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INTRODUZIONE

Con la presente monografia 1’autore si propone di approfon-
dire alcune tematiche inerenti ai trasporti internazionali, con par-
ticolare riferimento al regime giuridico degli spazi marini e degli
spazi aerei, alle Convenzioni sul diritto del mare e sull’Aviazio-
ne civile internazionale. Si affrontera, inoltre, I'esame della disci-
plina pubblicistica e delle organizzazioni internazionali relative
alla navigazione marittima ed aerea.

IL REGIME GIURIDICO DEI MARI E LA CONVENZIONE
DI MONTEGO BAY SULLA LIBERTA DI NAVIGAZIONE

Nel corso della presente trattazione verra inizialmente esami-
nata la disciplina giuridica, comunitaria ed internazionale, che
regola il trasporto “marittimo” e, successivamente, quella relati-
va al trasporto “aereo”, entrambe sotto I’aspetto “pubblicistico”.
Infatti, nell’esaminare la disciplina riguardante i trasporti inter-
nazionali relativi, cioe, ad un territorio che interessa almeno due
o piu Stati, occorre riferirsi a norme di “diritto pubblico”.

I settori che, nell'ambito del trasporto internazionale, hanno
registrato il maggior sviluppo sono quello marittimo ed aereo.
Quest’ultimo, in particolare, nasce sul finire della prima guerra
mondiale e si sviluppa repentinamente subito dopo la seconda
guerra mondiale.




122 GENNARO DE VIVO

Il diritto internazionale dei trasporti trae la sua origine dalla
circostanza che I'ambiente terrestre & suddiviso in una pluralita
di Stati, ciascuno dei quali e governato da un proprio sistema di
leggi. Pertanto, anche il settore dei trasporti, deve necessaria-
mente conformarsi a tutta una pluralita di legislazioni, talvolta
I'una in contrasto con I’altra. Ben presto si € compreso che questa
situazione avrebbe potuto comportare una vera e propria parali-
si dell'intero sistema dei trasporti con conseguente grave nocu-
mento ai traffici ed ai commerci internazionali. Di qui l'esigenza
di procedere alla stesura di vincolanti “norme internazionali”
aventi lo scopo di agevolare lo sviluppo del trasporto sia maritti-
mo che aereo.

Poiché l'aviazione commerciale si e sviluppata agli inizi del
secolo scorso, in tale periodo e stato possibile assistere all’ema-
nazione delle prime norme aventi lo scopo di facilitare I'esercizio
e lo sviluppo del trasporto internazionale.

I1 primo ostacolo allo sviluppo del trasporto marittimo & rap-
presentato dalla presenza di una pluralita di diritti, esercitati da
parte dei diversi Stati, sulle “zone marine” comunemente utiliz-
zate per il trasporto. Poiché il trasporto marittimo si svolge su
zone di mare dove i diversi Stati esercitano, in modo esclusivo, la
loro sovranita, ben presto ¢ emersa l'esigenza di stabilire delle
regole che, senza ostacolare lo sviluppo del trasporto marittimo,
riconoscessero a ciascuno Stato il diritto di esercitare la sovranita
sul proprio territorio.

Fin dalla creazione della comunita internazionale ciascuno
degli Stati ha esercitato la propria sovranita sul cosiddetto MARE
TERRITORIALE, cioé su quella zona di mare che, partendo dalla
costa, si estende verso ’ALTO MARE o MARE LIBERO. Pertan-
to, ben presto, sono sorte delle controversie tra quegli Stati che,
possedendo grandi flotte, hanno rivendicato il principio di liberta
nell'uso del mare e quegli Stati che, delimitati da ampie coste,
avevano tutto l'interesse ad esercitare uno stringente controllo
sulla navigazione interessante zone di mare adiacenti alle loro
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coste. Questi ultimi, in particolare, hanno invocato il principio
della sovranita di ciascuno Stato sulla pertinente zona di mare
adiacente la costa.

E’ stato, pertanto, possibile assistere alla enunciazione di due
tesi tra loro contrapposte:

1) la prima, avanzata da famosi giuristi internazionali, che soste-
neva il principio di “liberta nell'uso del mare”;

2) la seconda sostenuta da giuristi che hanno rivendicato il dirit-
to, da parte dei diversi Stati marittimi, di esercitare la loro sovra-
nita su tutto cid che interessava una determinata zona di mare
quale, per I'appunto, il “mare territoriale”.

