1910) Paris 1910, pag. 51-53
Proporitions
La Conférence émet le vaen qu'il soit établi par les Etats un Burean
International de Navigation aérienne, dont les attributions sersjent notam-
ment leg suivantes:

1. Recevoir les communications de chacun des Etats contractants re-

latives & la navigation aerienne et les notifier aux autres Etats SIEnalalres
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(listes d'immatriculation des aéronefs, zones interdites ou dangereuses, points

du territoire fixés pour l'accomplissement des formalités douaniéres. cartes

aéronaufiques ete.)

2. Rassembler, traduire (sans responsabilité), coordonner et publier les
renseignements de toute nature, spécialement les lois et I‘l.'gll'im*.nl.-\ de
chacun des Etats contractants qui intéressent la navigation aérienne,

3. Publier un Bulletin mensuel contenant: une partie législative et
admmistrative et une partie technique

{. Fournir aux intéressés touslesrenseignementsutiles dontil pourraient
avolr :n‘-\r}:ill

5. Etudier les (151--_~1i.|1|\a législatives, administratives et !l-n’ll.iilili{t- ¢on-
cornant la navigation ne et préparer les travaux des Conférences di-

plomat iques futures
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Fonti e provincie del diritfo aereo internazionale.

La necessita dell’Unione internazionale, non meno che la spon-
tanea tendenza alla formulazione di un diritto uniforme anche nello
sviluppo delle legai interne, risulta da ragioni tecniche e giuridiche.
[’areostato, cloeil congegno di ogni specie atto a sollevarsinell’aria ed a
tragportare per via aerea persone o cose, (1) si muove in un ambiente
fisico 1dentico ed unico in tutto il mondo, come la nave destinata a
soleare 1l mare ; ¢, come per I'uno cosi per l'altra, ¢ identica e quasi
esclusiva la funzione delle comunicazioni e dei trasporti.

Da 1o deriva la necessaria conseguenza di un doppio fattore in-
ternazionale nello sviluppo giuridico della nuova locomozione : ordi-
namento e coordinamento internazionale di norme e di sanzioni ;
azione uniforme delle medesime esigenze ed esperienze teeniche, sulle
leggi dei varii Stati, e valore della esperienza legislativa di uno
Stato per le successive egperienze legislative di tutti gli altri. In
queste, numerose inspirazioni possono derivare dal diritto marittimo ;
poiché, in molti rapporti, alla novita del mezzo attraversato e del
meccanismo usato per attraversarlo, non corrisponde altrettanta
novité di rapporti giuridici. Altri contributi potranno venire al
diritto aereo da quello ferroviario; altri dalle norme novellamente

sviluppatesi circa la circolazione delle automobili; mentre un

(1) La Conferenza di Parigi definiva colla espressione aéronef i palloni
liberi. i dirigibili ¢ gli apparecchi d’aviazione. art. 1 del Projet. de con-
vention internafionale. v. Proeés Verbaux, citati pag. 188.
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certo numero di rapporti soltanto saranno, senza identitd ed ana.
logia di precedenti, e soli presenteranno novitd di materia a no-
vita di ordinamenti. Ma in tutti si verifichera identicamente questo
doppio fenomeno : necessitd prevalente di ordinamento internazionale;
influenza uniforme, anche quando quella necessitd non prevalga,
di fattori uniformi spontaneamente operanti sullo sviluppo indipen-
dente delle singole legislazioni.

Al primo ordine di necessitd possono aseriversi gli interessi do-
ganali dei singoli Stati, che, dato un progressivo sviluppo della
locomozione aerea, non potrebbero senza accordi internazionali
essere efficacemente tutelati. Al secondo ordine di sviluppi, pos-
sono ascriversi, ad esempio, la materia della responsabilita dell’a-
reostato verso i danneggiati a bordo o a terra o in aria, per
effetto di collisione, e quella delle assicurazioni. Ma, pur ammet-
tendo 'esistenza e la efficacia di un fattore internazionale in tutto
lo sviluppo giuridico dell’aviazione, devesi distinguere il caso di
quella che potrebbe dirsi legislazione internazionale uniforme, dal-
Paltro nel quale il fattore internazionale & elemento di fatto nello
sviluppo uniforme delle indipendenti leggi interne, per le quali viene
preparando identitd di materiale.

A tal fine sembrano degni della massima considerazione i criter]
esposti nel cominciare l'esposizione delle proposte del Governo bri-
tannico per la conferenza di Parigi (1). Dopo aver posto infatti
come principio fondamentale, che gli ordinamenti della locomozione
aerea debbano senza incepparne lo sviluppo, tutelare la sicurezza
e seguire, « quando una restrizione sia necessaria, il piu da vieino
possibile, Panalogia della navigazione marittima », il relatore inglese
proponeva che si distinguessero gli arveostati destinati alla loco-
mozione interna da luogo a luogo del medesimo Stato, da quelli
destinati alla locomozione internazionale. Questi sarebbero trattati

(1) V. Conférence internationale de navigation atrienne. Exposé des
vues des Puissances d’'aprés les memorandwms adresgés au Gouvernement
Francais. Paris, Imprimerie Nationale MDUCCCIX. Proposte della Gran-
bretagna. Rapporto a My. (ora Lord) Gladstone di Mr. Hutler a nome della
Commisgione interministeriale.
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analogamente alle navi di lungo corso, formerebbero oggetto di ordi-
namento internazionale, o sarebbero obbligati ad approdare e ad
elevarsi in localita determinate; gli altyi resterebbero abbandonati
alle leggi ed ai regolamenti particolari dei singoli Stati.

Limitato ai primi, 'ordinamento internazionale,riesce di una neces-
sitd del tutto evidente, sulla quale opportunamente insisteva il von Bar
nel rapporto da lui preparato per la sessione di Parigi del 1910 del-
Flstituto di Diritto Internazionale (1).

« Toute défense d’entrer, — seriveva il von Bar, — dans une zone
quelconque & une distance déterminée du sol, serait facilement éludée.

Lidée de la détermination d’une zone pour la navigation libre, idée

que j’ai crue moi-méme juste et ra tionmelle, doit done étre abandonnée.

De méme une police préventive exercée par des agents de police, ne

serait pas d’une grande efficacité, la difficulté d’empécher les in-
fractions et de poursuivre les coupables devant étre d’ordinaire trés
considérable et plus considérable encore colle de s’apercevoir en temps
utile d'une contravention commise. En conseéquence,

monde est d’accord qu’il faut favoriser la n

comme tout le
avigation aérienne, le
principe fondamental doit étre que, sauf quelques exceptions, les
aérostats circulent librement..... Un accord international devrait fixer
les régles de police aérienne ».

In armonia con tali considerazioni,il von Bax proponeva uno schema
di regolamento, il eui primo articolo disponeva che: « Les aérostats
affectés au transport de personnes ou de marchandises (2), doivent
otre inscrits dans des registres officiels ».

Nella compilazione di tali schemi di Regolamento, un vero pioniere
e stato il Fauchille che, da oltre un decennio, ha dedicato
téma studii e cure costanti e che nel 1902 presentava all
di Bruxelles dellIstituto del Diritto Internazion

& gquesto
a sessione
ale, un dotto rap-

porto ed un « projet de resolutions», che hanno formato la base dei

(1) Vox Bag, Observations et projet sur le végime des aérostats, (presentati
alla Sessione di Parigi; v. « Annuaire de 'Institut de Droit International »,
Vol. 23, 1910, pag 312 e sege.

(2) E potrebbe aggiungersi en service imternational.

— CATRLLARL, Diritto aereb,
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progetti successivi per gli accordi in tale argomento ed in particolar
modo delle proposte presentate alla conferenza diplomatica convoeata
a Parigi nel 1910.

Tale ln‘:)getl.n, !t_)ti.‘ll:“ senza riserve dal M(’lli f_{ilildit:(* tanto com-
petente anche 1 tale argomento {IJ fn ])I‘t’-"ﬂ(‘li['.ill'.-{) & {]U.HH}‘.- sessione
dell'Istituto senza esservi sottoposto ad una completa discussione;
ma ivelatori si limitarono ad invocare le deliberazioni dell’ Assemblea
sugli art. 7,29, 30, 31 e 82. relativi alla natura giuridica dell’aria (2),
agli arveostati frenati (8), ed ai palloni sonda (4). Piu tardi, eccettuato
un voto di massima civea la liberta dell’aria e i suoi limiti, I'Istituto
che arrivo ad aleune risoluzioni cirea la telegrafia senza fili, non vi
pervenne circa il regime degli areostati. Ma per la sua bonta intrm-
Sech, 1l ]-;|.].}l,()]-{g[_; ({g_\] 11‘;.;11(;}1“11’ {-!Ht-‘l‘(ti'l’.f) eglmlmeul‘.v una influenza
notevole, sia come dimostrazione della necessita di un ordinamento
internazionale, sia come indicazione delle sue norme fondamental,
o almeno dei punti fondamentali ai quali tali norme dovrebbero ri-

ferirsi.

(1) Metx, Das Luftschiff im internen Heeht wnd  Valkerrvecht, IZi.iriojh:
Orell Tissli, 1908, pag. 15. nota 6: « Die Vorschlige von Fauchille lSLQd
in meinen Augen so trefflich und so sorgfiltig durchgedacht, -_1.-1&“ icl.l gie in
Anhange dieser Schrift abdrueken lasse. Damit will ich aber nicht sagen
dass ich alle dort entwickelten Ideen akzeptiere ».

(2) Annuaire, ece., 1902, pag. 32.

(3) 1d., pag. 77-84.
(4) Id., pag. 82-86.
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X.

Specificazione degli areostafi.

la prima questione, che potrebbe dirsi questione pregindiziale,
di ogni ordinamento giuridico della locomozione aerea, si riferisce
alla distinzione delle varie specie di areostati, in rapporto colla somma
maggiore o minore delle loro immunita. E qui anzitutto si imponeva
la considerazione della analogia colle navi. Tanto queste quanto gli
areostati, sono infatti mobili, caricabili di persone e di cose ed atti
alla locomozione ; tanto le une, quanto gh altrl, possono traversare
un mezzo (aequa od aria) sottratto ad una sovranitd o soggetto ad
una sovranita ; ed infine, cosi per le une come per gl altri, I'inizio
e la meta del viaggio, ed ogni interruzione di questo, volontaria o
forzata, implicano la necessita di un contatto diretto con un territorio.
Mentre il modo della locomozione ¢ il mezzo attraversato, sono diversi
nei due easi, 1 termini del rapporto giuridico fra la nave ed il territorio
sono dunque in entrambi i casi perfettamente analoghi. Come le navi,
cosi oli areostati, devono dunque distinguersi in pubblici e privati. Era
questa la prima delle risoluzioni preliminari proposte dal Fauchille all’1-
stituto di Diritto Internazionale, come conclusione del suo rapporto del

1902 (1). suddistinguendo gli areostati pubblici incivili e militari (2).

(1) Annuaire, 1902, pag. 25, 20.

2 Les aérostats sont de deux catégories: publies et privés. Les aérostats
publics, ¢'est-a-dire affectés au service de I'Etat, sont militaires ou eivils.....
[l importe peu pour la détermination de lenr caractére que les ballons soient
libres ou ecaptifs..... Leur forme et le nombre des individus qui composent
'équipage, sont de meéme sans influence
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La distinzione stessa risulta riconosciuta come necessaria dalle

proposte dianzi accennate (1) fatte dal von Bar nel 1910 nell'art. 5,
secondo il quale : « les aérostats affectés au service des gouvernements
porteront des marques gui les feront connaitre comme avrostats
publies de tel ou tel Etat». Contemporaneamente il Fauchille pre-
sentava all'Istituto un progetto, che riproduceva nel primo articolo
la massima gid proposta da lui nel 1902, formulandola soltanto con
quella maggior brevitad che si addice ad un progetto non gia di TIEO-
lnzioni di un corpo seientifico, ma di stipulazioni di una CONVenzIone
internazionale (2).

I1 Meili (3_}‘ nell'adottare tale distinzione, la i‘illlJ!)]i'E}l\'H distin-
guendo gli areostati: a) appartenenti allo Stato ed usati gaelusi-
vamente dal capo dello Stato o dai suoi inviati ; b) da guerra; ¢ di
uso generale pubblico ; d) di uso privato, cosi da distinguere mn due
specie ciascuna delle due categorie: aerostati di Stato ed areostati
privati. Alla stessa distinzione si informava una delle proposte pre-
sentate dal coverno francese alla Conferenza di Parigi del 1910 ;
e vi aderirono tutti gli Stati partecipanti alla Conferenza, colle rispet-
tive proposte raccolte prima della convocazione dal Libro Griatlo
pubblicato dal Governo francese.

Taluni di questi Stati, ammettendo la necessita della prima distin-
zione, non suddistinguevano le varie specie di areostati pubblici &
privati. Il Governo britannico distingueva 1 pubbliei, senza anddi-
stinguere i militari dai civili, dai privati, senza suddistinguere questi
in areostati di commercio ¢ di piacere ; ma per areostati privati da
sottoporsi alle disposizioni della futura convenzione quel Governo
mtendeva, secondo le antecedenti riserve (4) 1 soli foreign goinyg,
mentre intendeva che i privati destinati al solo percorso interno

dovessero abbandonarsi alle unilaterali disposizioni dei singoli Stabi

(1) V. Von Bar 1. ¢.

(2) FAUCBILLE, Projet de Convenlion sur le végime Juridigue des ey oslals
en temps de poiz. « Art. 1. — Les aérostats sont publies et privés; Les séro-
stats publics sont militaires ou e¢ivils ». Annuaire 1910, pag. 305,

(3) Me1, Das ﬁ'u,ﬁi;(‘..".ifﬂl, ece., pag. 11.
(4) Vedi pag. 41.21.
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gia nella loro attivita normale sia nell’eventuale contatto col ter-
ritorio di un altro Stato. Nello stesso senso senza esprimere quest’nl-
tima riserva, erano concepite le risposte della Bulgaria, del prin-
cipato di Monaco, del Lussemburgo e della Russia, che intendeva per
areostati pubblici tutti quelli appartenenti allo Stato e montati da
an personale al servizio dello Stato. I'J'_'Xusi'.i_'izhl'l'agh@riet e la Dani-
marca ammettevano la suddistinzione degli areostati di Stato in
militari e di servizio pubblico pacifico: e il Governo belga, inspi-
randosi a quanfo prevale nel diritto internazionale marittimo per
1 battelll Il(l.‘it-il.li. Invocava un regime speciale per quellt aero-
stati che, senza essere pubblici, siano destinati ad un pubblico ser-
vizio, e specialmente al trasporto di un corriere postale. Dagli stessi
concetti era inspirata la proposta della Svizzera, cosi progredita in
materia di statizzazione. che distingueva gli areostati pubblici in
militari e civili, aserivendo a questi ultimi anche gli areostati ap-
partenenti ad imprese di ftrasporti concessionate dallo Stato.

La risposta dell'Ttalia non era uniea per ciascun punto del pro-
gramma, non essendosi creata qui, come nella Granbretagna, una
Commissione interministeriale, ma essendosi voluto raccogliere e comu-
nicare 1 pareri dei varii Ministeri competenti. Il Ministero dell’Interno
preferiva la distinzione degli areostati in pubblici e privati senza
suddistinzioni fra 1 pubblici; i Ministeri della Marina, della Guerra,
delle Poste e Telegrafi e dei Lavori Pubblici, preferivano, d’accordo
col Fauchille, la suddistinzione degli areostati pubblici in militari e
civili destinati in generale a servizio pubblico. Con tale risposta coin-
cideva su guesto punto anche quella della Commissione nominata
dal Touring Club Italiano e deliberante in base ad un rapporto pre-
sentato dal socio prof. G. €. Buzzatti. La Commissione proponeva che
fossero considerati come areostati pubbliei :

1. Quelli militari, ossia quelli posti sotto il comando di un uffi-
ciale dell’Esercito o delPArmata commissionati dall’Autorits militare
e montati da nn equipaggio militare :

2. Quelli destinati ad un servizio di Stato (comunicazioni, poste,
dogane, polizia, ecc.) anche se 1l servizio sia esercitato, dietro cou-
eessione statuale, da enti privati ;
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3. Quelli appartenenti allo Stato, anche se non destinati a parti.
colari servizi pubblici ;

Proponeva, inoltre. che tutti ghi altri aerostati fossero da eonside- ‘
rarsi come privati.

Chi pensi come nel diritto marittimo, alla distinzione unica fra la
condizione j‘_{illl'itii('.‘l della nave mercantile e l[HvH:: della nave da
guerra, sia venuta sostituendosi una serie di giuridiche sfumature, |
sicché non sempre la nave dello Stato ha futtt 1 privilegi della nave ‘
da guerra e non sempre la nave privata ¢ destituita d’ogni immunita
non corrispondente al concetto normale e tradizionale di nave mer-
(‘-iil'll_ilt’-, non !Jlll\! trovare ozioso il dibattito eirea tali distinzioni, so- |
prattuto nei lavori preparatori d'una conferenza che avrebbe dovuto ‘
formmlare norme giuridicamente corrispondenti alla realta delle cose
e f.'lb'_'i ]';l}!}:r_n‘tj_ e !]|"'1|i(::[[;]l‘“]‘.' 1'111#‘:tf‘i Per “H]I‘]ih:!t't' la ]iflrih”}ililﬁ Iit [
in(rertexzv e di eonflitti. Sono fu-}'hmlu deone ch iIfI].JI'“\'-'l'/.-iU"(' le |
deliberazioni della Conferenza di Parigi che, nel compilare il Pro-
getto di Convenzione, distinti gli areostati privati dai pubblici, sud-
distjnguvw fra questi i militari e di polizia e graduava diversa-
mente 'applicazione delle norme di diritto comune agli uni e agli
altri (1).

(1) Conferénce cit. Projet d une convention internationale relative a la na-
vigation aérienne. Procés verbaux et annexes, pag. 189-199 art. 1-3, 40 e 47.
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Loro condizione giuridica.

La distinzione e la suddistinzione delle varie specie di areostati in
rapporto alla loro totale o parziale pertinenza allo Stato. si econnet-
tono, come per le navi, colla determinazione della loro condizione giu-
ridica. « Il semble logique. — seriveva il Pittard. nel suo « Résumé
de rapport », al Congresso di Verona, — d’assimiler les aéronefs aux
NAVIres considerandoli, — comme une portion du territoire: ef il
y aura lieu de faire, entre les aéronefs, la méme différence qui existe
entre les vaisseaux de 'Etat et les navires des particuliersy. Lia facolta
di ciascuno Stato d'esercitare il diritto di polizia sulla colonna d’aria
soprastante al suo territorio. nei limiti segnati alla superficie dalle sue
frontiere, non & perd, come nel mare territoriale, a considerarsi guale
manifestazione della sovranitd territoriale, ma bensl pinttosto come
una integrazione di quella esereitata sul territorio sottostante ; e si
concilia col riconoscere che « la trontiera dello Stato non & nello spazio,
ma sul suolo » (1).

Appunto per e10, salvo le esigenze di tale difesa e di tale preventiva
tutela, le leggi del paese al quale 'areostato appartiene, devono restare
normalmente le pit competenti a regolare i rapporti cinvidiei Pro-
dottivisi dwrante 1l viaggio, senza distinzioni analoghe a quella del
dirttto marittimo fra acque territoriali e non tervitoriali. Tale prin-
eipio fondamentale cirea la condizione giuridica degli areostati, era

afferinato dal von Barv nel progetto di regolamento presentato nel 1910

(1y V. Conclusiont del Prerarn, N. VIIIe,
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all'Istituto di Diritto TInternazionale. Egli vi proponeva infatti
due articoli, secondo i quali: « Les aérostats sont réputés faire partie
du territoire de 'Etat dans les régistres duquel ils sont inserits, aussi
longtemps, qu'ils se trouvent dans les airs, sans contact avec le sol,
et & quelque proximité qu’ils soient de celui-ci: toutefois, en ce qui
concerne les dommages et lésions causés soit par un aérostat méme,

soit par les personnes bord. & des objets ou & des personnes qui ne

se trouvent pas a son bord, ni 4 bord d’un aérostat de la méme natlo-

nalité, la loi territoriale sera appliquée tant pour la responsabilité
pénale, que pour les actions en dommage-intérét. Liorsque il est 1mpos-

sible de constater. avec nne certitude suffisante, si, lors de I événement
['aérostalb se trouvait dans la

la loi

donnant naissance & une action civile,
zone enveloppant le territoire d'un autre Etat, on appliquera

nationale de D'aérostat. Les aérostats atfectés au service des Gou-
vernements..... jouiront du privilége d’exterritorialité ; mais ils obser-
veront les lois des Etats dont ils franchissent les frontieres, et par

les mers territoriales desquels ils passent (1).
Ii’articolo proposto dal von Bar meritava d’essere riferito inte-
gralmente, perché, non solo esplica nel modo migliore il eriterio
anche

informatore della condizione giuridica degli areostati, Ima
quello della condizione giuridica dello spazio dalla quale quella degli

areostati che lo attraversano necessariamente deriva.
Il Giannini. riferendo nella « Rivista delle comumnicazioni® (2)
risultati del Congresso di \erona. seriveva, accennando alla memorta

del Gordini ed alla relazione schematica dell’ Anzilotti : « Non dunque
liberta dell’aria e nemmeno eomunione dell’aria fra gli Stati, m‘dl-
liberta di navigazione nell’aria come prineipio ammesso dagh Smg
e temperato dalle limitazioni necessarie per il governo degli Statl

medesimi ». B concludeva : « Data questa fonte, € concepibile logica-

mente una disciplina pluristatale della navigazione aerea anche nel-

I*aria libexra ».

(1) Proposte del v. Bar. 4 nmaaire de U Institul de dr. ant.. 1910, pag- 1B,

art. 4 e o.
(2) « Rivista delle Comunicazioni

. giugno 1910, pag. 522,
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Che tale conclusione circa la disciplina pluristatale, rappresenti
una necessitd e sia una condizione perché le norme particolarmente
adottate da uno Stato possano essere nella pratica fatte valere, risulta
evidente a chiunque consideri le condizioni nelle quali soltanto puo
esistere e svolgersi la locomozione aerea. Ma la giustificazione di tale
diseiplina plaristatale puo attingersi meglio, come ha fatto il von Bar,
dal considerare tutto lo spazio, oltre la zona effettivamente occupata
dai singoli, come cosa appartenente a tutti gli Stati, con una distribu-
zione e garanzia collettiva di riserve e di attribuzioni che sola pud
dar luogo ad uniformita di soluzioni e di limiti ed a sicura uniformita
di sanzioni. Con tale concetto fondamentale circa la natura giuridica
del mezzo attraversato, sta in armonia la condizione giuridica degli
aerostati che lo attraversano e ai quali deve competere minor somma
di immunita se sono pubblici e maggiore se sono privati, che non
competa analogamente alle navi pubbliche e private rispettivamente
in alto mare e nelle acque territoriali.

L’analogia della condizione giuridica, delle navi e degh areogtati,
¢ maggiore dopo l'approdo, differenziandosi in tal caso pit com-
pletamente gli aerostati privati da quelli pubblici che, secondo il
progetto gia citato del Fauchille (1): «ont droit, en pays étranger,
aux privileges de l'exterritorialité ». L’areostato privato invece dopo
Papprodo, viene atrovarsi, rispetto al territorio eventualmente stra-
niero dove sia approdato, in condizione analoga a quella della nave
mercantile ancorata nelle acque territoriali straniere. A tali concetti
81 uniformarono m generale prima della Conferenza di Parigi del
maggio 1910 le risposte e le proposte delle varie potenze aderenti
alla sua convoeazione.

Lia condizione privilegiata degli aerostati pubblici risulto ammessa
da tutti gli Stati, salvo I Austria-Ungheria che non era disposta a
riconoscere l'estraterritorialita per aleuna categoria di areostati.

La Granbretagna ¢ la Dammarca ammettevano senz’altro 1’assi-
milazione degli areostati pubblici alle navi da guerra. Il principato di

{l} T’l‘(}g(‘f"i{? del 1910, .xt. 24 Annuaire de }‘,’;?iw.f'i.‘.nf de Dyrott Interna-
tional, 1910, pag. 310.
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Monaco nell ammetterls, includeva implicitamente la riserva di futur
accordi diversi. A questi accennava la Germania, riconoseendo oppor-
tuno il privilegio di estraterritorialita per gli areostati militari, salvo
le misure di sicurezza dello Stato dove questi approdino. La Russia
voleva ammettere 1l l:'.'i'\'llli;;iil di estraterritorialité pel i soh areo-
stati militari, anziche per tutti gli areostati pubblici. La Bulgaria
riconosceva l'estraterritorialitd, ma invoecava regole eccezionali per
Pareostato convinto di spionaggio in tempo di pace : il Belgio, am-
mettendo il privilegio, invocava un regime speciale anche per quell
areostati che, senza essere pubblici, siano destinati a servizio pubblico
e specialmente al trasporto di un corriere postale ; e la Svizzera, pur
volendo prendere le mosse dalle regole del diritto comune anche
nel regime degli areostati pubbliel e negare pertanto a (uesti ultimi il
privilegio di estraterritorialita, ammetteva pero rispetto a questi talune
regole particolari sia nei rigunardi dell’equipaggio, sia in quellidel carico.

In Ttalia il Ministero dell’Interno si pronunciava per ora contro
non

] 2. - . . - - » . . . - % - .u
l'adozione di digposizioni speciall cirea gli areostati pubblici
il

militari; e, quanto a questi ultimi, trovava in contraddizione
riconoscimento della estraterritorialita, coll'obbligo di non varcare
la frontiera se non per effetto di forza maggiore, ¢ colla i“-’]"“"""iih“im
di delimitare lo gpazio sovrastante al territorio. cosi da farvi una
distinzione analoga a quella fra mare libero e mare territoriale. Il Mi-
nistero della Guerrva ricordava pure che ,_[|i areostati militari, non
devono usecire dal territorio rispettivo né approdare altrove, senza
accordo fra gli Stati interessati; ed ammetteva il privilegio per gh
areostatl pubblici non militari.

Per quelli militari apparisce chiaramente, da quanto & stato
riferito, e dalla considerazione della vealtd del rapporto, che essi
debbano in parte assimilarsi alle navi da guerra, nel senso che il
loro ingresso nel territorio presupponga una concessione dell’A utorita

territoriale, dopo la quale possano invocare la estraterritorialita (1),

(1) V. « Journal de droit international j”'i\"’"‘ o 1909, pag. 1010-1015; Du
régime juridique de la navigation aérienne dans les rapporis interpationaws,
spec. pag. 1012.
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e in parte assimilarsi al riparti di trappe di uno Stato sconfinanti
m ternitorio di un altro, nel senso di non poter invocare aleun privi-
legio, ma bensi di essere soggetti a momentanea cattura e ad espul-
sione dal territorio.

Quanto all’areostato privato straniero. ¢ evidente ehe ]'ingl-uﬁﬂ, nel
territorio debba essere considerato come fenomeno mormale., ¢ che
altrettanto normale debba essere la sua sottomissione al diritto
comune territoriale mei riguardi della sorveglianza, della ginrisdi-
ziome, della dogana e della polizia. Perche tali dirvitti POSsano eserei-
tarsi, & necessario che I'areostato, approdando in territorio straniero,
non possa in alean modo sottrarsi alla sorveglianza delle autoriti
locali, ¢ debba, secondo le proposte britammiche alla Conferenza di
Parigi, restare mumobile fino al compimento delle dichiarazioni doga-
nali, ed essere soggetto anche ai regolamenti municipali. Per facilitare
e Up(n‘a?,i(!]li t’.l.t)g;ulil“. sarebbe }l:]i i)p]iol'hl,llm (\}.h_l-' g1 I_n'u;‘ge]‘[{;[.sse!
secondo era indicato dalle proposte francesi, un elenco redatto nel
luogo del carico e vistato dall’Autorita competente di quello. Tale
nota, vidimata dalla antorita dello Stato di

esportazione. dovrebbe

riferirsi. come era ﬁpn(‘.il'i(;elt.u nelle proposte germaniche e danesi,

agh oggefti non formanti parte dell’equipaggiamento dell’areostato.
ne costituenti materiali necessari alla sua locomozione.

[I Governo lussemburghese, senza soffermarsi sui dettagli relativi a
questo punto. si limitava a proporre, che, quando fosse Pernesso
il trasporto di persone e di merei da parte dech areostati, fosse
anche provveduto con speciali misure a garantive interesso doganale
dei singoli Stati di eventuale passaggio od approdo. B intanto, in
appositi particolari accordi internazionali, voleva riaffermato I'obbligo
degli areostati stranieri di obbedire al diritto locale relativo alla
dichiarazione ed alla revisione delle merei, ¢ al pagamento dei
diritti doganall.

Dalle cose che formano un carico, nel senso della industria dei
frasporti, dovrebbero per unanime consenso, distinguersi le cose
congiderabili come un accessorio dell’areostato, perche costituenti
effetti personali e di vettovagliamento dell’equipaggio, o materiali di
seorta del veicolo stesso e cosi indispensabili per la continuazione della
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sua mobilita come ¢ indispensabile il combustibile ad una nave a
vapore (1).

Questa seconda categoria di cose dovrebbe essere esente dai diritti
doganali. In condizione analoga dovrebbero essere gli stessi areostati
di passaggio che, non solo entrino nel territorio per riahbandonarlo,
ma che non sieno destinati ad assumere la nazionalitia del paese di
approdo. Cio era gia ammesso dalle primitive proposte francesi ; e il
governo britannico. d’accordo in €10 con quello danese e con quello
germanico, proponeva che a quelli si estendessero le facilitazioni gia
pl'i_l[icnl_t_: per le antomobili di ;'Ial:i:_-’;-u{:,{in 1"_’}. [l (zoverno bili,‘_{i_l-l‘() voleva
sottoposto I'areostato ai soli diritti portuali e quello del principato
di Monaco preferiva riservare alle Autorita del territorio di approdo la
facolta di colpire 'aerostato approdato di un lieve diritto di '.~;\t-.-|tist..ic‘d-j
Tale facolta, anche se non esplicitamente riservata. deve intendersi

del resto come implicitamente sottintesa n tutte le altre risposte

delle Potenze aderenti. Infatti anche il diritto marittimo, non meno

che quello Huviale internazionale, opportunamente distinguono le con-

tribuzioni che sono il corrispettivo di un pubblico servizio utile indi-
: . "~ | Avieagl ’ : » ¢he nanno
stintamente a tutte le navi ed alla navigazione, da guelle che har _
uno specifico carattere fiscale, sottoponendo alle prime anche le navi
esenti dalle altre.

itetar J-ul s
['ale punto di vista era espressamente adottato dal Ministero della

Guerra italiano che, ammettendo il prelevamento di un diritto d

approdo, lo voleva determinato nella misura di un compenso per le

spese sostenute dallo Stato, nell'interesse della sicurezza di quelle

. A . . . . £ o R ani 1
comunicazioni: e ne indicava la misura nel deeimo dei dirittl doganali

(1) V. anche le proposte ::nﬁl.i'rulnlgari!’-ilf: e germaniche nell’ Expose des
vues des Puissances. Paris, Imprimerie Nationale 1910. _

(2) Convenzione di Parigi dell'll ottobre 1909 fra (Germania, Austria-
Ungheria, Belgio, Bulgaria. Spagna. Francia, ltalia, Monaco. Portogallo,
Lumania e Serbia relativa alla circolazione internazionale delle automobili,
art. 1-4, quanto alla liberta di cireolazione e gquanto al regime doganale.
— MEir1, Die Kodification dés Awutamobilrechis, Wien, 1907, 63 parte, p. 168,
e «.Journal de droit international privé ». 1908. pag. 724.738. — Mgt e

. ; A P o . - a3y AR
Pruson, La situation des automobiles en drotl international, cap. IV, p. 15520,
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Nello stesso senso dovevasi interpretare anche la risposta del Belgio
in favore della franchigia temporanea dell’areostato a condizione
di riespostazione. Il Governo lussemburghese indicava appunto come
estensibile agli aerostati la disposizione vigente nel Granducato, se-
condo la quale i veicoli stranieri che servono al trasporto di persone
o di mercanzie, e, per effettuare tale trasporto, penetrano nel ter-
ritorio, rvestano esenti da diritti doganali, ai quali vanno soggetti
soltanto nel caso che restino poi nel territorio. Il Governo russo am-
metteva pure che l'aerostato venuto da altro Stato e soffermatosi
qualche tempo per tornare successivamente nel proprio paese, debba
restare immune dal pagamento dei diritti doganali.

Da questi intendeva sottrarre I'areostato straniero per ora il Mini-
stero italiano della Marina ; il Ministero della Guerra voleva sub-
ordinare tale immunita alla condizione che I'areostato non restasse
nel territorio piu di sei mesi; mentre il Ministero delle Finanze voleva
sostituire alla esenzione pura e semplice il beneficio delle importazioni
ed esportazioni temporanee. 11 Governo svizzero pretendeva garanzie
di riesportazione per 'areostato non destinato ad acquistare la nazio-
nalita dello Stato nel cui territorio abbia approdato o sia altrimenti
penetrato, e prevedeva come una soluzione meritevolo di approva-
zione, il ripetersi per gh areostati di (quanto e aceaduto per le auto-
mobili, cioé una intesa fra le associazioni areonautiche, per fornire
alle amministrazioni doganali dei varii Stati le garanzie volute, in
vista della riesportazione degli aerostati approdati in un territorio
che non sia quello dello Stato cui gli stessi areostati appartengono.

Il Buzzati nella relazione approvata dalla Commissione del Touring
Club, in rapporto colla stessa conferenza di Parigi e si riferiseono
le proposte dei varii Governi, dichiarava (art. XII) « desiderabile
che I'aerostato in navigazione debba essere esente da diritti doganali »;
riconosceva « ad ogm Stato il diritto di imporre un dazio di Importa-
zione sull’areostato che, costruito all’estero, venga per aria o in altro
modo, trasportato in esso Stato per esservi immatricolato»: e nel
caso che non si volesse ammettere, per gli aerostati in navigazone,
la completa esenzione dai dazi doganali, invocava la istituzione « per
essi der documenti di valore internazionale che abbiano funzione

i CATBELLANL, Dirito aeroo.
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e scopl analoght a quelli de1 trittici per le antomobili e che garanti-

seano la libertd di navigare senza essere sottoposti a dazi doganali,

per tutto il tempo nel documento stesso indicato ».

Cosi. diceva la relazione del Buzzati, «si eviterd di creare regole
speciali e complicate per il regime doganale degli aerostati, e non si
ostacolera in aleun modo la loro libera circolazione, tanto per le vie
dell’aria quanto con qualsiasi mezzo di trasporto
Ministri francesl aveva deciso

l;a Conferenza che 1 ||;|_~:i1_f‘|in der
di promuovere fin dal 15 diecembre 1908 e all: aquale riferivansi il pro-

gramima in 15 articoh diramato dal Governo francese ¢ le dettaghate

risposte ¢ proposte del varn Gon erm (1), "i!]i.im-a't A ’:;!!'iiii il 18 Mal-i;;:i(l

@ -'J'“T‘“;'.-'”n-%i sine die 1l 29 gingno 1910. (2), ha laseiato come risultato

dei suoi lavori un progetto di protocollo di chinsura, contenente uno

ner il diritto internazionale

schema di Convenzione, che forse sard
f|"”;[ nav i;.:.'!:/.iﬁ!l-- aered ¢10 che 'l r‘i-éllll’. i JE:‘H..' (‘onferenza tli Iilllx(‘“{‘s
del 1874 sono stati per la codificazione del diritto di guerra tervestre. In
;'!'-‘\‘:lh:l;ti

|;1i{1‘| 111‘!:._1_51-Iln era  stata d;!i;! ~=I11||ir~'l';:xit_=|1|' ;dln' tendenze
nelle risposte dei varii governi, sia nei rigunardi della condizione g-

ridiea dell’areostato e della distinzione fra veicoli privatie _.-,uf blie1(8),

(1) Conférence internationale de navigation aérienne. Expose des vues des
Puissances d’aprés les memorandums adréssés au Gonvernement frangais,
Paris. Imprimerie Nationale, 1910.
(2) Veramente il presidente Renault aveva proposto nell’ultima seduta
la proroga al 1° dicembre e la Conferenza aveva fissata al 29 novembre la
a data ad un ulte-

ioverno francese, essendo mancato il quale la

— V. Conférence

data della propria riconvocazione, ma si su bordind quest
riore avviso ufficiale del (
riconvoeazione non si é pitt verificata alla data prestabilita.
internationale de ,IJH_'.J_'[..I{!H.“;(}H advienne. Proces verbaux des séances el annexes
(Paris, 18 mai-29 juin 1910). Paris. Imprimerie Nationale. 1910, pag. 23
e 62-64.

(8) Proces verbauz citati, pag.
tionale relative a la navigation aérienne, chap. IV,
lors du départ, de I'atterissage et en cours de route », ar
« Des aéronefs publics »: art. 40, « aéronefs publics »; art. 41, - aéronefs
militaires »; art. 44, « Le départ et Vatterrissage des aéronefs militaires d'un
r?tal. contractant dans le territoire d'un autre Btat ne seront, admis qu'avec
l‘mltm'isatinn de ce dernier Btat:; de méme chaque Itat contractant est
libre d’interdire ou de regler, suivant ses inféréts. le passage au-dessus de

188-199. Projel d’une convention anlernd-
« Des régles a observer
t. 29 e 30 ¢ chap. VL
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sia nei riguardi della circolazione internazionale e dei rapporti

doganali (1).

son territoire, des aéronefs militaires des autres Eiats contraetants »: art. 43,

Séjour de néceessité v: art. 46, « Lorsque le séiour de V'aéronef militairve
dans les imites et au-dessus du territoire d'un Etat étranger doit étre con-
sidéré comme légitime, conformement aux articles 44 et 45, il jouira du
privilege de Pextraterritorialité »

(1) Art. 33, « Les aéronefs atterrissants en pays étranger et destinés a
étre réexportés, bénéficieront, ainsi que leur équipement, de I'exemption
des droits de dounane moyennant I'accomplissement des formalités exigées
@ cet effet dans chaque pays, telles que celles de Nacquit-A-cantion. de I'ad-
mission temporaire. de la consignation des droits on dun triptyque.

« L.es approvisionnements et les matiéres destinées au fonctionnement
des appareils, bénéficieront des tolérances en usage dans les Etats contrac-
tants. Les bagages et objets personnels des aéronantes ou des passagers
embarqués 4 bord d'un aéronef seront, lors de I’atterrissage en pays étranger,
soumis an meéme traitement que les objets de méme nature que les voyageurs
ou passagers importent par les frontidres de terre ou de mern. V. per le
Discussioni. loc. cit.. pag. 384-425.
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Garanzie circa la costruzione.

Lmportanza del fattore internazionale nell’ordinamento giuridico
della navigazione aerea. apparisce evidentissima in quanto si rife-
risce alle garanzie connesse colla costruzione degli aerostati e col
loro esercizio. Lia prima garanzia dovrebbe riferirsi ai costruttori.
Il Capitano Crocco. ftrattando della «navigazione aerea» al
Congresso di Padova della « Societa Ttaliana per il progresso delle
seienze » (1), deplorava che anchie in questa, come in molte altre
applicazioni scientifiche, «non appena passate dai puri agoni della
teoria alla torbida lotta dell'industria. a pochi nomi di valore si con-
fondano mwolti nomi insignificanti». Ed aggiungeva: «& deplorevole
che la grande massa degli imitatori si sia data a costruire dirigibili
ed aeroplani senza aleuna scorta di durevoli prineipii, ma al solo seopo
di speculare in un campo ove regna tuttavia grande liberta e nessuna
diseiplina ».

\ tutela della sicurezza pubblica di ogni paese, ¢ necessario che tale
liberta sia diseiplinata. A tal fine il Zocco-Rosa preparava per il
Congresso di Verona una relazione cirea «le garanzie di capacita
dei costruttori di apparecchi aereiy, nella quale proponeva che fosse
vietato di costruire veicoli aerel a chiungue non sia munito di relativa
patente concessa dal competente Ministero. Le condizioni necessarie

per conseguiria dovrebhero essere : avere rageiunto la magaiore otd

(1) « Atti della tevza riunione della Socicta Italiana per il progresso delle
seienze », Settembre 1909, Roma 1910, page. 299-300.
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non essere mai stato condannato per truffa, falso, od altro reato
contro la fede pubblica, e aver subito, secondo I programmi da sta-
bilirsi, un esame teorico-pratico. Oltre a cio, il Zoceo-Rosa vorrebbe
distinguere i costruttori di veicoli aerei in due categorie : di prima
classe, con patente illimitata, autorizzati a costruire qualunque veicolo
aereo. e di seconda classe, con p.-iif.-nlt‘|i1niI.;Lt:|.;m!nrizx;,Ti alla costru-
zione di soli dirigibili. o di soli aeroplani. Tale proposta era giustificata
da lui colla considerazione che ben diversa ¢ la costruzione degli
aeroplani da quella dei dirigibili; e che trattandosi di due metodi di
locomozione aerea profondamente distint;, dovrebbe essere pur distinto
l'esame teorico-pratico da sostenersi da chi voglia conseguire la patente
ilimitata di costruttore di qualunqgue veicolo e da chi aspiri soltanto
alla patente di costruttore di soli aeroplani o di soli areostat: dirigibili,

Cosi I'avy. Trentin, nel preparare per lo stesso Congresso un rap-
porto circa « la determinazione giuridica della natura e della esten-
sione dei nuovi diritti e Li.t.‘”(:' nuove fl,l]lZil‘Hli dello Stafto ordime
alla navigazione aerea . enumerava fra « le norme preventive di polizia
della locomozione aerea», quelle relative alle «garanzie di capacitd
dei costruttori

Ma a tali proposte si potrebbe opporre una specie di questione
pregiudiziale. Senza dubbio la costruzione degh aerostati esige abti-
tudini tecniche !;(;rfla,ﬂ(.- nel costruttore. e tali attitudini sono tanto
pin essenziali in quanto ne dipende la sicurezza di molte vite umane.
Ma la costruzione degli aerostati si sviluppa passando dalla con-
dizione di singolare applicazione scientifica a quella di esercizio di
una industria, e di una industria che per luingo tempo dovrad senza
posa tentare vie sempre nuove e sperimentare sempre nuovi tipi.
In tali condizioni di sviluppo, d'un lato I'esame di patente fatto
subire al costruttore. non potrebbe dare il risultato di una sicurezza
assoluta nei rignardi dei suoi prodotti: e dall’altro la sicurezza rela-
tiva che ¢ possibile per ora di conseguire, sara sufficientemente garantita
dalle sole leggi della concorrenza. F tanto piu ¢id puo ritenersi suffi-
cieate, in quanto che, mentre altri prodotti dell’industria possono essere
ottimi. buoni, mediocri o cattivi, gli aerostati e specialmente gli
aeroplani. dal punto di vista della relativa sicurezza ora conseguibile,
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non possono essere che atti o inadatt: alla locomozione, senza gra-
dazioni intermedie di bonta corrispondenti a quelle dei varii prodotti
ndustriali: e mentre della loro inettitudine alla locomozione non pud
tancare la dimostrazione assoluta. di questa, per effetto della pubbli-
ata della stampa periodica, non pud mancare poi la notizia diffusa
dovunque. Questa meglio di ogni patente sara equipollente alla eli-
minazione assoluta del costruttore imetto dalla econcorrenza.

Percio. mi sembrano meritevoli di approvazione, le riserve del
Gemma nel suo rapporto al Congresso di Verona relativo alle « prime
linee di una Unione internazionale di aviazione». Trattando delle
qualita professionali da richiedersi nei costruttori. egli si giustifica
per non aver inserito nel disegno di convenzione da lui proposto, un
articolo che espressamente le riguardi, « sembrando sufficente cautela
la 1serizione obbligatoria di ogni apparecehio nel registro nazionale
da comunicarsi agh altri Stati contraenti ».

Lo stesso concetto informava i lavori preparatori della Conferenza
di Parigi; ed a ragione; poiche la verifica dell’arcostato eseguita prima
di autorizzarlo all’esercizio della locomozione, basta a garantire la sicu-
vezza pubblica e la vita umana anche senza particolari prove preven-
tive e generiche di attitudine tecnica date dal costruttore. mentre
guesta ultima garanzia viuseirebbe del tutto insufficiente quando non
fosse seguita dall’altra (1).

Alla constatazione delle attitudini dell’aerostato. puo dunque ri-
dursi la garanzia indispensabile relativa alla costruzione dei veicoli
aerel, garanzia alla quale si riferisce il secondo gruppo delle regole
proposte dal Zoceo-Rosa (2) ; secondo le quali: « nessuna aeronave
potra mtraprendere I'ascensione, se un’apposita visita e un’apposita
perizia da farsi volta per volta non abbia aceertato il buono stato
di navigabilita aerea ¢ le soddisfacenti condizioni di sicurezza e di
costruzione, a norma del Regolamento da stabilivsi ; sara dal regola-
mento stabilito di quali attrezzi, arredi e strumenti ogni veicolo

(1) G. Locuer. Llinutilité d’un  « bureau veritas » aérien. Rev. Jur. ik,

de la locom. aérienne. Décembre 1910, pag. 325-331.
{2) Rapporto citato, N. 6-9.
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aereo debba esser munito prima che infraprenda I'ascensione: e ogin
areonave, prima della ascensione, sara assoggettata ad una seconda
visita, per la quale dovra verificarsi se essa non manchi di ualche
oggetto neeessario al suo corredon. Il futuro recolamento dovrebbe
determinare il tempo, il modo e la forma con cui debba procedersi
nella prima e nella seconda visita.

Anche il Meili invoeava genericamente tali garanzie, ma, « laseiando
Pultima parola ai teenici», si limitava (1) a raccomandare la sorve-
glianza per le condizioni di sienrezza dell’aerostato. Questo dovrebbe
essere ogeetto di un collaudo come si pratica per le e ystruzioni ferro-
\'i;LI‘ii'. L{'r.‘-‘,lllc :'1lIit|ldi:1i (‘h)\'ruhlwrn costil Hir':- LLTLEL n'urulizinm- [n'i'l;t con-
cessione della bandiera. e dovrebbero risultare da unattodi abilitazione
all’esercizio, indicato in apposito registro, ad attestato da un docu-
mento rilasciato al Capitano. A tal line il Fauchille, nel suo Progetto
di Convenzione presentato all'Istituto di Diritto Internazionale, pro-
poneva la seguente regola: (art. 5) « Pour 6tre admis a circuler, tout
aerostat privé doit avolr un permis de cireulation indiguant sa natio-
nalité et les chr;p-:j.-:it.iuuH pgsentielles de |.:s|;!;:r1'l-ii ;:*_‘_i_{ilnl;:er:ldu
che : « dans chaque Etat un roglement imtérienr détermine les eon-
ditions auxquelles seront délivrés, apres un essai de navigabilite,
les permis de eireulation aérienne » ¢ che «a toute époque le service
compétent aura le droit de visifer les aerostats admis a cireuler; et
le permis de circulation sera rotiré aux aerostats qui ne rempliraent
plug les conditions requises pour naviguer .

Lia necessiti c_[j 1w permesso di If.\'l']'f'j?.llll ¢ di ana an'\'r-j_{li;trr}’.;! sulle
attitudini di locomozione degli aerostati, era ammessa i1 sostanza
da tutti gli Stati aderenti alla Conferenza di Pavigi. Lia Granbretagna
ammetteva la necessita del permesso iniziale di navigazione per gh
aerostati privati, ma riteneva che tanto I'obbligo  internazionale
di non rilasciare il permesso se non che dopo una prova di attitudine

a volare su localita pubbliche, quanto la determinazione specifica delle

(1) MEiLt, Das Luftschiff, im internen Rechl wnd Vélkerreeht, Zuvieh. Orell
Fiissli, 1908, pag. 23-24. — Muiut, I problemi giuridiei dell’aviazione, « Ri-
vista delle Comunicazioni », febhraio 1910, pag. 112.
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condizioni e delle prove, dovessero essere riservate ad epoca futura.
quando I"aeronautica avesse compiuto maggiori progressi. La Francia
voleva affermato l'obbligo internazionale del permesso iniziale di
navigazione, ammettendo che questo fosse dato in ciascun paese
secondo le norme rispettive di diritto interno, con validita riconosciuta
anche negl altri Stati: e che secondo gli stessi eriteri potesse essere
ritivato. La Germania era d’accordo colla Francia su questo punto.
[’ Austria-Ungheria riteneva invece che al carattere internazionale
dell’obbligo del permesso di navigazione, dovesse corrispondere la
internazionale uniformita delle sue condizioni, da fissarsi secondo un
accordo fra le associazioni aeronautiche.

La Bulgaria faceva espressamente una riserva che deve del resto
ritenersi implicita nelle risposte di tutti gli altri Governi. Le attitudini
di locomozione. devono verificarsi. secondo Ia risposta bulgara, da ogni
singolo, Stato ; ma questo, non deve ritenersi obbligato ad esercitare
tale sorveghanza in modo da inceppare i tentativi degli inventori, vie-
tando loro di esporsi con nuovi esperimenti a correr un pericolo, ogni
qualvolta con questi esperimenti non si propongano di useire dal ter-
ritorio del loro Stato. Inoltre. il Governo bulgaro riteneva necessario
il permesso di navigazione anche da parte di ogni Stato nel cui terri-
torio Pareostato debba penetrare,

Il Governo del Principato di Monaco proponeva che il permesso
imiziale di locomozione, fosse dato. in ciascun paese, da una con-
missione speciale analoga alle commissioni di armamento delle navi.
incaricate di constatare l'attitudine della macchina a soleare Uaria
con piena sicurezza (1). Tale permesso dovrebbe ritenersi necessario,
secondo lo stesso Governo, per gli aerostati destinati a servizio pub-
blico, ¢ dovrebbe, come secondo le proposte del Lussemburgo, essere
riconfermato a periodi determinati o dopo riparazioni importanti del
veicolo. Nel paese d'origine dovrebbe. in seguito a tali verifiche, se-
guire 'immatricolazione a condizioni analoghe a quelle vigenti per le

navi di commerclo, collo seambio degli elenchi fra Stati, ritenuto

Gy N per I"ltalia Regolamento 20 midtggio 1897, n. 671, art. 44 e 45.
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obbligatorio per gli aerostati facenti servizio pubblico, e per quelli pri-
vati, soltanto a partire da una determinata misura di tonnellaggio.

Il Governo russo voleva che il permesso iniziale, valido soltanto
per un periodo di tempo da determinarsi, emanasse dalle Autorita
locali di polizia quanto alla facolta della libera locomozione, e dagl
ispettori tecnici quanto alla constatazione delle attitudini materiali
dell’areostato alla locomozione. D’accordo poi col Governo bulgaro,
anche quello russo voleva che dovunque un areostato proveniente
dall’estero, dovesse, per poter varcare le frontiere, essere munito di
un passaporto di bordo vistato dalle Autorita diplomatiche o conso-
lari dello Stato nel eui territorio l'areostato volesse approdare, passa-
porto valido soltanto per la durata di sel mesi.

[l duplice permesso tecnico ¢ di polizia voluto dalla Russia, costi-
tuiva la ?"sl)h_iZil)I](? l)}]pi)i‘f'll}j;i. di un {lu}li:iln t-r}:I'(!nH(J Jll'”l' l‘i.-ipr):-il.(.' tlt*!
Governo svizzero. Questnltimo ammetteva la necessita del permesso
mmiziale, ma aggiungeva che da questo non deve intendersi derivare una
garanzia circa le qualita dell’areostato. Ora quando ['areostato 3
sottoposto alla verifica teenica di un collegio investito di competenza
ufficiale da parte dello Stato, la aaranzia, nel senso volgare e non stret-
tamente giuridico della parola, esiste completa. guantungue non
possa esistere punto nel senso legale, perché non puo implicare se
non c¢he una indicazione autorevole che quel mezzo di locomozione
possiede le attitudini e gli elementi di sicurezza proprii del tipo nor-
male della specie di macchine a cui appartiene, senza aleun obbligo
di risarcimenti da parte dello Stato verificatore per il easo di infor-
tunii. E tale & appunto il caso nelle verifiche ammesse o volute dagh
altri Stati: nelle quali esiste il solo elemento tecnico e non quello
di polizia rappresentato dalle condizioni relative alla capacita ed alle
attitudini morvali dei costruttori e dei piloti.

In Ttalia il Ministero dell’Interno rispondeva in senso in parte
analogo a quello della Bulgaria, volendo che il permesso iniziale di
navigazione non fosse accompagnato da restrizioni tali da ostacolare
i progressi tecnici, come sarebbe per esempio, la esigenza di costru-
zioni tali da garantire la sicurezza personale del pilota ¢ di chi salga
a bordo dell’areostato. [l Ministero dei Lavori Pubblici, aggiungeva,
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nello stesso senso, la proposta che si esentasse dall’obbligo di munirsi
del permesso di circolazione, ogni aerostato destinato ad esperimenti
m localitd non presentanti pericolo per la sicurezza pubblica: e voleva
distinti, sotto il rispetto del permesso, gli areostati in servizio pubblico
da quelli privati, esigendo per i primi soltanto la verifica del Governo,
ed accontentandosi per gli altri dei certificati delle societd aeronau-
tiche. Di tale distinzione non vi era traccia nelle proposte dei Mi-
nisteri italiani della Marina e della Guerra; Pultimo dei quali voleva
che l'areostato fosse sottoposto a prove di stabilita e di sicurezza dei
passeggeri, e ad una ispezione annuale da parte di una speciale com-
missione tecnica.

Il Ministero italiano di Grazia e Giustizia, aggiungeva poi, su questo
punto, alle osservazioni relative al programma del Governo francese.
anche varie proposte proprie dirette a completarlo, talune delle quali
si riferivano appunto alle qualificazioni dell’areostato. Si dovrebbe
considerare secondo tali proposte, se la navigazione aerea, anche limi-
tata alla industria dei passeggieri e delle merci, debba formare oggetto
di una concessione preliminare, come per Pesercizio di un sovrano
diritto di Stato; determinare il regime applicabile all’aerostato navi-
gante sopra il mare; regolare il diritto di visita nell’interesse doganale;
issare una regola per la competenza giudiziaria circa i delitti commessi
durante il viaggio aereo; decidere se debba stabilirsi un regime spe-
ciale per i palloni frenati; e proclamare 1'assoluta liberta per i palloni
sonda non montati.

D’aceordo con le proposte del Ministero dei Lavori Pubblici,
erano sostanzialmente quelle della Commissione del Touring Club,
la quale naturalmente, piuttosto che agli areostati destinati a ser-
vizio pubblico, doveva rivolgere la propria attenzione a quelli pri-
vati. A tal fine essa proponeva che: « I'areostato debba ottenere,
come condizione alla immatricolazione, un permesso iniziale di navi-
gazione »; restando riservata a ciascuno Stato la determinazione
delle «norme per la concessione del permesso, la quale sard subordi-
nata a determinate condizioni, uguali nei varii Stati, riguardanti la
navigabilita dell’aveostato». Tale proposta non ¢ a dir vero molto
chiara se non si ricorra al concetto ispirante la proposta russa di
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an daplice permesso, cosi da interpretarla nel senso che ciaseuno Stato
possa determinare le condizioni necessarie per ottenervi il permesso
di navigazione, inquanto si riferisca ad esigenze di polizia, mentre le
eondizioni di carattere teenico saranno determinate in tutti gli Stati in
I!](!Li" Ill'lifu!rm--. (Che imi le ]n'n]m."'rw cl-.'“;l l.'ulllllli-l.-liutlf' s rifm‘issern
esclusivamente agli aerostati privati, risulta chiaro anche dal voto

che la facoltd di coneedere il Permesso sig da ogm Stato attribuita a
speciali societa sportive e teeniche nazionali dello Stato stesso, e e10
per non inceppare, con soverchie formalita burocratiche, lente e gra-
vose. lo sviluppo del fturismo aereo ». Secondo le stesse proposte,
nessun permesso dovrebbe essere richiesto per gli aerostati pubblici.
B e1) o evidente. Iu'-"{_-h(- della loro attitudine a Hil\'iﬁ_fiif".'- 2 ‘rf"”'*”mi“
sufficiente 'antorita dello Stato al quale appartengono e dal quale
dipendono. Ma fra questi e gli aerostati privati, stanno quelli che, pur
appartenendo a privati singoli od a societa, esercitano il trasporto
pubblico: e per tali veicoli sussiste la necessiti del permesso iniziale;
née la eoncessione di questo potre bbe essere attribuita ad una societd
tecnica, ma bensi riservata ad un organo dello Stato.

Di queste varie tendenze aveva tenuto conto la Conferenza di Parigi
nel capitolo secondo del Progetto di Convenzione annesso al suo pro-
getto di Protocollo di Chiugura. In quel eapitolo, relativo ai« certificat
di navigabilita e ai brevetti di capaeciti », era riconosemto NeCESSario
un certificato di navigabilitd rilaseiato o reso esecutorio nello Stato
del ('!H“_[p. Pareostato I,.}Hgi..,[,. la nazionalita (:}.I'i'. H). La eoncessione
del certificato era subordinata alla dimostrazione di un minimo di
attitudini alla locomozione, risultante da saggi effettnati davanti una
pubblica antoritd dello Stato o davanti una associazione aeronantica
da quello abilitata. L'una o Paltra autorita doveva essere incaricata
di procedere a visite periodiche, da menzionarsi nel certificato, per
verificare la persistenza delle attitudini di navigabilita nell’areostato.

8i ammetteva perd che dai saggi di navigabilita si potesse anche pre-
seindere nel caso dei palloni liberi e in quello d’un tipo d’areostati,
la navigabilita dei quali sia stata gid debitamente constatata (art. 12).
Si agsicurava la specifica identificazione disponendo (art. 13) che al
certificato di navigabilitd dovessero essere aggiunti: il nome e domi-
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cilio del costruttore ¢ la data della fabbricazione: il numero od altro
segno di identificazione attribuito dal costruttore all’areostato: la
fotografia del dirigibile e delle macchine aviatorie («des appareils
d’aviation ») e le caratteristiche dell’areostato (1). Si limitava la ese-
cutorieta internazionale dei hrevetti ai rapporti fra Stati contraenti,
cosi da assicurare a ciascuno di questi, se non la uniformita delle con-
dizioni (2), almeno la conoscenza certa delle condizioni che possono
valere ad un areostato la facolta di circolazione nei rapporti fra gli
Stati contraenti (art. 17). Limite questo reso necessario dalla suceessiva
disposizione del Progetto (art. 18), secondo la quale i « certificati di
navigabilitd rilaseiati o resi esecutorii nello Stato nazionale dell’areo-
stato (3); saranno riconosciuti validi dagli altri Stati, a meno che non
sia evidente l'inadempimento delle condizioni stipulate nella Con-
venzione » (4),

(1) V. «Annexe B & l'art. 13 de la Convention ». Procés verbaim citati,
pag. 200.

(2) Tale uniformitd era stata invocata dal Congresso di Verona. Riso-
luztone seconde, n, 2 e 4.

(3) Nel Progetto ¢ nsata sempre la parola aéronef. che. secondo Uart. 1
BOFVEe

a designare i palloni liberi. i dirigibili ¢ gli apparecchi d'aviazione.

(4) 1l diritto di non riconoscere per la circolazione nei limiti e nello spazio
sovrastante al proprio territorio i certificati di navigabilitd conferiti da uno
Stato contraente, sarebbe riservato ad ogni altro Stato contraente soltanto
nel caso che fosse un suo suddito il concessionario del certificato: art. I8,
al. 2, Procés verbauz citati, pag. 190-191.
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Attitudini dei piloti.

T — CATHLLANY, Diridto asreo.
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Attitudini dei piloti.

Molto pin necessaria & la sorveglianza relativa alle attitudini di chi
agsuma la direzione dell’areostato e la responsabilita del suo viaggio,
ed a quelle dei suoi aiutanti. Se infatti, a garantire delle facolta loco-
motriei della macchina, possono bastare, in certi limiti, gli effetti della
concorrenza ¢ la rinomanza della Casa costruttrice, la garanzia della
capacita del conducenti non pud risultare se non che da un attestato
autorevolmente conferito dallo Stato o sotto gli auspici e col rico-
noscimento delle Autorita dello Stato. « Die Angestellten der Luft-
schiffunternehmungen, die auf die Leitung irgendeinen direkten Ein-
flugs ausiiben, miissen, — seriveva il Meili (1) — sehr gut geschult
sein. Der Leiter soll das Auge eines Feldherrn besitzen. Die kenninisse
haben sich auf die Physik der atmosphiire (météorologie) mit allenihren
Details zu beziehen ; Ballonfahrten sind wissenschafttliche Leistungen ».

Per tali motivi le condizioni che il Zocco-Rosa invocava per i
costruttori (1) dovrebbero esser fatte valere piuttosto per 1 condu-
centi degli areostati. Cosi proponeva il Trentin in oceasione del Clon-
gresso di Verona, ponendo in prima linea per importanza le prove

(1) MEm1, Das Luftschiff, ecc., pag. 24-25.

(2) Zocco-Rosa, loc. cit., pag. 4 e 5. « 1. B vietato di costruire veicoli aerei
a chiunque non sia munito di relativa patente. — 2. La patente sara concessa
dal competente Ministero. — 3. Le condizioni per il conseguimento della
patente sono: a) aver raggiunto la maggiore etd; b) non essere mai stato con-
dannato per truffa, falso o altro reato contro la fede pubblica; ¢) aver subito
con buon esito un esame teorico-pratico, secondo i programmi da stabilirsi ».
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di capacita degli aeronauti, e sostenendo la necessita della istituzione
di Commissioni regionali presiedute dal Prefetto della provincia o da
un suo delegato e completate da quattro altri membri tecnici, due ap-
partenenti al corpo degli impiegati dello Stato, e due designati dalla
Associazione aeronautica da costituirsi, sotto il patronato del Governo,
fra gli inventori, i costruttori e i piloti che ne faranno parte di diritto,
e alla quale potranno accedere anche persone non appartenenti alle
suddette categorie mediante una determinata contribuzione peeu-
niaria. Si dovrebbero inoltre, secondo il medesimo autore, determi-
nare le condizioni fisiche necessarie per la ammissione all'esame di
aviatore. con interdizione a tutti coloro che non sieno in possesso di
una patente di aviatore rilasciata, in seguito all’esame, dalla Com-
missione suddetta. di servirsi di apparecchi di locomozione asres,
La necessitd delle stesse condizioni, lasciando alle singole leggi od a
future convenzioni internazionali. il compito di determinarle, era
riconosciuta dal progetto del von Bar secondo il quale (1) «le con-
ducteur n’aura pas (sauf quelques exceptions déterminées par la Toi)
une nationalité differente de celle de 1'aérostat: il devra passer un
examen, et sera muni de papiers de légitimation; I"ascension d'un
adrostat non inserit. et sans conducteur qualifié conformément au
§ 5 de I'art. 1, ne sera tolérée nulle part ».

Piti precise e dettagliate nel medesimo senso erano le proposte pre-
sentate, contemporaneamente al von Bar, dal Fauchille, all'Istituto
di Diritto internazionale: « Tout pilote d’un aérostat privé, — propo-
neva egli all’art. 6 del suo progetto di convenzione internazionale,
doit étre muni d’un certificat délivré, apres examen, par une autorite
compétente. 11 y aura des certificats particuliers pour les ballons
libres, pour les ballons dirigéables et pour les appareils d’aviation.
Le certificat délivré pour une catégorie d’aérostats ne peut gervir
pour la conduite d'un appareil appartenant & une autre catégorie.
Les différents certificats peuvent étre délivrés a un meme pilote.
Les conditions exigées pour obtenir le certificat de capacité, doivent
dtre au moins les suivantes: 1. étre agé de plus de 18 ans; 2. avoir une

(1) Art. 1 § 5 e art. 2.
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bonne vue; 3. n’avoir pas été condamné & des peines criminelles on
correctionnelles »; ammettendosi che «un étranger peut, comme un
national, obtenir le certificat de eapacité ».

Intorno alla necessita dei certificati, ed al carattere delle condizioni
cul subordinarme la concessione, si @ manifestata, nelle rispettive ri-
sposte al governo francese, la unanimitd delle Potenze aderenti alla
Conferenza di Parigi. Fra quelle, la Gran Bretagna, molto opportu-
namente domandava che ad ogni certificato di pilota fosse aggiunta
la fotografia del coneessionario: e la Russia. pur ammettendo che il
governo di ciaseun paese potesse determinare indipendentemente il
modo di constatare la competenza dei piloti, domandava per questi
anche uno speciale esame constatante le loro cognizioni in materis
di diritto aereo internazionale.

In Ttalia, le |‘i>1']m:-'.1|‘. del Ministero della Marina. ammettevano
che le condizioni cui subordinare la concessione del certificato. fossero
determinate dalle leggi dei singoli Stati: il Ministero dei Lavori Pub-
blici, andava d’aceordo col progetto del Fauchille, nella preferenza per
tanti brevetti diversi, quante sono le specie di aecrostati: e il Ministero
della Guerra ammetteva che il pilota debba essere brevettato da una
assoclazione aeronautica riconoscinta dallo Stato: che €880, coman-
dante di bordo, sia il solo responsabile secondo la legge: e che le Auto-
rita possano in ogni modo, preseindendo da qualsiasi considerazione
tecnica, determinare le persone da escludersi. Con queste nltime
risposte andavano del tutto d’accordo quelle della Commissione del
Touring Club, la quale, dopo aver constatato che «il rilaseio di bre-
vettl di pilota ¢ gia entrato nella consuetudine sportiva » — aggiun-
geviy: « la Commissione ritiene utile di obbligare chiungue intenda
navigare con un tipo di aerostato, ad oftenere il diploma di pilota
pel tipo prescelto (sferico, dirigibile, aeroplano): ma la Commissione
pensa che, almeno per ora, i brevetti di pilota dovrebbero essere rila-
sciati a cura delle societa tecniche o sportive (1) a cio autorizzate ».

(1) Sembra preferibile il sistema del conferimento dei brevetti di
aviatore riservato ad una Commissione di Stato. A ¢id tendono in
Italia d’accordo i Ministeri della guerra e dei lavori pubbliei.
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Per dar modo agli aspiranti a questo brevetto di concorrervi non
solo colla speranza di conseguirlo, ma anche con quella di poterne
utilmente usufruire, il Meili (1) esprimeva il voto che all'uopo si insti-
tuissero appositi corsi d'insegnamento nel prineipali istituti di fisica e
di meteorologia. E ecitava ad esempio, il sig. Deutsch de la Meurthe che
donava nel 1908 mezzo milione di franchi ¢ una rendita di centoein-
quanta mila franchi per la fondazione di un istituto aeronautico, e il
sig. Basilio Zukaroff, residente a Parigi, che dotava con 700 mila
franchi una scuola di navigazione aerea. Né questi esempl restavano
senza imitazione. Nel gennaio del 1910 la « Zeitschrift fiir das gesammte
technische und gewerbliche Recht », annunciava che il laboratorio di
areonantica sorto Presso la Universita di liilllllﬂlf_[:i con mezz forniti
dalla Societa per la navigazione meccanica aerea, e da quella per
Pincremento della fisica e della matematica relative all'industria della
navigazione aerea. aveva ottenuto anche una larga sovvenzione dal
Governo I:."ll&:si:um che vi avea conferita al }l!‘r)f. Prande una cattedra
per I'i]megmunenlu dell’areonautica. A questa istituzione seguiva
presto quella di una cattedra dello stesso msegnamento presso la senola
di Charlottenbure. In Italia alla seuola militare di Tor di Quinto
esistente dal 1908 ¢ che ha gia dato tanti buoni risultati, ed agli 1nse-
gnamenti universitari speciali istitniti a Padova e in altre Scuole Uni-
versitarie, si aggiungevano una speciale scuola di aviazione stabilita
dal giugno 1910 presso il nuovo aerodromo milanese, ed nun’altra a Por-
denone. Tali scuole, poste sotto il patronato della Societs Ttaliana di
Aviazione, hanno lo scopo di formare piloti aviatori e meceanici avig-
tori. Cosi ai progressi della costruzione, corrispondono quelli della
locomozione: e mentre si modificano e si perfezionano le macchine
destinate a librarsi nell’aria, si affinano e si addestrano anche le atti-
tudini di chi vuol cimentarsi a governarle.

Non si ¢ poi tardato a parlare di una intesa internazionale, sia circa
il conferimento di brevetti che abbiano dovunque lo stesso riconosel-
mento, sia circa la determinazione di un minimo di condizioni che da cia-

(1) Mein1, I problemi giwridici della aviazione ; « Rivista delle Comusai-

cazioni », febbraio 1910, pag. 112.
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seuno Stato debbasi esigere per la loro concessione. A ¢i0 accennavano
anche il Moili (1) e il Pittard che serive:y De méme il faudra unifier les
régles concernant I'aptitude du conducteur ef eréer un hrévet de capa-
eité valable dans tous les payvsy (2).

11 Gemma, pur approvando il fine, avrebbe voluto conseguirlo senza
sacrificio dell’autonomia d'iniziativa dei singoli Stati. A di lui avviso (3)
«non & di competenza del diritto internazionale determinare le qualita
professionali da richiedersialle persone addette alla direzione o alla ma-
novra dell’apparecchio ». Egli ammetteva che « nessuno possa spaziare
sopra il territorio dell’Unione senza essere fornito almeno di quel mi-
nimo di capacita che & guarentigia contro i danni alle cose e, piu,
contro i pericoli alle persone ». Ma soggiungeva che «sarebbe ecces-
sivo e sarebbe immeritata prova di sfiducia fra autoritd autonome
ed eguali fra loro, pretendere un controllo internazionale nel con-
fermmento di questi  certificati ». Al diritto internazionale deve
bastare che «in nessun paese alla direzione di un aerostato sia posto
chi non abbia conseguito un titolo legale di capacitd ». In tale
senso formulava il Gemma gli articoli 4 e 5 del suo progetto di Unione,
proponendo che «ogni Stato confraente siimpegni a comunicare agli
altri un elenco annuale degli aerostati privati inscritti nel proprio
registro, col relativo nome e numero d’ordine di inserizione: ¢ che
ogni persona addetta alla direzione o alla manovra dell’aerostato
debba essere fornita di un certificato di capacita aeronautica rila-
sciato secondo le norme del rispettivo diritto mazionale ».

Cosi voleva anche la Commissione Italiana del Touring Club, pro-

ponendo che 1 brevetti rilaseiati da uno Stato abbiano efficacia inter-

(1) MBILIL, loc. cil.. pag. 117 e Das Lufischiff, ete. pag. 25. « Die samtlichen
Erfordernisse. von denen ich hier gesprochen habe, sollten. wenn immer
méglich, infernational einheitlich aufgestellt werden. Auch ist ihre inter-
nationale Wirkung festzusetzen; aber vielleicht unter Wahrung gewisser
Vorbehalte zugunsten einer Nachpriiffung der Sache durch die einzelnen
Staaten. Maglicherweise aber gelangt man zu einer internationalen Zentral
Kontrollstelle ».

(2) PrrTarDp, loc. cif., pag. 4.

(3) GeMMA, loc. cil., pag. 9 e 16,
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nazionale, almeno relativamente al tipo dell’areostato montato dal
pilota portatore del brevetto. I nel medesimo sensosi esprimeva il pro-
getto del Fanchille del 1910, tanto per i cerfificati di navigabilitd degli
aerostati, quanto per i brevetti di capacita dei piloti e dei macchinisti,
proponendo che: «les permis et les certificats délivrés dans nn Htat
contractant aient effet dans les antres pays .

Né pare a primo aspetto che visia motivo ragionevole per disporre di-
versamente. Le condizioni di navigabilitd diunanave marittima interes-
sano anche la sieurezza delle navi degli altri Stati colle quali quella pud
imecontrarsi in alto mare o in acque territoriall. T‘;]}]HH(‘ NESsUno pense-
rebbe asottoporre quelle condizioniad una preventiva sorveglianza inter-
nazionale. Lia abilita dei capitani ¢ dei piloti ha non minore importanza
internazionale senza che per cio si vogliano instituire dei brevetti
mternazionali di capitano di lungo corso o di pilota o sottoporre alla
condizione di certe esigenze il riconoscimento del brevetto posseduto
da un capitano o pilota straniero. In tali casi le ragioni della sicurezza
giustificano nel diritto marittimo soltanto la esigenza del pilotaggio ob-
bligatorio. Una applicazione piu larga di tale ultima esigenza sembra
dunque soddisfare completamente le necessita della sicurezza nel diritto
aerco, senza ricorrere a brevetti internazionali od a riserve fatte e ri-
conferme imposte nei varii paesi cirea 1 brevetti stranieri: ma rleono-
scendo normalmente, a ciaseun brevetto nazionale di pilota o di
maechinista, un valore internazionale.

Ma quella che si potrebbe definire, quanto ai brevetti. la soluzione
nazionale. non sembra pin cosi preferibile, quando si esaminino da yieino
taluni punti di divergenza dalla navigazione marittima che 81 presen-
tano nella navigazione acrea. Poiché la primia si muove di regola fuort
d’ogni territorio. e I'altra di regola sopra un territorio, ¢ naturale che,
mentre nella prima le attitudini tecniche di ¢hi comanda e guida la
nave interessano normialmente il solo Stato al i;l!;}-]r' la nave :x-]}[’-‘l-?'f-if'-'-l'lt'--
nella seconda tufti gli Stati vi siano interessati per la tutela della
rispettiva sicurezza. Ond’é che, nel regolare il conseguimento dei brevetti
per la navigazione aerea, si debba conciliare la indipendenza dei sin-
goli Stati, evitando la istituzione di uffici internazionali esclusivamente

competenti per la concessione, colla tutela dei legittimi interessi della
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collettivita, fissando, per la efficacia internazionale dei brevetti, un
minimo di condizioni, al di sotto delle quali i singoli Stati debbano
nnpegnarsi di non scendere nei rispettivi ordinamenti.

A tal fine avrebbe provveduto il « Progetto di Convenzione inter-
nazionale » elaborato dalla Conferenza internazionale di Parigi del 1910.
secondo quel Progetto (art. 14) « le pilote, le chef mécanicien et les
personnes appelées & les vemplacer, devront étre pourvus de hrevets
d"aptitude délivrés ou rendus exéeutoires par I'Etat dont Iaéronef pos-
séde la nationalité: en cas d'urgence, le pilote pourra choisir, pour
le remplacer ou pour remplir les fonetions de chef mécanicien, des per-
sonnes pourvues de hrevets délivrés ou rendus exéeutoires par un autre
Btat contractant ». Ciascuno Stato contraente potrebbe (art. 17) ren-
dere esccutorii soltanto i brevetti conferiti da un altro Stato contraente:
non sarebbe obbligato a riconoscere quelli conferiti ad un suo suddito
da altri Stati contraenti, e, nella cerchia di tali Stati; esecutorietd non
potrebbe essere negata al brevetto se non nel easo (art. 18) che fossero
evidentemente venute a mancare in tutto od in parte le condizioni
necessarie e constatate al momento del conferimento del brevetto.
Tali eondizioni sarebbero diverse. come diversi i hrevetti, nel caso
rigpettivamente dei palloni liberi. dei dirigibili e degli areoplani (art. 15);
ed 11 brevetto ottenuto per una categoria non servirebbe come abili-
tazione sufficiente per un veicolo d’altra ecategoria. — Il conferimento
del brevetto seguirebbe (art. 15) ad un esame teorico e pratico subito
davanti una autoritd dello Stato od una associazione aeronautica da
questo abilitata. I’etd minima per gli agpiranti al brevetto sarebbo
fissata a 18 amni: e i doecumento dovrebbe essere accompagnato
(art. 16) dalla fotografia e dalla firma dell’abilitato.

Lie regole elaborate dalla Conferenza di Parigi sono restate allo
stato di progetto, ne potrebbe prevedersi quali modificazioni saranno
per subire alla riconvocazione della Conferenza. Ma intanto la spon-
tanea elaborazione del diritto si svolge secondo lo stesso indirizzo verso
lo stesso risultato, affermando la necessitd dei brevetti e la loro spe-
cializzazione, e riconoscendo la competenza indipendente dei singoli
Stati quanto alla concessione, ma subordinando il riconoseimento
estraterritoriale di questa ad un minimo di condizioni mutabili agli
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effett dell’ordinamento territoriale, ma non ridueibih agh eftettl del-

i 11 ¥ - . - 1 1
[“'rt'““-'”"-'-"' mternazionale della locomozione aerea (1)

1) V. nella Revue juridigue internationale de locomotion adérienne

lanvier 1910, fase. 31-33 e .34 e octobre 1910, pag. 2855-Z87: [rince,

!-‘;:'_f""" nationale aérienne e France, Aéro-Cliub, Brevet, .":,f'"_‘:}t':-.l-_'nl Resole
per la concessione dei tre brevetti, colla differenza che la concessione di
quelli relativi ai palloni liberi ed ai dirigibili puo essere fatta o tout
candidat dgé de vingt et un ans mentre quello relativo agli appareecchi

d’aviazione non pud essere conecesso che « & tout aviateur frangais ayant

accompli les performances conformes au réelement de la fédération aéro-

nautique internationale ». Questa poi (V. « Revue cit., novembre 1910,

pag. 317, 8) nella seduta di Parigi del 238 ottobre 1910, ha approvato il testo
dei nuovi regolamenti internazionali per le tre specie di brevetti. L'eta
richiesta per potfer aspirare al consegnimento, ¢ fissata indistintamente a
il recolamento dell’Aéro-Club [rancese, non era

21 anni per i piloti di

I8 anni. mentre, secondo
fissata I'etd minima per gli aviatori, ed era fissata a
palloni liberi o dirigibili. I)’altronde non ¢ fatta pel aleun candidato la con-
dizione della nazionaliti, ma per tutti si richiede che siano « ressortissant
rérissant Uaviation dans chague pays
Nel proclamare
i paesi aderenti,
chaque pays

de la jurisdiction du pounvoir sportif
réprésenté a la Fédération aéronantique internationale »
poi queste condizioni adottate uniformemente per futil
il regolamento aggiungeva: « Ce sont des conditions minimt,
pouvant en augmenter & lenr gré les exigences. (Ces conditions entreront
en vigueur le 15 février 1911. Le texte des brevets sera en deux langues: en
frangais et en la langue de chague pays. 1l sera ajouté en six langues une
petite note priant les autorités des divers pays de reserver bon accueil

aux pilotes
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Nazionalita ed identificazione dell’areostato.

Quanto piu facile e rapido ¢ lo spostamento degli areostati da ter-
ritorio a territorio, tanto pit necessaria apparisce I'adozione di norme
analoghe a quelle vigenti nel diritto marittimo, cirea la loro iden-
tificazione nazionale ed individuale. Ogni aerostato, come ogni
nave, dovrebbe essere giuridicamente legato ad un territorio, mediante
il vincolo di nazionalitd, vincolo subordinato, come per le navi, a
talune ben determinate condizioni cirea la proprietd, e risultante in
modo mndubbio da prove esistenti costantemente a bordo della nave.
In questo senso era concepito il progetto del von Bar del 1910, che
disponeva: « Ne seront imserits dans les régistres d’un Etat que les
aerostats dont les propriétaires sont nationaux ou des sociétés ayant
lour sidge dans cet Etat. Sont de méme nationaux les aérostats ap-
partenants & des propriétaives qui sont sujets de 'Etat.» (1)

Tale doveva essere uno dei punti fondamentali della Unione Inter-
nazionale di Aviazione secondo il Gemma, (2). Ed appunto la necessita
della certezza assoluta eirca la nazionalita degli aerostati, lo induceva
sopratutto ad invocare la stipulazione di una Convenzione Inter-
nazionale. « Che ogni apparecchio, — egli seriveva, — debba rivestire
un preciso Carattere nazionale e che su questo non abbiano a sorgere
perplessita, & cosa che non sembra poter seriamente mettersi in

(1) Vox BARr, Projel de Reglément. Bilat de paix, Art. 1, Aunnuaire de
I'Institut de Dr. Int. 1910 pag. 317.
(2) GrEMMA, Prime lince, ece. Verona 1910, pag. 8 e 15 art. 2.
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dubbio. ¥ pero altrettanto vero che. se nel determinare la nazio-
nalita dell’apparecchio. gli Stati non 81 mettono d’accordo su eerti
eriteri fondamentali, potranno ripetersi gli inconvenienti che gid oggi
il diritto deve deplorare nei riguardi della cittadinanza degli in-
dividui » (1).