Dopo un certo periodo di tempo nel corso del quale si sono
alternati periodi in cui & prevalso il primo principio piuttosto che
il secondo e viceversa, sul finire dell’'800 si & giunti ad un com-
promesso secondo il quale ciascuno Stato poteva esercitare la
propria sovranita su una fascia di mare che, partendo dalla costa,
presentava un’estensione di 3 miglia marine. Alcuni Stati hanno,
tuttavia, preteso di estendere la loro sovranita fino a 12 miglia
marine dalla costa.

Sul finire della seconda guerra mondiale, grazie all’azione
esercitata dalle Nazioni Unite, si é riusciti a modificare questo
principio di carattere “consuetudinario” proprio perché non
basato su regole scritte, bensi su norme di comportamento adot-
tate da parte dei diversi Stati. '

Verso la meta del secolo scorso é stato possibile assistere a
sempre piu ampie rivendicazioni da parte degli Stati fautori del-
I'esercizio del diritto di sovranita sulle acque marine. In tale
periodo, infatti, si sono andate sviluppando nuove tecniche di
pesca che hanno reso possibile lo sfruttamento delle risorse itti-
che a maggiori distanze dalla costa. Gli Stati interessati hanno,
quindi, rivendicato il diritto ad un uso esclusivo delle ricchezze
del mare presenti a distanze, rispetto alla costa, ben pitt ampie
rispetto alle precedenti: cio ha comportato una corsa alla rivendi-
cazione di diritti sempre pit1 ampi sulle acque marine.
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Alcuni Stati del Sud America, per impedire al Giappone 1'uti-
lizzo di zone di mare da riservare ai loro pescatori, hanno unila-
teralmente esteso la zona di “mare territoriale” fino a 200 miglia
marine dalla costa. Queste rivendicazioni, ostacolando la libera
circolazione, hanno ben presto messo in difficolta tutti quegli
Stati che, in misura sempre maggiore, cercavano di espandere le
loro attivita ittiche e di navigazione marittima.

Intorno al 1950 le Nazioni Unite hanno, quindi, deciso di
codificare il “diritto marittimo” attraverso tutta una serie di con-
venzioni alle quali fece seguito un"unica convenzione sul diritto
del mare. Tale convenzione é stata elaborata da un’apposita
“conferenza diplomatica” ed e entrata in vigore da pochi annij;
con essa si € inteso disciplinare 1'utilizzazione degli spazi marini
e, quindi, la navigazione, la pesca e lo sfruttamento delle risorse
del fondo del mare.

Attraverso tale convenzione si e disciplinato 1'uso del mare e
sono state definite le cosiddette “zone costiere”, ovvero quelle
zone che, partendo dalla costa, comprendono sia il “mare territo-
riale” sia la zona ad esso “contigua” dove ogni stato avrebbe
potuto continuare ad esercitare determinati diritti.

Fino al 1982 esisteva una ben definita zona di “mare libero”,
chiamata anche “alto mare”, sottratta alla sovranita dei singoli
stati.

La convenzione di MONTEGO BAY del 1982 ha, invece,
ristretto notevolmente 1’estensione delle cosiddette zone di
“mare libero” limitando, in tal modo, anche la liberta di naviga-
zione. Prima di tale convenzione era prevista la suddivisione
delle acque marine in due sole zone:

- il “mare territoriale” sul quale i competenti Stati potevano eser-
citare la propria sovranita,

- il "mare libero” nell’ambito del quale si poteva liberamente
esercitare ogni tipo di attivita marittima.