Poereid L.fi1.!:'-\lililll‘]t|"!",.fh msisteva nella proposta della Unione Inter-
nazionale., e in particolare nell'invoeare nn aceordo universale relativo
alla nazionalitd degli apparecchi, rispetto alla quale ¢ sopratutto
necessaria la formazione di un diritto uniforme. Fra i1 ertern che
potrebbero adottarsi per il conferimento della nazionalita agl appa-
recchi, 1l Gemma vorrebbe poi mettere senz'altro da parte quello
dedotto dal luogo ¢ dal materiale di costruzione, e quello derivato
dalla eittadinanza Ill?_',:“ aviator. pél far |:1.'|>'.:l|('|1' mvece l[il(!”(i
della nazionalita dei proprietarii. Da cio derivava l'articolo I1° dello
«schema di regolamento internazionale», proposto dal Gemma:
« Nessun areostato pud esser privo di nazionalita. Per la nazionahita
dell’areostato ¢ indifferente il lnogo ed il materiale di costruzione.
Essa viene determinata dal possesso: eppero: se un aerostato & pos-
seduto da uno Stato sia a titolo demaniale che patrimoniale, la sua
nazionalitd sta in relazione collo Stato al quale I'areostato appartiene:
se & posseduto da privati, la sua nazionalita ¢ determinata dalla
cittadinanza del l‘n'r)priut;u'in o del lil;q_{giur numero dei p:'t;}n'i&!tari. In
questo caso perd non pud essere di cittadinanza diversa chi agsume
la responsabilita della direzione e della manovra, mentre nulla
rileva la diversa cittadinanza degli altri aeronauti o passeggieri.

Lia nazionalita del comandante sarebbe dunque, negli aerostati,
come nelle navi mercantili, non gia un elemento determinante, ma
una conseguenza necessaria ed obbligatoria della nazionalita dell’ap-
parecchio. Tale criterio prevaleva nel Congresso giuridico interna-
zionale di Verona colla approvazione dei seguenti voti:

1. che ogni aeronave debba avere una nazionalita e debba por-
tarne con sé le prove:

(1) V. A. HExgy CottaNNigER, De la nationalité el du domicile des adronefs.
« Rev. jurid. int. de la locomotion aérienne », juin 1910, pag. 165, 7.
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2. che il eriterio di determinazione della nazionality sia identico
per tutti gli Stati:

8. che il eriterio di deferminazione preferibile sia quello della
nazionalita del proprietario.

Con questi voti andava d’accordo anche il progetto del Fauchille
del 1910, che disponeva nell’art. 2: « tout aérostat doit avoir une natio-
nalité. La nationalité des aérostats publics est celle de ’Etat au ser-
vice duquel ils sont affectés. Celle des aérostats privés est déterminée
par celle de leur propriétaire ».

Nel medesimo senso erano concepite le risposte delle Potenze
aderenti alla Conferenza di Parigi del 1910. 1l Governo francese
era senz'altro in favore della proposta del Fauchille. TI Go-
verno del Lussemburgo volea far dipendere la nazionalita del-
I'aerostato, dalla nazionalitd comune del proprietario, del capitano
e dei tre quarti dell’equipaggio: ma evidentemente i due ultimi ele-
menti, dovevano considerarsi come conseguenze del primo e quali con-
dizioni perche il primo potesse continuare a produrre i suoi effetti.
Il principato di Monaco limitavasi a domandare la formulazione di
regole analoghe a quelle vigenti circa la determinazione della nazio-
nalita delle navi. La Granbretagna riconosceva la necessity di cer-
tezza circa la nazionalitd: ma proponeva che la discussione circa i
eriter mighori per determinarla, fosse laseiata in tutto alla prossima
conferenza. Lia Danimarca avrebbe voluto che gli apparecchi da dichia-
rarsl nazionali appartenessero per almeno due terzi a ecittadini od a
persone domiciliate nello Stato da non meno di einque anni, od a societs
aventi la propria sede nello Stato. I varii ministeri italiani erano
d’accordo nel volere determinata la nazionalitd in modo che eoin-
cidesse con quella del proprietario; il Ministero della Marina avrebbe vo-
luto aggiungere anche talune regole eirea la nazionality, dell’equipaggio;
e quello della Guerra volea subordinare alle condizioni della residenza
per sei mesi nel territorio e della autorizzazione del Governo, il muta-
mento di nazionalita di un apparecchio. La Commissione italiana del
Touring Club, oltre che per ragioni d’ordine giuridico e politico, rite-
neva, anche per motivi turistici, che I'areostato debba avere una nazio-
nalitd: e cio affinché sia suscettibile di una identificazione obbligatoria
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ed autentica, unecessaria per ottenere le facilitazioni turistiche di
transito e di dogana. Fra i varii eriteri che potrebbero adottarsi per
determinare la nazionalitd, la Commissione voleva eseludere agsolu-
tamente come norma internazionale, quello del domicilio del pro-
prietario, « perche il eriterio giuridico del domicilio varia da legislazione
a legislazione, e una stessa persona pud essere ritenuta domiciliata
da due Stati diversi presso ciascheduno di essi: ed ¢ untile non far
risorgere in questa materia i conflitti di leggi cosi frequenti nel diritto
privato relativamente al domicilio ». Dopo aver eseluso pero il eri-
terio del domicilio del proprietario, la Commissione non si pronunciava
per un altro eriterio unico da adottarsi in modo uniforme, ma voleva
laseiare che « ogni Stato, determinasse le condizioni che crede prefe-
ribili per la concessione della nazionalita »n (1).

I conflitti, malgrado questa larghezza di scelta delle condizioni
laseiata al diritto dei singoli Stati, avrebbero potuto egualmente evi-
tarsi secondo quella Commissione, stabilendo che « la immat ricolazione
nei registri di uno Stato non possa farsi se non per gli aerostati mai
prima immatricolati presso nessuno Stato, o per quelli che dimostrino
di aver fatto cancellare altra precedente immatricolazione in altro
Stato»: e che «la cancellazione dai registri di uno Stato non possa
farsi che per gli aerostati non pin atti alla navigazione, o, per gli altr,
sotto condizione di altra immatricolazione i altro Stato ».

Del resto, sia per la logislazione uniforme, quando fosse preferita
in tale argomento, sia per la sola legge nostra quando si adottasse
la larghezza di criteri individuali preferita dalla Commissione del
Touring Club, potrebbero utilmente riprodursi in tale argomento, come
rispondenti a tutte le esigenze di chiarezza e di garanzia dei singoli
Stati, le disposizioni dell'al. 10 dell'art. 40 del nostro Codice per la
Marina mercantile, conservando I'assimilazione ai cittadini degh stra-
nieri domiciliati (¢ non di quelli residenti) da cingue anni, in quanto si
riferisce alla proprietd dei palloni liberi o dirigibili, ed escludendo
anche Passimilazione degli stranieri domiciliati in quanto riguarda la
proprieta degli apparecchi d’aviazione.

(1) Cosi il Coianvier, loe. eit., pag. 167.
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Il Progetto di convenzione elaborato dalls Conferenza di Parigi
del 1910, ammetteva che (art. 8) « pour la determination de la natio-
nalité des aéronefs, la legislation de chaque Etat contractant s’attache
solt & la nationalité de leur propriétaire, soit an domieile du proprie-
taire sur son territoire », ed aggiungeva: « 'Etat peut d’ailleurs exiger
que son national soit en méme tomps domicilié sur son territoire ou
encore admettre les étrangers domiciliés aussi bien que les nationaux:
81 P'aéronef appartient & une société anonyme ou par actions, il ne
pourra lui étre conféré que la nationalité de UEtat sur le territoire
duquel la société a son siége social; dans le cas ot I'aéronet appartient
& plusieurs propriétaires, la quote-part des propriétaires, qui sont
nationaux de I'Etat ou qui sont domiciliés sur le territoire de cef
Btat, doit étre au moins de deux tiers» Ad evitare i conflitti era
poi disposto che (art. 4) « Tant que I'adronet possédera, conformément
a P'article 3, la nationalité de I'un des Etats, contractants, aucun des
autres Etats ne pourra lui contérer la sienne»; e che (art. 5) «un
aéronef perdra sa nationalité lorsque les conditions moyennant les-
quelles elle Iui a été conférée, cesseront d’exister .

Alla nazionalita, dell’apparecchio deve corrispondere, come per
le navi, la immatricolazione nei registri dello Stato al quale I'appa-
recchio giuridicamente appartiene e nel quale si trova il suo porto
di residenza. Da ci0 derivano la necessitd della iserizione e il ca-
rattere di elemento di prova della nazionalita che a tale iscrizione deve
essere attribuito.

« Lies aérostats affectés au transport de personnes ou de marchandises,

- proponeva il von Bar (1) — doivent étre inserits dans des régistres
officiels; I'aérostat inserit dans le régistre officiel d’un Btat est réputé
navire aérien national du dit Etat ». Tali inserizioni, costituendo una
indicazione della nazionalitd, il Gemma proponeva nel suo progetto
di Unione (art. IV) «che ogni Stato contraente si impegnasse a comu-
nicare agli altri una lista annuale degli aerostati privati inseritti nel
proprio registro, col relativo nome e numero d’iscrizione ». In questo

(1) Vox Bar, Art. I, §§ I ¢ 11 del suo progetto di regolamento. Vedi
Annuaire 1. e.

8 — (ATBLLANI, Dirtio fereo,
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senso il Congresso di Verona esprimeva il voto «che la nazionalita
debba risultare dalla immatricolazione e annotazione nei pubblie

registris. Cosi il progetto del Fauchille (art. 5):« Tout aérostat doit

dtre immatriculé sur une liste dressée par 'autorité publique de

I"'Etat dont il l'l&"ll-'mi,‘m du pays ol réside son 1.1-.11”1"»»:11':-.--!'in-m:ut.n'-

enlation indiquera le nom et 'espéce de I'aérostat, le nom ef ladresse

de son propriétaire; la législation de chague Etat fixe leg lienx ot les

immatriculations doivent étre faites et Pautorité qui en est chargée;

les différents Ftats échangeront entre eux les listes des aserostats

inserits » (1),

Lia Russia, nelle proposte relative al programma della (‘onferenza di

Parigi, ritenendo necessaria la immatricolazione dell’aerostato nel

rvaese d’origine. proponeva che in quella venisse indicato il carattere
s proj i

pubblico o privato, il nome o numero del’apparecchio, il nome del

proprietario e del pilota responsabile, il sistems dell’apparecchio, il

luogo di residenza, il numero delle macchine, la loro forza la capacith

dell’acrostato. Gli elenchi ufficiali degli aerostati, fatta accezione da
guelli militari, dovrebbero. secondo quelle risposte del governo russo,
essere periodicamente pubblicati e scambiati fra i Governi per via
diplomatica.

In ¢id eoncordavano anche le proposte austro-ungariche ¢ danesi,
Il Governo svizzero invece giudicava non necessari, cosi la pubbli-
cazione, come lo scambio fra gli Stati, decli elenchi ufficiali degli
aerostati: ed opinione eguale era espressa dal Ministero dell’Interno
d’Ttalia, discorde su questo punto dai Ministerl della Guerra e della
Marina, ¢ meno completamente da quelio dei Lavori Pubblici, secondo
la comunica-

il guale « finché resti limitato il numero degli aerostati,
(lol Ministero

zione degli elenchi potrebbe farsi senza inconvenientin.
dell’ Interno, andava d'accordo nel non ritenere necessarii la pub-
blicazione e lo seambio tra gli Stati dell’elenco ufficiale degli areostati,
la Commissione italiana del Touring Club, secondo la quale: « la im-
matricolazione degli areostati privati deve essere subordinata alla loro
navigabilita ¢ a quelle condizioni, che ogni Stato credera di porre,

(1) V. Annugire cit., pag. 503.
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specialmente se sara accolto il principio che la immatricolazione
attribuisce la nazionalitd »,

Secondo il progetto di Parigi lo Stato che attribuissela propria nazio-
nalita ad un aerostato, dovrebbe farloiserivere nel proprio registro-mabri-
cola: e nel caso che areostato avesse il suo porto di residenza nel ter-
ritorio di un altro Stato contraente. questo Stato dovrebbe esserne
avvisato immediatamente dopo liscrizione (art. 6). Questa (art. 7)
dovrebbe contenere una deserizione dell’aeronave ed indicare il nu-
mero od altro segno di identificazione dato all’apparecchio dal
costruttore, la marea nazionale 'Jr\'r'("vw(it'l.t-n dall’annesso @ (1)_. il
mumero Ciminatricolazione, il posto di residenza, il nome, la nazio-
nalitd e il domicilio del proprietario e la data dell’iserizione. Tl

certificato di nazionalit?

(art. 8) consisterebbe poi in un estratto dal
registro, riproducente le menzioni richieste per ottenervi la imma-
tricolazione

Alle prove della nazionalita e della identita degli areostati, esistentinel
territorio dello Stato rispettivo, e riassumentisi nella immatricolazione,
devono corrispondere equivalenti prove dellaidentitde della nazionalita
dell"aerostato a bordo del medesimo, in modo corrispondente alle
carte di bordo delle navi mercantili. Al Congresso di Verona andavano
d’aceordo in questo senso le proposte del Pittard con quelle del Gemma.
Il primo (2) riconosceva che « les aéronefs devront avoir une natio-
nalité ef pouvoir en justifier & toute réquisition par des papiers de

(1) Annexe ., Procés Verbawz citati, pag. 199: « La marque de nationalité
prévue a 'art. 10 sera représentée par des letives majuscules de caractéres
latins indiguées ci-aprés: Allemagne I); Autriche 4 ; Belgique B; Bulgarie BG ;
Danemark DM ; Espagne F; I'rance F'; Grande-Bretagne ¢/B: Hongrie H:
Italie I: Mongaco M(': Pays Bag NL; Portugal P; Roumanie R M: Russie B:
Serbie SB: Suéde 8; Suisse §8; Turquie 7. — Les lettres et chiffres repré-
sentant la marque de nationalité et le numéro d’immatriculation devront
étre lisibles & la plus grande distance possible et avoir, dans tous les cas,
une hauteur minima de 65 centimetres. Ces lettres et chiffres auront en
largeur les deux tiers et en épaisseur du ftrait le sixiéme de lgur hauteur.
Ils seront de couleur noire sur fond blane et appliqués sur le corps méme
des aéronefs, & une place choisie de telle fagon que ces signes distinetifs
soient lisibles en marche ».

(2) PirrArp, Rapporio citalo, pag. 4.
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bord ». 11 Gemma proponeva (1) che «la nazionalta dell’areostato
dl:\Wlﬁsv OS8ere }nw:\ﬁirn_1|p-di;ullv un atto di 1n*xin1u\“|it d:i!ilnﬁﬁiaTSL

in conformita del diritto locale, dal competente (xoverno .

[1 progetto del Fauchille piti chiaramente disponeva (art. 16): « Tout

aérostat privé doit avoir & bord et presenter & toute réquisition: 10
le permis de circulation; 2° le certificat de capacité du pilote; 5o

il transporte des marchandises, un manifeste établi dans les con-

ditions prévues & article suivant (2); 4° [7n livre de bord ot seront

inserits les noms du pilote et des hommes d'équipage, les noms, pro-

fessions, et domicile des voyageurs, ainsi que les évenements inté-

ressants du voyage; le livre de bord est geul exigé des aérostats
publies ».

Fra gli Stati aderentialla Conf renza di Parigl, taluni, come il Liussem-

burgo, si riferivano senz altro al progetto Fauchille; taluni altri eranoan-
che pit precisi ed esigentisotto questo rapporto. [l Governo russo voleva

che, oltre al permesso di navigazione sotto bandiera nazionale, I'areo-

stato portasse U'elenco del personale, il giornale di bordo, la determi-
nazione precisa del carico e Pelenco degli apparecchi telegrafic e
autorizzato ad imbarcare; e,

foto-

grafici che fosse stato eventualmente

fatta eccezione del giornale di bordo, voleva che tutti gli altr docu-

menti fossero redatti, per maggiore facilita di ispezione, in due lingue,
quella francese e quella nazionale. Il Governo del principato di Monaco
proponeva che, oltre ai doenmenti relativi alla nazionalita, I'areostato
avesse a bordo anche le indicazioni re
matore, e all'indole della navigazione, al brevetto del pilota, al luc

approdi. Il Governo britannico,

lative al proprietario o all’ar-

)80

della partenza e a quelli degli ultimi
in relazione a questi ultimi, voleva espress:
Stati di approdo la facoltad di esigere, dopo opportuna notificazione
la esibizione della patente di sanita. Il Mini-

ymente rigervata per gli
preventiva agli altri Stati,

(1) Gemma, art. 3 dello Schema di regolamento internazionale.

(2) « Art. 17. — Nulle formalité n’est imposée aux acrostats qui quittent
le territoire sans marchandises. Au contraire, les aérostats chargés de mar-
chandises, doivent se munir d’un manifeste établi au lieu de leur ch argomernt
ot visé par Pautorité fiscale compétente. La police et les agents dufige auront,
dans tous les cas, la faculté de visiter les aérostats an départ.
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stero italiano dei Lavori Pubblici, s'accontentava dell’ estratto del-
I'atto di immatricolazione, del permesso di circolazione, concesso
all’areostato, e del brevetto di aeronauta del pilota: il Ministero del-
PInterno voleva che, fra le carte di bordo, si trovasse anche il per-
messo di circolazione e il certificato di capacita del conduttore; il
Ministero della Marina proponeva che, oltre ad esigere a bordo un
documento che provi il diritto di portare quella bandiera, si richie-
dessero, anche il ruolo di equipaggio e i docwmenti doganali relativi
al earieo: il Ministero della Guerra esigeva. olfre al certificato di nazio-
nalitd ed al permesso di cireolazione. I'indicazione del numero delle
persone e della quantitd del carico esistente a bordo, e il giornale
di bordo, tenuto al corrente di dodici in dodiei ore, e colle dichiarazioni
fattenei lnoghi di approdo precedenti. Lia Commissione del Touring Club
[taliano, riteneva infine che. a bordo degli areostati fossero da pre-
serivere 1 documenti seguenti: 1° Certifieato di immatricolazione;
20 Atto di nazionalita: (1) 3° Permesso di navigazione: 4°¢ Ruolo di
equipaggio con brevetti di pilota del personale teenico viaggiante;
50 Giornale di bordo: 6° Eventualmente la patente di sanita: 7° T doeu-
menti doganali: 8¢ Il trittico od altro documento equivalente (2).

[ naturale poi che, oltre a tutte queste prove della propria identita,
I'areostato debba portare anche quei segni visibili ¢he ne sono la
indicazione immediata fino a prova contraria.

Isa bandiera. che éindicazione di nazionalita, od altro segno equi-
valente. e il nome che ¢ indicazione di individualita, corrisponderanno
per gli areostati, pit ancora che per le navi, ad una necessita del

commercio interno ed internazionale, e dovranno avere quelle par-

(1) V. anche Cotanxier. loe. cit., pag. 168, 9.

(2) Il progetto della Conferenza di Parigi, (art. 26 e 27). linitando la uni-
formitd delle regole relative alle carte di bordo agli apparecchi destinati a
circolazione internazionale, disponeva: « Le livre de bord devra contenir
les indications suivantes: la catégorie a laquelle appartient I'aéronef: sa
marque de nationalité; le lieu et le numéro de son immatriculation, le
nom, la nationalité. la profession et le domicile du propriétaire. — Chaque
Etat demeure libre de régler les conditions dans lesquelles devra étre tenu
le livre de hord pour les appareils d’aviation en tant gu'ils civeulent exelusi-
vement sur son territoire .
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ticolari modalita che corrispondano il pit possibile, al bisogno della
ndicazione visibile a distanza ¢ percepibile nonostante la rapidita
del p&tr'.a‘;:;_f;:in o dell'meontro.

Lo schema proposto dal Genuna ol Congresso di Verona, riteneva
« obbligatorio (art. 8) per ogni areostato un nome distintivo, un nu-
mero corrispondente alla inserizione nel registro nazionale, ¢ la chiara
ostensione di una bandiera nazionale, della forma e colori preseritt
dal diritto nazionale », giudicando che: «la mancanza di tal segno,
0 la sua simulazione, o la falsa dichiarazione di nazionalitd, possano
glustificare, in qualunque territorio dewli Stati contraenti, 1l sequestro
dell’aerostato; e cio senza pregiudizio di qualsiasi altra sanzione o
penalitd comminata dal rispettivo diritto locale

Pitt brevemente disponeva il Progetto del von Bar (art. 14§ {) che:
«chaque aérostat portera une enseigne et pavillon indiguant la
nationalité et le port d'attache; il portera de méme un numéro el
un nom spéeial ». Cosi secondo il « Comité de doctrine  allemand »
del « Comitato giuridico dell’aviazione »: « Tout aérostat doit porter
comme enseigne le drapeau national de son Btat; les drapeaux des
divers Etats doivent non seulement se distingner par les conlenrs mais
aussi par la forme. De méme les aérostats publics doivent étre recon-
naissables & leur drapeaun » (1).

Il Cotiannier dissentiva da (queste proposte i (uanto si riferivano
alla bandiera: « Contrairement a 'opinion généralenent eXprimee
seriveva egli (2) — nous ne croyons pas qu'il faille imposer aux aéronefs
Pobligation de porter le pavillon national. Cette solution a été adoptée
Jusqu'ici par pure assimilation; elle est contraire aux necessités de
la locomotion aérienne. Sur le ballon libre, le pavillon ne flotte pas:
il tombe le long du filin qui attache..... le pavillon..... est done inu-
tile. On a proposé de peindre les couleurs nationales sur I'enveloppe
des..... ballons libres et dirigeables. Cette solution fait naitre un autre

ineconvénient. Les constructeurs déelavent qu’il est déja tres difficile

(1) Le Code de I’Air, « Revue jurid. de la locom. aérienne ». Juin 1910,

pag. 171-2.
(2) L. ¢. pag. 167.8.
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de maintenir étanches des enveloppes jaunes, et que ce serait folie
de songer & enduire celles-ci de colorants susceptibles de les attaguer.
Enfin sur les aéroplanes actuels, 'existence d’un pavillon flottant au
vent, serait une sonrce de dangers. I’équilibre de ces appareils n'est
possible que si le pilote est en mesure de régler corame il Ini convient
I'imelinaison des surfaces qui s’offrent au vent..... [1 est done 1mpos-
sible..... de déeréter 'emploi obligatoire du pavillon national. Disons
que tout aéronei devra porter une marque distinctive établissant sa
nationalité et laissons aux tecniciens le soin de définir, suivant l'ap-
pareil, les caractéres de cette marque ». Con queste proposte va d’ac-
cordo, quanto agli aerostati privati, il progetto del Fauchille (art. 4),
secondo il quale « chaque aérostat doit avoir, rivée a sa nacelle, une
plaque d’identité mentionnant le nom et la régidence du propriétaire,
le nom du constructeur et le numéro de fabrication. Il portera, d’antre
part, de fagon apparente, sur son enveloppe: 10 Une lettre correspondant
an pays on il a été inscrit; 20 Une lettre correspondant & la circon-
seription ot il a été immatriculé; 3¢ Un chiffre reproduisant le numéro
d'inseription sur la liste (1). Le pavillon national indiquera le caractere
public des aérostats» (2).

[ie proposte dei varii progetti dianzi ricordati, fra loro sicompletano.
salvo la riserva del Fauchille cirea la bandiera, riserva che mi par-
rebbe opportuno sostituire aggiungendo alle proposte del von Bar e
del Gemma una distinzione fra le bandiere, simile a quella che esiste
nei rapporti marittimi fra le bandiere delle navi di Stato e quelle delle
navi private, e, come proponeva il Governo danese, una espressa
proibizione di mostrare una bandiera diversa da quella del paese cui
Paerostato appartiene. Tali norme poi, ammesse come fondate le
obbiezioni mosse dal Coitannier all'uso della bandiera sugli areostati,
dovrebbero applicarsi analogamente alla scelta ed alle distinzioni del

segni equipollenti alla bandiera che fossero per essere preferiti come

(1) Quanto alle possibili coincidenze di nome e ai modi di evitarle. vedi
Gi. Boxngroy, Le Code de Uair. Paris. Riviere, 1909, pag. 107, 8.

(2) Le obbiezioni all'uso della bandiera fatte dal Coiiannier consigliereb-
bero anche per gli aerostati pubblici Fadozione di un segno speciale diverso
dalla bandiera.

i
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praticamente pin adatti alle condizioni ed alle esigenze  della loco-
MOZIONE aereq.

Fra le varie Potenze rappresentate alla Conferenza di Parig, la
Russia adottava le proposte del Fauchille, quanto alla limitazione
della bandiera agli aerostati pubblici ed al nome seritto sul veicolo
m modo evidente. F corrispondeva meglio alle esigenze della nuova
locomozione ed al suo carattere internazionale, richiedendo che la
nazionalita fosse mostrata esteriormente con Seoni distintivi di
dimensioni fisse, ed esigendo, come per le carte di bordo, la reda-
zione in due lingue. la nazionale e la francese, cosi per il nome, la
Sua serittura anche in caratteri latini. oltreché in quelli, even:
tualmente diversi. usati nel paese di nazionalita dell’ areostato. Lia
Granbretagna proponeva un sistema internazionale di identifica-
Zi“ilf‘ € rlr Jiullu'r‘:lziu“n-_ _-.r-(-““rjn f;l Jll'f:l)[h‘ill avanzata f_{i;'. dlll! :-I.Illij
prima dal Meili, che avrebbe voluto completarlo con un Ufficio
il’)[i'i']l;léinhuf' di controllo (];J.

Fra le proposte italiane. erano notevoli quelle del Ministero dei
Lavori Pubblici, secondo le gquali si sarebbe dovuto provvedere perche
le bandiere variassero da Stato a Stato, oltreché per i colori, anche
per la forma. Il medesimo Ministero proponeva inoltre che ogni pal-
lone portasse il proprio numero e il numero indicatore della localita
dove & 1] fuo bacino: che _{|; areonlani portassero il numero sui timont,
¢ che ogni aerostato portasse anche una placea fissata definitivamente
al momento della immatricolazione, cosi da non poter essere pii
tolta. Quanto al nome dell’arcostato, si sarebbe dovato provvedere
]JBJ.‘(:h[-: fosse seritto con lettere di }JJ'f_JiJUI'Z-J;.UJ'Ii linitate. eosi da non
produrre confusione colle iserizioni regolamentari.

Tutti si sono mostrati :imu{ue d’aceordo per ritenere desiderabile,

come seriveva il Buzzatti, che sia adobttato un sistema internazionale

(1) « Die samtlichen Erfordernisse, von denen ich hier gesprochen habe,
sollten. wenn immer méglich, international einheiflich aufgestellt werden.
Auch ist ihre internationale Wirkung festzusetzen. aber wvielleicht unter
Wahrung gewisser Vorbehalte zugunsten einer Nachpriifung der Sache durch
die einzelnen Staaten. Méglicherweise aber gelangt man zu einer interna-
tionalen Zentral-kontrollstelle ». Mrivt, Das Lufischif], ecc., pag. 25.
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di identificazione, specialmente per gli areostati in mareia, e che siano
seelti segni quanto ¢ pit possibile evidenti e distinguibili anche a
grandi distanze. In rapporto con queste peculiari necessity, si va
delineando, fra le proposte degli studiosi e dei Governi, la tendenza
a riconoscere egualmente necessari cosi per gli aerostati come per le
navi, 1 segni di identificazione nazionale. e quelli di identificazione
individuale : ma nel tempo stesso ¢ manifesta la tendenza a modificare
| segni di identificazione degli aerostati in rapporto colle condizioni

ed esigenze particolarmente diverse della loro locomozione.
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La frontiera e la polizia della navigazione aerea.

Se dall’esame della condizione giuridica dell’aerostato, in se consi-
derato, si passa a quello delle norme che devono regolare I'esercizio
della sua facolta di locomozione e della sua funzione quale mezzo di
trasporto, due analogie di diritto e di fatto si presentano anzitutto
alla mente. L'analogia di diritto riguarda l'indole intima dei rapporti
provocati dall’ esercizio della locomozione aerea, che sono cosi
strettamente analoghi ai rapporti corrispondenti derivanti dal-
Fesercizio delle altre forme di locomozione, da prestarsi naturalmente
anche ad una stretta analogia di regole ¢ di soluzioni. I.’analogia di
fatto riguarda un fenomeno costante nella esplicazione di tutto il
diritto amministrativo internazionale, in quella parte che si riferisee
al coordinamento delle comunicazioni e dei trasporti.

Losviluppo delle norme internazionali vi si effettua progressivamente
con questo ordine : precedonoleregolerelative al coordinamento tecnico;
seguono quelle relative al coordinamento giuridico, in quanto questo
interessa gli Stati dal punto di vista politico, amministrativo e doga-
nale; e vengono da ultimo le regole coordinate ed unificate relative
al diritti degli individui ed ai loro rapporti connessi coll’esercizio di
una data forma di comunicazione e di trasporto.

Tale & stato 'ordine di sviluppo del diritto postale e¢ del diritto
ferroviario internazionale; tale sara, secondo quanto puo giudicarsi
dalle sue prime manifestazioni, lo sviluppo del diritto internazionale
della locomozione aerea.
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[n cospetto di questa nuova locomozione, ciascuno Stato si preoceupa
prima di tutto della difesa della frontiera;e poich#, in rapporto colla
locomozione aerea. la frontiera non pud essere una linea eircondante
e delimitante il territorio dello Stato alla sua periferia. ma & la su-
perficie tutta del suolo insieme coll’aria da questo direttamente oc-
cupata e dominata, cosi alla difesa della frontiera dovra provvedersi in
due modi: vietando a tutti gli aerostati stranieri le regioni aeree
soprastanti a fortezze e ad altre localitda interessanti la difesa nazio-
nale. e interdicendo del tutto agli aerostati militari stranier la supercir-
colazione del proprio terriforio. A talinecessita prov vederebbero gli arti-
coli VI e VII proposti nelloschemadi convenzione del Gemma, secondo
i quali: « ogni Stato potrd prendere tutti i provvedimenti relativi
alla sua sicurezza militare, doganale e sanitaria e in particolare alla
repressione dello spionaggio» e «gh aerostati demaniali e mulitari
& f]!l;':|f~ii;L.R'i altezza,
Per effetto delle

(1) eil von Bar

non potranno mai in tempo di pace, sOrpassare,
i confini territoriali degli Stati cul appartengono .
stesse eonsiderazioni, il Fauchille proponeva fino dal 1901
ne riproduceva la proposta nel 1910, che i palloni frenati non potessero
essere stabiliti a meno di 1500 metri dalla frontiera di un altro Stato.

Nel 1910 il Fauehille coneretava cosi le sue proposte, poco prima della
Conferenza di Parigi (2): (art. T st « Les Etats gardent les droits
nécegsaires & leur conservation.....»; (art. 8) « Pour sauvegarder
leur droit de conservation, les Etats peuvent fermer & la circulation
certaines régions de atmosphére. Tls ont notamment le droit d’inter-
dire la navigation au dessus on aux alentours des ouvrages fortifiér; —
(art. 10) «Les aérostats militaires et de police ne peuvent franchir
la frontiére de leur pays qu'avec I'autorisation du pays au degsus
duquel il veulent circuler ot dans lequel ils se proposent d’atterriry;
— (art. 19) Chaque Etat peut interdire I'atterrissage des aérostats

(1) Pavcnitre, Le domaine aérien et le régime juridique des adrostats.
« Rev. gen. de dr. intern. public», 1901, pag. 480,481

(2) FavcuiiLe, Projet de Convention sur le régime juridique des aérostals
en temps de paiw, Session de Paris, 1910, de IInstitut de Droit Inter-
national. Annuaire, Vol. 23, 1910, pag. 303, art. 7, 8, 9, 10, 19 e 20,
pag. 307 e 309.
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dans certaines parties de son territoire déterminées par des marques
visibles pour les aéronautes. Les aérostats transportant des marchan-
dises, ne peuvent atterriv qu'en des points désignés». (art. 20) Les
Btats ont le droit de défendre atterrissage sur lenr territoire, des
acrostats venant d'un pays contaminé, dans les mémes conditions
gu'en ce qui concerne les véhicules terrestres et les navires».

In tutto cid non v’é nulla che non corrisponda, per la ispirazione,
e per la giustificazione del divieto o della limitazione, a quanto avviene
nel diritbo regolante le comunicazioni terrestri e quelle marittime.
Muta soltanto in parte la modalitd della manifestazione: e, per
effetto della diversith dell’ambiente. pin necessario risulta un ac-
cordo internazionale, (1) come garanzia di applicazione delle norme
adottate e delle sanzioni con quelle connesse. in confronto di chi le
abbia wiolate.

Li'accordo internazionale, nel tempo stesso che garantive appli-
cazione effettiva dei divieti e der limiti, dovrad avere per effetto di
parificare, in quanto non siano da tali divieti o limiti contemplati,
gh aerostati stranieri a quelli nazionali, e di regolare, per quelli come
per questi, le condizioni e i modi dell’approdo in ¢onfronto della pro-
prieta privata.

potto questo punto di vista, la materia fu considerata con mag-
giore ampiezza. nei voti emessi dal Congresso di Verona: « 10 Il Con-
gresso ritiene utile che sieno istituiti punti speeciali di atterramento dei
veicoli aerei, con apposite indicazioni e segnali sulle carte; la discesa
nei luoghi pubblici dovra essere designata dalle Autorita ammini-
gtrative: 20 Tl Congresso delibera che debba ritenersi lecita, salvo
Peventuale risarcimento dei danni, la discesa dei veicoli aerel anche
nei fondi privati, nei soli casi in cui sia richiesto dalle necessita di
viaggio; la discesa non pud essere ostacolata essendo garantita dalla
presunzione della necessita, fino a prova contraria.

(1) Negoziati per tali accordi, considerati come il solo mezzo di far valere
le norme emanate da uno Stato cirea la supercivcolazione del suo territorio,
erano gia iniziati nel corso del 1910 fra Stati Uniti d’America e Stati Uniti
del Mesgico, e fra Stati Uniti e Canada. V.« New York Herald ». 2 giugno 1910.
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Il Congresso, indipendentemente dal divieto assoluto e generale da
farsi valere in confronto degli arcostati militari straneri, e dal divieto
assoluto loeale da farsi valere, limitatamente a determinate regioni,
per tutti gli areostati stranieri anche privati, voleva, aragione, riservata
dovunque alle autoritd amministrative la facolta di regolarne la
discesa anche nelle localita pubbliche, poiché, come bene osservava il
t.‘ritiu.'ljui (1). la diseesa. non ostante la 1}1“1])“('5“[ del IHIJ‘_’;I_}. Vi})\h.]

essere llii‘l l!g'l.‘[(_:u:!r;ri.'l che altrove per i danni che puo recare al ])alﬂﬂ:tilt-l,

e in ogni modo deve essere sorvegliata dalle autorita territoriall nei
riguardl dell’ordin i"i:!r!']ft'fr o della sicurezza dello Stato (2).

Quanto poi ai fondi privati, era necessario conciliare le necessits
materiali di viaggio degli aerostati, col rispetto del diritto di proprieta,
Distinguere, come per le condutture elettriche (3), la diversa natura
e destinazione dei fondi privati era impossibile, poiché, almeno attual-
mente, 'areostato pud trovarsi sovente nella necessita di dover
traversare lo spazio sovrastante o, scendere senza possibilita di attesa
o di scelta del punto della discesa (4). Non restava dungne altra
soluzione adottabile all'infuori di quella che dal Congresso di Verona
& stata adottata: diritto di discesa sui fondi privati, ammesso solanto
nel caso di necessitd; ma presunzione di tale necessiti, cosi che il pri-

o . . " 3 = 59
vato non possa impedire la discesa dell’areostato sul propriofonds (5),

(1) Gransixy, Il primo Congresso Ginridico Internazionale per Unviazione
wn Verona, nella « Rivista delle Comunicazioni », giugno 1910.

(2) V. Circolare del Ministero dell’ Interno francese del 12 marzo 1909.
« Rev. jurid. int. de la locom. aérienne », janvier 1910, pag. 24.

(8) Der Bur, Le serviti di passaggio delle funicoluri aeree. « Riv. delle
Comunicazioni », ottobre 1910, pag. 916-926.

(4) V. E. WaARsScHAUER, Lufirecht, Eine rechtsphilosophische Studie,
pag. 31. 4 (Kattowitz, Bohme, 1910), e G. BODENHEIMER, Das Privairecht
der Luftschiffahri, (Hannover, Helwingsche Verlagsbuchhandlung, 1910,
pag. 20-28).

(6) V. per il divieto di volare sopra un fondo: Intimazione di M. Valet
proprietario a Chateaufort, comunicata il 17 settembre 1910 col mezzo di
usciere a M. Farman, che ha i suoi hangors vieini a quella propriets e vi
esercita i suoi allievi, vietandogli di mandare frequentemente i suoi appa-
recchi a volare gopra quel fondo. V. « Rev. jurid. inf. de la locom. aérienne 1,
Nov. 1910, pag. 321, 2, e Mars 1911, pag. 92-95.
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ltanto possa rivalersi poi su quello quando risulti, che la ne-
cessity di discendere non esisteva.

[ « Comité juridique intermational de aviation », disentendo 11 6 no-
vembre 1910 il capitolo del « Code de I'air » relativo all'approdo, adot-
favae 1 due primi articoli, cosi concepiti:

« 1o Lies aéronefs peuvent atterrir sur les propriétés privées non
‘.'1“7'.":!"“:.
«20 Tl leur est interdit, sauf le cas de forece majeure, d’atterrir;
«a) surles propriétés closes;
« b) sur les onvrages fortifiés et anx alentours de ces ouvrages,
dans le rayon determiné par Pautorité militaire;
«e) dans U'imtérieur des agglomérations, exception faite pour
los emplacement désignés par Vautorité publique ».

Iart. 3 disponeva che « tout atterissage oblige & la réparation du
préjudice causé »; e Vart. 4 provvedeva alla necessita della sorveglianza?
disponendo che « tout aéronef qui vent atterrir indique son intention
par des signaux qui seront déterminés dans un chapitre spéeial du
(lode international » (1).

Sacondo le tre eatecorie: zone vietate: areostati non ammessi;
e, in minori proporzioni, tutela e limiti della proprietd privata in
rapporto coll’approdo degli aerostati, possono distinguersi le pro-
poste fatte dai varii Governi in relazione al programma della Con-
ferenza di Parigi del 1910.

Sul primo punto, il Governo britannico proponeva che fossero
oggetto di comunicazione fra 1 Governi 1 luoghi di approdo e le zone
proibite e pericolose; il Governo francese proponeva inoltre che tali
localita fossero indicate con segni visibili a distanza; 11 Governo austro-

ungarico riconoseeva in geneve che la liberta di approdo dovrebbe

(1) Tale articolo eva sostituito al testo primitive del progetto secondo
il quale: «les aéronefs étrangers qui atterrissent doivent respect aux loig
et aux réglements de I'Efat sur le territoire duquel ils sont placés ». Due
membri del « Comité juridique » avendo fatto osservare che ghi stranieri in
ogni caso sono soggetti alle leggi del territorio dove si trovano, Particolo
fu soppresso come inutile, e sostituito con quello relativo all’obbligo di ma-
nifestare la volonta di approdare secondo un codice uniforme di segnali.

) CATELLANI, Diritlo qered,
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essere in ogni cazo ristretta per le zone interdette; e il Governo danese
voleva vietato gizlpin'-}du senza autorizzazione, ‘_iﬂ'(_‘i.‘i]I]‘JL'iZI" netle zone
fortificate o in localith riservate per 'amministrazione militare. L'esclu-
stone degli aerostati stranieri dallo spazio sovrastante a forfezze in tempo
(.[i pagce, eri i.'-';):‘-'.~~.'11[|l’n{-- t_i‘l”l."]ld?![il anche dal E:i']'.fiti. (11{“.1 -‘*"-'i?-?,('-i';l'
dall’Italia e dalla Russia, che voleva si concordassero anche particolari
sanzioni a carico degli areostati persistenti a manovrare sopra region

interdette. I Ministeri italiani dell’Tnterno, della Marina, della Guerra
e dn'i f.;J\'n‘_-! i’:['l;h[]('{_ vnin'\'.-.nn_ come | (Governi 8v ik‘.xl-: ). danese, fran-
cese, ed inglese, che si provvedesse alla comunicazione fra gli Stati
dell'indicazione delle zone interdette o pericolose; il governo russo
aminetteva I'obblizo della comunicazione di quelle, ma non di queste.

];t: i:}‘{}}lf;»:iv Ir'di-r«t'ht'. Crano le ‘.'Il-li lihe ali S |1_’1v~‘.E|J 11‘.”!!”. [1'. ElFiT‘tl'-

perd esse potevano considerarsi una consegnenza der maggiorl pro-

i s 2 = a R T oy
gressi fatti fino a quel momento dalla Germania nella dingibilita

degh aerostati e nella formazione di una Hotta aervea, sicché una pu

completa liberta di circolazione internazionale degli areostati, non

avrebbe potuto rinscire che vantaggiosa all'Tmpero ed alla esplicazione
dE‘“a S ]mi..'-_r!x: 1Lt :||:hr;:|'s-. H (roverno 3|‘11w.~¢'~: miatt :lu_‘m:-.hndm

disposto a riconoscere agli areostatiil diritio di passaggio sopra il fer-

ritorio di un altro Stato o di -‘}’Ei:-'udn nel tervitorio di un altro Stato,
salvo le disposizioni restrittive che quest'ultimo volesse imporre
anche agli aerostati della p::;;i;'-::r nazionalita, (1) ma colla 115erva

(1) Ordinanza di polizia relativa alla circolazione aerea del primo Presi-

dente della provineia di Brandeburgo. applicabile dal 10 agosto 1910 anche

o . J = % = e S woyirotty
prima d'essere stata presentata alla assemblea provineiale, v. per I progeuii

di regolamenti generali « Rev. jurid. int. de la locom. aér.», luglio-agosto
1910, pag. 221, 2. Trad. f. d. Ch. Jahan — V. il testo dedesco in appendice

allo Schroeder: Der Lagfiflug, Berlin, Vahlen, 1911, pag. 88-92; & Rev. jurid.
ecc., Dicembre 1910, pag. 344-350. Regolamento ministeriale prussiano di
circolazione aereq applicabile in Prussia fino alla pubblicazione di un re-
golamento imperiale applicabile a tutio l'impero germanico.

‘-‘\ queste altre misure di precauzione aggiungeva nel Dicembre 1910, il
ministro della guerra colla proibizione agli aereoplani di avvicinarsi allo
spazio sovragtante alle fortezze in un raggio di dieci chilometri quando non
ne abbiano avuta autorizzazione seritta dal governatore o comaundante;
e col divieto di eseguire nello stesso raggio ascensioni con palloni frenati.
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che si considerassero sempre come leciti Fapprodo e il soggiorno di
necessiti.

Tali proposte non escludevano la proibizione fatta agli aerostati
stranieri di carattere militare, di penetrare nel territorio; proibizione
derivante dalle cure pit elementari e giustificata dalle pil essenziali
necessita della difesa dello Stato e del suo diritto di conservazione.

[n tale senso i1l Governo francese proponeva che «gli areostati
militari e di polizianon possano varcare la frontiera se non col consenso
del Governo del paese sul territorio del quale vogliano eircolare o nel
quale s1 propongano di approdare; e il Governo danese voleva che

una autorizzazione fosse sempre neces

saria perché un areostato pub-
blico straniero potesse entrare nel territorio: ed anche in tal caso
proponeva che quell’areostato non potesse approdare se non nelle
localita assegnate dalle autoritd territoriali.

Tutto cio & di una necessitd tanto evidente. da dover eonsiderarsi
come una riserva di ciaseuno Stato soltintesa in quanto lo Stato in
questione non vi abbia espressamente rinunciato. Le riserve espres-
samente fatte da taluna delle Potenze aderentialla Conferenza di Parigi
su tale argomento, non sono infatti se non che applicazione al diritto
aereo internazionale, di quel prineipio di conservazionee di difess
dello Stato, che inspira e giustifica i limiti al libero approdo delle nayi
da gnerra di uno Stato nelle acque territoriali di un altro.

Nei rapporti della locomozione aervea, ¢ po1 naturale che la sorve-
glianza si esplichi con rigore specialmente nella determinazione dei
punti di atterramento, ¢ nelle indagini fatte a bordo dei veicoli atter-
rafl in quei punti o altrove per forza maggiore. anche rispetto agli
areostati privati. Infatti i divigibili o gli areoplani militari si astengono
dal circolare volontariamente su territorio straniero, ma ¢ facile affi-
dare una missione di carattere militare ad un areostato privato. Sieche
il eriterio risultante dalla categoria dell’areostato, non & sufficiente a
garantire la sicurezza dello Stato; ma chi deve curarla non puo pre-
seindere dalla conoscenza della missione particolare d’ogni singolo areo-
stato. Il che implica la necessita di indagini aceurate relative al veicolo
ed all’equipaggio, senza distinzione di categoria, al momento dell’ap-
prodo. K le stesse ragioni giustificano, rispetto al divitto di propriets
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rivata, da parte dello Stato, una azione che sia non soltanto di futela,
ma anche di limite del suo esercizio in quanto questo possa riuscire
f'1"'f'§('-f‘}|ﬂ‘-§l} alla sienrezza dello Stato, Tale l;'l]“:-;'uilr:‘ul‘ fu sollevata nel-
'ottobre del 1909 ;_ii:\..-t{tl la societd tedesca del :'|.:1|rr-‘n' Z€',r}1i']il1 ma-

nifestd intenzione di stabilire in territorio danese. sul capo Skagen,

una stazione di approdo, che doveva servire per una spedizione aero-
larmo di tale

statica al polo nord. [’opinione pubblica danese 81
progetto, e pur ammettendo e¢he non si potesse vietare su terreno di
proprieta privata lo stabilimento di una stazione temporanea d'ap-
hen  determinato

£l

prodo stabilita il:r ung societd straniera per un fine
¢ scientifico, prevalse l'idea che lo stabilimento di una stazione per-
manente dovesse \']{‘I.‘j.r!-ii anche su proprieta privata ad una societd
straniera, quando la localita scelta avesse, come il capo Skagen, un

valore strategico e il suo uso a tal fine da parfe di stranieri potesse

riuscire pregiudizievole agli interessi nazionali (1).

Sul terzo punto: tutela ¢ limiti della propricta privatd, p 1ecessario
conciliare il rispetto del diritto di proprieta che importerebbe I’assimila-
zione dei fondi privati alle zone interdette, colle peculiari nece essita nella
locomozione aerea, secondo i voti, dianzi ricordati, del Congresso di
Verona. Ma in tale rapporto, meno sollecite che nei rapporti interes-
santi direttamente gli Stati, saranno probabilmente le stipulazioni
io le risposte degli Stati aderenti

che della tutela

internazionali. Ne sono state un indizi
Conferenza di Parigi, le quali, meno ampiamente
dei diritti degli Stati, si occupavano di tale argomento.

Yecondo il Governo britannico, « nessun regolamento intern:
volare o di discendere

Stato di

yzionale

deve implicare il diritto per un areostato di
su proprietd private, od escludere il diritto di ciascuno
preserivere le condizioni alle quali sara lecito di navigare nello spazio
aereo sovrastante al suo territorio .

1l Governo tedesco, dopo aver ammesso che le linee aerostatiche

internazionali non possano essere istituite senza I’assenso di tuthi 1

(1) RENE WAULTRIN, Une société de navigation aérienne a-t-elle le dioil

“Hlablir wne station d&expériences swrle terriloire dun pays éranger 7 « Rev.

jur. int. de locom. aér.», avril 1910, pag. 110-112.
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(toverni interessati, e che ciascuno Stato possa imporre agli strasiert
Posservanza di disposizioni vestrittive comuni anche ai propril aeto-
stati. riconosceva lecito sempre il soggiorno di necessita. Il Ministero
italiano dei Lavori Pubblici non riteneva possibile per ora di limitare
'approdo a determinate localita, ma piattosto preferiva amettere
sempre 'obbligo della indennita per i danni prodotti coll’atterramento;
o rispetto al computo dei danni stessi, era d’avviso che si dovesse
concordare fra gli Stati una tariffa comune.

La Conferenza di Parigi aveva aggiunto alle questioni di diritto
internazionale affidate allo studio dells prima Commissione («droit
des gens»), Ucexamen du prineipe de Padmission de la navigation
aérienne dans les limites ou au-dessus d’un territoire étranger, ¢'est-
a-dive appartenant & un Etat autre que celui dont reléve Paéronef». Su
tale argomento la Commissione (1) aveva proposto le regole seguenti:

1o « Chaque BEtat contractant admettra la civculation des aéronefs
des autres Etats contractants dans les limites et au dessus de son ter-
ritoire, sauf les restrictions nécessaives pour garantir sa propre se-
curité et celle des personnes et des biens de ses habitants; les Htats
contractants s’engagent & conformer & la disposition de P'alinéa pre-
cédent le droit prive de lenr pays; le séjour exigé par lu necessité ne
nourra étre réfusé, en aucun ecas, aux aéronefs dun Etab contractant.

90 « Lies restrictions ordonnées par un Etat contractant, confor-
mement & la végle 1, al. 1, seront appliquées sans aucune inégalité
anx aéronefs nationaux et aux aéronefs de chaque autre Etat con-
tractant; cette obligation ne s’étend pas aux meésures quun Etat
prendrait dans des circonstances extraordinaires pour assurer sa de-
fense nationale.

S T etablissement de lignes internationales de comunication
aérienne, dépend de l'assentiment des Etats intéressés.

40 « A Tégard d'un Btat contractant qui ordonne des restrietions
de la nature visée & la régle 1, al.1., des dispositions analogues pourront

étre appliquées par chaque autre Htat contractant.

(1) Proces verbuwz ete., pag. 103, 4 e 120.
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20 « Lips restri

tions et les réserves prévues par les régles 1 a 4
seront immédiatement publides et notifiées anx gouvernements in-
LEresses. »

Gueste regole di carattere pratico, erano il risultato di una preoceu-
1-:1'/,1'11'”!- };i&'!. espressa, nella seconda seduta della ]n'fl::.f ('llmillii:iiﬂllt'-,
dalla riiall‘pjnl.:’.im.u' tedesca e da quella francese (1); ma (2) la discussione
delle singole proposte fece manifesto come i }!é'irlf:i}'ii .‘-i"”"m“!du'i
quali pur si voleva prescindere, fossero in quelle necessariamente im-
pliciti, ad onta del carattere esclusivanente pratico che vi si voleva
attribuire (3).

io regole (."l?“-'i‘%]l!!fjlli."lllj alla seconda questione _-'.”:];l,‘:nv:-if.-il’t‘- (4)
venivano dunque esaminate in asseinblea plenaria nella terza seduta
2 la loro opportmita. Dubbi giustificati tanto da

col molti dubbi eir

]):1-1’51'. di chi volendo eliminata ”,'-f”i .iuw».'!inr!i» di _iJI'jH'.'?i]’lEli__ vedeva tali

questioni implicitamente insinuarsi in quelle proposte, quanto di chi

da tali questioni di prineipio pur non ripugnava, ma avrebbe prefento

(1) « Exposé de la délégation allemande sur le principe de I’admission
de la navigation sérienne dans les limites et au dessus d'un territoire
etranger ». Procés Verbauw cit., pag. 239-242. La delegazione tedesca temeva
che, impegnandosi in dichiarazioni di prineipio « on ne pourrait guere se
rendre compte de la portée de I'engagement souserit, qui [';um'r.-iil'- avoir
une répercussion inattendue sur dr;.ﬂ. questions qu'on manrail pas méme
considérées ». Restando gul terreno pratico, quella delegazione preferiva
dunque ammettere come regola la liberta della navigazione aerea, lasciando
ai singoli Stati la determinazione delle eccezioni, salvo le ragioni umani-
tarie del soggiorno di necessita. La stessa preoecupazione induceva la de-
legazione francese a volere eliminata ogni formula relativa alla sovranita
dello spazio (loe. cit., pag. 242-244) e ad ammettere come :-n;__;n]zl. ])l‘ul-il.'a la
liberta della circolazione aerea nei limiti richiesti dalla sicurezza dello Stato
sottostante e delle persone e dei beni dei suoi abitanti, secondo guesta
regola: « La circulation aérienne est libre; il ne peut y étre apporté par
les Etats sousjacents d’autres restrictions que celles nécessaires pour ga-
rantir leur propre séeurité et celle des personnes et des biens de leurs
habitants ».

(2) Loc. cit., pag. 263 a 269.

(3) Procés verbanx cit. pag. 63 e 64 ¢ 269-272. Esposé de la délégation
britannique, e Cingniéme Séance de la premiére commission pag. 273-282
e 322.3.

(4) Loec. ¢it. pag. 97-104.
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tyrattarle e rvisolverle nei primi articoli del progetto di convenzione
come cuestioni fondamentali. Tali dubbi si erano manifestati cosi
fortemente che, nel progetto esaminato in quella seduta, mancava
il testo delle regole relative al principio della ammissione della navi-
gazione aerea nei limiti o sopra un territorio straniero. Cosi avvenne che
nella terza seduta plenaria 81 adottasse la proposta del Presidente di ag-
giornare Pesame di questo punto, nella speranza che si potesseintanto
presentare alla Conferenza una proposta atta a riunire tutti 1 suffragi.
Ma tale speranza essendo stata delusa, il progetto approvato dalla
Conferenza conteneva negh articoll 21, 22 e 23, con (ualeche modifi-
cazione, le regole 3. 4 ¢ 5 proposte dalla Commigsione, ma non adot-
fava aleuna risoluzione sotto 1 numeri 19 e 20 che avrebbero dovuto
corrispondere alle due prime fra le rvegole dalla stessa Commissione
Proposte.

Meno esplicite che non fossero in rapporto colle concessioni da
farsi e coi limiti da imporsi in relazione ai diritti dello Stato, sono
restate finora le tendenze dei Governi circa le concessioni da farsi,
e i limiti da adottarsi in relazione ai diritti dei privati. Ma & chiara
la soluzione che sard per imporsi, tanto nei rapporti del diritto interno,
quanto i quelli del diritto internazionale. I.’atterramento sui fondi
privati dovra essere permesso nei casi di forza maggiore ed esclusi-
vamente in questi casi, anche quandononintervenga il consenso del pro-
prietario del fondo. Ne da questa ammissione deriverd un pericolo
orave od una grave lesione della proprieta privata. Infatti o la dirigi-
bilité degli areostati sard tentata mvano, e in tal caso la navigazione
aerea resterd nelle proporzioni di un fatto sportivo accidentale e raro,
con una relativa facilita di accordo da conseguirsi di easo in caso fra
danneggianti e danneggiati, anche indipendentemente dalla ntesa
per una taviffa comune di indennita da concordarsi fra i vari Stati.
Oppure la dirigibilité degli areostati sara davvero conseguita; ed in
tal caso la forza maggiore di atterramento si produrra in proporzione
inversa alla frequenza della locomozione aerea; e I'atterramento per
forza maggiore in un fondo privato non sara molto piu frequente
dello sviamento di un treno, o dellingresso di un’automobile colla
macchina guasta o di un cavallo imbizzarrito in una proprieta privata.
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Per conciliare i diritti della proprieta privata colle necessitd della
locomozione aerea, potrebbesi forse modificare ed ampliare il conte-
nuto degli articoli 438, 535 ¢ 592 del nostro Codice Civile; ma meglio
corrisponderebbe all’'uopo larticolo 701 del nuovo Codice civile
svizzero, adottato in ogni Stato o dai varii Stati concordato come
disposizione di diritto uniforme, cosi che dovunque potessero appro-
fittarne, nella identita delle condizioni, cittadini e stranieri: «Ove
qualeuno non possa sottrarre sé od altri ad un danno sovrastante
0 ad un pericolo imminente, se non violando la proprietd fondiaria
privata di un terzo, questi & tenuto di soffrire la violazione, purché
il danno effettivo o temuto sia assai !'Jl;l,ggjm'-.- del [11'\‘;ji!l(ii?ir_l che
risulta per lui; il danno che ne consegue dev’essere equamente

risarcito» (1).

(L) V. A. Mawvest, La propriela dello spuzio aereo, nella Riv. delle Lo-

municazioni, Gennaio 1911, pag
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Le regole di via e le collisioni.

Non appena la divigibilita degh areostati sard conseguita in propor-
zioni analoghe a ¢id che & della dirigibilitd delle navi, si imporra 1'ado-
zione di una serie di norme eirca le regole di manoyra, dirvette a pre-
venire le collisioni. Anche tali norme dovranno essere uniformi ed
mbernazionabmente formulate e sancite da tutti gli Stati: fine guesto
facilitato dalla necessitd, ed anche dalla probabilita di una consue-
tudine uniforme che preceda la wniformita della legge e la prepari.
Ma anche in questo gruppo di leggl, mentre & nuovo il eampo della
applicazione, non & tale, né I'indole delle regole, né il rapporto che
queste devono governare. Se la effettiva e costante divigibilita degli
areostati non sara conseguita, non sard possibile adottare con pratico
risultato una serie di regole di manovra e di norme preventive degl
urti fra aerostati; ma la locomozione aerea restera in proporzioni
cosi esigue da rendere assal rara eventualitd un urto fra aerostati.
Se mvece la dirigibilita sard conseguita, il pericolo degh urfi (1)
rendera urgente I'adozione di quelle regole e di quelle misure
preventive; ma non renderd necessarie regole sostanzialmente diverse
da quelle gia vigenti per prevenire gli urti di navi e per regolarne
le conseguenze giuridiche. Tanto nei riguardi dell’incontro fra areostati,
¢uanto in quelli della responsabilitd verso i passeggeri, e 'equipaggio,

e in tutto quanto riguarda il cerimoniale aereo, quel diritto che il

(1) V.il primo easo di wrto fra areoplani segnalato a Mounuelon-le-Grand
il 7 marzo 1910. « Rev. int. ¢it. », marzo 1910, pa
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Mt"ili d='llrmiin.|. il [Mfla‘*h‘;nﬁ('hl't'["{ll n, Nnon dl']'i‘.'?l [i;l principii
fondamentali diversi da quelli ehe informano 1l dirvitto delle yie
marittime (1

[l Regolamento internazionale contenente le norme per evitare
gl ahbordagei, adottato il 4 aprile 1880 e messo suceessivamente in
esecuzione nel varii Stati contraenti (2), pud fornire un concetto ade-
guato del complesso di norme che dovrebbero adottarsi in tale argo-
mento. Tali regole sarebbero diverse da (uelle marittime per le PEests
liari modalita topog: ifiche e tecniche della ;j,;l!l“i‘”'/.if_ﬂu-i- sopratutto per
la possibilita di combinare, nei mezzi per evitare I'urto, al divergere
della linea di divezione, la diversita della linea di altezza: ma non gi
per il earattere f.{iil?'idi(‘u delle ”[Jl'lé.ﬂf\‘ZE”“i individuali e delle Iﬁi'lﬁn'l”m.
di utilita generale che le giustificano.

Lia «Commission aérienne mixte» dellAéro-Club di Franeia ha
pubblicato nel luglio 1909 un Regolamento provvisorio circa le regole
di strada ed i segnali da ritenexsi obbligatorii per evitare gli urti; regole
che, per riuscire efficaci, dovrebbero essere uniformemente adottate da
tuttl gli Stati civili. Secondo quelle proposte «due areostati che, muo-
vendosi I'uno eontro 1'altro, siano in pericolo di urto, devono prendere

sempre la destra, passando ad nna digtanza d’almeno (‘il'itilliillf:'i mebrl,

(1) Warscrwaven, Luftrecht. Kattowitz, 0. S., Bohm, 1910, pag. 16, 17:
¢ Wir brauchen weiterhin keine neuen Vorschriften und Rechtsbegrifie
luftrechtlicher Art iiber die zivilrechtliche Haftung. Aunch hier kommen
wir mit nnseren land- und seerechtlichen Begriffen volliz aus. Die Eigenavt
des Luftschifftbetriebes wird sich freilich hier besonders hiufie und schack
zeigen: auf der einen Seite die grosse Crefahr, in der nicht nur die [nsassen

des Lnftzchiffes. sondern auch die Bewohner der Linder. iiber die es dahin-

schweben: anf der anderen Seite der erhebliche Umfang, den de:
grift der Hoheren Gewalt im Luftreiche annimmt. Man wird aber hieraus
weder neue luftreehtliche Sitze. noeh aueh nopr nene Rechtsgedanken
.-i':y'”=_|;5t':l konnen. Wir bewegen uns,.... rechtlich durchaus aut der soliden
Grindlage unserver Mutter-Erde und bediivfen keines anderen Wegrweisel
ol

1
>
R

s des bitrcerlichen Gesetzhiiches.. Das Lauftrecht. das sind spezifische

tasitze. die aus der Eicenart des Ele-

nt da wo der spezifische Unterschied

ecitredanken. Rechtsbegriffe. Re

wentes der Luft entspringen. bes

zwischen dem Reiche der Erde und dem Reiche der Luift anfinot

-]

(2) V. Regolamento italiano approvato con R° Decreto del 1896, n, 57

¢iie sostitul quello approvato con R® Deereto 4 aprile 1880, n® 5390,
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e possono esimersi da tale obbligo soltanto se la rispettive altitudine
varil di oltre trenta metri nel caso di aeroplani e di centocinguanta
metrl nel caso di dirigibilin. Secondo le stesse proposte, ogni aerostato
eircolante di notte o in tempo di nebbia, dovrebbe essere mumito
di un fuoco verde a destra, d’un fuoco rosso a sinistra, di un faro
bianco, visibile davanti e lateralmente, situato davanti e al disotto
con luce diretta obliquamente e verso il basso. A questi segnali altri
se ne dovrebbero aggiungere che manifestasserc di giorno e di notte
a distanza la nazionalita e la matricola di ogni areostato, e che a
questo potessero far pervenire dal suolo 'avvertimento di aver var-
cato lo spazio corrispondente alla frontiera ed eventualmente 1’ordine
di atterrare per i motivi gia accennati di tutela doganale e di sicu-
rezza pubblica. Tutte queste regole dovrebbero essere poi comple-
tate da norme da adottarsi per reprimerne la violazione, e da san-
zioni legali uniformi (1).

[n senso un po’ diverso si esprimeva il Pittard nel suo rapporto
«sur la police de la circulation aérienne » presentato al Congresso di
Verona: « Quant aux régles applicables aux aéronefs, — egli seriveva, —
elles seront avec avantage calquées sur les régles de la mer en ce qui
concerne les signaux, feux, abordages, efe.; le réglement international

fixera la natwre et le code des signanx; les Higrl‘rll.l.\' visuels seront,

(1) Eégle. — «Deux appareils d’aviation qui, se rapprochant un de
Pautre, sont exposés & entrer en collision. doivent toujours prendre leur
droite. lls doivent. en outre, passer & une distance d’au moins 50 métres
Vun de I'autre. 1ls ne sont libérés de ces obligations que s'ils se trouvent
des altitudes différant de plus de 30 métres ».

Dérogation. — Dans un eoncouwrs les commissaives sportifs peuvent ré-
duire & 25 metres la distance de 50 meétres précitée. Dans le cas des di-
rigeables, ceux-ci devront s'éviter & une distance d’au moins 500 métres. Ils
ne sont libérés de ces obligations que s’ils se trouvent & des alfitudes dif-
terant de plus de 150 mdétres ».

Edairage. — « Tout appareil d*aviation ecirculant la nuit ou par temps de
brume, doit étre muni: d’un feu vert & droite, d’un feu rouge a gauche,
d’un phare blanc placé a Pavant et au dessous; le feu vert et le feu rouge
doivent étre visibles vers I'avant et lateralement. La lueur projétée par le
phare blane doit étre dirigée obliquement en avant et vers le basy —
« Rev. jurid. int. de la locom. aér., Février, 1910, pag. 64, 5.
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de jour, des pavillons et des ballonnets: de nuit, des feux; les feux

maritimes semblent convenables: un feu brillant supérieur, un fen
vert & droite, un fen rouge 4 gauche; il faudra en outre nn fen inférieur
qui pourrait 8tre vielet ou jaune comme le proposait Ferler; les
Signaux phoniques seront la sivéne, la trompe et la cloche; la cloche
semble conveniv au ballon sphérique, la trompe & l'aéroplane et la
siréne au dirigeable: ces signaux se feront en temps de brume ef au
moment des croisements, départs et attervissages: il fandra DEEVOIr
leur emploi en eas de détresse

Quanto alle rezole di strada, il Pittard non gindicava pratica «la
proposition de I'Aéro-Club de France d’appliquer & la eirculation
aerienne les régles terriennes de croisement & droite », e riteneva ehe
«il fant gquentre aéronefs, le plus facile & diriger céde la place aux
aufres, et que la régle maritime que celui qui court vent arriere,
’-'=-"d‘-' E;I {Pllél(.‘“ B ]',lltfi'*‘. e $01t pas ;Ipfliif':lF;]i'. notamment aux ;i:-"!'“-
planes qui sont d'une direction plus facile avee le vent deboubn

Hali prevedeva che, ottenuta la dirigibilita, le collisioni saranno
meno frequenti in aria che in terra o nell’acqua, in grazia dell’al-
tifudine, elemento nuovo che permettera agli acrostati di evitare

le manovre laterali oenigualvolta si troveranno 'uno dall’altro a
sutticiente distanza d’altezza.
Il

golamento dovrebbe, sccondo il Pittard, prevedere le sanzioni
penali. che dovrebbero essere il ritiro del permnesso di cireolazione

iri‘l.i%(‘i‘f}*if.'klrl (& f]i-] 11]':'\'{‘”_:1 :i! [_l”z'!f;l E[l Cas0 '[ll i‘ﬁ'f‘éili".é-'. (*oe

risultato di tall considerazioni e proponeva al Congresso le Pis0r
luzioni seouenti .;:X{'{ @ :\;H]); « Il g liew. tout en tenant ("(n]il};h-

des conditions spéciales de construction et de manutention des

aeronefs, d’appliquer, en général, les régles de la mer & la circulat ion
atrienne, notamment en ce qui concerne les droits et devoirs du
pilote, les signaux phoniques et visuels (avee adjonction d’un feu
inférieur), les enquétes en cas d’accident, ete. Les régles de circu-
lation destinées 4 éviter les abordages, seront basées sur la nature de
Faéronef et sur laxe du vent; l'aéroplane cédera la place au
dirigéable, qui, & son tour, cédera la place au sphérique; lorsque
les routes sont paralléles, U'aéronef qui court vent debout. cede
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la place & lautre; lorsque la route est oblique ou perpendiculaire

au vent, les aéronefs s’évitent en croisant & droite; lorsque les routes
se croisent, chacun doit passer derriére celul qui vient a sa droite ef

devant celul qui vient a sa gauche: lorsque U'aéronef rattrappe un
autre, 1l doit signaler son approche et g'écavter de l'aéronef qu’il
rattrappe en obliquant sur sa gauche et en g’élévant. Ces régles

concludeva la proposta del Pittard — ne s'appliquent, que quand
il y a danger de collision ou quand les aéronefs sont distants. en alti-

tude, de moins de 500 métres pour les divigéables et 100 metres pour

les aéroplanes».

[1 Gemma (1), abbandonando molti dettagli all'iniziativa dells
futura conferenza diplomatica e mostrandosi forse troppo poeo
esigente circa le distanze, proponeva nel suo schema di convenzione
che: « gli aerostati in corso di navigazione, per i quali sia possibile la
dirigibilita, sia che si oltrepassino, sia che si vengano incontro, deb-
bano sempre tenersi ad una distanza Puno dall’altro non minore
di (:il‘lt']ll'.‘-l-l'lt:t- metri o in linea altimetrica o in linea lateraley: e voleva
che «gli Stati contraenti si impegnassero a pubblicare. entro set mest
dalla ratifica della Convenzione, un regolamento uniforme concer-

nente I'uso di bandiere, fanali, sivene e quant’altro attiene colle comu-

nicazioni ¢ segnalazioni degli aeronauti fra di loro e con le persone 4
terra ».

Di tutte (ueste proposte non ha potuto oceuparsi, arrivando a con-
clusioni concrete, il Congresso di Verona, che si limito alla approva-
zione di un ordine del giormo nel senso che « la eircolazione dei veicoli
aerel nello spazio libero, debba, in quanto & necessario, essere disei-
plinata mediante acecordi internazionali».

Il Fauchille nel suo progetto di Convenzione del 1910, andava d'ae-
cordo col Gemma invocando un regolamento internazionale da an-
nettersi alla Convenzione stessa, ma astenendosi intanto dal pro-
porne le modalita. Egli proponeva infatti (art. 15) che: « Un réglement
international, annexe & la présente convention, qui entrera en appli-
cation en méme temps qu’elle, et demeurera en viguenr jusqu's ce

(1) L ¢, pag. 18. art. XI.
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T it été modihé d.LI.;" commun .::'if"'l_l. détes !!!IE‘-I’ ra les }J:'t“L‘J'iI‘ITi”IH
particulieres en vue de prévenir les collisions et de faciliter les com-
munications entre les aérostats. On s’imspirera, pour établir ces preé-

seriptions, de la pratique suivie pour la navigation maritime »

Su quest’ultimo eriterio di analogia andavano d’accordo, nelle loro

u ]

proposte per la Conferenza di !J;u'i_l.;'zu del 1910 i Governi britannico.
francese. danese e russo: e il Ministero dei Lavori Pubblici italiano, che
proponeva anche talune regole di manovra, e cio¢ di adottare con oppor-
tune modificazioni le regole della navigazione marittima, e un codice
di segnali (1). Taluni Governi, ad esempio guello francese e quelloinglese,

rolevano stabilire il criterio generale nelle proposte, abbandonando

iniziativa dei dettagli. alla Conferenza. I Ministeri della Guerra e
della Mari

matura. riservando all’avvenive la :I'_'_:;ﬁ.l.i'.’,]"l!ll’ diretta ad evitare gh

a d’Ttalia giudicavano una tale codificazione ancora pre-

abbordagei aerei e limitando ora i provvedimenti alla determinazione
dei seenali da stabilirsi al suolo per la sicurezza degli aerostati; ed
alla pubblicazione di carte acronautiche con segni convenzionali
corrispondenti alle localita pericolose.

(irca la necessitd di questi segnali da stabilirsi al suolo per per-
mettere agli aeronauti di evitare le localita pericolose e specialmente
i contatti con correnti elettriche ad alta pressione, tutti ghi Stat
andavano d’accordo, eccettuata la Svizzera che riteneva sufficiente
per se, senza bisogno di segni particolari, la configurazione orografica
del suo territorio. B infatti tali indicazioni sono tanto necessarie per
le comunicazioni aeronautiche rispetto a tutti i punti pericolosi della
superficie terrestre, quanto quelle delle carte marittime e dei fari sono
necessarie per le comunicazioni marittime rispetto agh scogli, ai
bassi fondi ed ai punti pit pericolosi del litorale marittimo. La
divergenza si manifestava soltanto circa la opportunita immediata di
codificare anche le regole di strada per evitare gh urti fra aerostati,
Su quelle pin che su queste segnalazioni insisteva la Relazione del

Buzzati che cosi si esprimeva nel § IX: «Che gli areostati deb-

(1) Regola di incontro: guello che & contro il vento eede il posto;
vegola di passaggio: non fra la terra e Pareostato che si oltrepassa.
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bano disporre di segnalazioni luminose e sonore, non puo esser dubbio,
e non sava difficile trovare opportuni e semplici dispositivi per tali
segnalazionl. Piu difficile & l'indicazione della direzione da seguire.
Quanto alle indicazioni sul terreno, la loro utilita sarebbe grandissima,
ma evidentemente gravi difficoltd ed ostacoli tecnici e sopratutto
finanziarii si frappongono al diffondersi ed estendersi anche relativo
di siffatte indicazioni, le quali dovrebbero anche segnalare 1 punti
piu specialmente pericolosi. Per queste segnalazioni di direzione e di
pericolo, le societa tecniche e sportive potranno dare una utile col-
laborazione agli Stati, come gia avvenne sulle vie tervestri di comu-
nicazione coi cartelli indicatori».

[n questo senso ¢ degna di nota unainiziativa assunta dall’Aéro-Club
del Béarn nel dicembre del 1909. Con una circolare indirizzata a tutti
1 sindaci della regione, quel Club, dopo avere richiamata la loro atten-
zione sulla crescente frequenza dei viaggi aerei intorno alla citta di
Pau, dove sono gia in esercizio due aerodromi ed una stazione di diri-
gibili, dimostrava come « il gerait utile d’indiquer aux aviateurs, par
des signaux conventionnels, la voie parcourue. A tal fine si domandava
se «les municipalités seraient disposées & faire éerire en gros ca-
racteres, en blanc sur fond noir, le nom des villes sur le toit d’une
maison ou d'un édifice bien en vue». Nel tempo stesso la presidenza
del Club proponeva I'adozione del seguente Codice di segnali:

1o Un grande rettangolo per indicare un campo di atterramento.
— 2° Un piecolo rettangolo ombreggiato iscritto nel rettangolo mag-
giore, per significare «hangar» per aeroplani. — 8° Un triangolo ad
indicare «hangar» per dirigibili. — 4¢ Un ecircolo ad indicare gazo-
metro per il gonfiamento dei palloni sferici (1).

11 progetto approvato dalla Conferenza di Parigi, mentre affermava
Pobbligo degli Stati contraenti (art. 81) d’impartire alle Autorita ed
alle popolazioni rispettive, ordini ed istruzioni circa i soccorsi agli
aerostati in caso di approdo o di pericolo, li impegnava (art. 30) a
preserivere a tuttl gli aerostati nei limiti e sopra il loro territorio, ed
al proprii aerostati nei limiti o sopra i texrritorii d’ogni Stato contraente.

(1) « Rev. jurid. int. de la locom. aér.», janvier 1910, pag. 34.

10 — QATELLANI, JHreo aereo.
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Posservanza d'un particolare Regolamenfto umforme di circolazione
aerea, punendo le violazioni delle sue norme. Tale Regolamento, an-
nesso al Progetto di Convenzione (1), conteneva regole ¢irea 1 fuoch,
i %E*gn?lli f“ilit‘i, 1'.‘ orme (il strada o Ell 1Manoyra i‘[l #ra !'l.l'E]'l‘l}li_'t;'ﬂ{l
dai voti che «i Governi ricerchino i mezzi di indicare con segni hen
visibili certi punti atti a servire all’orientazione degli aeronautie che
sarebbero situati sul suolo o su edifici, come stazioni di ferrovia ece.ne
che« 1 Governi segnalino con indicazioni visibili ed uniformi lelinee elet-
triche ad alta tensione e i sostegni di fili telegrafici aerei e li portino
su carte aeronautiche da compilarsi alla medesima scala per tutti i
p;]_!'si .

Come per i Governi quelli stessi prineipii che ispirano I'obbligo dello
stabilimento dei fari, dell’organizzazione del soccorso edella polizia dei
naufragi nel diritto marittimo, ispirano anche gli obblighi ¢ le funziont
analoghe delle segnalazioni dei punti pericolosi e della polizia delle
manovre e del soccorso nella navigazione aerea. cosi gli obblighi del
privati circa le regole di strada e di manovra per evitare le colligioni
e circa Ia determinazione della responsabilita quando (ueste non
siano state evitate, non sono, cosi nel diritto aereo come in quello
marittimo, se non corollarii delle stesse norme governanti la materia

dei delitti e dei quasi delitti e 'obbligo del risarcimento dei danni.

(1) Proces verbauwx: séunces ete. cit., pag. 193 e 194, art. 30. 31 e 32, 8

pag. 201-204, Annexe (', « Réglement de la circulation aérienne n.
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Polizia dei trasporti, contratto di trasporto e responsabilita.

Il progetti di Convenzioni internazionali, che sono statifino ad ora
proposti e discussi. eirea il trasporto aereo di persone e di merei, si oc-
cupano piuttosto di disciplinarlo dal punto di vista della sicurezza dei
singoli Stati e dei loro diritti fiscali. che non da quello della defini-
zione e della tutela dei rapporti giuridici d’ordine privato.

Taluni Governi. come quello britannico e quello italiano, vorrebbero
permesso anche 1l trasporto di apparecchi radiotelegrafici ; altri, come
quello del prineipato di Monaco ne vorrebbero concesso 1’uso soltanto
i quelle regioni dove non possano risultarne perturbati altri servizii ;
0. come quello russo. preferivebbero limitarne 'uso a fine scientifico;
altri. come quello austriaco. lo vorrebbero del tutto vietato : il Ministero
italiano delle Poste, pur non dissentendo dagli altri dicasteri italiani,
in tale argomento. osservava che ancoranon riesce possibile un buon
uso di comunicazioni radio-telegrafiche fra terra ed aerostato.

Maggiore accordo si manifestava nella tendenza a ritenere vietato,
in manecanza di speciale autorizzazione, il trasporto di apparecchi foto-
grafici, In tale senso esprimevansi. in occasione della Conferenza
di Parigi, le risposte inglesi. austriache e lussemburghesi. Il Governo
russo avrebbe ammesso che si autorizzasse il trasporto di apparecchi
fotografici, ma sotto la condizione che le lastre fossero registrate
¢ fissate sotto sorveghanza ufficiale.

Pin completamente consentivano i varii Stati cirea i divieti da farsi
del trasporto di armi, di esplosivi, e di merei soggette a monopolio o
colpite da fortissimi dazi doganali su piccolo volume: di tutto cio,
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msomma, che dal punto di vista politico, sanitario o fiscale, presenti
un grave danno o un grave pericolo per lo Stato.
In tutti questi divieti non & una manifestazione nuova dei diritti

f'llgu[ Statr e llr-“.i loro tutela, ma -‘EI].!-HNII la !11.I1]£i'l-ﬁl.'r'/.‘:I?!If' nuova

del bisogno di difenderli lungo il percorso di nuove vie e nella superficie
di una nuova frontiera ampla (uanto il territorio dello Stato. Da 10
la necessita del riconoseimento conecorde. da parte di tutti gh Stati,
di tali diritti. e la necessita della loro COOPErAZIONE PEr prevenrne e
per reprimerne la violazione.

Ma se la dirigibilita degli acrostati facesse tanti progressi da indurre
.'-Iij Stati a definire ed Jmllr-lj;!'l- d'accordo 1 tre sportl illeciti, anche 1
I.|';l-.-_4purli leeiti aumenterebbero abbastanza pel rendere necessaria
la definizione e la tutela dei diritti dei privati in quelli impegnati.
Che il commereio internazionale aoreo possa diventare mai cosi atlivo
come il commereio internazionale marittimo, sembra poco probabile,
[l Meili Ifll_a 10 aflerma risolutamente, sia !!rl'é'i'f:- il Lrasporto dells per-
S01E riuseirs sempre troppo Caro per esser accessibile ad ognl cate-
goria di viaggiatori, sia perche la forza di frazione delle Aeronavi sara
sempre insufficiente al trasporto delle merei pesanti. Ciononostante
basterebbe un esercizio normale, anche non molto esteso, dei trasporti
di persone e di merer mediante aerostati, per rendere di inberesse
untversale il regolamento del contratto di tragporto per via aerea; con-
tratto di trasporto o di PASSIHLZII0 4ere0 di persone e contratto di bras-
porto aereo di merei. Ora ¢ evidente che. in confronto di un esercizio
regolare della industria di tali trasporti, il rapporto giuridico fra le
parti. non & sostanzialmente diverso per aria, per terra e per mare;
¢ pertanto possono in generale applicarsi ai trasporti aerei delle persone
¢ delle merei; le regole vigenti per i corrispondenti frasporti ter-
restri e marittini.