Con la convenzione di Montego Bay si € proceduto a suddi-
videre il mare in una pluralita di zone con conseguente riduzio-
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ne dell’estensione inizialmente assegnata allazona di “alto mare”
o “mare libero”; questo restringimento ha, pertanto, comportato
una limitazione della zona di mare dove e consentita la libera
navigazione. In particolare, con la convenzione di Montego Bay,
il mare viene suddiviso in:

1) una zona di “mare territoriale” dove lo Stato competente eser-
cita la propria sovranita con la sola limitazione relativa alla cosid-
detta “liberta di transito”. La zona di mare territoriale & costitui-
ta da quella fascia di mare che, partendo dalla costa, si estende
per 12 miglia marine. Per la misurazione di tale zona si fa riferi-
mento alla “linea di costa” definita come quell'insieme di punti
in corrispondenza dei quali termina la terra emersa ed inizia I'ac-
qua marina. Pit1 precisamente la misurazione del mare territoria-
le viene eseguita partendo dal punto di bassa marea e non da
quello in corrispondenza del quale termina la terra emersa. In
presenza di golfi e baie non si segue I'andamento naturale della
costa, bensi si fa riferimento alla retta congiungente i due punti
estremi della baia. La distanza tra questi due punti non deve, tut-
tavia, superare le 24 miglia marine, cioé il doppio dell’estensione
della zona di mare territoriale che, come detto, & di 12 miglia
marine. La linea retta di base non viene utilizzata solo in presen-
za di coste particolarmente frastagliate (golfi e baie), bensi anche
in presenza di punti della costa localizzati in una posizione piu
avanzata rispetto al normale andamento della costa stessa. In
presenza di isole la linea retta di base viene tracciata passando
attraverso la costa piu esterna delle isole: questa circostanza, qua-
lora fosse possibile ricondursi ad essa, ha comportato un notevo-
le ampliamento della zona di “mare territoriale” alla quale, prima
della convenzione di Montego Bay, veniva generalmente ricono-
sciuta un’estensione di appena 3 miglia marine.

2) Una “zona contigua” costituita da una fascia di mare che, par-
tendo dal limite esterno della zona di mare territoriale, si estende
per altre 12 miglia marine. In tale zona lo Stato ad essa prospi-
ciente non puo esercitare il diritto di sovranita, bensi puo solo
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limitarsi ad esercitare azioni tese a contrastare il contrabbando, a
tutelare la sanita nazionale e ad assicurare la sicurezza e l'ordine
pubblico contrastando, ad esempio, fenomeni di immigrazione
clandestina. Pertanto anche sulla zona contigua lo Stato, a salva-
guardia di specifici e particolari interessi, puo esercitare dei dirit-
ti che, di fatto, potrebbero limitare I'espletamento della libera
navigazione.

3) Qualora uno Stato non rivendichi l'istituzione di una ZONA
ECONOMICA ESCLUSIVA, in aggiunta alle due precedenti zone
puo esserci il cosiddetto “mare libero” o “alto mare” dove nessu-
no Stato puo esercitare interferenze sulla libera navigazione delle
navi di altri stati.

Con la convenzione di Montego Bay sono stati, inoltre, intro-
dotti tre nuovi istituti non previsti nell'ambito del diritto tradi-
zionale; tali istituti hanno, di fatto, costituito altrettante limita-
zioni per la libera navigazione.

a) Attraverso l'istituzione della “zona economica esclusiva” ogni
Stato puo vedersi assegnata una zona di mare sulla quale riven-
dicare dei diritti esclusivi . Tale zona si estende fino a 200 miglia
marine a partire dalla linea di base utilizzata per la misurazione
della zona di mare territoriale. Attraverso questo istituto gli Stati
costieri possono, quindi, esercitare dei diritti esclusivi anche ben
oltre le 24 miglia marine dalla costa.

b) Il secondo istituto & quello delle “piattaforme continentali”
sulle quali lo Stato puo esercitare determinati diritti. Tali piat-
taforme, che rappresentano la prosecuzione marina del territorio
emerso dello Stato, si estendono, di norma, fino a 200 miglia
marine dalla costa; tuttavia, qualora la piattaforma continentale
dovesse presentare un’estensione superiore alle 200 miglia, lo
Stato puo esercitare su di essa dei diritti esclusivi lungo tutta I'e-
stensione della piattaforma e, comunque, fino al limite massimo
di 350 miglia marine. Al riguardo giova precisare che la conven-
zione di GINEVRA del 1964 riconosceva il diritto di uno Stato sul
fondo marino fino ad una profondita di 200 metri, valore che
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poteva essere oltrepassato nel caso in cui vi era la possibilita di
sfruttare le risorse del suolo del fondo marino. Con la convenzio-
ne di Montego Bay si é stabilito che, fino a 200 miglia marine
dalla costa, lo Stato puo esercitare un diritto esclusivo sul fondo
marino e, in presenza di particolari caratteristiche geologiche
dello stesso, ovvero in presenza di piattaforme continentali che si
estendono oltre le 200 miglia dalla costa, lo Stato puo esercitare
un diritto esclusivo sul fondo marino fino all’estremita della piat-
taforma continentale purché non vengano oltrepassate le 350
miglia marine dalla costa. In quest’ultimo caso dovra destinare
una parte dei profitti legati allo sfruttamento del fondo marino,
nel tratto di mare compreso fra le 200 e le 350 miglia marine dalla
costa, a favore dei paesi in via di sviluppo.