Il contratto di passaggio aereo, che si forma mediante il pagamento
o l'accettazione di un biglietto di viaggio aerco. deve essere consi-
derato diversamente nei viaggi di prova e di piacere, da quello che

nel viagei  mtrapresi come normali e vegolari. Ma eid  avviene

(1) MEIL:, Das Luftschiff ete., pag. 12-14.
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anche nel trasporti marttimi e terrestri, nei quali si differenziano
di necessitd le condizioni di chi partecipa ad una gita di piacere o
ad una esplorazione o ad una gara, dalle condizioni di chi, come
passeggiero, prende posto in un veicolo che eserciti normalmente per
il pubblico il frasporto corrispondente.

Sotto tale rispetto il Meili, a ragione vorrebbe distinguere, nelle
condiziont attuali dell’aeronautica. le tre specie di aerostati. Chi
gratuitamente o verso compenso, egli serive, — prenda parte
come viaggiatore ad una gita in pallone o in aeroplano, deve essere
considerato agire « suo rischio e pericolo: mentre verso colui che
si vale di un dirigibile verso il pagamento d'un prezzo, I'impresa,
che assume in tal caso esercizio d'una vera e propria industria, @
tenuta a rispondere, secondo i prineipii della legge comune. analo-
gamente alle norme vigenti nel divitto ferroviario e mnel diritto
marittimo.

Nelle stesse condizioni, il eontratto di tragporto aereo di merel
dovra regolarsi analogamente alla lettera di porto ed alla polizza di
carico del viagei in ferrovia e dei trasporti marittimi; e il contratto
di servizio aereo nei ricuardi del comandante dell’aerostato e dell’e-
quipaggio, rappresentando un rapporto amalogo a quello costituito
dal contratto col comandante e 'equipaggio di una nave mercantile,
dovra pur essere governato da norme analoghe.

In quanto dunque si riferisce ai divitti ed obblighi contrattual
derivanti dalla navigazione aerea, i legislatort non si troveranno in
cospetto d'un ordine nuovo di rapporti da disciplinare, creando per
quelli nuoye regole, ma bensi ad una manifestazione ed esplicazione
i un nuovo campo di vecehi rapporti giuvidiei, esplicazione governa-
bile senza sforzo colle disposizioni di legge gid vigenti. Per citare un
esempio: se 1 consoli giudicano inappellabilmente, per I'articolo 77
della Legge consolare italiana tuttora vigente, le controversie che
sorgono fra individui componenti gli equipaggl dei bastimenti nazio-
nali di commercio, rignardo ai salarii, agli alimenti ed a qualsiasi
altra obbligazione dipendente dalla navigazione, le stesse ragioni
militano in favore della loro competenza per le econtroversie analoghe
fra individui componenti gli equipaggr degli areostati.
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E lo stesso puo dirsi della determinazione delle responsability e
delle sue conseguenze. Responsability possono derivare da fatti
prodottisi o da ommissioni verificatesi a bordo dell’areostato: o sor-
gere per danni inferti a questo dal territorio sul (]Il:t[l- passava o sul
quale era disceso; per danni che dall’aerostato siano recati al suolo
come effetto di gettito o di urto o di atterramento: e per collisione av-
venuta nell’aria fra due areostati. [n tutti questi casi si presentano
i'im.l;:gim' della u}npnj'tllni'f;'. e della f:i';ﬁ*i'f:ll“!;'t di un diritto uniforme
¢ quella del suo specifico contenuto; e, nella impossibiliti di un diritto
uniforme, ¢ NeCessario un eriterio untforme Jren o seelta della Ir-_f_",:_'t‘
tervitoriale applicabile.

Lie responsabilita della prima specie devono essere regolate dalla
legge della bandiera dell’aerostato. Questo infatti non & come la
nave mercantile ancorata in acque territoriali straniere, abitabile dopo
Patterramento:; ed anche quando fosse abitabile, differirebbe sempre
nella sua condizione dalle navi in ACY e territoriahl stramere. ||f'i'(‘1'ﬂ'
gueste restano sempre in un mezzo (11 mare) che le rende soggette alla
sovranita territoriale dello Stato senza !-rn'f_..-rr'fl- nel sno territorio,
mentre [‘;n‘m}s[-:_lln .-1}1|;;m].-||rr ¢ anche materialmente sul territorio e
nel territorio dello Stato. cosi da non poter concepirsi fatti prodottisi
a bordo che non interessino la sovranitd dello Stato nel cui ter-
ritorio 'areostato ¢ disceso. Fatti di tali specie non possono prodursi
nell’areostato che durante il percorso aereo: ¢ gnando siano tali da
non mettere in rapporto se non chi possiede e dirige 'arcostato e
chi s1 trovi od abbia merer a bordo di qu'“n. devono essere l‘l'f_;ﬂ}i”i
secondo la legge della bandiera. Il diritto materiale da applicare
al rapporti fra il pilota e il proprietario dell’areostato, sard poi
secondo 1 easi quello regolante il mandato oppure la locazione
d’opera (1).

Quanto ai passeggeri. il pilota & responsabile cex delictor e deve ripa-
rare il danno loro causato intenzionalmente. Ma non v’é fra loro un

rapporto contrattuale. Questo esiste fra il proprietario dell’aveostato

(1) M. voN Prunrsreirs, Die privatrechiliche Stellumg des Ballonfiihrers,
¢« Deutsehe Zeitschrift [ir Luftschiffahrt », 1910. n. 1 e 2.
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e 1 passeggieri softo la specie del contratto di trasporto (1). Rispetto
a tale rapporto fra il proprietario dell’areostato e i passeggieri, giusta-
mente osserva il Meili (2), che chi intraprende un viaggio aereo,
mediante retribuzione, in pallone dirigibile, appartenente ad altri, ha
dinitto ad un corretto adempimento del contratto. I’impresa, dopo
aver offerto i suoi trasporti al pubblico, non potrebbe declinare la
responsabilita. come potrebbe fare, nelle condizioni attuali della
teciica, 1} conduttore di un pallone non dirigibile o di un aeroplano.
lie condizioni attuali dell’areonautica potranno indurre il magistrato
a lmitare la cifra della indennitd., ma questa non potrebbe essere
senz’altro eselusa. perche dal carvattere di dirigibile dell’areostato, e
dalla sua offerta come tale all'uso del pubblico. scaturisce la giusti-
ficazione di quella responsabilita, analogamente a quanto avviene nel
trasporto marittimo e in quello ferroviario (3). B lo stesso deve
dirsi eirea I'equipaggio nei riguardi dell’assicurazione obbligatoria e
dell’applicazione delle leggi circa gl infortuni sul lavoro (4).

Lia notorieta del rischio vale a togliere di mezzo in molti easi. e in
altri a ridurre ad esigue proporzioni, la responsabilita nel trasporto col
mezzo di aeroplani. Nelle condizioni attuali della locomozione di questi
apparecchl. chiunque consente o domanda di salire in aeroplano a
seopo di sport, deve essere considerato come accettante il rischio della
situazione e come rinunciante a ricorrere in caso d’accidente contro
colui alla abilitd del quale ha creduto di affidarsi. La responsabilita
di guest’ultimo non potrebbe farsi valere se non nel caso di errori cosi
gravi ed inattesi che la persona affidataglisi non potesse prevederli.
Cionaturalmente non puodaffermarsiin modo assoluto cirea gli aeroplani,
ma cirea gl aeroplani considerati nello stadio attuale del loro perfe-
zionamento teenico, come poteva affermarsi anche per le automobili
nel primo periodo della loro costruzione e del loro uso. Nell'un caso
& nell’altro. si apphica la vegola della vesponsabilita invoeabile da chi

(1) M. vox Prunistein, loe. cit.

(2) MEmi. Das Luftsehiff, pag. 29-35.

(3) Gasca e Marcuesini, Llesercizio delle strade ferrate. Vol. 1, pag. 793.
MzrL, 1 problemi giuridici dell’ aviazione 1. ¢.

(4) V. BonexuEiM, Das Privatrecht des Luflschiffahrts, pag. 15, 16 e 18,
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-'t?.l[l?‘“i'i-‘ Ll ii'lln '\-“:I'(lIli s‘l Is0 colnune !‘i_] illi|l' & 11011 il'a‘.l\t'.‘_!i.n“[- fL‘L L'.hi
approfitta d'un veieolo ancora allo stadio dei tentativi e degli esperi
ment1, oppure d un veicolo perfezionato, come alcune categorie di anto-
TTI”I-iii, non a 8eopo ch trasporto, s al fine di affrontare i }I"!'il'f‘“
di una corsa di veloeita (1

Lia responsabilita derivante dai damnni prodotti, per fatto degli
abitant, aglt areostati volanti sul territorio od .1}_)Elf't=¢];liil-i iill;'l'-]lil.
e indubitata, come ¢ indubitata, anche oltre i limiti della respon-
sabilita penale, la applicabilita della legge e la competenza dell’au-
torita territoriale. Quella responsabilitd puo manifestarsi ogoidl in
dipendenza di danni maliziosi, o di atti inospitali energicamente
ecompiuti per mantenere inaccessibile ad intrusi il proprio fondo. In
condizioni di maggior progresso della locomozione aerea. anche la
rimozione o la alterazione o danneggiamento. di segnali dorienta-
mento stabiliti per legge interna o per convenzione internazionale,
darebbero luogo a responsabilita dell’agente non solo verso la pub-
blica amministrazione ma anche verso oli aeronauti che ne risentissero
un danno.

I danni prodotti al suolo per fatto dell’acrostato, possono derivare
da gettito del carico, o da urto dell'areostato stesso nell’atto dell’at-
terramento. Nel primo caso chiara apparisce 'applicazione della lew
Rhodia de jactu nei rignardi dei proprietari delle cose danneggiate. e
quella dell’actio de effusis et dejectis a favoredelle persone danne el be
in 8¢ 0 nella loro proprieta, nel territorio, in confronto dell’aerostato
danneggiante (2). Nel secondo easo esiste evidentemente un dammnum
wiuria datwm dal quale discende il ricorso alla actio legis aquiliac.
Questo sarebbe certo quando il danno derivasse da urto dell’aerostato
contro edifici o coltivazioni. A tal uopo il Gemina proponevi, all’ar-

ticolo 8 del suo schema di Convenzione, che «gli aeronaufi e i prima

(Y) V. Twib. eiv. di Chambery. 11 luglio 1906, Rev. du Touring. Club eit.
nella « Rev. jurid. int. de la locom. aérienne », Mai 1910, pag. 1485, 149; ¢
IMERECQ, L' Automobile devand la justice: étude des résponsabilités et juris:
prudence en matiére daccidents, causés ou éprouvés par les antomobiles.
Paris, Dunot et Pinat, 1910.

f?} V. BopexuaeiMm, Das Privatrecht des f,.l-r.r'f.n'r'f'.if{"}‘:-’fﬁ;'r’n', pag. 10, 11 e 13,
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limea il propriefario o i proprietarii dell’aerostato, possano essere
tenuti responsabili, anche nei casi di atterramento dovuto a forza
maggiore, per i danni prodotti dal loro veicolo alle cose e alle
persone» (1).

Sarebbe meno chiaro il caso quando i danneggiamenti derivassero
alla proprieta privata in occasione di gare aeronautiche (2), per effetto
dell’accorrere della moltitudine in un podere dove fosse sceso o stesse
per scendere un aerostato (3).

Perche gli organizzatori di gare d’aviazione possano essere ritenuti
responsabili in ¢aso di accidenti, ¢ necessario ehe la vittima dimostri da
parte loro una colpa che stiain rapporto di causa ad effetto col pregiu-
dizio subito. Ora tale rapporto non potrebbe stabilirsi fra Uaccidente
e le condizioni di un premio messo in gara, se non nel caso che le con-

dizioni 1mposte a questa gara siano per temerita in contraddizione

(1) Bovpexuriym, loe. eit., pag. 20: « Die Ersatzpflicht wnfasst nur den
Schaden. den der Luftschiffer durch die Landung verursacht hat, nicht
solehen. der ans Anlass der Landung von andern Personen angerichtet
wird, also z. B. nieht Flurschaden. den die dureh die Landung herbeige-
lockten Zuschauer anrichten ..

(2) Gli organizzatori posgono alla love velta agire, come colpiti da danni

materiali @ morali. verso le societa sportive assumenti di propria autoriti
nei rapporti tecnici una competenza giudiziarvia non eontemplata in aleun
modo dalla legge. Cosi nel settembre del 1910 il Roger. direttore della « Revue
de Aviation v ed organizzatore di una seltimana di aviazione alla (roix
d Hins. si vivelgeva al Tribunale della Senna domandando all’Aereo-Club
di Francia una indennita di 100.000 franchi per la squalifiea di sediei mesi
a lui inflitta dalla « Commissione sportiva». c¢he ¢ una emanazione del-
I’ Aereo-Club ¢ dell’ Aufomobile-Club. V. per le questioni relative alla compe-
tenza pretesa dalla Commissione e dalle altre organizzazioni sportive e per
il titolo a domandare una indennitia. « Rivista delle Comunicazioni », Set-
tembre 1910, pag. 8T4-876.

(3) Il Tribunale civile di Torino decideva I'8 marzo 1911 una guestione
sollevata in relazione alle gare aviatorie del novembre 1910. L proprietari
di taluni terreni vicini al campo di aviazione pretendevano dal Comitato
organizzatore delle gare lindennizzo dei danni prodotii alle loro colture
dalla folla irrompente nei fondi per seguire le vicende della garva. I membri
del Comitato agivano dal ¢anto loro contro i proprietari, sostenendo che
questi, non ostacolando Paccesso del pubblico ailoro terreni, anzi ritraendo
un compenso dal permesso di salire sugh alberi, avevano esercitato una ille-
cita ¢ sleale concorrenza contro il Comitato. Il Tribunale respinse que-
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col buon senso. Nel caso poi della organizzazione di una gara di avia-
zione, la responsabilita degli organizzatori non potrebbe invocarsi se
non quando le condizioni prevedute dal regolamento non siano state
adempiute o il servizio d’ordine non sia stato bene assicurato.
(Quando né l'una né l'altra colpa sussista, sugli organizzatori non
potrebbe farsi risalire la responsabilita delle colpe degli aviatori per
attl di questi che gli organizzatori non avrebbero potuto impedire
né prevedere. I casi nei quali si potrd invocare Ia responsability
degli organizzatori delle gare di aviazione, sono estremamente rari (1),

e in (ueste, come in ogni altro caso isolato di aviazione si troveranno

st'ultima domanda ritenendo che « quando non si contesta (ed & pacifico
in causa e notorio) che la fiumana di gente era straordinaria ed enorme ed
irruente in modo irrvesistibile. non é serio addurre che il privato proprietario
aveva nella legge la facolts e la possibilitd di proibire al pubblico Paccesso
sui suoi terreni..... Né di tale facolti erano obbligati a valersi e vietare 1'ac-
cesso dei fondi perché tale era I'interesse del vieino ». Del pari respinse
Pazione dei proprietari contro il Comitato. perché questo. dopo aver prepa-
rato per assistere alle gare un campo chiuso. non era obbligato a prov-
vedere alla tutela delle proprieti vieine a quel campo, alla quale doveva
pensare unicamente chi vi aveva interesse. cioé il proprietario. V. Stampa.
di Torino de] 9 marzo 1911.

(1) V. Trib. corr. delle Semne. 17 givgno 1910, « Le Droit », 20 Inglio 1910,
In seguito all’accidente occorso a Juvisy nell’ottobre 1909 e provocato dalla
caduta dell’aviatore Blanck. essendosi proceduto contro la societd organiz-
zatrice della gara, il tribunale cosi gindicava: « Attendu que les demandewrs
reprochent au président de la Société de ne pas avoir pris les précautions
nécessaires pour empécher 1'accident; mais attendu qu'il n’est nullement
démontré au tribunal que ces mémes précautions eussent obtenu ' effet désiré
et que 'aviatenr qui parcourt I'espace dans tous les sens et ét6 arrété par ces
obstacles illusgoires (doubles barri¢res el pylones), on n'efit pas franchi une
distance plus grande mise entre Ini et les speetateurs; qu’il est done impos-
sible de dire qu'il y a eu défaut de précautions, par cette raison gu’on ne
peut déterminer d’une fagon décisive les précautions nécessaires qui anraient
dfi éfre prises; que le public doit certainement étre protégé contre les sortes
d’expériences susceptibles de causer des catastrophes, mais qu'en 'absence
de réglements édictés aprés avis des techniciens et de la preuve d'une faute
spéciale a sa charge, le tribunal ne peiit décider que De la Géitinerie gui rem-
plissait les fonetions de Président de la Compagnie d’aviation. a commis une
imprudence on une négligence en raison d'un acecident gqu’il n’éfait pas en
son pouvoir de prévoir.....
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di fronte Paviatore danneggiante e la persona danneggiata (1). In tale
eventualita é certo che il proprietario avrebbe diritto ad una indennita
peril danno sofferto. La sua pretesa invece non sarebbe per cio giustifi-
cata verso l'aerostato quando questo non avesse prodotto il danno ma
fosse stato semplicemente occasione del danno; bensi verso gli organiz-
zatorl della ascesa o della gara che, secondo ogni previsione, doveva
attrarre sul punto della discesa la folla del eui accorrere il danno
alle coltivazioni era una naturale conseguenza (2). Indipendentemente
da tali considerazioni il Sarfatti (3), avrebbe voluto adottato il
principio della responsabilita indipendente dalla colpa. Tale eriterio
pero non e stato accolto dal Congresso giuridico di Verona, cui é
sembrato preferibile il eriterio della responsabilita normale del Codice
civile, cioe quella subbiettiva per colpa incombente all’autore del
danneggiamento o al suo principale o preponente quando quello
s1a un preposto o commesso (aviatore, pilota). Da cid la delibera-
zione del Congresso: « Tenuto conto dello stato attuale dell’aviazione,
il Congresso ritiene che I'indennita sia dovuta in causa di responsa-
bilita soggettiva (diretta o indiretta) a termine del diritto comune e
per 1 danni recati dall’esercizio dei diritti speciali (atterramento, ece.)
che siano riconosciuti all’aviatore; ritiene necessario che si richieda
un minimo di garanzia per Desercizio dell’aviazione, ma esprime il
voto, che non si ecceda per non impedire lo svolgimento dei fortunati
tentativi di aviazione ».

Nelle condizioni attuali della locomozione aerea, restera sempre di
necessita piu frequente la eseusante di forza maggiore, tanto nei ri-
guardi della responsabilitd penale quanto in quelli della responsabi-
litd civile. Dal primo punto di vista, pud invoearsi la sentenza della
Corte di Cassazione francese (4), secondo la quale, essendo provato che le

(1) Lreon BOUR, De la responsabililé des orgamisateurs d épreuves d’aviation
en cas daccidents. « Rev. jurid. int. de la locom. aér. », jouillet-aotit 1910,
pag. 213-217.

(2) Mevt, Il Primo Congresso Giuridico di Verona, Riv. cit., pag. 340.

(3) GUSTAVO SARFATTI, In tema di delithi e quasi delitti; responsabilila e
gqaranzie in materia di aviazione, Verona, 1910.

(4) Toutaine, 14 agosto 1852, C. de Cassat. Cham. Crim. DaLvroz, 1852,
5, 194,
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persone & bordo del pallone in diseesa domandavano soceorso, si rite-

neva tale t"fT'l’m-:.':I:n' -\'I[';..;'li_'].l"l||l' I l}!'f"'ri":'w CLG 885806 110N erano (“F{{'q'}sa-

'-'U}“l!lzt.T‘i;!:11--I||_" anl i‘ll"li_l! danneggiato. ma vl erano state costrette d;\.

Tir
Do’

IOYZa mac 1]

giore. Per tali motivi si riteneva che 1l giudice di pace, rifin-

tandosi di ravyvigare in quella discesa gl estremi di una contravven-

Zlone. non aveva  male applicato "articolo 471. § 13 del (lodice
nenale (1),

(.‘}li-*ni'l alla responsabilita civile e all’obbligo del risarcimento dei

‘ 5
danni, sembra ragionevole ammettere, nei riguardi del danneggiament

.'i“r‘ coge, 1l secondo senzi la prima. anche net east di forza 11Iil,‘,t;.':i‘_”‘i‘ (2}

E la soluzione adottata dal § 904 del Codice civile germanico, secondo
il quale & lecita la distruzione o1l dannegeiamento di cose appartenenti

terzi. quando si tratti di evitare un danno imminente. ma Sussi-

stendo sempre Pobbligo del risareimento del danni (3).

UUn easo euriogo di azione per indennita si ebbe in Franecia nel

settembre 1910. quando i proprietari di aleunmi podert situati presso

Ui cainpo di aviazione domandarono .1}-','1[ aviatorl risarcimento dei
danni reeati alle messi per effetio non ;_j};: dell’atterramento. ma
lel volo. Ouel o i ntilizzato dal Farman per 1 suoi esperimenti
del volo. Quel campo era ntilizzato dal Farman per 1 suol esperimenti
d’aviazione e per esercitare i suoi allievi al governo dell’acroplano,
e non lontano da quello un altro eampo era occupato da M. Esnaulty

(1) « Seront punis d'amende..... eenx gui n'étant pas propriétaires ni
usnfruitiers. ni locataires, ni fermiers, ni jouissant d'un terrain on d'an
droit de passage, ou qui, n’étant agents ni préposés d’auncune de ces per-
sonnes, seront entrés et auront passés sur ce terrain, ou sur partie de ce
terrain., &’il est préparé ou ens meneé o. Cfr. Cod. pen. it., art. 427, 481,
482 e 483.

(2) L’Aéro-Club di Franeia ha pubblicato un elenco della misura di in-

dennizzo generalmente applicata per le varie colture. tanto nel caso di com-

pleta distruzione, quanto in quello di danne ciamento prodotto ealpestan-
dole. V. « Rev. jur. int. cit., janvier. 1910, pag. 30, I.

(3) « Birgerliches Gesetzbuch », § 904: Der Eigenthitiner einer Sache
ist nicht berech tigt, die Einwirkung eines anderen anf die Sache zu verbieten,
wenn die Binwirkung zur Abwendung einer gegenwirtigen Gefahr notwendig
und der drohende Schaden gegeniiber dem aus der Einwirkung dem Eigen-
thiimer entstehenden Schaden unverhiltnissmiéssig gross ist. Der Eigen-
thitmer kann BErsatz des ihm Entstehenden Schadens verlangen ». Cfr. Cod.
civ. it. art. 594.




XVIL POLIZIA DBl TRASPORTI. CONTRATTO DI TRASPORTO, ECC. 159

Pelleterie per lo stesso scopo. Accanto a (quei due campi esiste una
vasta superficio coltivata ad avena, che i proprietari affermavano
dauneggiata dalla frequente supercireolazione degli aeroplani, Essi
affermavano che quando le piante si avvieinavano al completo
sviluppo, cadevano a terra soffocando per larghi tratti la maturazione
del grano, ed attribuivano gquesto effetto al vento mosso sopra 1 due
campi dalla frequente cireolazione deghi aeroplani. Fatto constatare
il frequente passaggio ed il suo effetto sull’aria immediatamente sotto-
stante alle loro colture, quei proprietari si rivolsero al magistrato (1).
Dalla veritd o no di tale asserzione doveva dipendere I’ammissione
delle pretese di quei proprietari, oppure la loro esclusione come un
cago di abuso di diritto (2). I corrispondente che riferiva la notizia
dellazione era piuttosto di quest’ultimo avviso, ponendo in dubbio
Paffermazione degli attori e ritenendo che gh aviatori « will probably
prove that their propellers drive the wind, indeed, with great force,
but in a horizontal, and not in a vertieal direction, and that the crops,
therefore, were most likely damaged by other causes. »

Quando invece il danno non possa essere atfribuito a forza mag-
giore, ma ad imprudenza, su chi @ imputabile della imprudenza
ricade intera la responsabilitid ¢ con questa non soltanto ’obbligo
del risarcimento dei danni, ma anche quello della indennita ecce-
dente la proporzione del danmo subito. Per tali ragioni sembra
gmsto il giudicato del Tribunale civile della Senna del 24 gen-
nato 1906 (3) , secondo il quale un pilota era ritenuto responsabile dei
danni cagionati alle persone dall’esplosione di un pallone, susseguente al
Suo atterramento in una strada angusta, ma la responsabilita ritenevasi
attenuata dalla circostanza che taluni passanti, eredendo il pilofa in
pericolo perché il pallone procedeva aceanto agli edifici, avevano assi-

(1) «Daily Telegraph ). 11 settembre 1910 e « Rev. Jurid. int. ece. No-
vembre 1910, pag. 321,2.

(2) Ca. L. Juruiox, De la circulation aérienne et des eniraves nrovenanls
du chef des proprietwires du sol. « Rev. jur. int. de la loc. aér. ». juillet-aofit
1910, pag. 209-212.

(3) Jean el autres contre Racon. « Rev. jurid. ece.» cib., janvier 1910,
pag. 20-22.
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curata la corda del pallone stesso obbligandolo cosi a scendere in quells
localita. Invece non par giusta 1'altra sentenza del Tribunale civile di
Vervins. che il 2 marzo 1906 giudieo che il sindaco di nn Comune anto-
rizzante un privato al lancio di una mongolfiera in occasione delle
feste patronali, non poteva essere ritenuto responsabile né impegnare
la responsabilita del Comune per i danni dell'ineendio comunicato
dalla mongolfiera ad un edificio comunale e da questo ad una vicina
proprieta privata (1). I danni recati alle persone in caso di atterramento
possono poi, a differenza di quelli recati alle cose, non essere imputabili
all'aeronauta anclie se manchi la giustificazione della forza maggiore,
ogni qualvolta sia possibile attribuire ad imprudenza della persons
danneggiata, commessa anche nel prestar soccorso all'aerostato in
pericolo. Questo elemento subiettivo relativo alla condotta del dan-
neggiato, sard dunque deeisivo nel determinare la responsabiliti ¢ gli
obblighi del danneggiante (2).

L'urto fra aerostati essendo singolarmente analogo all’urto tra

navi, devono essere analoghe nei due casi. le regole da adotbarsy per

1Wloghe le norme da pre-

governarne le conseguenze giuridiche, come an:
art.14) il pro-

seriversi per prevenirlo. In questo senso disporrebbe (

getto di Convenzione del Fauchille secondo il quale, «En cas d’abordage

survenu entre des aérostats dans une partie quelconque de I'atmo-

sphére, les Tribunanx et les lois compétents pour apprécier et regler

les responsabilités, sont ceux du pays de ces aérostots. Lorsque les

deux aérostats sont de nationalités différentes, on suivra, pour décider

laquelle des deux législations nationales est applicable, les mémes

(1) « Rev. jurid. int. de locom. aér.», marzo 1910, pag. 69-72 ¢ maggio,

pag. 150-152. R. BariLier, Le delit d’imprudence el Uaviation.
(2) Trib. civ. della Senna, 3 dicembre 1904 e 10 febbraio 1906, Daurmond
¢. Morel. 2° sentenza: « Attendu qu’il resulte de lenquéte que Morel
Daumond pour lui venir en aide et qu’il est

a sollicité le secours de
a réelamé

responsable des suites fAcheuses dont a été vietime celui dont il
Fintervention pour le sortir de la situation perilleuse ou il se trouvait; que
Morel ne justifie pas avoir donné a celui auquel il avait fait appel des ins-
truetions quelconques dont il n’aurait pas tenu compte et établissant qu'il
aurait été dans ces conditions vietime de sa propre imprudence . « Rev.

jurid. int. de la locom. aér. », janvier, 1910, pag. 19 ¢ 20.
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regles qu'en cas d’abordage de deux navires étrangers en pleine mer».
Secondo lo schema di Convenzione del Gemma (art. XI), sarebbe
invece « competente a giudicare, autorita del lnogo dove I'mrto o la
collisione sono avvenuti senza riguardo alla nazionality dell’areostato
o degli abitanti». Nello stato attuale dell’aeronautica. I'applicazione
del criterio del Gemma sarebbe una necessita, perché urto importe-
rebbe discesa immediata. Ma pud prevedersi sempre piu frequentemente
il caso di urti tra gliaerostati, determinanti avarie chenon impediscano
la continuazione del viaggio e per uno di essi anche con la mmunita
da qualsiasi avaria. In tal caso parrebbe preferibile far coincidere la
competenza colla nazionality dell’aerostato: ma. in cospetto sopra-
tutto di un divitto comune da applicare, sarebbe forse preferibile
I'adozione del prineipio di diritto marittimo inglese, secondo il quale
¢ competente il magistrato del primo porto d’approdo successivamente
alla collisione.

Nelle condizioni attuali della locomozione aerea non pud consi-
derarsi come probabile, in relazione a quella, un notevole sviluppo della
agsicurazione. Sia all’assicurazione contro gl infortuni che riguarde-
rebbe I'equipaggio e i passeggieri, sia a quella contro i danni che sa-
rebbe applicabile alla perdita o al deterioramento del ¢arico, man-
cherebbe ancora la base sicura di una statistica abbastanza copiosa per
la creazione delle tariffe. Ma trattasi qui diun istituto di germinazione
spontanea, rispetto al quale il legislatore ha il compito sopratutto di
disciplinare e di garantire rapporti gia formatisi. E quando la loco-
mozione aerea fosse diventata pin sicura e pit frequente, 'assicura-
zione ne rampollerebbe spontaneamente, distribuendosi nelle varie
categorie che la legislazione dei varii paesi ha gid riconosciute, disci-
plinate e garantite.

Da tali considerazioni fu ispirato il Congresso di Verona al quale,
in seguito alla relazione dell'avvocato Sciolla, era stato proposto (1)
il seguente ordine del giorno: «Allo stato attuale dell’aviazione, i
rapporti dell’assicuratore, tanto in confronto al navarca. quanto in
confronto ai passeggieri, in dipendenza ai danni delle persone tra-

(L) Avv. ODDONE SCIOLLA, Le assicurazioni in rapporlo all’aviazione.

11 — CATELLANI, Diritlo aereo.




162 DIRITTO AEREO INTERNAZIONALE

sportate; vengono regolati secondo le norme delle assicurazioni

g
danni; e colle stesse norme andrebbe per ora regolata I'assicurazione
che si facesse per risarcimento di danni ai terzi. alla nave od alle
cose che sono oggetto di trasporto»

Appunto per lasciare che il fenomeno teenico dell’assicurazione si
svolga secondo le proprie tendenze, il Congresso non approvava
perd quella proposta, ma si limitava ad affermare che all'assicu-
razione contro i danni della navigazione aerea, non vanno appl-
cate le norme della assicurazione marittima. E forse I’ assemblea
che intendeva dir poco, finiva, cosi deliberando, per dire anche
troppo; poiché, come bene osservava il Giannini (1) I'assicurazione
prenderd nei rapporti della locomozione aerea, quella forma che
le imprese assicuratrici si persuaderanno sperimentalmente di do-
verle dare.

Infatti '« Unione delle Societa tedesche di assicurazione contro gli
accidenti e la responsabilith, ha stabilito ormai da oltre un anno le
condizioni e le tariffe per I'assicurazione dei viaggi aerei. Per I'assicu-
razione individuale contro gli accidenti occorsi durante le ascensioni,
fu stabilita la tariffa del 2 14 per mille nel caso di palloni liberi e del
2 per mille in quello dei dirigibili per un solo viaggio, e del 10 per
mille e dell’8 per mille rispettivamente per una assicurazione annuale,
Per le corse pubbliche ¢ quintuplicata la tariffa d’un golo viaggio @
dalla assicurazione sono esclusi gli aeroplani. All'assicurazione sono
ammesse, in rapporto colle stesse specie di aerostati, le societd aero-
nautiche, sia nei rignardi dei danni cul dueste vanno incontro, sia nei
riguardi delle loro 1'<xspnnsai.;ilila‘m per danni cagionati colle loro ascen-
sioni, esclusi quelli subiti da persone che vi prendano parte ed escluso
pure il caso di incendio. Nel dicembre del 1909 1 due dirigibili Zeppelin
destinati a far servizio lungo il Reno erano assicurati per un anno per
750.000 franchi ciascuno (2). E talune compagnie inglesi hanno accet-
tato di assicurare anche un minimo di entrate nel caso delle gare di

(1) Vedi Granxiyi, Il Primo Congresso giuridico internazionale di Verona.
« Rivista delle Comunicazioni», giugno 1910, pag. 522-521.
(2) « Rey. int. jur. de la loc. aér.», gennaio 1910, pag. 27 e 29.
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aviazione, pero aumentando, col procedere dell’esperienza, il premio,
e non accettando mai una sola Compagnia di coprire lintero
rischio (1).

In materia di diritto penale pud considerarsi 'areostato o come
localita dove venga commesso un reato che in quello soltanto esplichi
la propria efficacia; o come localitd dove venga commesso un reato
che esplichi la propria efficacia nel suolo sottostante, o come oggetto
di un reato che sia commesso a suo danno dal suolo o da altro
areostato. Nel primo caso i reati devono essere giudicati secondo
la legge e dalla giurisdizione dello Stato del quale I'aerostato porta
la bandiera; e ¢io perche, pur considerando lo spazio aereo, nelle
parti non immediatamente occupate e dominate dal suolo, come un
condominio di tutti gli Stati civili, i delitti commessi a bordo degli
aerostati non interessano né in genere tutti gli altri Stati, né in
ispecie gli Stati sottostanti, e percid non v'& luogo al manifestarsi
della econcorrenza della giurisdizione dello Stato sottostante con quella
dello Stato nazionale dell’areostato. Percid non sottoscriverei alla pro-
posta del Gemma, secondo il quale (art. X) «qualsiasi reato commesso
durante un tragitto aereo dovrebbe essere giudicato in conformita delle
leggi del luogo, senza riguardo alla cittadinanza del reo o a quella del-
Poffeso », intendendosi perlegge del luogo, <la legge del territorio sopra
il quale si trova, a qualsiasi altezza, 'areostato, al momento della per-
petrazione del reato » Preferibile in tal caso & la soluzione del Fau-
chille (2), seecondo il quale «les aérostats privés, doivent, comme les
aérostats publies, pour les actes passés & leur bords, étre assujettés
seulement aux lois et & la jurisdiction du pays dont ils portent le
pavillon »,

La soluzione del Gemma sarebbe applicabile invece quando l'atto ille-
cito commesso a bordo dell’areostato, spiegasse la sua efficacia nel suolo
sottostante, sia in via politica collo spionaggio, sia con atti materiali di-
retti contro gli abitanti o le coseloro e costituenti un reato. Ma anche in

(1) G. Lacurt, Les assurances el Vaviation. « Rev. jur. int. de la loc. aér.»,
septembre 1910, pag. 252-258.

(2) Pavcminie, La cireulation aérienne et les droits des Efats en lemps de
paiz. « Rev. gén. de dr. int. public », 1910, pag. 57.
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questo caso si avrebbe una concorrenza delle due giurisdizioni: quella
del luogo dove 'atto fu commesso e quella del lnogo dove I'atto esplica
la sua efficacia. B pertanto la competenza di quest’ultimo Stato non
si avrebbe perché I'atto fosse stato commesso nel suo spazio aereo, ma
perché gli effetti necessarii di quell’atto si sarebbe verificati nel suo
territorio.

La concorrenza delle giurisdizioni dovrebbe aversi nel caso che
I'acrostato stesso fosse oggetto del reato: giurisdizione dello Stato
al quale appartiene I'areostato che & stato vittima del reato nello
spazio a tutti comune, e giurisdizione dello Stato nel territorio del
quale & stato perpetrato I'atto delittuoso. Le disposizioni del capo II
del titolo VII, libro IT, del Codice penale italiano, dovrebbero essere
ritoceate forse soltanto nell’articolo 817, cosi da colpire anche questa
specie di reati. B in tale senso il Congresso di Verona esprimeva
il voto che «fossero introdotte nella nostra legislazione disposizioni
intese a punire: «) chinnque faccia sorgere in qualsiasi modo il pericolo
di danno agli aerostati e ai veicoli aerei; b) chiunque cagioni danni
ai navigatori e ai loro apparecchi nell’atto del loro funzionamento».

Né manca un esempio di questa tutela specifica, che si ha nellar-
ticolo 155 del Codice penale Svizzero, secondo il quale: « Chi delibe-
ratamente compromette la sicurezza dei trasporti pubblici, specialmente
sulle strade e sulle piazze, ovvero compromette la sicurezza della navi-
gazione e della locomozione aerea (oder der Luftsschiffahrt), cosl da
determinare un pericolo per la vita umana, ¢ punito colla pena del
carcere ». Lia concorrenza delle giurisdizioni sarebbe poi giustificata
in questo caso anche dalla analogia della locomozione aerea colla na-
vigazione marittima, che & tale da attribuire nella maggior parte
dei casi agli atti delittuosi di questultima specie, (commessl C10&
contro gli areostati nell'atto del loro funzionamento, e non a terra
dove non occorrono disposizioni nuove perché siano protetti come
ogni altra proprieta dalle leggi civili e penali), il carattere di attl

di pirateria.
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L’areostato straniero dopo Papprodo.

Dopo T'approdo regolare in territorio straniero, l'aerostato deve
considerarsi sotto tre punti di vista: quello della tutela, in suo con-
fronto, delle leggi di polizia e sopratutto delle leggi doganali dello
Stato di approdo; quello della esecuzione, sull’aerostato, delle obbli-
gazioni di coloro cui esso appartiene; e quello della protezione del
veicolo dagli atti illeciti dei terzi.

Le necessitd derivanti dal primo di questi rapporti hanno ispirato
le seguenti norme d’ordine genevale proposte dal Fauchille fin dal
1901 (1): « Quand 'aérostat arrive sur le sol d’un Etat, il doit étre
Fobjet de la part des autorités locales, d’une inspection et d’une
visite douaniére afin de constater il n’a pas, & quelque point
de vue, méeonnu le droit de conservation de I'Etat ».

A questo prineipio generale il Fauchille faceva seguire allora talune
norme particolari relative alla sicurezza politica dello Stato, special-
mente in confronto degli acrostati pubbliei stranieri.

Lie regole dallo stesso Fauchille proposte all’Istituto di diritto inter-
nazionale nel 1910, riguardano invece pin specialmente gli aerostati
privati e la tutela di ogni diritto ed interesse dello Stato di approdo:
« Aussitot aprés Pattervissage d’un aérostat (art. 21) le pilote doit
en donner avis aux autorifés' de la localité la plus voisme. Celles
cl, apres la vérification de P'identité de 'aérostat, I'examen du char-

(1) FavcHiLiLe, Le domaine aérien et le régime juridique des aérostals.
« Rey. gén. de dr. int. public », 1901, pag. 448-449,
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gement et I'accomplissement des formalités préserites par les lois
fiscales, apposeront leur visa sur le livre de bord. I aérostat
porteur de marchandises devra présenter son manifeste. Le personnel
du bord doit se conformer aux dispositions de la législation douaniére
du pays d’atterrissage» (1).

La tutela della sicurezza dello Stato e la possibiliti che un
aerostato straniero privato abbia avuto nel suo viaggio un fine
di carattere pubblico, rendono poi certe misure di polizia pit ur-
genti di quelle doganali. Le autoritd locali pertanto dovranno rigoro-
samente procedere (2) alla identificazione delle persone che 81 trovano
a bordo dell’areostato straniero, atterrato nel loro territorio, alla deter-
minazione del fine del viaggio ed alla verifica, indipendentemente
dalla visita doganale, dei risultati eventuali del viaggio stesso e di tutt
gli oggetti che si trovano a bordo (8).

Su questi punti, con frequenti riserve eirca la determinazione dei
dettagli, erano concordi i varii Governi rappresentati alla Conie-
renza di Parigi del 1910. Tl Governo francese, oltre all'obbligo

(1) FavcHiLLe, Projel de Convention sur le végime des «érostals en lemps
de paiz. « Annuaire de I'Institut de droit international », vol. 23, 1910,
pag. 309-310.

(2) Circolare cit. del Ministro dellinterno frane. « Rev. jurid. int. de la
locom. aérienne », gennaio 1910, pag. 24..... « Les aéronautes sont tenus de
décliner leur noms, prénoms, qualité et domicile. Si ce sont des militaires,
ils devront indiguer le grade quils occupent dans Parmée ainsi que le corps
ou le service anquel ils appartiennent. En outre les maires et les commis-
gaires de police deyront sassurver que Pascension a €té entreprise dans un
but purement seientifique et que les aéronautes ne se sont livrés a anouns
investigation préjudiciable & la sécurité nationaler. — BoxNEroy, Du
traitement juridique appliqué auzs aérostats étrangers voyageant ow allerrissant
en France. « Journal de droit int. privé», 1910, pag. 59-66.

(3) A tali norme s’informano in Franeia la Circolare 12 marzo 1909 del
Ministro dell’interno e le decisioni amministrative dell’ Amministrazione
delle Dogane del 6 aprile, del 16 novembre e del 27 dicernbre 1909 (« Rev.
jur. int. de la loec. aér., janvier 1910, pag. 24-27 e mars, pag. 86, 7). Alle
autorita loeali amministrative ¢ fatto obbligo, non appena un pallone stra-
niero sia disceso nella localitiy rispettiva, di avvertire il prefetto e gli uffici
doganali o, in mancanza di questi, gli agenti delle contribuzioni indirette,
trattenendo I'areostato fino al pagamento dei diritti doganali. Per I'appli-
cazione di talidiritti, gli ufficiali doganali potranno riferirsi alle dichiarazioni
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di sottoporsi alla visita da parte delle autoritd locali, proponeva
che gli aerostati portanti merci non potessero approdare se non
in determinate localita all'uopo designate: e, nei riguardi delle
dogane, proponeva che, delle merei caricate a bordo. si dovesse pre-
sentare un elenco redatto nel luogo di carico e confermato da una di-
chiarazione dell’autoritd fiscale competente. Il Governo bulgaro
voleva che, dopo I'approdo, le persone arrivate a bordo dell’aero-
stato vi si trattenessero finchd non si fosse compiuta la visita da
parte delle antorita locali. Il Governo lussemburghese voleva riservata
a tali autoritd la facoltd di determinare se ed a quali condizioni gli
uffieiali ¢ l'equipaggio di un aerostato pubblico potessero circolare nel
paese; e del resto riservava per gli aveostati privati tutte lo di-
sposizioni di sicurezza che intendesse prendere 1 autoritd locale,
esigendo, subito dopo lapprodo, una dichiarazione da parte del
comandante dell’arcostato, che dovra riempire e rilasciare all’ Autorit
competente un questionario speciale antecedentemente determinato.
Il Governo russo voleva riservata alle leggl territoriali la determina-
zione degli obblighi dell’aerostato dopo I'approdo, e proponeva che
Paerostato non potesse spostarsi dal primo approdo se non dopo
Pautorizzazione avuta dai rappresentanti della pubblica autorita
locale. Il Ministero dell’Interno italiano proponeva che il pilota,
subito dopo I'approdo, dovesse darne avviso alla polizia. Secondo
1 nostri Ministeri delle Finanze e della Marina, ogni persona arrivata

degli interessati, controllandole con le carte di bordo: in caso d’un dubbio di
nesattezza nelle dichiarazioni, si potrd procedere alla verifica del peso. —
A tale decisione & annessa una tariffa doganale; e, per gli areostati che deb-
bano essere immediatamente riesportati, & provveduto perché le autoritd
doganali o quelle delle imposte indirette, si limitino ad esigere la consegna
dei diritti come per le vetture, biciclette ed automobili, rilasciando una rice-
vuta che dia del veicolo una descrizione sufficiente per permetterne la iden-
tificazione al momento della uscita dal territorio. Nel caso che la riesporta-
zione debba farsi dall'ufficio stesso nella circoscrizione del quale sia ap-
prodato senza che l'areostato abbia cessato d’essere sotto la sorveglianza
delle stesse autoritd doganali, gueste non esigeranno il deposito dei diritti
doganali, ma bastera l'annotazione in un registro speciale, alla quale se-
guird lo searico registrato dagli agenti che abbiano constatato il ritorno del
veicolo all’estero.
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a bordo dell’areostato, dovrebbe presentarsi subito al prossimo ufficio
di dogana e di polizia; secondo il Ministero italiano della Guerra nessuno
dovrebbe allontanarsi dall’areostato (o, senza dubbio, piuttosto dalla
sua immediata vicinanza) dopo larrivo, senza aver dato avviso del-
Iarrivo alle autorita competenti, e fatto legalizzare i documenti sotto-
mettendosialleleggi doganali ed alle tasse corrispondenti.

La Relazione, pitt volte citata, del Buzzati, distingueva opportuna-
mente tra le misure d’ordine doganale e quelle di polizia. Cirea le
prime riservava completamente i diritti e le facolta preventive dello
Stato. Faceva notare pero il carattere, fino ad ora. teorico di tali interessi
doganali, (1) «perche allo stato attuale della navigazione aerea, non sipuod
ragionevolmente presumere che essa leda sensibilmente gli nteressi do-
ganali dei varii Stati»(2)e percid si « augarava che dalla legittima tutela
degli interessi doganali non derivino gravi inciampi al turismo aereo .
Circa le misure preventive di polizia, il Buzzati osservava che la grandis-
sima maggioranza degli Stati europei non impongono di assoggettarvisi
allo straniero. Non trovava pertanto giustificata una serie di misure
speciali di polizia quando I'ingresso nel territorio avvenga per le vie
dell’aria, ed ammetteva che si obbligassero «gli areonautt a dar
notizia, dopo I’atterramento, del loro arrivo alle pitt vieine Autorita
di polizia ». Potrebbe rispondersi perd al Buzzati che I'ingresso per
le vie dell’avia o solo feoricamente del tutto palese in rapporto colla
scelta del punto d’arrivo e della linea di percorso, seelta che ¢ neces-
sariamente meno libera per chi segua le vie di terra e debba passare
per lo stazioni ferroviarie, per i posti doganali di confine e per le
porte delle citta. Siechd, indipendentemente dall’approdo in zone
proibite, non pare ingiustificata una pin stretta sorveglianza su chi

(1) V. perd nella Rev. jur. int. de la loc. aér.», mars., 1910, pag. 87, 88,
notizia di esperimenti di confrabbando effettuati nel febbraio 1910 fra il
territorio degli Stati Uniti e quello del Messico alla presenza di ufficiali do-
ganali dei due paesi.

(2) Cfr. «Journal de droit int. privé, 1911, pag. 115, Réglementation inter-
nationale de lo navigation aérienne: « La vérité, croyons nous, est qu’on va
se trouver petit & petit contraint au libre échange comme & une nécessité
inexorable et que la police aérienne ne pourra se faire utilement et effi-
cacement que par des troupes internationales ».
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arrivi & bordo di un aerostato di quello che su chi usi degli alty
mezzi di locomozione per entrare nel territorio.

Il Progetto di convenzione della Conferenza di Parigi, facendo la
riserva che (art. 84) «le transport des marchandises par la voie aérienne
ne peut avoir lieu qu'en vertu de conventions particuliéres entre les
Etats intéressés ou des dispositions de leur propre législation », rego-
lava cosi la sorveglianza (art. 83) del contrabbando e Iapplicazione dei
diritti doganali nei rignardi dell’aveostato ¢ di quanto vi si trovi:
« Lies a€ronefs attorrissant en pays étranger et destinés & étre réexportés,
bénéficieront, ainsi que leur équipement, de I'exemption des droits
de donane moyennant Paccomplissement des formalités exigées & cet
offet dans chaque pays, telles que celles de I'acquit-d-caution, de 'ad-
mission temporaine, de la consignation des droits ou du triptyque;
les approvvisionnements et les matidres destinées an fonctionnement
des appareils bénéficieront des tolérances en usage dans les Btats con-
tractants; les bagages et objets personnels des aéronautes ou des pas-
sagers embarqués a bord d'un aéronef seront, lors de I'atterissage en
pays étranger, soumis au méme traitement que les objets de méme
nature que les voyageurs ou passagers importent par les frontidres de
terre ou de mer ».

Ma mentre era laconico nei rigunardi dei rapporti doganali che
abbandonava quasi del tutto, insieme col commercio che ne doveva
esser 'oggetto, agli accordi particolari (1) fra i varii Stati, il Pro-
getto di Parigi era ricco di disposizioni interessanti la polizia e la
tutela della sicurezza dello Stato. Taluni trasporti erano proibiti in

modo assoluto nella circolazione aerea internazionale: tali gli esplosivi,

(1) Indipendentemente da tali accordi sarebbero perd opportune in ogni
Stato istruzioni alle autorita politiche e amministrative che evitassero I'ap-
plicazione iniqua ed eccessiva delle leggi vigenti. Le merci introdotte nel
territorio senza passare per un ufficio doganale sono considerate come con-
trabbando. L’areostato che atterra nel territorio, se si continuassero ad
applicare le regole vecchie ad una locomozione nuova, si troverebbe dungue
colpevole di econtrabbando per tutte le merci trasportate nel territorio. Sa-
rebbe inveece equo di ammetterlo, dopo I'approdo, alla denuncia delle merei
ed al pagamento dei diritti doganali, qualungue fosse stato il punto terri-
toriale dell’approdo.
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le armi e le munizioni di guerra, i piccioni viaggiatori e gli altri uccell;
messaggeri (art. 85). Di altri oggetti i singoli Stati erano laseiati liberi
di consentire o vietare il trasporto. Cosi era degli apparecchi fotografic,
riservando perd in ogni caso alle autoritd dello Stato di atterramento,
la facolta di far sviluppare le lastre fotografiche trovate a bordo degh
aerostati stranieri ed eventualmente di sequestrarle insieme colle mac-
chine fotografiche (axt. 86). Per il trasporto di ogni specie di oggetti
non riservati o vietati o limitati dalle disposizioni dianzi citate della
Convenzione, questa riservava le rvestrizioni eventuali imposte dalle
singole legislazioni, colla condizione che fossero applicate in modo ge-
nerale agli aerostati nazionali ed a quelli stranieri (art. 37). Ed ogni
Stato era autorizzato a permetterse nel proprio territorio o sopra il
proprio territorio agli arveostati di tenere a bordo un apparecchio
radiotelegrafico, (1) colla condizione peré che, senza un permesso
speciale, possa essere utilizzato soltanto per la sicurezza dell'areo-
stato (art. 38).

La stessa tutela della sicurezza dello Stato che informava tali disposi-
zioni relative agli aerostati privati, ispirava le altre, analoghe a quelle
del diritto marittimo, relative agli aerostati militari. A questi, come
alle navi da guerra, era riconosciuto il privilegio della estraterritoria-
litd, estesa anche ai componenti 'equipaggio rivestiti dell'uniforme
militare, nell’esercizio nelle loro funzioni (art.46). Ma appunto in ra-
gione di tali privilegi riconosciuti all’aerostato militare straniero nel
territorio, la sua ammissione doveva essere subordinata a condizioni
piu rigorose di quelle richieste per gli aerostati privati. I’articolo 44
disponeva che «la partenza e Patterramento degli areostati militari
di uno Stato contraente nel territorio di un altro Stato, non saranno
ammessi se non colla autorizzazione di tale Stato; restando libero ogni
Stato contraente di vietare o di regolare secondo i suoi interessi il
passaggio sopra il suo territorio degli areostati militari degli altri Stati
contraenti ». B pur ammettendo anche per quelli il soggiorno di neces-
sita (art. 45), il privilegio della estraterritorialita tanto in questo caso

(1) V. per le esperienze di trasmissione radiotelegrafica da un aeroplano
¢« Rivista delle Comunicazioni », ottobre 1910, pag. 957, 8.
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quanto in quelio del soggiorno consentito, era limitato da una ecce-
zione che € bensi implicita anche nel diritto marittimo per effetto del
diritto di conservazione degli Stati, ma che nei rapporti delia naviga-
zione aerea deve essere espressamente riservata per effetto della pin
probabile e frequente urgenza delle sue applicazioni: « Lies autorités
du pays n’en conservent pas moins (art. 46) la faculté d’appliquer
aux aéronefs militaires d'un autre Etat contractant comme & lours
equipages, les mesures exigées soit pour garantir la sécurité de I'Etat
ou un intérét sanitaire, soit encore pour protéger des personnes ou
des biens d'an péril imminent » (1).

In quanto si voglia considerare I'aerostato come oggetto di rapporti
di diritto privato, e come entita patrimoniale suscettibile di esecuzione,
dovranno distinguersi, analogamente a quanto avviene nel diritto
marittimo, dagli altri aerostati privati, quelli adibiti ad un servizio
pubblico di eomunicazioni o di trasporti. Il servizio delle comunica-
zioni deve essere tutelato da adeguate garanzie per l'indisturbato e
sieuro suo esercizio; e pertanto, analogamente a quanto & invalso nel
diritto ferroviario, e in quello marittimo relativamente ai battelli postali,
deve aversi cura che le aeronavi private prestanti un servizio pubblico,
10n possano, insieme coi loro aceessori, essere oggetto di alecuna misura
di sicurezza o di esecuzione da parte di ereditori, e in ogni modo che il
diritto di questi possa farsi valere sull’esercizio utile di quel servizio, e
mai sull’areostato che lo esercita o sulle sue parti. I valore della
proprieta dell’areostato sta infatti nel suo insieme; la sua produtti-
vita economica dipende dal suo regolare funzionamento; e percio,
pur tutelando 1 creditori, né quell’insieme deve essere distrutto, (2)

&

(1) Coniérence Internationale de 1a navigation aérienne, Procés verbauz des
Séances et annexe. Paris, 1910, pag. 193-197.

(2) V. Decisione del giudice di pace di Laon contro il diritto di sequestro
dell’aerostato e dei suoi accessori preteso da un proprietario danneggiato. —
Boxxeroy, Code de Uair, pag. 149, 150, e argomenti del Bonnefoy contro la
decis. ibid. e Journal de droit int. privé», 1910, pag. 61, 2. Gli argomenti
che valgono per i battelli postali anche privati, varrebbero anche per gli
aerostati esercitanti un servizio pubblico di trasporti: ma per l'areostato
privato, cosi nella proprieta come nella funzione, non si potrebbero pre-
tendere privilegi diversi da quelli d’ogni altro veicolo non aereo.
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né quel funzionamento corrispondente ad un servizio pubblico, deve
essere 1mpedito (1).

La protezione dell’areostato gia approdato, dagli atti illeciti di cul
potrebbe essere oggetto, & gia garantita in tutti gli Stati civili dalle
disposizioni del diritto comune. Quanto ai palloni sonda elevati a
scopo scientifico, la cui protezione dovrebbe secondo il Fauchille
essere oggetto d’una particolare Unione fra tutti gli Stati (2), ba-
sterebbe, ad esempio, estendere a quelli nel nostro pacse 'applicazions
degli articoli 123 ¢ 125 del Codice per la marina mercantile. Cio per
gli Stati non costituiti in Unione e dovendo far applicazione per
analogia del diritto comune. Una volta costituita la Unione, secondo
la proposta del Fauchille, il pallone-sonda atterrato non avrebbe pit
il carattere d'un oggetto naufragato e ricuperato nel territorio, ma
bensi quello di un deposito affidato allo Stato di atterramento per
effetto di un rapporto derivante fra quello e lo Stato donde il pal-
lone sonda provenisse, da una Convenzione internazionale.

L’areostato dirigibile approdato in qualsiasi territorio straniero perti-
nentea Stati civili, vi sarebbe protetto dalle norme del diritto comune;
ma, sopratutto per le ancora frequenti ostilita delle popolazioni, quelle,

norme protettive dovrebbero essere in modo speciale intensificate. Della
rapporti

protezione del diritto comune sarebbe stato pago, anche nei
ebbe

internazionali, il Governo britannico; quello francese non solo avr
voluto sancito I'obbligo del soccorso all’aerostato da parte delle popo-
lazioni, ma proponeva che queste fossero particolarmente istruite,
cosi da toglier di mezzo i pregiudizi contro la locomozione aerea.

Il Governo austriaco voleva sancito 'obbligo della assistenza dopo
Papprodo a carico delle popolazioni; e quello danese aggiungeva la
proposta di determinare il relativo compenso. Il Governo bulgaro
proponeva che si preordinassero misure intese a salvaguardare Vareo:
stato approdato, il personale e gli apparecchi, ed a facilitare 1'assi-
stenza alle persone, le riparazioni al veicolo, ed eventualmente il

(1) Vedi MErLt, Das Lufischiff, pag. 29-35.
(2) Paveniiie, Le domaine aérien et le régime juridique des aérostats.
v Rev. gén. de dr. int. public», 1901, pag. 482-4,
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soccorso al naufraghi e il ricupero e la restituzione dietro compenso
delle cose naufragate.

Il progetto del Fauchille del 1910 proponeva su tale rap-
porto le seguenti disposizioni: art. 26, « Celui qui trouve, & terre ou
en mer, une épave aérienne, doit en faire la déclaration & I'’Autorité
municipale de la localité voisine ou du premier port ou il abordera
dans les 24 heures de I'invention ou de I'entrée au port. L’épave,
si elle peut étre identifiée, sera restituée & son propriétaire qui rem-
boursera ses frais au sauveteur et lui payera une rémunération de
6 9%, de la valeur de I'épave. Au cas contraire, elle restera entre les
mains de 'autorité; la législation intérieure de chaque Etat déter-
minera le delai pendant lequel le propriétaire de 1'épave peut utilement
la réclamer » (1).

In Tfalia il Ministero dell'Tnterno non riteneva necessaria aleuna
misura particolare per la protezione dell’areostato dopo lapprodo;
d’accordo col Governo britannico, giudicava suffictente il diritto co-
mune e faceva appello alle leggi della umanitd; in cid si univa al
ministero dell’Interno nostro anche quello dei Liavori Pubblici che
riteneva gid sufficientemente protetti oli aerostati approdati, dal di-
ritto penale territoriale, e pertanto non giudicava necessarii in
proposito impegni imternazionali, prevedendo che, se si fard sentire
il bisogno di nuwove tutele, si stabilivanno nuove forme di delitti
e di contravvenzioni nelle leggi interne dei singoli Stati. Il Ministero
della Marina italiana invocava invece un accordo internazionale per ob-
bligare le autoritd ed anche i privati cittadini all’assistenza; il Mini-
stero della Guerra riteneva obbligatorio dovunque I'aiuto delle autorita
per la protezione delle persone ¢ del materiale e per trovare mezzi di
trasporto all’ordinario prezzo locale, restandone la spesa a carico degli
areonauti.

Per rendere sicuro il soccorso e almeno per impedire quella ostilita
che si estrinseca da parte delle popolazioni coll'impedire I'atterra-

(1) V. nella « Rev. jur. int. de la loc. aér.» de Mars 1911, pag. 100, un
cenno sulla controversia fra 1 proprietari dell’areostato Ville-de-Dunkerque
¢ 1 marinai che lo hanno custodito e consegnato agli interessati, recla-
manti il terzo del valore come droit d'épave.
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mento, aveva invoeato disposizioni particolari il consigliere Giovanni
Fantin Presidente del Tribunale di Verona, riferendo sul téma
degli « obblighi al soccorso e discipline relative» al Congresso giu-
ridico di Verona. e ritenendo insufficienti le disposizioni degli articoli
485 e 483 del nostro Codice penale. La peculiarita delle condizioni lo
induceva a giudicare necessario di meglio sancire le pene del danneggia-
mento e la obbligatorieta del soecorso. Al primo fine voleva provvedere
aggiungendo la seguente disposizione all’articolo 314 del nostro Codice
penale: « Le disposizioni contenute nel presente articolo sono pure
applicabili a chiunque fa sorgere in qualsiasi modo il pericolo di danni
alle persone degli areonauti o di danni ai loro apparecchi aerel mentre
sono in azione, ferme le maggiori pene di cui all’art. 327 per 1 fath
in esso preveduti». Quanto all’obbligo del soccorso; egli s'ispirava
alle disposizioni in vigore dell’articolo 120 del Codice per la Marina
mercantile e dell’articolo 435 del Codice penale; e a quest'ultimo
proponeva la seguente aggiunta: « Colla stessa pena & punito chiunque
omette o ritarda, senza giustificato motivo, di prestare il proprio
soceorso ad areonauti in pericolo di perdersi». Queste sarebbero certo
provvide riforme delle leggi interne; ma finche in tal senso tutte le
legislazioni particolari non si fossero uniformemente modificate, una
Convenzione internazionale non potra riconoscere come egualmente
obbligatorio il soccorso se non che per le autorita degli Stati,
riducendo alle proporzioni di un voto quando si riferisce al soccorso
da prestarsi dai privati e limitandosi ad ammettere come obbli-
gatorio il trattamento di reciprocita.

In questosensol’obbligo del soccorso era sancito secondo il Progetto
del Fauchille del 1910« Lesautorités des Etats contractants doivent, en
cas d'atterrissage ou de détresse d’un aérostat, luipréter aideet pro-
tection; elle doivent instruire la population des mesures nécessaires en
pareilcas ». B la regola da lui proposta ispirava gli articoli 81 e 82 del
Progetto di Convenzione della Conferenza di Parigi. Il secondo di questi
articoli rignardava i naufraghi; il primo affermava che «gli Stati
contraenti avranno Pobbligo di ordinare alle loro autorita rispettive di
prestare il necessario soccorso agli aerostati in caso di atterramento o
di pericolo, ed istruiranno le proprie popolazioni e le proprie navi ed
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areostati circa le misure da prendere per porvtar soccorso ad un areo-
stato In pericolo ». In una Convenzione internazionale minori garanzie
non potrebbero sancirsi a favore dell’areostato approdante In terri-
torio straniero. Se infatti il carattere peeuliare della sua locomozione
e la piu libera seelta del pereorso ¢ del punto di discesa, giustificano
particolari butele, in suo confronto, dei diritti e degli interessi politiei e
doganali dello Stato d’approdo. le necessits particolari della sua tutela
¢ 1 peculiari ostacoli che questa incontra, giustificano non meno a suo
favore particolari misure protettive. Giustificata dalle condizioni spe-
ciali della locomozione aerea, e dalla giustizia che vuole non meno
protetto lo Stato contro gli atti illeciti dei singoli, ehe non questi gli
uni verso gli altri per opera dello Stato, quella tutela sara tanto piu
facilmente adottata per effetto della necessita reciproca  di 80€corso
che sard fatta sentire agli Stati dal carattere internazionale della
nuova locomozione.

Un solo limite alla esplicazione territoriale di quella facolta delle
comunicazioni aeree e di quella tutela che risulteranno dalle nuove
convenzioni internazionali, deriverd, come in altre parti del diritto
amministrativo internazionale, dalle particolar: esigenze del diritto
coloniale. Gid un indizio se ne & avuto, nelle risposte della Germania
al Programma della Conferenza di Parigi, secondo le quali, in man-
canza di espresse antorizzazioni, si dovrebbe intendere limitato il
auovo diritto mternazionale delle comunicazioni aeree, ai territori
metropolitani.

B infatti tale soluzione era provalsa nella Conferenza ed era stata
formulata dall’articolo 52 del progetto di Convenzione che disponeva:
« Lia presente Convenzione non si applica di pieno diritto che ai paesi
metropolitani degli Stati contraenti; se uno Stato ne desidera 1ap-
plicazione nelle sue colonie, possedimenti o protettorati, esso dichia-
rora la sua intenzione, sia espressamente, nell'atto di ratifica o in quello
di adesione, sia con una notificazione speciale indirizzata per iseritto
al Governo francese ».

L’analogia indubbia delle condizioni e la studiata simmetria degli
ordinamenti, indurrebbero ad applicare allalocomozione aerea, anche nei
rapporti fra aerostatl, la stessa obbligatorietd del soceorso che esiste nei

2 — OATELLANL, Diritio’ derio,
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rapporti fra le navi in diritto marittimo, Parrebbe percio che come
il eapitano (1) di un legno nazionaleil quale incontri qualehe nave, anche
gtraniera o nemica, in pericolo di perdersi deve accorrere in suo
ainto e prestarle ogni possibile assistenza, cosi debba fare anche il
comnandante di un veicolo aereo. Ma tale obbligo non pud mai pre-
valere sul diritto della propria conservazione, . per il capitano, sul
dovere della eonservazione della propria nave. Siceh® nei rapporti fra
arcostati in corso di viaggio, il riconoscimento dell’obbligo non po-
trebbe avere ancora se non un valore del tutto relativo, restando
subordinato alle condizioni. tuttora cosi eccezionali, nelle quali un
areostato in viaggio pud soccorverne un altro senza grave pericolo
proprio.

Percio il Pittard formulava cosi la regola secondo la quale «sous
reserve de sa propre consel vation. un aéronef doit sgecourir un
autre qui signale sa détresse». I il Fauchille stabiliva nell’ultimo
articolo del suo Progetto di Convenzione del 1910 che «sur la
demande des intéressés, l'assistance d’un aérostat, dans les airs, &
terre ou en mer. doit étre fournie dans la mesure du possible». La
quale misura di possibilita ¢ naturalmente tutta diversa per il soc-
corso da prestarsi in terra ¢ in mare, ¢ per quello da prestarsiin ara.

B con tale valore, ancora del tutto relativo, devono intendersi,
quanto al soceorso da prestarsi in aria. le regole relative a quest’ob-
bligo proposte in occasione della Conferenza di Parigi. Tl Governo
francese voleva che Iassistenza invocata in caso di pericolo fosse di-
chiarata obbligatoria in terra. in mare ¢ in aria; e la Commissione mila-
nese faceva voto perché una futura convenzione stabilisse 'obbligo
dell’assistenza reciproca fra areostati; ma il Governo svizzero, pur
ammettendo in genere Pobbligo del soccorso, notava come tuttora
debba accadere raramente che un aeronauta in cammino possa portar
soccorso ad un altro. Notevole poi in sé e distinta dalle proposte
relative al soccorso fra aerostati. era quello del Ministero ita-
liano del lavori pubblici che voleva particolarmente regolata la materia
dei segnali di pericolo e del soccorso nei riguardi degli areostati peri-

(1) Codice per la marina mercantile, art. 120 e 385,
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colanti sul mare, rispetto ai quali le navisottonaviganti ed invocate per
soccorso, dovrebbero avere gli stessi obblighi che avrebbero per una
altra nave in pericolo.

Due principii stanno anche qui di fronte come nel diritto comune
terrestre e nel diritto marittimo: 'obbligo del soceorso che & una con-
seguenza della socialita, e il diritto della propria conservazione che
& un imperativo dell'individualismo. Quanto pitt perfezionata sara
la dirigibilitd degli areostati e quanto piu sicura diventera la loco
mozione aerea, tanto meno frequentemente adempimento di quel
dovere troverd un impedimento nella tutela di quel diritto: tanto
pit praticamente efficace sari 'obbligo del soccorso e tanto pit rare
s1 tidurranno le sue eccezioni.
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XIX.
Cooperazione legislafiva ed assistenza giudiziaria.

1

Pia uwrgente della stessa assistenza che le pnp:r'{:-_y.itmi devono pre-

stare agh aeronautl e della assistenza reciproea fra areostati in viaggio,
puod considerarsi pero. nel rvegolamento giuridieco della locomozione

aerea, l'assistenza fra gl Stati e la loro cooperazione le

oislativa e
siudiziaria.
Lia cooperazione legislativa dovrebbe tendere ad un ordinamento

giuridico uniforme, corrispondente alla uniformitd di condizioni del
rapporto che deve regolarsi. Alle identiche condizioni teeniche della
locomozione, cormnsponde la identitd del mezzo fisico nel quale
essa si svolge, che costituisce nella sua totalita una unitd indivisibile.
[2aria infatti, che & tutta distinta dai singoli territori e tutta adiacente
alla loro superficie, e che nei limiti di una piceola altezza pud esserne
dominata, mentre a qualunque altezza permette di dominarli, pud
essere considerata, senza deberminazione materiale di vie ¢ senza
materiale ostacolo di frontiere, come un campo unico ed indiviso
delle comunicazioni mondiali. Se v'é dungue materia che natural-
mente si presti ad essere governata da un diritto uniforme, questa
¢ il regime dello spazio aerco ¢ della locomozione che vi si svolge.

A tale uniformita corrispondono poi la competenza sovrana degli
otati ¢ le condiziont di p:)sr:ﬂ:i[ifal della sua esplicazione. Lio Hp:h"x‘-i‘.)
aereo non pud considerarsi in condizioni identiche a quelle delle
acque territoriali, perche, anche negh strati pim vieini, oltre ai himiti
direttamente occupati e dominati dal suolo. presenta, per le possibilita

del suo uso e per le difficolta del suo dominio. caratteristiche analoghe
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d l{llf'”" f_if'] nare .Il}f'rfh_ _‘\Iu nemmeeno a 1|r['---;l'|s, lo -'p:l'/.i-: Heren

puo essere assimilato, perché a q

tg ue altezza POSsSON0 l‘u]up}q-:‘.‘s‘i
a1 o I.Ilifl l‘}lf' (_l!:}‘t'FI'.|'__I_n-f|.‘.v 0 il!{_i”';-:i.-[H".’H!' :!priji;|]]|1 I;ll ](,]‘”
iIl('l(i":l}'-l nel territorio. mteressandone la sieurezza o 1”|-:'.;ar1d:;‘;|'

Pordine winridico. Pe

r|!|-<l tanto che ia:'r-'-'L'.iln,-. delle f'im(li}‘.iu!li
del mare territoriale lo spazio aereo iteressa dunaue 1 rispettivi
Stati "H”ljl)rn&fl‘_ per -i}]r! tanto che l,_-uTr-p.;[._i |!|'l||' 1-1.]||1|/i:”|i d{'-l

mare aperto, mteressa tutta la societd degli Stati eivi

1. K i'i:-!'fés'.'lhl_
I0O5 }}]"‘:"-"‘Thf}llld"r 1n :'ir!_liu- materiale ri! SOVIrania |,<-i 1109 varil "i!';!fi.
ma nella sua totalita un limite propo: zionale di competenze deve essere
considerato come un condominio e il suo reenme deve !1351- ndere dalla
volonta concorrente di tutti ghi Stati. La quale del resto s1 dovrebbe
'H!\'m'.,su' ;IHI'I;'Ir < t“ t{‘]i'l n:lrndt-nﬁ‘.uu nor s volesse ?'Ei_'njm;-‘(:r'l'r- l;i
esistenza. I fatti leciti e illeciti compiuti nello spazio aereo. non pos-
sono, nella maggior parte deil casi, espheare nello spazio aereo tutte
le loro conseguenze giuridiche e sopratutto le procedure contenziose
0 IJ[*I]::H che oy :-'“:ileu'lln-_u!{- T (]r'Ilu-min”r., le rJIII.-i. AL rar |J||‘-It1|-]m.--
S0No0 r‘*ﬁltl[‘i’,z.'.“'.. nello Spazio territoriale sottostante. Id 1 I'!H"."-Tf‘-‘

internazionale divergere dei eriterii adottabili per determinare la g1-

tuazione di nn fatto e la legge ad esso applicabile e dei eriterii adot
tabili per determinare la competenza a gindicarne, si avrebbe, se
mancasse un ordinamento uniforme, la fonte di una serie di conflitti
insolubili. per effetto dei guali le singole solnzion: digformi adottate
nei varil paesi resterebbero rispettivamente teoriche ed moperanti (1).

JJ] 10 ﬂ} mostrarono convi ;i di recente 1 (rover ',

del Messico e del Canada, intavolando, per la iniziativa del Messico,
fra 1l primo e eiaseuno degh altri dus, wegoziatl per la stipulazione
di un trattato d’aviazione. Gli areostati di ciascuno dei due Stati
contraenti dovrebhero, secondo il progetto di tali convenzioni bilaterali,

essare f’gllsilrnt-:;i!v i-:r\'[lH' j'iqv] due Stati, ¢ ur Codies COITe (]i’i de-

(1) « Journal de droit int. privéy. 1911, pag. 114: [l est évident que
tout cela (divieti e sorveglianza sui cantieri e sui viaggi) ne servirait & rien
sans une compléte entente infernationale ». V. anche «Times» 16 Di-
cembre 1910 pag. 11: The Code of the air.
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litti e delle pene sarebbe concordato fra i due paesi per essere appli-
cato & tutti 1 fatti illeciti successivi al passaggio di un areostato oltre
la frontiera dello Stato rispettivo. Tale esempio potrebbe essere util-
mopte imitato in campo molto pitt vasto (1) cosi da provvedere ad
an tempo alla uniformitd delle regole di diritto ed ai mezzi pratici (2)
della loro applicazione.

Della opportunita pratica di un tale ordinamento uniforme (5) riesce
una dimostrazione anche la evidente necessita, pur nelle condizioni
attuali. di ammettere la competenza concorrente delle autorita dipin
paesi cosi in materia civile come in materia penale. Nelle azioni deri-
vanti da contratfo, & indicata la prevalenza del foro del convenuto,
e questo, per le societa di navigazione aerea. sara presso il tribunale
della loro sede [lrlsn('.i]}:!ilu Il Meih pero riteneva che <!II('“t' societa
debbano, nelle coneessioni d’esercizio. essere obbligate ad indicare un
domicilio in ciascuno Statodoveabbiano stazioni. Il che implicherebbe
ls concorrenza delle giurisdizioni, che sarebbe pit eomplicata per le
responsabilité eivili individuali ineontrate, con o senza contratto, a
bordo di un aerostato, quando il lnogo del contratto fosse, secondo la
legge e la ginrisprudenza dei varii paesi, diversamente determinato.

Particolarmente nei casi di urto fra aerostati, si dovrebbe adottare

la giarisprudenza marittima inglese, seguita anche da Dudlev Field

(1) 1l Progetto di Convenzione di Parigi abbandonava completamente

tali rapporti alle Convenzioni particolari e si hmitava a provvedere per le
comunicazioni di carattere wmministrativo coll’art. 50. che disponeva: Il
sers désigné dans chague Etat un service central chargé de faire et deo re-
cevoir directement les comunications prévues par la Convention ».

(2) V. ¢« Rev. jur. int. de la locom. aérienne », février 1911, pag. 68-72.
Commission permanente internationale d’aéronautique: conditions indis-
pensables en vue dlassurer la séeurité des expériences des aérostats di-
rigeables.

(3) Indirettamente ne riconosceva la necessiti il Govemo svizzero dispo-
nendosi (come attestava il Pittard nella « Suisse sportive » del 19 novembre
1910) ad invoeare dalle Camere federali la proposta al popolo di una dispo-
sizione costituzionale, nel senso di attribuire alla Confederazione la legisla-
zione in materia di locomozione aerea. V. Edm. Pittard. La législation sur
la cireulation aérienne en Suisse. « Rev. jur. int. de la loe. aér. », Mars
191). pag. 73. 4.
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nel suo progetto di Codice, secondo la quale la nave urtata puo
agire contro la nave urtante dovunque questa si trovi. Ma anche in
tal easo dovrebbe precedere o P'adozione di un diritto uniforme
circa le regole di via e la determinazione delle responsabilita, o
un diritto uniforme cirea il eriterio di assimilazione territoriale dei
singoll areostati, o dello spazio dove questi siano venuti in collisione.
Lia stessa necessita di competenza concorrente si presenterebbe n
materia penale. Nel progetto del 1902 il Fauchille proponeva: « Lies
erimes ot les délits commis a bord des aérostats en quelque partie
que ce soit de I'espace, par les gens de 'équipage, ou par tontes autres
personnes se trouvant a bord, fombent sous la compétence des tribu-
naux de la nation & laquelle appartient aérostat et sont jugés selon
la loi de cette nation quels quesoient la nationalité des auteurs ou
des victimes. Toutefois, les infractions qui portent atteinte & lasirete
ou a la fortune d'un Etat, telles que conspiration, trahison, fausse
monnaie, ete., doivent. en quelque endroit gu’elles alent été commises.
étre jugées par les tribunaux et selon les lois de UEtat lésé..... Lies
autorités du pays ot atterrit un aérostat en lequel un fait delictuenx
a 6té commis, peuvent, dans le cas méme on le fait échappe a la com-
|_|{-?I.i-1|{‘r- de la Ijlll‘iﬁdf(:liﬂ]1 locale, ]ll'lr('\"di-r'-l Marrestation de "aubeur de
I"infraction, et accomplir les mesures urgentes necessaires a "instruction;
elles doivent, uussitdt que possible, livrer le delinquant a I'Etat com-
pétent pour le juger
Tale norma i.n]_)[i('hl'rl'hin. da parte degl Stati, 11 reonosceunento
di questi due prineipii uniformi di  diritto internazionale aereo:
[. Lo spazio aereo ¢ assimilato al territorio softostante per tutti gh
atti illeciti che esplichino su quello la loro efficacia. 2. Lo spazio aereo
& assimilato all’oceano per tutti ghi atti illeciti, commessi in quello a
bordo di un aerostato. che esplichino soltanto all'intermo di guesto
la loro efficacia. — Ma quegh atti illecifi potrebbero non appartenere
alle categorie di atti per 1 quali ¢ ammessa la estradizione: donde
la necessita di un terzo principio. 3. Per tutti ghi atti illeciti comimessi
a bordo di un aerostato, saré dato luogo alla estradizione ogni qualvolta
quello approdi nel territorio di uno Stato diverso da quello la cui

legge penale deve essere applicata. Concorrenza dungue di eoni-
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petenze che determina cooperazione degli Stati se si ammettono
quei prineipii fondamentali di divitto uniforme e che si risolverebbe
in conflitto, se quell’accordo nei prinecipii fondamentali da applicare
eirca la sovranitd e circa la determinazione del territorio, non fosse
prima intervenuto.

Lia COOPErazIone gindiziaria resa ])inHil)il(j da tali norme fondamen-
tali, deve esplicarsi dunque con una applicazione particolarmente piu
ampia della estradizione nei rapporti penali, ¢,in quelli eivili. con una
costante e facile & sommariamente obtenuta eseeuzione delle sentenze
straniere (1). Il Governo russo nelle proposte inviate in oceasione della
1 P ; 1: fASE . . T = .
Conferenza di Parigi proponeva che si ammettesse nei rapporti penali
la competenza concorrente del tribunale nazionale dell’areostato
fuggito e di un tribunale internazionale speciale. Tale istituzione era
mvocata, con pin ampii poteri, dal Papatava, in occasione del Congresso
giuridico di Verona. Egli proponeva:« 1. che venisse istituito un tribunale
mbernazionale per giudicare delle liti occasionate dall’urto di aeronavi
con giurisdizione mondiale e sezioni nei punti del globo pin opportuni:
i ¥ A . 5 . . . - . . - .

2. che delle sezioni speciali di detto tribunale internazionale abbiano
a giudicare dei reati commessi nei mari liberi e negli spazii aerei sovra-
stanti a1 medesimi, rimanendo stabilito: a) che i singoli Stati dovranno

S e 1 : - . . s - . 1. .
prestare Uopera loro perche gli autori dei reati abbiano a subire il
giudizio davanti alla sezione competente, procedendo, ove occorra,
alla estradizione; b) che per gindicare dei reati commessi negli spazii

(1) Nelle riuniont d’aviazione che hanno carattere internazionale e che
richiedono trasporti molto costosi, i Comitati organizzatori sarantiseono agli
aviatori il rimborso delle spese personali e di quelle incontrate per il trasporto
degli apparecchi. Un tale impegno era stato assunto in Inghilterra dagli ox-
ganizzatori delle gare aviatorie di Doncaster e di Boston. inearicando dei
trasporti per proprio conto la « Société des transports internationaux ». Poi
il Comitato inglese non pagd la Societd dei trasporti e questa per rimborsarsi
mise il sequestro sugli apparecchi. Gli aviatori Brunezu de Laborvie, Paul de
Lesseps e Goupy, vittime del sequestro, ricorsero confro la Compagnia che
lo aveva provocato ed ottennero dal giudice la vestituzione degli apparecchi
requestrati, ma mediante il versamento delle spese di frasporto (3000 franchi
per il primo, 1900 per il secondo ¢ 2100 per il ferzo dei ricorrenti). Chi rife-
risce questo caso (nella « Rev. jur. int. de la loe. aér.» novembre 1910,
pag. 319. 320) osserva giustamente: ¢ Voila des gens qui, pour rentrer in
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sovrastanti al territorio di uno Stato, siano competenti a giudicare i
tribunali territoriali di questo Stato; 8. Che, mediante trattati di reci-
procita, vengano stabilite norme tali da rendere sempre pin semplici
e comuni le regole di diritto e di procedura che governano nei singoli
Stati la materia di cul nei due vofi precedenti, per fatti avvenuti nel
territorio dell'uno o dell’altro Stato (1).

Quest’ultima proposta del Papafava mi parrebbe meritevole di mm-
mediata considerazione. Quanto a quella di istituire un tribunale inter-
nazionale speciale. non la giudicherei ora altrettanto corrispondente ad
una necessita. Per quanto si riferisce all'nrto di navi, basterebbe la
adozione di uniformi regole di via. e la determinazione della compe-
tenza secondo il diritto marittimo inglese, combinata colla esecuzione
in un territorio delle sentenze pronunciate m un altro. Quanto al
reati invece il eriterio dianzi aceennato (2)circa l'assimilazione ter-

ritoriale del luogo del reato. fornisce una indicazione abbastanza

possession de lewrs biens. sont obligés de verser an moins provisoirement ce
qu’ils ne doivent pas, ot une Compagnie qui. pour toucher ce quon lui doit
et ce qu’elle a payé elle-raéme, doit pmla suivre et saisir ceux qui ne lui doivent
rien, sans (_i;e. certaine d ‘gilleurs d’étre i"".\'“ définitivement ». Kd 'Ll'_f__-;lmlgf.-
faceia inse-

due proposte: che in ogni simile contratto di trasporto l'aviatore
vire una elausola dichiarante che in nessun caso la Societd assumente il
trasporto potra sequestrare Iapparecchio per rimborsarsi dell’importo do-
vutole e che la Societd assumente il trasporto esiga dal Comitato organiz-
zatore il pagamento ecompleto di quello. andata e ritorno, alla prima con-
segna degli apparecchi nel luogo in idicato per la gara. - Meglio potrebbe
servire ad eliminare tali inconvenienti e ad assicuvare anche da un punto di
vista pitt generale i pagamenti dovuti in relazione a simili trasporti ed alle
r(»,spomabi-liria connesse con quelli o colle gare che li hanno determinati, un
opportuno adattamento delle disposizioni degli articoly 12, 13, 17, 41, 53
e 56 della Convenzione di Berna del 1890 per il trasporto delle mereci in fer-
rovia. Le tre prime. nei riguardi del rimborso delle spese di trasporto, la
quarta nei riguardi delle indennita e le due ultime in quelli della competenza
del gindice e della esecuzione delle sentenze, dovrebbero essere, colle oppor-
tune modificazioni, sancite anche in una Convenzione internazionale per il
regolamento della locomozione aerea.

(1) Paparava, Atti del Congresso di Verona e Ueber die vdaumliche Um-
grenzumg des notariellen Wirlungsireises wnd zwar auf dem festen Lande, dem
Wasser und im Luftrawm. Innsbruck, 1901, pag. 85-92.

V. pag. 89
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sicura di legge applicabile e di autoritda, competente, perché non
occorra istituire una nuova giurisdizione, ma basti invece un parti-
colarmente pin ampio ricorso alla reciprocita della estradizione.

Anche qui, come in tutto il campo della locomozione aerea, e tro-
viamo in cospetto di un ordine nuovo di fatti che presentano, dal
punto di vista giuridico, qualeche particolare necessitd, ma non di
fronte ad una categoria di fatti che suscitino un ordine di rapporti
giuridici del tutto nuovi. governabili soltanto eon novita di norme e
di istituti.

L’elemento giuridico nuovo & nel territorio,ciod nel carattere giuridico
del mezzo fisico nel quale la locomozione aerea si svolge, che non &
un territorio a se, né un non territorio come 'oceano, né una dipen-
denza del territorio di uno Stato come il mare territoriale, ma parteci-
pando dei caratteri dell'uno e dell’altro, dev’essere trattato come un
condominio degli Stati, i quali, per evitare conflitti di sovranita deri-
vanti dall’applicazione di leggi singolari divergenti, devono legiferare
d’accordo uniformemente ecirca la ripartizione delle rispettive attri-
buzioni sovrane nello spazio aereo.

[’elemento nuovo difatto ¢il carattere eminentemente internazionale
della locomozione aerea, piu internazionale che non quello della navi-
gazione marittima. Dalla identita delle sue condizioni tecniche di svi-
luppo, dalla necessita di regolare rapporti giuridici di persone di varia
nazionalita, e rapporti giuridici i cui elementi costitutivi e le cui con-
seguenze si ripartiscono in territorii diversi, deriva la necessita di
taluni prineipii fondamentali uniformi di diritto materiale e, nei ri-
guardi della loro applicazione, di una asgistenza e cooperazione
degli Stati civili, che tutelando Iefficacia delle competenze rispet-
tive, garantisca, mediante 'assistenza giudiziaria e sopratutto me-
diante la esecuzione delle sentenze e la pratica della estradizione, la
tutela del diritto e la certezza dei rapporti giuridiei.

Ma questi, nella loro essenza e nella loro esplicazione, non sono
rapporti giuridiei nuovi. Se si considera I'esercizio della locomozione
aerea nella sua funzione economica, come elemento dei trasporti e delle
comunicazioni, troviamo lo Stato singolo e la societd deghi Stati in

rapporto analogo a quello nel quale si trovano di fronte alle comuni-




140 DIRITTO AEREQ INTERNAZIONALFE

cazioni ferroviarie ed al servizio, specialmente postale, dei frasporti
marittimi. Se consideriamo lo Stato nella tutela della sua sicurezza,
non troviamo diritti e facolta diverse da quelle che derivano dal diritto
supremo di conservazione e che si esplicano nella difesa della frontiera,
nella prevenzione e nella repressione dello spionaggio, e nella tutela
degli ordinamenti doganali. Se si considerano gli acrostati in rapporto
colla polizia della navigazione e colla tutela della sua sicurezza, le
stesse ragioni che ne determinarono lo sviluppo nel diritto marittimo
giustificano le regole di via, e le norme per regolare le conseguenze
giuridiche degli abbordaggi. Se infine si prende in esame 'aerostato
nei rapporti di diritto privato, nulla di nuovo si presenta circa i rap-
porti confrattuali, le obbligazioni non derivanti da contratto, la indi-
vidualitd economica della nave considerata come un tutto insein-
dibile, la immunita di talune categorie di navi, derivante dalla loro
pertinenza ad uno Stato o dalla prevalenza della loro funzione so-
ciale, Pobbligo dell’assistenza ed i compensi relativi, e la tutela delle
proprieta privata in caso di naufragio.

B tutto un parallelismo di condizioni giuridiche e di soluzioni
quasi sempre simmetriche; distinte soltanto per la necessita del re-
golamento uniforme di alcune norme fondamentali, e per la pit fre-
quente necessitd della cooperazione giudiziaria degli Stati civili. Tali
sono le caratteristiche che distinguono sopratutto i rapporfi giuridiei
connessi colla locomozione aerea che, non nuoviin s¢, presentano sol-
tanto qualche nuovo carattere e qualche nuova necessita nei riguardi

della loro applicazione.
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L’areostato in tempo di guerra.

Il Fauchille, presentando all’Istituto di Diritto internazionale nella
Sessione di Parigi del 1910 un « Progetto di convenzione sul regime
giuridico degli aerostati », limitava le sue proposte alle regole che
avrebbero dovuto governarli in tempo di pace.

Il von Bar, che presentava contemporaneamente un proprio pro-
getto di regolamento, vi premetteva talune osservazioni eirca 1’ana-
logia fra guerra aerea e guerra marittima e circa la confiscabilita
degli areostati privati ¢ delle merci che vi si trovino a bordo, ma
affermava che «la question du régime juridique des aérostats en
temps de guerre ne semble pas assez approfondie pour former 1'objet
des régolutions de I'Institut ), @ conchiudeva che « rien ne s'oppose a
¢e que on ajourne jusqu’a la prochaine session de 1'Institut, I'examen
de la question du régime des aérostats en temps de guerre ».

Anche il Programma del Congresso giuridico di Verona si nferiva
quasi eselusivamente ai rapporti di pace, fatta eccezione da talune
parti della relazione del Gemma e da quella del Meyer su: « La na-
vigation aérienne dans les guerres d’autrefois et I'influence probable
sur le droit de guerre »

110 stesso pud dirsi del Programma della Conferenza di Parigidel 1910
e delle proposte delle singole Potenze che vi hanno partecipato.

Il Governo belga silimitava ad invoeare speciali regole per gli aerostati
militari e per il tempo di guerra; quello danese ad esprimere il giudizio
che gh aerostati militari dovessero essere in tutto pareggiati alle navi da

18 — QATELLAXI, Diritto aerso.
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Pl

Quando gh Stati s1 son date talune leggl circa la guerra terrestre
e quella marittima, essi conoscevano il valore dei limiti imposti alla
propria azione futura, e non ignoravano la potenzialita dei mezzi di
offesa interdetti o sottoposti a certe norme o limiti di uso. Una serie
di regole analoghe, codificate per il divitto di guerra aerea. imporrebbe
invece limiti di valore ignoto rispetto all'uso di strumenti di efficacia
ancora mdeterminata e di governo ancora cosi incerto da determi-
nare una somma difficolta di obbedienza ad ogni maniera di rego-
lamento. (1) 11 valore ignoto dello strumento giustifica pertanto le
ripugnanza degli Stati ad assumere finora speciali impegni ed a
subire speciali divieti di uso, dei quali non si potrebbe fin d’ora de-
terminare la portata pratica. La difficolta di governo dello strumento,
determinerebbe poi, nel caso di un elaborato regolamento ecirea il suo
uso, troppi casi di forza maggiore, giustificanti la sua violazione,
perché un tale regolamento possa presentare ora un valore pratico
analogo a quello delle codificazioni corvispondenti del diritto di guerra
terrestre e marittimo.

Non appena i primi successi dei dirigibili e degli aereoplani ebbero
meravigliato il mondo, d'un lato le fantasie si shizzarrirono civea U'av-
venire serbato all’areostato d’ogni maniera nella sua funzione pacifica

e nella sua funzione militare, (2) dall’altro gli spiriti nmanitarii Inorri-

(1) II Governo inglese (V. ¢« Times», 20
pag. 11,

novembre ¢ 16 dicembre 1910,
The Code of the wir) ebbe gran parte nella prorvooa sine die della
Conferenza, non volendo, anche nel limite del regolamento dei rapporti
pacifici « to bind itself to a series of resolutions involving unforeseen and
quife unexpeeted results ». B chi ginstificava tale prudenza del Governe
britannico nei vignardi del regolamento dei rapporti pacifici, approvava il
riserbo della Conferenza circa quelli di guerra, notando che «it is a point of
great importance that the Dratt Convention does not propose to interfere
with the liberty of action of belligerents or the rights and duties of neutrals.
The truth is that this part of the subject is almost wholly unexplored.....
S0 many uncertanities hang over all parts of the suliject that no code for
many years to come can be anything but experimental. We should certainly
adept none without providing for its denuneiation on short notice if this
be found expedient.

(2) Anzi gli entusiasmi della profezia precedettero di melte I primi inco-
rageiamenti dell’esperienza cirvea la dirvigibilitd degli arveostati. Dopo la for-
tunata ascensione di Monteolfier, Vineenzo Monti ne cantava 'impresa, affer-
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dirono pensando alle stragi sempre pitt vaste e desolanti che da nuove
macchine aeree cosi potenti sarebbero state diffuse su ogni teatro
di guerra. Gid si pensava a flotte di dirigibili combattent: nell'aria;
a squadre di acreoplani velocissimi, carichi di due soldati per cia-
seuno e trasportanti in breve ora dal territorio tedesco un corpo
d’esercito sul territorio britannico, superando gli ostacoli di una in-
sularita da oltre nove secoli inviolata (1).

E alla vicenda degli entusiasmi e degli allarmi dei dilettanti nel
campo dell’arte militare, corrispondeva [’allarme dei dilettanti
quello del diritto di guerra. Il nuovo strumento pareva troppo mici-
diale per poter essere permesso dall'umanitd e froppo insidioso per
essere tollerato dall’onor militare (2). Gia il fucile, che permette di
combattere a distanza, parve un giorno arma disonorevole agli nomini

abituati all'urto delle lancie e al singolare certame delle spade; e tale

sentimento ispirava l’apostrofe ariostesca contro la nuova armd

detestata quale «scellerata e brutta invenzione che non avrebbe

E al poeta

iando che « vinse i portenti argolici — I'aereo suo tragitto
al for-

pareva sicuro il successo della novella impresa, se rendendo omaggio
tunato aeronanta cantava: « E giz I'audace esempio — i pilt ritrosi ac quistia;

¢id cento globi ascendono — del cielo alla conquista » . Ed Erasmo Darwin
fl??} 1802), nonno e preeursore di Carlo Darwin, cosi seriveva in uno dei
suoi poemi: « Soon shall thy arm, unconquerd steam, afar. — Drag the
slow barge and drive the rapid car. — Or on wide waving W ings expanded
bear — The flying chariot through the streams of air; — Fair crews trium-
phant leaning from above — Shall wave their fluttering kerchief as they
move: — Or warrior bands darm the gaping crowd — And armies shrink
beneath the shadowy clowd »

(1) Fr. Marrer, La conqui fr' de Pair el la paie wwiverselle., Paris, Librairie
aéronantique, 1910, pag. 51, « La conguéte de I'air annule les plans les
plus savamment coneus: tout !ml:hu militaire 8’éeroule sondain comme un
chiiteau de carte..... Les places fortes, les champs retranchés, les barriéres
naturelles ou artificielles. les fleuves, les tunnels ne compteront plus dans
les guerres de lavenir. L'effort gigantesque des peuples pour assurer la
géeurité de leurs frontiéres s’évanonit comme un léger brouillard aux rayons
du soleil..... La conguéte de l'air ruine dans ses fondements tont le sy stéme,
toute Iorganisation présente de la guerre ».

(2) Mar ET, op. cit., Denxiéme partie, chap. 11, pag. 53-62, La guerre
impossible.
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dovuto mai trovar posto in cuore umano, perché distruggeva la
gloria militare e riduceva senza onore il mestiere delle armiy.

Intanto i tecnici e i militari che pure studiavano, perfezionavano,
e sperimentavano i nuovi veicoli, arrivavano a risultati ancora incerti
cirea il valore dell’aerostato come arnese da guerra e come nave du
trasporto ; e dall'incertezza di questi dati, derivava una riprova
dell'impossibilita di proporre e far adottare circa il loro uso bellico,
norme uniformi di diritto internazionale.

Secondo qualche serittore autorevole dicose militari (1), né aereoplani,
né dirigibili potranno essere mai temibili come macchine « infernali»
d’'invasione e nemmeno come arnesi capaci di una seria opera di
distruzione, ma gli uni e gli altri resteranno nulla pit che utili ausiliari
delle armate in campagna. 1 dirigibili stessi sarebbero, secondo questi
pit prudenti giudiel, incapaei di operare un serio bombardamento,
producendo danni corrispondenti al panico della popolazione sotto-
stante; meno ancora potrebbe attendersi un bombardamento efficace
dagli aereoplani, appena capaeci di trasportare uno o due esplosivi
poco pesanti. Gli aereoplani parevano al Malo utili soltanto per il
servizio di esplorazione, nel quale potrebbero mirabilmente comple-
tare l'opera della cavalleria; ¢ insieme coi dirigibili erano da lui con-
siderati esclusivamente come utili organi supplementari della guerra
futura.

Mentre in Francia e altrove si aecreditavano previsioni cosi tem-
perate, in Inghilterra I'opinione pubblica si agitava per il timore di
una invasione dal continente. condotta da un futuro Guglielmo il Con-
quistatore, che arrivasse per aria a violare un’altra volta la vergmita
del suolo britannico. Di tali allavmi e della calma che vi opponeva
il Governo inglese. & stata una prova la discussione sugli aerostati da
guerra svoltasi alla Camera dei Comuni nella seduta del 2 agosto 1909.
E di fronte alla serena pazienza del segretario di Stato per la guerra
che diceva di voler attendere i risultati degli studii di una Commis-
sione consultiva, prima di scegliere i tipi ed intensificare le costruzioni
degli aerostati militari, si levarono voei ammonitrici e gridi d’allarme

(1) CaarLEs MAaLo nel « Journal des Débatsy, 1°agosto 1909 e 9 aprile 1910.
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da persone pur competentissime nelle seienze militari e nell’arte della
guerra. Lord Roberts, presiedendo 1'8 dicembre 1909, una adunanza
eonvocata per Iniziativa della « Royal United Service Institution .
trovava strana l'apatia della Granbretagna m tale argomento, ed
affermava che se essa potesse prevedere quanto ¢ serbato dall’av-
venire alla guerra dell’aria. la sua apaftia sarebbe stata scossa come
per incanto. B il maggiore Baden Powell, leggendo subito dopo una
memoria: « Sulle probabili mutazioni della guerra per effetto della
locomozione aerea », prevedeva che, usati non isolatamente ma a
gruppi, 1 dirigibili e gli aereoplani avrebbero profondamente modi-
ficata la guerra; che le esplorazioni sarebbero diventate pin efficaci,
le operazioni pin rapide, il teatro della guerra pit vasto, e il suo
risultato definitivo pit rapidamente deciso.

Ma se nel 1909 il valore degli areostati parevaridursi.anche secondo
le previsioni pin favorevoli. ai servizii complementari di esplorazione,
e, per la poca capacitd di trasporto e per la incertezza del lancio, a
qualche atto di offesa pit moralmente che materialmente efficace,
nel 1910 si poteva gis considerare sotto un altro aspetto il valore del-
aerostato come strumento di guerra. Nella seduta della Camera
dei Lordi del 18 aprile Lord Montagu de Beaulieu (1) interrogando
il Governo per sapere di quanti dirigibili ed aereoplani I'esercito e la
marina potessero disporre immediatamente e potessero confar di
disporre fra un anno, faceva notare quanto notevoli fossero stati
in un solo anno i progressi compiuti nell’arte di usare I'areostato
nelle operazioni di guerra e ricordava che la Germania aveva superato
nello sviluppo degli strumenti della guerra aerea I'esempio dato dalla
Granbretagna in quello degli strumenti della guerra marittima (2).
Poiche mentre Ia flotta marittima inglese era tenuta all’altezza del

(1) V. anche Moxrtacu, The use of wivships in War; lettnra alla « National
Defence Association ». « Times», 26 aprile 1909.

(1) Versola meta del 1910 la Germania aveva, secondo il senatore francese
Reymond (« Journ. des Débats », 2 apr. 1910, 12 dirvigibili pronti, 11 in costru-
zione, oltre a 15 pronti appartenenti a privati, e disponeva ormai di 23
hangars militari per dirigibili sparsi nel territorio. Secondo il generale Brun
le prime cifre dovevano ridursi a 6 unitd immediatamente utilizzabili e 15
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«two Powers standard», la flotta aerea tedesca di dirigibili equi-
valeva ormai &l totale dei dirigibili delle altre Potenze (1).

Lord Montagu ricordava poi che, cltre al servizio ausiliare di
informazioni, I'aveostato pud ormai esercitare anche quello di laseiar
cadere esplodenti, distruggendo linee di comunicazione, paralizzando
i centri pit attivi delle citta, e demoralizzando gli eserciti sottostanti.
Né al panico sarebbe piti ormai sproporzionata, a di lui avviso,
la. minaccia del danno, percheé un cannone o tubo ad aria compressa,
¢ stato inventato, 4 quanto egli affermava, in Francia ed in Germania,
merce del quale la mira dall’alto puo essere cosi accurata da limitare
Perrore ad un massimo di quaranta metri, sicché un esplosivo lan-
ciato dall’alto sul palazzo di Westmingter colpirebbe sicuramente
o la Camera dei Liordi o quella dei Corauni. Contemporaneamente ed
m seguito ad altre esperienze, credevasi in Francia di poter affermare
che il cinquanta per cento dei proiettili caduti contemporaneamente
dal medesimo areostato dall’altezza di ecinquecento metrl possono
essere riuniti in uno spazio di ventidue metri guadrati (2).

Alla, minaceia d’altronde non parevano ancora adeguate le possi-
bilita della difesa. Infatti il generale Peigné, gid presidente del
Comitato teenico dell’artiglieria francese, ad una interrogazione della
« Petite Republique » circa gli effetti del fuoco verticale sui dirigibili,
rispondeva che questi potrebbero colpive il bersaglio sedici volte su
venti, mentre sarebbe sommamente probabile che di venti colpi tirati
dal suolo sottostante sul dirigibile, nemmeno uno arrivasse a colpirlo.

Tale immunitad savebbe stata diminuita, ma sempre in piccole pro-
porzioni, soltanto colla invenzione di una bomba-cometa che, dopo
arvivata ad una altezza di 1500 a 3000 metri, emettesse un razzo di
fiumine.

33 uso limitato. V. Airships and aeroplanes, nel « Times » del 3 ottobre 1910.
Por lo studio dello Stato Maggiore germanico circa la utilizzazione per l'ar-
wmata dei dirigibili appartenenti a privati, vedi « Rev. jur. mt. de la locom.
aex. », giugno 1910, pag. 190, 1.

(%) V. per dati precisi fino a tutto il 1909, Cap. CASTAGNERE, Come sia
iniziate Lo difesa aerea delle nazioni estere. Roma, Poligrafi

(2) « Rivista delle comunicazionin settembre 1910, pag. 289.
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La Germania, tanto progredita nella costruzione dei dirigibili,
non ristette da tali studii per la ricerca del modo di combatterli
dal territorio sottostante, ed ha giad costruita un’automobile coraz-
zata con cupola girante di aeciaio, da cui si affaccia la bocea di un
cannone del calibro di cinque centimetri, a freno idraulico e tiro
rapido. con una portata massima di 7800 metri. Il cannone esce dalla
cupola come un telescopio dalla calotta di una specola; I"automobile
puod correre ad una velocita di 60 o 70 chilometri all’ora, e portare
cinque uomini di equipaggio ed un bagaglio di cento proiettili. (1) Anche
1 francesi esperimentarono nelle manovre del 1910 cannoni speciali
montati su automobili velocissime ¢ cannoni comuni da campagna
di 75 mm. montati su vetture Dion a 40 HP. Cosi studiando spe-
ciali proiettili e combinando la mobilitd della batteria colla mobilita
dell’areostato, si tenta di rendere questo non meno vulnerabile del
suo bersaglio (2).

Il conseguimento di tale yvulnerabilits sarebbe poi di somma im-
portanza per la difesa, anche se leflicacia dell’areostato restasse
limitata al servizio di esplorazione. Infatti i generali in capo di due
eserciti nemici sono come due giuocatori di scacchi che non vedono
tutto il giuoco dell’ayversario, ma soltanto la linea piu avanzata della
seacchiera dove i suoi pezzi si sono portati, e dietro quella linea
possono spingere con difficolta le proprie indagini quando non di-
spongano di qualche punto pin elevato ’osservazione. 1 areostato,
specialmente I’aereoplano, permette ad un belligerante questa visione
completa della condizione dell’avversario; e pertanto quello dei bel-
ligeranti che possa dal suolo colpire gli areostati dell’altro, anche
limitati ad una funzione di esploratori, & come se facesse ridiscen-
dere sugli occhi del rivale una benda dalla quale questosi fosse liberato.

(1) 11 12 settembre 1910 Mr. Graham White fece a Boston notevoli espe-
rimenti eirea il lancio di bombe da un aerostato sopra una nave da guerra;
e il tenente Fickle ecivea il fuoco di fucileria contro truppe da un aeroplano.
Lo stesso giorno presso Plymouth si esperimentava Vefficacia del tiro del
cannone dal territorio contro aerostati con rvisultati soddisfacenti. V. Times,
13 settermbre 1910.

(2) V. perle esperienze fatte in Inghilterra di tiri da navi da guerra
contro areoplani. «Rev. jurid. int. de la loc. aér. », novembre 1910, pag. 323.
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Frattanto gli ultimi successi dell'agosto 1910 facevano. nella guerrs
aerea, della Francia una rivale adeguata della Germania. Se questa
conserva ancora il primato per 1 dirigibili, ai quali il nostro paese
nulla deve invidiare per qualita (1), ma che superano i nostri e quelli
d’ogni altro Stato per quantita, (2) la Francia ha affermato il proprio
primato per gli aereoplani (8). Né questi visono considerati pitt soltanto
come esploratorl, ma anche come veicoli aerei capaci di percorrere
almeno 200 chilometri di spazio con tre passeggeri armati ed un carico
di venticinque chilogrammi. Dato il costo relativamente tenue degli
aereoplani e la possibilita della costruzione di aercoplani galleggianti
per il servizio sul mare e della loro combinazione ecoi dirigibili e
coll'azione di un corpo di truppe o d'una flotta sottostante, (4) l'even-
tualita. di una invasione per via aerea imiziata col trasporto di un
corpo d'esercito effettuato in poche ore mediante aereoplani, non pare
pitt un episodio degno soltanto d'un fantastico romanzo di avventure.

Tanta incertezza circa la efficacia attuale e cires i progressi
conseguibili prossimamente. non permette di pensare ad una codi-

(L) In Francia esiste dal novembre 1910 una ispezione permanente del-
I'aeronautica militare affidata ad un generale con awtonomia di comando
sui riparti specialisti e in rapporto divetto col Ministro della guerra. « Rev.
jur. int. eee. .. novembre 1910, pag. 317. V. per le condizioni attuali della
aeronautica militare italiana le notizie comparative cirea lo sviluppo della
navigazione aerea e dell’aviazione nei varvi paesi (cfr. per la Russia « Rey.
jurid. int. de la loc. aér. o, settembre 1910. pag. 260) nel « Giornale d'Ttalia »
del 6 gennaio; la intervista col Ministro della guerra nella « Tribuna o dell’8
gennaio e quella eol colonello Moris rifevita nei giornali del 10 gennaio 1911.

(2) L’Ttalia aveva al prineipio del 1911 un dirigibile a Vigna di Valle, un
altro a Campalto e il terzo in costruzione ed aveva quattro hangars per diri-
gibili; disponeva contemporaneamente di quattro aeroplani nel campo di
aviazione di Centocelle. oltve a quattro hangars appartenenti a privati.
L’ Inghilterra, I’ Austria e la Russia stavano per passare innanzi all’{talia
tanto nell’aeronautica quanto nell’aviazione. V. « Giornale d'Ivalia ». 6 zen-
naio, 1911.

(3) V. French army tricls: aevoplanes in war, nel « Daily Telegraph »,
19 settembre 1910.

(4) V. per esperienze circa l'uso di aeroplani convogliati da navi da guerra
specialmente costruite. « Rev. jur. int. de la locom. aér.», octobre 1918,
pag. 291.
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XXI.

L’areostato nemico pubblico e privato, e la condizione del’eguipaggio.

Se la dirigibilita degli areostati fosse ancora i tutto un problema
da risolvere e la certezza della direzione dei proiettili dall’alto del tutfo
impossibile, la proserizione di tali strumenti dalla guerra potrebbe ap-
parire giustificata e considerarsi come facilmente conseguibile. Ragioni
analoghe a quelle che inducono a condannare I'uso delle mine mobili
sottomarine, militerebbero perla esclusione deli’uso in genere degli arco-
stati d’ogni maniera che potrebbero in varia guisa violare, indipenden-
temente dalla volonta dell’equipaggio, il territorio dei neutrali, o le leggl
comuni della guerra in territorio dei belligeranti. Ma nelle condizioni
attuali, & sopratutto nella incertezza piena di ottimismo che contrad-
distingue nel momento attuale lo studio del problema della navigazione
aerea, la limitazione dell'uso dagli areostati alle sole comunicazioni
pacifiche non potrebbe raccogliere piu i suffragi di tutti gli Stati.

Neé, ammesso il loro uso in guerra, sarebbe possibile limitarlo ai ser-
vizii di esplorazione e di osservazione come avrebbe preferito il Gemma
nello sehema di Convenzione proposto al Congresso giuridico di Verona,
secondo il quale (art. XIT) « I'aerostato potrebbe essere impiegato in
guerra soltanto quale strumento d’osservazione e d’informazione ».
Tale limite non avrebbe potuto essere rispettato se non nel caso che
si fosse adottata anche wn’altra regola, d’altronde impossibile, che
proibisse di colpire dal suolo gli areostati del nemico adibitiin guerra a tale
servizio. Senza tale salvaguardia, savebbero naturali gli sforzi di difesa
aerea degli aerostati esploratori, o gli atti di rappresaglia per rispon-
dere al loro precipitare provocato dal nemico, e da cio sarebbe deter-
minata inevitabilmente la pratica senza limiti delle ostilita acree. Del
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resto lo stesso Gemma non si illudeva (1) che la sua proposta potesse
avere :nultu fortuna; e il Meili contemporaneamente riconosceva che
gli Stati pia forti sono gia troppo impegnati in gara per lo syiluppo
di pot -’mi flotte aeree, perché possa ritenersi sperabile che s'inducano

subire limiti cirea il loro uso nello sviluppo eventuale delle ostilita.

=]

Un’altra previsione faceva pero i (2). che, se dovesse avve-
rarsi, rappresenterebbe il fine caro agli umanitarii conseguito per
opera degli strumenti stessi pitt micidiali da loro combattutl, Gl
aerostati e ~}_1r'-L:§-f_1|51|--135" i dirigibili usati a fine di guerra parevano al
Meili i pit efficaci fattori di pace, appunto perché possono recare
danni cosi grandi ed effettuare strazi cosi desolanti. Utopia pur troppo
anche questa, com’era stata la profezia di chi vedeva nelle torpedint
la causa determinante il termine della guerra marittima, perché con-
siderava un assurdo morale e giuridico la distruzione improvvisa ed
insidiosa di una grande nave per opera di un nem ico piceolo ed in-
visibile contro il !1-51,.1_‘;! riesce impossibile la difesa.

La coscienza individuale e quella collettiva si abitua in una eba
& vastitd ¢ intensitd di cifre, di spazii, di ricchezze, di dolori e di
rapporti che parevano inconcepibili ad una e ntecedente; e come la

applicazion!
4

torpedine non ha resa impossibile la guerra maritti

1l

pil "“J]U“n' I1 e piu 1¢ 11m1 delle artiglierie hanno imps ) 1l persistere
i lica degh 'ii‘--.;-'*.;‘:.'i non impedird

di quella terre

lo .-~\'1!i.m“r) della guerra

come un male inevitabile, se tenderne la guarigione IMPORSIDIE

da una spontanes reazion: di terrore dellp ‘.})Jr'lfn'} [BRABLHERSE
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Lale era iin d.:-|_| 1901 1l eonecetio del t';]!!_[_‘.[:{l:-‘ ._'r_;_:;--_il: rava gl aero-

stati militari come navi da guerra, e come oggebti di cattura anche m

caso di approdo forzato nel territorio del nemico (3). E nelle risoluziont

(1) Y. Rapporto eitato, pag.
A
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req il regime garidico degh areostati proposte da lui Panno seguente

all'Istituto di diritto internazionale (1), egli ammetteva infatti (art. 21)
che: « les Btats belligérants ont le droit, en quelque partie que ce soit
de I'atmosphére, de se livrer & des actes d’hostilité au-dessus de leur
territoire continental ef au-dessus de la pleine mer, ou de la mer qui
avoisine leurs eotes. »

Le caratteristiche che non possono mancare all’areostato militare
perché debba essere individualmente considerato come legittimo mezzo
di guerra, risultano dalle norme vigenti nel diritto aereo di pace cirea
Pindicazione della nazionalitd del veicolo e delle sue caratteristiche
militari. Quando quelle norme siano osservate. si ha quanto basta
perche I'areostato militare di un belligerante debba essere riconoseiuto
come legittimo strumento di guerra dall’altro helligerante e dai neubri.
Infatti si ha in tal guisa sufficie

garanzia che esso corrisponda alle
C'Ji‘ldi?ﬁiimi i'mlden'r'li-'m'-:'lli (_ll‘! dil'iiir. ;j}_lp]‘]};n_?cu}_umn 1J1 lml{tnir. (11 ]_l-'glt-
tune relazioni belliche: quelle di portare apertamente le armi e di

osservare le leggi della guerra (2). Le stesse ragioni e le stesse condi-

zioni che valgono per le flotte volontarie e per le navi ausiliarie nel

diritto marittimo potranne invoearsi poi per ammettere e per disei-

].iili'l.l'r'{'. l¢ eondizioni f].l’_‘i] areostai pri\‘;‘[i assunti 1n ServizZio dello

Lo 1 A - - £ i
ntato in tempo di guerra (3).

(1) Awnnaive de Ulnstitul de dvofl int.. 19 2, Dag. oS-,

{2y Vedi anche loe. oif.. pag. 68, art. 28 La guerre en ba Nons est assu-
jetne aveo lois ot countumes de la suerre maritime.....

iy e e e S R ! AR . CYRPCE.
(3) Per questa via si vanno mettendo ormai tuti oli Stati, costituenfio

una flotta ausiliaria di aveostati ed una milizia territoriale di aeronauti e
di aviatori.

Francia i palloni sferiei privati sono gid da varii anni Imina-
tricolati dal Ministero della guerra col eoncorso dell’Aero-Club di Franeia.
Lio stato maggiore cermanico ha co nupletato fine dal luglio del 1910 lo studio
per la utilizzazione dei dirigibili appartenenti a privati, procedendo al lovo
censimento con assegni di premii per incorageiare il loro mantenimento e
miglioramento, e disponendo per la loro incorporazione nella flotfa aerea
in easo di guerra, con premio elevato, indenniia totale in caso di perdifta
¢ sostituzione di personale militare al personale privato, ed alla requi

ZIONe
m tempo di pace a titolo di locazione obblizgatoria. con subordinazione del
personale privato a comandante militare, assicurazione e indennitd giorna-

lieva a carico dello. Stato, — V. « Rev. jur. int. de la loe. aér: . juin 1910,
pag. 190, 1.
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Dal carattere militare dell’aerostato e dalla sua legittimita come
strumento di guerra, deriva il carattere di belligeranti legittimi in coloro
che vi si trovano a bordo. Il progetto del Fauchille del 1902 disponeva
(art. 25) che: « Pequipage de tout ballon ennemi, public ou priveé, qu
tombe en pouvoir de I'adversaire, est prisonnier de guerre », e che
(art. 26) «ne sont pas considérés comme espions de guerre, sils sont
capturés, les individus envoyés en ballons pour transmettre les dépéches
et, en général, pour entretenir les communications entre les diverses
parties d’'une armée ou d’un territoive ». Tali disposizioni, giustificate
dal fatto che tanto nell’equipaggio, quanto nei messaggeri aerostatici
mancano gli elementi della dissimulazione e della clandestinitd (1),
riproducevano una disposizione gia adottata nella prima Conferenza
dell’Aja. Questa infatti dopo aver definito (art. 29 del I.’i--gol;nnf:nt’u)
come spia soltanto « 'individuo che, agendo clandestinamente, 0 sotto
falsi pretesti, raceolga o cerchi raccogliere informazioni sulla zona
d’operazioni di uno dei combattenti, coll’intenzione di comunicarle
alla parte avversarian: e dopo aver deeiso che «come spie non deb-
bano essere considerati i militari e non militari che compiono aper-
tamente la loro missione, incaricati di trasmettere dispacel destinati
sia. alla propria armata, sia a quella nemica »: disponeva che a que-
st’ultima categoria siano considerati come appartenenti « oli indi-
vidui mandati in pallone per trasmettere dispacei e I generale
per stabilire comunicazioni fra le diverse parti di un’armata o di un
territorio ».

Tale regola, che sembra ora cosi inoppugnabile e che la seconda
Conferenza dell’Aja non modificava ed era riprodotta da ogni suc-
cessivo disegno di codificazione internazionale del diritto di guerra
aerea, era perd penetrata a fatica nel diritto positivo internazionale.
Durante la cuerra del 1870-1871 einque aerosta ti francesi erano stati
catturati dalle truppe tedesche. Il conte di Bismarck, a proposito di
queste catture, dichiarava al decano del corpo diplomatico restato
a Parigi durante I'assedio. che le persone trovate a bordo der }m.Hnni

(1) Vedi Meivr, Das Luftschiff, page. 49-52. A. MeYER, Rapporto al
Con gresso di Verona.
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francesi catturati sarebbero giudicate secondo le leggi della guerra
e trattate « comme ceux qui feraient des tentatives semblables par la
voie ordinaire». Tale minaccia era ispirata da una severita molto
maggiore di quella implicita nell’articolo 99 delle « Istruzioni» ema-
nate dal Governo degli Stati Uniti durante la guerra di secessione,
secondo le quali «le ecircostanze che hanno accompagnata la cattura
determineranno le disposizioni da adottare per 1 messaggeri non
militari e genza uniforme ».

Alla Conferenza di Bruxelles del 1874 fu lo stesso rappresentante
della Germania, generale von Voigt Rhetz, che, nellaseduta del 12 agosto,
propose una risoluzione escludente che le persone trasportate a bordo
di palloni possano in aleun caso essere trattate come spie. Alla sua
proposta corrispondeva I'ultimo alinea dell’articolo 22 della Dichiara-
zione di Bruxelles (1) del 1874, che il « Manuale delle leggi della guerra
terrestre», approvato dall'lstituto di diritto internazionale nella
sessione di Oxford del 1880 completava e sviluppava (2).

In pochi anni si & passati dalla pretesa di assimilare gliareonauti alle
spie, alla loro assimilazione, anche nella loro funzione di messaggieri, ai
legittimi belligeranti, che, in caso di cattura, devono essere trattati
come prigionieri di guerra (8). Il che non & soltanto confortante

(1) « A cette catégorie appartiennent également, s’ils sont capturés, les
individus envoyés en ballons pour transmettre les dépéches et, en général,
pour entretenir les communication entre les differentes parties d'une armée
ou d’'un territoire ».

(2) Art. 21. — « Les individus qui font partie des forces armées belligé-
rantes, s’ils tombent au pouvoir de I'ennemi, doivent étre traités comme pri-
sonniers de guerre. Il en est de méme des messagers porteurs de dépéches
officielles accomplissant ouyertement leur mission, et des aéronautes civils
chargés d’observer Iennemi, ou d'entretenir les communications enfre les
diverses parties de I'armée ou du territoire ».

Art. 24. — « On ne doit pas considérer comme espions les individus appar-
tenant 4 'une des forces armées belligérantes et non déguisés, qui ont
pénétré dans la zone d’opération de 'ennemi, non plus que les messagers
porteurs de dépéches officiels, accomplissant ouvertement leur mission et
les aréonautes ».

(3) V. A, Wrnasry, De la situation juridique des aéronauies en droit inter-
national. « Journal de droit int. privé», 1891, pag. 440-452.

14 — CATELLAXI, Dirillo aereo,
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indizio dei rapidi progressi del diritto internazionale. ma & anche
una prova della necessita di far procedere frammentariamente e
cautamente I'opera della codificazione, di pari passo colla esperienza
che ne indica l'indirizzo e ne giustifica lo sviluppo.

Le persone prestanti servizio a bordo degli areostati privati di
un belligerante, assunti in servizio ausiliare di guerra, dovrebbero
essere pur assimilate a quelle prestantiservizio a bordo diun areostato
militare ed appartenenti all’esercito regolare dello Stato, purché cor-
rispondano alle condizioni dell’articolo primo del Regolamento del-
I'Aja concernenti le leggi e gli usi della guerra terrestre (1).

Lo stesso puo dirsi a proposito del trattamento dell’areostato non
militare nemico, del suo carico e del suo equipaggio. Originariamente
tale areostato appariva destinabile esclusivamente a fini ausiliari di ca-
rattere militare, pur senza il carattere militave apertamente mani-
festo negli areostati dedicati esclusivamente al servizio di guerra. E
pertanto si potevano concepire rispetto agli aerostati privati del ne-
mico soltanto due soluzioni: una piu rigorosa, che li riteneva colpe-
voli di spionaggio con tutte le conseguenti sanzioni a carico dell’e-
quipaggio; ed una pit mite che li assimilava agli aerostati da guerra
colla conseguenza, non solo della confisca del carico, e del veicolo
che sarebbe derivata egualmente dalla loro assimilazione alle navi
mercantili nemiche, ma anche della riduzione in prigionia dell'equi-
paggio.

La prima soluzione parve necessaria finchs, restando incerta la diri-
gibilita, pareva da escludersi la possibilita di regolari trasporti di
carico pacifico da parte degli aerostati. Lia seconda soluzione non tardd

(1) « Les lois, les droits et les devoirs de la guerre ne g’appliquent pas seu-
lement a I’armée, mais encore aux milices et aux corps de volontaires réu-
nissant les conditions suivantes:

1. d’avoir & leur téte une personne responsable pour ses subordonnés;

2. @avoir un signe distinctif fixe et reconnaissable & distance;

3. de porter les armes ouvertement et

4. de se conformer dans leurs opérations aux lois et coutumes de la
guerre.

Dans les pays o les milices ou des corps de volontaires constituent I'armée
ou en font partie, ils sont compris sous la dénomination d’armée ».
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ad essere ritenuta piu ragionevole, insieme col manifestarsi di tali pos-
sibilitd escludenti dall’areostato privato nemico il necessario carattere
di strumento di spionaggio.

Secondo le prime regole sommarie formulate dal Fauchille nel
1901(1) «les ballons belligérants privés et leurs équipages, seront de
bonne prise comme propriété privée ennemie sous pavillon ennemi:
dans la guerre aérienne en effet, la propriété privée est, aussi bien que
dans la guerre sur mer, saisissable sous pavillon ennemi. Toutefois
les passagers et les marchandises de nationalité neutre et de caractére
non hostile, devront, & bord des aréostats, comme & bord des vaisseaux
ennemis, étre entirement respectés». Da eid risultava in parte espli-
citamente ed in parte peresclusione,la confisea dell’acreostato privato
nemico ¢ del suo carieo e la prigionia di guerra dell’equipaggio. Tale
era il valore della 24¢ fra le Risoluzioni proposte 'anno seguente dallo
stesso Fauchille alla Sessione di Bruxelles dell'Tstituto di diritto inter-
nazionale. Secondo tale proposta: «le droit de saisie et de confiscation
est reconnu aux belligérants méme sur les ballons ennemis qui, par acei-
dent ou relache forcée, tombent sur leur tervitoire». Infatti nelle
designazioni di ballons ennems il Fauchille comprendeva, insieme cogli
areostati pubblici anche quelli privati, come lo dimostra il commento
ch’egli faceva seguire alla sua proposta: « Dans les airs, les belligérants
peuvent capturer les hallons publics et privés de l'ennemi, les pre-
miers & titre de butin de guerre et les seconds en vertu du droit de
prise; car dans la guerre aérienne comme dans la guerre maritime,
la propriété privée ennemie est saisissable sous pavillon ennemi».

Secondo la 25* Risoluzione proposta «'equipage de tout ballon en-
nemi, public ou privé, qui tombe au pouvoir de I'adversaire, est pri-
sonnier de guerre », « Appliquant, aggiungeva il Fauchille, & la guerre
aérienne les principes de la guerre maritime, les hommes et officiers
de ces equipages seront de bonne prise et pourront étre réduits en
captivité pourva qu'ils soient de nationalité ennemie; par leur spé-
cialité méme, ils constituent, en effet, une reserve toute préte pour
les armées des bélligérants; quant’aux passagers ennemis, ils ne

(1) Vedi FavcuiLLe, Le domaine aérien, |. c. pag. 448-9.
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geront pas traités comme prisonniers de guerre & moins qu'ils ne
fassent partie de 'armée de 1'ennemi ».

Quanto alle navi private dissentivano da queste proposte il Meurer (1),
il Von Bar (2) e il Merignhac (3), secondo i quali il diritto dei belli-
geranti di impossessarsi delle navi di commercio e di confiscarle, non
dovrebbe estendersi agli areostati privati del nemico. Essi adducevano
a difesa della loro obbiezione I'argomento giuridico dello scarso con-
tributo degli areostati privati all’aumento delle forze del nemico, e
I'axgomento pratico dei pericoli che la caccia agli areostati presenta per
}a navigazione in generale senza riuscire d'altronde direale efficacia ;
e il Merignhac concludeva ammettendo che ad essinon si dovessero appl-
care le norme relative alla proprietd privata del nemico nella guerra
marittima, ma bensi i prineipii vigenti per quella nella guerra terrestre.
Ai loro argomenti si potrebbe ritoreere quello della facilita di usare
per i fini della gnerra un aerostato privato, dipendente dall’eguale im-
portanza che ha per la guerra e per la pace la dirigibilita degli aerostati
e la loro rapidita e dalla non ancora completa specializzazione della
costruzione degli uni e degli altri.

La questione pud ritenersi decisa ormal dall’articolo 53 del Rego-
lamento dell’Aja del 1907 circa le leggi e gli usi della guerra terrestre,
secondo il quale: « tous les moyens affectés sur terre, sur mer et dans
les airs & la transmission de nouvelles, au transport de personnes ou
des choses, en dehors des cas régis par le droit maritime .....peuvent
Stre saisis, méme g'ils appartiennent & des personnes privees; mais
devront étre restitués et les indennités seront reglées a la paix» (4).

Cos) si combina la tutela dei diritti privati con quella della sicurezza
dei belligeranti. Ma i dissensi tuttora esistenti circa I'applicazione di
tale norma agli areostati privati del nemico, dimostrano come lo svi-
luppo materiale della navigazione aerea determinasse la mutabilitd
dell'indirizzo del diritto di guerra che deve governarla. Ad uno stadio
di rudimentale tecnica e d’incerta efficacia, corrispondeva il concetto

(1) MeURER, Das Luftschiffakrirecht, Miinchen-Berlin, 1909, pag. 36 e 8eg.
(2) Vox Bar, Observations el projel, cit., pag. 6.
(3) MERINGNHAC, Les lois et contwmes de la guerre sur terre, pag. 102.

(4) V. A. MEYER, loe. cit., pag. 33-36.
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dello spionaggio e della applicazione ad ogni areostato nemico, pub-
blico o privato, del diritto penale speciale di guerra. Col progredire
della tecnica, la caratteristica necessaria di spionaggio scompariva,
ed era sostituita, per gli uni e per gli altri, da quelle della preda bellica
e della confisca colla prigionia dell’equipaggio. Ma 1 progressi tecnici
lasciavano gia intravvedere la possibilita del trasporto di passeggiert
e di merci, aggiunto al trasporto dell’equipaggio; e la conseguenza ne
era una norma secondo la quale una parte delle persone trasportate
da un areostato nemico potevano essere immuni anche dalla prigionia
da guerra. Intanto non pareva piu impossibile il formarsi di una
categoria di areostati di carattere pubblico, non per effetto della
loro pertinenza alla flotta aerea dello Stato, ma per effetto del
servizio pubblico di carattere pacifico al quale siano, colla sanzione
dello Stato rispettivo, destinati. A questa categoria non avrebbero
pit potuto applicarsi le regole normali del diritto marittimo di guerra,
ma bensi regole eccezionali analoghe a quelle destinate ad assicurare
la immunita dei piroscafi postali. Cosi prevedeva il Ministero Italiano
della guerra nelle sue proposte in occasione della Conferenza di
Parigi, ammettendo che, in caso di guerra, tali aerostati potessero
essere consideratl come neutri e continuare il loro servizio (1).
Eliminato dall’aerostato in guerra il carattere di strumento di spio-
naggio, deriva come una conseguenza del suo carattere di legittimo stru-
mento bellico anche 'applicazione delle norme relative al soccorso dei
malati e del feriti. Tale applicazione deve importare per I'aerostato
esclusivamente dedicato a tale soccorso, la immunita dalla cattura;
per gli altri aerostati belligeranti pubblici e privati deve determinare,
analogamente a quanto avviene nella guerra terrestre e in quella
marittima, particolari limiti di ostilitd e particolari obblighi positivi
di assistenza. Il Fauchille cosi riassumeva tali obblighi nelle sue pro-
poste all'Tstituto del 1902: « Relativement au traitement des malades
et blessés, I'Institut se réfere & celle des dispositions de la Convention
de la Haye de 1899 pour 'adaptation & la guerre maritime des principes
de la Convention de Genéve de 1864, qui peuvent recevoir leur appli-

(1) Conférence internationale de navigation aérienne, Documents, pag. 142.
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cation & la navigation aérienne; les blessés et les malades belligérants
déposés par un aérostat sur le territoire d'un Etat neutre, y seront
gardés de maniére qu’ils ne puissent pas de nouveau prendre part aux
opérations de la guerre; les frais d’hospitalisation et d’internement
Beront supportés par I'Etat dont relévent les blessés ou malades».
Questa regola, che il Fauchille riproduceva nelle sue ultime edizioni del
« Trattato» del Bonfils (1), rappresenta fino ad ora la sola applicazione
praticamente possibile della Convenzione di Ginevra del 1864, e della
sua revisione del 1907, alla guerra aerea. InfattiI’assistenza aerea degli
areostati, nelle econdizioni attuali della loro locomozione, non sarebbe
possibile, ed & dubbio se sara effettuabile mai. Quando cio fosse possi-
bile, i palloni ospitalieri dovrebbero essere assimilati alle navi ospi-
taliere ed alle ambulanze, e dovrebbero essere obbligati a manife-
stare I'esser loro a distanza mediante bandiere o segnali equivalenti
di forma speciale adottati per accordo di tutti gli Stati. Attualmente
lasola applicazione diimmediatapossibilita della Convenzione di Ginevra
& quella che si riferisce al soccorso ed alla custodia dei malati e del
feriti deposti da un aerostato belligerante sia su territorio del nemico
sia su territorio d’un neutrale. Ed anche in questi limiti 'applicazione
incontrerd ancora gravi ostacoli pratici ogni qualvolta I'atto ostile
per effetto del quale trovansi dei feriti a bordo di un aerostato abbia
danneggiato I'areostato stesso che li trasporta.

(1) BoNFres-FaucHILLE, Manuel de droil international, Parig, Rousseau,
1808, pag. 862,3.
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Ostilita lecite e vietate,

Una incertezza anche maggiove domina ancora in quanto i riferisce
alla codificazione delle regole concernenti it carattere lecito o illecito
degli atti ostili, da compiersi col mezzo di aerostati. Qui infatti la
incertezza del diritto & tanto maggiore quanto maggiore & l'incertezza
dell'ordine di fatti da disciplinare. N& si potrd arrivare ad un ac-
cordo ecirca gli atti ostili legittimi effeftuati col mezzo di aerostati,
finché non si potra determinare quali atti ostili possa materialmente
compiere un aerostato e come possa effettuarli.

Tale incertezza, per ora inevitabile, si & gid manifestata negl sforzi
fatti per ottenere dagli Stati il divieto di far cadere esplodenti dagli
aerostati. Se questi non sono governabili dal pilota come una nave,
se Lesplodente dall’alto dell’areostato non puo essere che abbandonato
vello spazio, o lanciato da un cannone di mira impossibile od incerta,
il divieto di lanciare esplodenti si presenta rispetto agli areostati come
una evidente necessitd morale e giuridica. Ma se I'aerostato fosse dirigi-
bile nell’aria come una nave dirigibile nell'acqua del mare, e se le arti-
glierie aeree riuscissero a colpire nel segno con precisione eguale 0 poco
inferiore a quella delle artiglierie terrestri e navali, allora non esiste-
rebbe pitiuna ragione per imporre a quelle un divieto od un limite di
attivita non esistenti per queste. In condizioni rudimentali di dirigi-
bilitd della nave aerea e del tiro delle sue artiglierie, un accordo
nel senso della proibizione ha potuto conseguirsi facilmente. In con-
dizioni sempre diverse e mutevoli di progresso tecnico, le basi per
quell’accordo vengono a mancare, e la maggioranza delle Potenze
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preferisce evitare un impegno che potrebbero, come notava il generale
Peigné, trovarsi poi nella condizione di non poter mantenere.

La questione del divieto di lanciare proiettili dagli areostati, era gia
nel programma della prima conferenza dell’Aja formulato dal conte
Murawieff colla seconda circolare del 30 dicembre 1898 (11 gennaio 1899).
Pareva questa al Governo russo una logica eonseguenza della Conven-
zione di Pietroburgo del 29 novembre (11 dicembre) 1868, stipulata
per sua iniziativa col fine di vietare 'uso di ogni proiettile inferiore al
peso di 400 grammi, che sia esplodente o carico di materie fulminanti
od infiammabili. Tale iniziativa, secondata dalle altre Potenze, con-
dusse alla prima di tre Dichiarazioni dell’Aja del 1899 secondola quale,
invocando il precedente del 1868, «le Potenze contraenti acconsenti-
vano a vietare per cinque anni il lancio di proiettili e di esplosivi
dall’alto dei palloni o con altri nuovi modi analoghi ».

Quasi tutte le Potenze rappresentate all’Aja firmavano e ratifica-
vano la Dichiarazione. Ma questa, prescindendo anche dal fatto che
la Granbretagna non vi aderiva, aveva un valore pittosto appa-
rente che reale. Oltre alla Granbretagna, la Francia e la Rumania
avevano riservato il caso di invenzioni imprevedute; e la durata
dell’obbligo era limitata a einque anni. E le invenzioni allora effettuate
non lasciavano prevedere come probabilmente prossima la possibilita
di quegli atti che si era cosi pronti a dichiavare illeciti: «Incapables
de se diriger, seriveva poco dopo il Lapradelle (1), les ballons sont &
plus forte raison incapables de lancer aux ennemis des projectiles,
qui leur paraitraient tomber du ciel. Méme quand le probleme de
la navigation aérienne sera résolu, il restera & determiner si les ballons,
commes les navires, peuvent se charger de projectiles, qu’ils pourraient
ensuite lancer du haut des airs sur les troupes ennemies. Aucune arme
de ce genre n’existe encore, aucune n’est & I'étude; auncune n'apparait
a la science moderne comme actuellement réalisable. Les délégués,
certains du caractdre chimérique de I’hypothése, ne pouvaient

(1) DE LAPRADELLE, La Conférence de la Paix. « Revue générale de droit

international public », 1899, pag. 690-1.
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manquer de g’accorder pour la prévoir. C'est toujours sur les textes
inapplicables, que 'accord se fait le plus vite ».

Tale facilitd di accordo veniva a mancare a mano a mano che muta-
vano quelle condizioni riassunte dal Lapradelle che lo avevano reso
possibile. Gia sotto altvi rispeftti, indipendenti dalla praticita, non erano
mancate le critiche alla Dichiarazione del 1899; notevole quella del
Moederbeck (1) che avrebbe voluto vi corrispondesse alla proibizione di
tirare dai palloni, anche quella di tirare sui palloni. Le Proposte pre-
sentate dal Fauchille all’Tstituto di diritto internazionale nel 1902, non
facevano pint cenno diquel divieto;infattisecondol'articolo 23 di quelle
proposte: « la guerre en ballons est assujettie aux lois et coutumes de
la guerre maritime, sous réserve des dispositions dela IT et de la 11T
Déclaration de la Haye du 29 juillet 1899 ».

Le due dichiarazioni qui ricordate riguardano esclusione dell’uso
di proiettili che abbiano per solo fine la diffusione di gas asfissianti o
deleterii, e di palle che si espandano dopo essere penetrate nel corpo
umano. Della prima dichiarazione, relativa agli aerostati, non era
invocata la conferma, e il Fauchille (2) giustificava I'omissione dicendo
« Nous ne voyons pas au nom de quel principe on prononcerait une
pareille interdiction. Le fait de jeter du haut d’un aérostat des pro-
Jectiles sur la terre ou sur la mer, n’est ni plus inhuwmain ni plus
perfide que I'emploi de canons, placés sur une hauteur au-dessus
d'une plaine, confre les troupes ennemies qui approchent, ou que
celul de sous-marins, an fond de la mer, torpillant les vaisseaux de
I’adversaire ».

La Dichiarazione infatti non fu rinnovata allo spirare del quinguennio
assegnato alla suavalidita; sicche dal1904 al 1907 ha cessato di esistere
ogni proibizione ed ha potuto considerarsi senza limiti leeito il lancio
di proiettili dagl areostati. Alla Conferenza dell’Aja del 1907 i dele-
gati del Belgio proposero che la prima dichiarazione del 1899 fosse
rinnovata. B formalmente la rinnovazione fu ottenuta nei termini

(1) MoevereeeK, Die Lufischiffakrt, pag. 103.
(2) FaucHILLE, Régime juridique des aérostats. Rapporto e proposte all’l-
gtituto di Diritto Internazionale, « Annuairey vol. XIX, 1902, pag. 68-71.
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usati nel 1899, colla sola variante che la durata di validita della
Dichiarazione non fu determinata ad un quinquennio, ma stabilita
«pour une période allant jusqu'a la fin de la Troisieme Conférence
de la Paix ». Alla proposta belga, che fini per essere adottata era stata
aggiunta una proposta italiana sussidiaria per il caso che quella non
fosse stata approvata. Secondo la proposta italiana la proibizione di
lanciare proiettili ed esplodenti sarebbe stata limitata ai soh areostati
non dirigibili e non montati da un equipaggio militare, ¢ al bombarda-
mento aereo sarebbero state estese. nel limiti della materiale
possibilita, tutte le norme vigenti per il bombardamento terrestre
e marittimo (1). Nella quarta seduta plenaria della Conferenza la
proposta belga raccolse 29 voti favorevoli, dei quali due condizionali,
contro 8, e 7 astenuti; e gli emendamenti italiani messi pure a partito
ottennero il primo 21 voti contro 8 e 6 asteusioni e il secondo, 31 voti
contro 1 e 8 astensioni. Fra i voti contrarii erano la Germania, la
Spagna, la Francia e la Russia; fra gli astenuti il Giappone, i cui dele-
gati dichiaravano che « data la mancanza di unanimitd delle grandi
Potenze militari non pareva loro conveniente di obbligare il proprio
paese verso taluni Stati, mentre nei rapporti con altri persisterebbe la
necessita di studiare e di perfezionare questa maniera di ostilité ».

La Dichiarazione in tal guisa rinnovata, quantunque figuri come
XIV fra i documenti enumerati nell’Atto finale della Conferenza del-
I'Aja del 1907 e sia annessa all’Atto stesso, ha perduta gran parte di
quella importanza che avrebbe avuto, a differenza di ofto anni prima,
per effetto delle mutate condizioni della guerra aerea. Il dissenso di
parecchi fra i maggiori Stati militari faceva si che soltanto i rappresen-
tanti di 22 Potenze (2) vi apponessero la firma al momento della chiu-
sura dell’Atto finale, e che non pochi fra questi esitassero poi a darvila
ratifica. Sembra dunque probabile che un patto il cui valore impe-

(1) Aetes el docuwments de la 11 Oonf. de la Haye, vol. 1. pag. 104-106. —
Rapport du Baron Grest DE GIESLINGEN, e vol, ITI, Deuwiéme Commission
Premiere Sous-Commission, pag. 150-159.

(2) Argentina, Belgio, Bolivia, Brasile, Bulgaria, Cile, Columbia, Cuba,
San Domingo, Greeia, Haiti, Lussemburgo, Norvegia, Paesi Bassi, Panama,
Perlt, Portogallo, Persia, Salvador, Siam. Stati Uniti ed Uruguay.
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gnativo (1) ¢ di tanto diminuito dalla prima alla seconda Conferenza
dell’Aja, sia destinato ad essere in questa forma del tutto abbando-
nato nella terza. E tanto piu probabile sembra questa soluzione nega-
tiva, inquantoche la prospettiva di un progressivo perfezionarsi tecnico
dell’areonautica non pud che aumentare la ripugnanza delle grandi
Potenze militari dall’assumere, circa le ostilitd possibili nella guerra
aerea, Impegni piu restrittivi di quelli subiti circa lo ostilita relative
alla guerra terrestre. Infatti il Progetto di Convenzione preparato
dalla Conferenza di Parigi del 1910 conteneva, cirea il diritto di guerra
questa sola disposizione (art. 49): « La presente Convention ne porte
pas atteinte & la liberté d’action des belligérants, non plus qu’aux
droits et devoirs des neutres». In cid appare manifesta la tendenza
a sottoporre le ostilita aeree al comune diritto di guerra.

Pare di opinione diversa il Gemma, che, nel suo Schema di Conven-
zione presentato al Congresso di Verona, proponeva un articolo (il XIT)
secondo il quale: Gli Stati contraenti s'impegnano di proibire ai
proprii aeronauti in tempo di guerra ogni operazione militare che
abbia per scopo il lancio o la caduta di proiettili sul territorio del
nemieo». Pare, dicevo, piuttosto che non sta, perché nel rapporto
che accompagna il suo Schema, il Gerama stesso riconosce che « qui
siamo di fronte ad una questione che & sopratutto di sentimento,
epperd il relatore vede superflua qualunque dimostrazione »; ed ag-
giunge: «forse altri interessi si opporranno alla pratica attuazionedi tale
proposta, ma da un congresso di giuristi e di womini amanti sopra-
tutto del progresso morale in ogni ordine di relazioni, non pud partire
una voce che suoni in modo diverso (2) ».

Del resto ogni previsione in tale argomento sarebbe azzardata. D’un
lato i giuristi non potranno proporre limiti precisi al nuovo mezzo di
guerra finche con precisione non si conosca la sua potenzialitd offen-

(1) « La présente déclaration n’est obbligatoire que pour les Puissances
contractantes en cas de guerre entre deux ou plusieures d’entre elles. Elle
cessera d’étre obbligatoire du moment ou, dansune guerre entre des Puis-
gances contractantes, une Puissance non contractante se joindrait & Pun des
belligérants ».

(2) GeMMA, loc cit , pag 13 e 18.
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siva; dall’altro fra i tecniei stessi nonmanca, rispetto a questa,loscet-
ticismo di alecuni che fa contrasto alla entusiastica attesa di altri. B
in tali condizioni manca evidentemente il substrato materiale necessario
per una definitiva opera di codificazione (2).

Non ¢ a dire, del resto, che, anche prescindendo dalla prima Dichia-
razione dell’Aja, non si trovino nelle leggi comuni della guerra vigenti
fra le nazioni civili, limiti alle ostilita effettuabili dagli areostati o col
mezzo degli arcostati. Nel Regolamenio relativo alle « leggi ed agli usi
della guerra », annesso alla Convenzione dell’Aja del 1899, I'articolo 23
relativo alla proibizione di taluni atti e forme di ostilita, non fa cenno
delle ostilita aeree; ma l'articolo 25 che dispone: « il est interdit d’at-
taquer ou de bombarder des villes, villages, habitations ou batiments
qui ne sont pas défendus», era concepito in modo cosi comprensivo
da poter riferirsi senza dubbio anche alla guerra aerea.

Ciononostante la seconda Conferenza dell’Aja si preoccupo di ren-
dere esplicita questa implicita norma negativa, ed a tal’'uopo nella
seduta della seconda commissione, del 14 agosto 1907, le delegazioni
d’Italia e di Russia proponevano la seguente redazione dell’articolo 25
del Regolamento: « Il est interdit d’attaquer ou de bombarder, soit
par I'artillerie, soit en langant des projectiles et des explosifs du haut
de ballons ou par d’autres moyens analogues nouveaux, des villes,
villages, habitations, ou bétiments, qui ne sont pas défendus, et
d’enfreindre, en lancant les projectiles ou explosifs surmentionés, les
restrictions acceptées pour les bombardements dans la guerre terrestre
et maritime, autant que ces restrictions sont compatibles avee ce nou-
veau mode de combat ». Il generale Amourel della delegazione francese
osservava allora che lo gtesso fine si sarebbe potuto conseguire inse-
rendo nel testo dell’articolo 25 del Regolamento del 1899 le parole
« par quelque moyen que ce soit » dopo le parole « il est interdit d’attaquer

(1) Le condizioni attuali della radiotelegrafia sono invece gia tali da poter
comprendere la codificazione del traffico radiotelegrafico internazionale in
relazione coi servizi di comunicazione in tempo di guerra nel programmas
della prossima Conferenza dell’Aja. V. « Zeitschrift fur Post und Telegraphie
settembre 1910.
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ou de bombarder ». Accettata tale controproposta dal conte Tornielli,
questa raccoglieva la unanimitdy dei voti dalla Commissione (1).

L’articolo cosi modificato era approvato all'unanimita il 17 agosto
nella quarta seduta plenaria della Conferenza, sicehé, nel caso dei centri
abitati e in quello degli edifici non difesi, & ormai tolto ogni dubbio
circa I'estensione anche agli areostati del divieto del bombardamento.

A togliere ogni dubbio cirea questa proibizione anche nella guerra na-
vale, la delegazione italiana (2) aveva proposto una risoluzione secondo
la quale Particolo 25 del Regolamento per la guerra terrestre sarebbe
stato adottato anche cirea i bombardamenti compiuti con forze navali,
assicurando la stessa immunita alle localita non difese. In mancanza
di una tale risoluzione il bombardamento delle cittd aperte con forze
terrestri ed aeree restava proibito, ma il bombardamento di centri
abitati marittimi restando lecito per le forze navali.non poteva ritenersi
vietato per quelle aerce.

Lia questione del bombardamento di porti, cittd e villaggi col mezzo di
forze navali aveva occupato soltanto per incidenza la prima Conferenza
dell’Aja, chesiera limitata al seguente voto contenuto nell’atto finale del
1899: «La Conférence émet le voeu, que la propositionde réglerla question
du bombardement des ports, villes et villages par une force navale, soit
renvoyé a I'examen d’une Conférence ultérieure ». Uniformandosi a tale
voto il Governo russo includeva quell’argomento nel Programma della
seconda Conferenza dell’Aja. Affidato alla terza Commissione (8) aveva
per risultato la nona Convenzione (4) che dispone nell’art. 1: « Il est in-
terdit debombarder, par des forees navales des ports, villes, villages, habi-
tations, ou batiments, qui ne sont pas défendus». Le parole «par quelque
moyen que ce soit» non furono aggiunte o sostituite alle parole « par
des forces navales » come avrebbe pur dovuto farsi e come avrebbe im-
portato la proposta italiana. Sicche, badando alla lettera delle disposi-

(1) Deuziéme Conférence de la Paiw, Actes et documents, vol 111, pag 15,
19 e 248-251, annesso X VI

(2) Actes cit., vol. I1I, pag. 636.

(8) Aectes, vol. III, pag. 341, 361 e 655-8, vol. 1, pag. 111-119 e pag. 582,
annessi (. e £

(4) Actes eit. Vol. I, pag. 654-7.
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Z1oni, ])#‘ul’i‘t‘-ihhi‘ che la p!'ujl-:kin;’]-' del bombardamento si estenda ad
ogni maniera di attacco per le localita indifese terrestri, e soltanto agli
attacchl navali per le localita indifese marittime. Ma lo Holland (1)
crede che quelle parole siano state omesse per inavvertenza, ed &
mdotto in tale convinzione sia dello spirito della proposta russa e
della Convenzione adottata, sia dalle discussioni della Commissione,
dalle quali risultava il proposito unanime di estendere ai bombarda-
menti navali i principii del regolamento della guerra terrestre (art. 25
e seg.).

Tale interpretazione della Convenzione non ha perd una grande
importanza in quanto si riferisce al diritto di guerra ora vigente,
perché la nona Convenzione, firmata da 25 Stati, non é stata firmata da
16 Stati fra i pit importanti per forze navali; ed anche i firmatarinon
dimostrarono molta fretta di ratificarla. Piuttosto & importante in
questo argomento la disposizione dell’articolo 25 del Regolamento
annesso alla [V Convenzione (anch’essa del resto ancora scarsamente
ratificata) che, nella generalitd assoluta della sua formula, non puo
essere interpretata nel senso di lasciare agli areostati, contro le localita
situate lungo la sponda del mare, il libero uso di un mezzo di ostilita
che & loro vietato contro le localita situate nell'interno del territorio.

(3) HovrLaxD, The debate on aeronautics. Lettera al « Times » del 6 agosto
1909,
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Diritti ed obblighi dei neutrali.

I’analogia fra il diritto terrestre ¢ marittimo d'un lato e quello
aereo dall’altro; puo affermarsi salvo le modificazioni richieste dalle
peculiari condizioni della navigazione aerea, anche per quanto si ri-
ferisce alle prerogative ed agli obblighi dei neutrali. E evidente lo stesso
obbligo di rispetto da parte dei belligeranti del terriforio dei neu-
trali, esteso ad ogni altezza non quanto al semplice passaggio, ma
quanto al combattimento e ad ogni altro atto incompatibile colla
neutralitd di un territorio. B tale assimilazione & giustificata col fatto
che icombattimenti fra belligeranti nello spazio sovrastante al terri-
torio neutrale costituiscono un pericolo per quel territorio e che 'uso
tatto anche momentaneamente del territorio neutrale da parte di un
belligerante costituisce una offesa dell’altro belligerante (1). Invece gli
aerostati privati di eiascun belligerante dovranno esseve amimessi; core
in tempo di pace, nel territoriodei neutrali finche con qualche azione non
violino la neutralita di quel territorio (2). E lo stesso puo dirsi deil’ob-
bligo di internamento delle forze aeree belligeranti penetrate nel terri-
torio neutrale, fino al termine della guerra; internamento preteribile alla
hreve ospitalita ammessa nel diritto marittimo. (3) Infatti atterra-

(1) A. Meyer, Die Lufischiffakrt in kriegsvechlicher Beleuchtuny., Frankfurt
a. M., Knauer 1909, pag. 20-25.

(2) Ibid., pag. 25, 6.

(3) V. contro la distinzione degli atti, analoga a quella fatta per le navi
da guerra belligeranti in acque territoriali neutrali e contro la stessa distin-
zione delle acque terrvitoriali neutrali dal territorio propriamente detto:
A. MEYER, op. cit., pag. 21, 5.
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mento dell’areostato e la necessaria uscita da quello dell’equipaggio,
importa la impossibilita di assimilare gli areostati atterrati in ter-
ritorio neutrale alle navi di un belligerante ancorate in acque neu-
trali, ma piuttosto le rende assimilabili ai reparti di truppe dello
stesso belligerante penetranti nel territorio neutrale (1). Ma gli areostati
neutrali dovranno sottostare alla necessita di particolari autorizzazioni
per atterrare nel suolo di un belligerante; né in immediata vicinanza
del territorio di un belligerante potranno da un neutrale stabilirsi sul
proprio territorio palloni frenati, né dal belligerante in tale prossimita
del territorio neutrale, da passare sopra la superficie di questo ter-
ritorio (2).

La stessa analogia dovra informare la condizione della proprieta
privata nel territorio di un belligerante sottoposto ad occupazione bel-
lica dell’altro, e la condizione delle proprieta dei neutrali. Quanto alla
prima, la questione & gia decisa dall’articolo 53 del Regolamento del-
I’Aja del 1907 sulle legygi e gli usi aella guerra, che, modificando il secondo

alinea del corrispondente articolo del Regolamento del 1899 dispone:
« Tous les movens affectés sur terre, sur mer, et dans les airs, & la trans-
mission des nouvelles, au transport des personnes et des choses, en
dehors des cas régis par le droit maritime, ... penvent étre saisis,
méme §'ils appartienneut & des personnes privées, mais devront étre
restitués et les indennités seront réglées a la paix ». Quanto al G‘”'tm‘h'_
bando di guerra, come tali possono considerarsi il carico degli areostati
e gli areostati stessi. Questi erano contemplati dal Progetto proposto
dalla Delegazione francese alla Conferenza dell’Aja del 1907 n un:
« Regolamento per il contrabbando di guerra » secondo 1l quale (art. 1,
n. 12 e 18) doveva essere « de plein droit interdit aux nationaux neutres,
par le seul fait de Pexistence connue de ’état de guerre, le trafic des
objets suivants, compris sous le nom de confrebande de guerre: .... 12,
les ballons et les pidces détachées caractérisées; 13, les instruments et
appareils, specialement faits pour la fabrications des munitions de

(1) A. MEYER, op. ¢it., pag. 25 e nota 3.
(2) Vedi FavcuiLLE, Proposte all’ Istitulo, 1902, art. 22, 28, 30. « Annuaire
de Vinstitut, 1902, pag. 64. 75, 80-82.
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guerre, pour la fabrication et la réparation des armes et du matériel
terrestre, naval, ou aérien ». Lo stesso articolo del progetto francese
qualificava come contrabbando (n. 11) «les batiments et embarcations
de guerre et les pidces détachées caractérisées». Per le navi faceva
dunque la distinzione fra quelle da guerra o immediatamente utiliz-
zabili per la guerra, dichiarate cose di contrabbando e quelle mercantili
non considerate come tali. Per oli aerostati non era fatta una tale
distinzione ed erano trattati tutti come contrabbando senza eccezione.
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Elementi specifici del Diritto aereo internazionale.

La XIII Convenzione dell’Aja del 1907 non ha codificato i diritti e
gli obblighi degli Stati neutrali se non che in caso di guerra marittima;
ma & certo che la condotta degli Stati belligeranti, nell’eventualita diuna
prossima guerra, si informera, nei riguardi degli areostati, alla proposta
francese del 1907. Infatti negli aerostati non si é specializzata fino ad
ora abbastanza la costruzione, cosi da differenziare quelli di commercio
o di piacere da quelli da guerra, come avviene per le navifra quelle
da guerra e quelle mercantili. Inoltre la funzione esplorativa tra-
scende fino ad ora negli aerostati e particolarmente negli areoplani
I'importanza di qualunque altra funzione bellica, cosi da giustificare
I" estensione ad ogni maniera di areostati della ecaratteristica di con-
trabbando di guerra.

Solo allovquando la teenica della costruzione e della dirigibilita
avrd fatto progressi che ancora non sarebbe possibile prevedere e
determinare, sara dato di formnlare una distinzione che limiti ad una
sola categoria di areostati militari o facilmente utilizzabili a fine
bellico, il carattere del contrabbando di guerra.

Quanto all’applicazione delle regole relative a questo, anche al carico
degli aerostati neutrali, nessuna ragione visarebbe per ricorrere anorme
diverse da quelle che valgono nel diritto marittimo. Anche 'opinione
del Von Bar (1) secondo il quale « on ne devrait pas admettre le drott
de confisquer des marchandises comme contrebande de guerre en dehors

(1) Observations cit, ece., Annuwire de VInstitut, Vol. 23, 1910 pag. 315,
e 316.
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)

des zones atmosphériques enveloppant les territoires des Etats bélli-
gérants », non sembra tale da dover cssere seguita. Gli incrociatori
dei belligeranti dovrebbero poter esercitare, come nella guerra marit-
tima, in piu vasta sfera di attivitd, la sorveglianza e la repressione
del contrabbando; ed appunto per la possibile necessita di frequenti
atterramenti intermedii, presenterebbe una particolare giustificazione
anche la dottrina nel viaggio continuo.

Tutto ¢id dovrebbe rendere nell’aria la facolta del diritto di visita
e quella della cattura non meno ampie che sul mare. Ed all’indagine
definitiva circa la legittimitda della cattura e la dichiarazione della
confisea, dovrebbero provvedere i tribunali nazionali delle prede e 1a
Corte mmternazionale delle prede ereata dalla XTI Convenzione dell’Aja
del 1907.

Deve notarsi perd che, mentre nessun dubbio esiste cirea Pap-
plicabilita di tali ultime norme di diritto e di giurisdizione, & poco
probabile che nell’eventunalitad di una guerra si presenti frequentemente
lanecessita di applicarle. Il contrabbando non potrebbe. nelle condizioni
attuali dell’areonautica, esercitarsi se non che per oggetti di poco
volume: sicehe & da escludersi un trasporto rilevante, per viad’aria, di
arml e di munizioni; e il contrabbando potrebbe piuttosto consistere
nel trasporto dei dispacei di un belligerante.

Appunto pereid non presenterebbe ancora interesse pratico un
accordo fra gli Stati per codificare particolarmente le norme rela-
tive al contrabbando di guerra esercitato per le vie aeree. Per ora
pud bastare ’analogia col dirifto marittimo assunta come criterio
mformatore della condotta singolare dei varii Stati belligeranti e
neutrali. Nelle condizioni attuali della locomozione aerea. 1 casi di
contrabbando e la possibilitd stessa di esercitarlo saranno infre-
quenti. Se le condizioni di fatfo mutassero, sulla base dell’esperienza
derivante da quelle, si modificherebbero anche le¢ condizioni di
diritto, ed una serie di regole specifiche circa gl obblighi della neu-
tralita e le loro sanzioni nella guerra aerea, si differenzierebbero,
come e avvenuto per quelle della guerra marittima. Per ora ogni
previsione specifica ed ogni proposta precisa e dettagliata, sareb-
bero immature ¢ lo sviluppo spontaneo successivo del diritto positivo
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non tarderebbe, secondo ogni probabilitd, a smentirle. B probabile
pero che tale sviluppo segua nelle sue linee generali quello gia com-
piuto dal diritto di neutralitd nella guerra terrestre e marittima, con
una pit pronta codificazione internazionmale ed un pit completo ed
obbligatorio contributo dei terzi Stati alle sue sanzioni.

Anche nei rapporti di guerra e di neutralitd prevarranno imfatti
come fattori determinanti del diritto della locomozione aerea,
gli elementi specifici gid notati rispetto ai rapporti pacifici pubbliei
e privati (1).

Trattasi di un mezzo nuovo di locomozione attraversante uno
spazio prima inaccessibile. I rapporti giuridiei ereati fra individui e
fra Stati dall’uso di questo nuovo mezzo di locomozione, non sono di
regola diversi nella loro essenza dai rapporti giuridici gia esistenti fra
individui e fra Stati per effetto delle condizioni generali della convivenza
sociale, del diritto delle obbligazioni, e dell’esercizio delle comunicazioni
e dei trasportiin tempo di pace e in tempo di guerra. Ma le condizioni
materiali, nelle quali si esercita la nuova locomozione nello spazio
novellamente accessibile, richiede uniformita di norme di diritto ed
unita di applicazione delle loro disposizioni.

Rigpetto all’ordinamento legislativo, la novita non é pertanto
nella necessita, che & del tutto eccezionale, di regole sostanzialmente
nuove, ma nella necessita, in tale campo particolarmente imperativa,
che I'adattamento delle regole vecchie, invece di essere abbandonato
alle iniziative singolari ed alle possibili divergenze di contenuto delle
varie legislazioni particolari, sia uniformemento deliberato ¢ formu-
late dagli Stati eivili agenti come membri deliberanti di una sola
unione, ¢ sia da loro assicurato, nei rapporti della applicazione,
con uno sviluppo completo ed una obbligazione completamente rico-
nosciuta, del soccorso amministrativo e giudiziario.

Le poche norme e i pochi istituti del tutto nuovi e specilici del
diritto aereo, si svilupperanno in futuro, per effetto dell’esperienza

(1) F. ScHROEDER, Der Luftflug Geschichle wnd Recht, Berlin, Vahlen,
1911, pag. 72-74, 11 Theil, Vierter Abschintt, 1T Aufgaben auf dem Gebiete
des Volkerrechts.
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informante rispetto a quelli la coscienza giuridica collettiva degli Stati
civili ¢ in questi le consuetudini di ecarattere generale. Il conte-
nuto, vispetto a1l pochi istituti del tutto speeifici del diritto aereo,
sard nuovo, mentre, rispetto al resto dell’ordinamento giuridico della
nuova locomozione, il contenuto delle regole e degli istituti sara
quello del diritto comune vigente per i rvapporti analoghi. Ma
negli uni ¢ negli altri e in tutto il suo ordinamento, predomi-
neranno, come fattori determinanti, la uniformitd e la collettiviti:
uniformitd di norme e collettivita di sanzioni, che possono fin
d'ora (‘-(Hl(‘c[li!'::i come le sole [J':rlit‘.r[:u'i necessitd e le sole carat-

teristiche specifiche del diritto aereo internazionale.
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