c) Il terzo istituto introdotto con la convenzione di Montego Bay
riguarda la cosiddetta “area dei fondi marini”; attraverso tale isti-
tuto il fondo del’ ALTO MARE o MARE LIBERO é stato sottrat-
to alla libera disponibilita degli Stati. L’area dei fondi marini puo
essere utilizzata solo per la navigazione e la pesca mentre, per
quanto riguarda lo sfruttamento delle risorse del sottosuolo, que-
sto é stato demandato ad un”AUTORITA” DEI FONDI MARINI
appositamente istituita attraverso la convenzione di Montego
Bay. Questa Autorita puo, ad esempio, ripartire le risorse in que-
stione, ai diversi stati che ne fanno richiesta, secondo il cosiddet-
to “criterio parallelo” assegnando il 50% delle stesse all'impresa
designata dall’ Autorita ed il rimanente 50% allo Stato che ne ha
fatto richiesta. Lo sfruttamento delle risorse del fondo marino
viene dato in concessione ad uno Stato che, contestualmente,
deve designare una propria impresa. Questa dovra, a sua volta,
affiancarsi ad un’impresa (ente internazionale) appositamente
designata dall’Autorita dei Fondi Marini e dipendente da que-
st’ultima. Pertanto gli Stati ai quali e stata affidata la cosiddetta
“concessione parallela” e, in particolare, le imprese designate da
questi ultimi, devono destinare una parte dei profitti legati allo
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sfruttamento dei fondi marini ad un apposito fondo destinato a
favorire i Paesi in via di sviluppo.

La conseguente estensione dei diritti esercitati da parte dei
singoli Stati ha comportato una limitazione alla libera navigazio-
ne e, quindi, al trasporto marittimo internazionale. In particolare,
agli Stati che utilizzano specifici impianti sottomarini come, ad
esempio, le piattaforme utilizzate per estrarre il petrolio, si & data
la possibilita di realizzare delle vere e proprie zone di sicurezza
intorno a queste attrezzature: cio ha comportato un’ulteriore
limitazione alla libera navigazione nelle zone di mare interessate
dalla presenza di tali impianti.

Un’altra limitazione alla libera navigazione, introdotta con la
convenzione di Montego Bay, & quella relativa ai cosiddetti
STATI ARCIPELAGHL 1II loro riconoscimento, infatti, ha com-
portato la presenza di tanti “mari territoriali” quante sono le isole
che compongono l'arcipelago con conseguente diminuzione
della zona di “ALTO MARE” utilizzabile per la libera navigazio-
ne. Gli “stati arcipelaghi” possono, quindi, istituire il cosiddetto
“mare arcipelagico” misurabile attraverso tutta una serie di linee
rette congiungenti i punti pitu esterni dell’arcipelago.

Tuttavia la convenzione di Montego Bay ha previsto anche
tutta una serie di “facilitazioni” relativamente al transito attra-
verso gli stretti ed i canali internazionali. Al riguardo é stato rico-
nosciuto alle imbarcazioni straniere il diritto di transitare attra-
verso tali stretti e tali canali.

Giova precisare che, oltre alla convenzione di Montego Bay,
anche altre convenzioni internazionali hanno, di fatto, introdotto
tutta una serie di limitazioni alla libera navigazione. Queste ulti-
me sono state, infatti, stipulate a tutela dell’ambiente marino e, in
particolare, con l'intento di preservarlo dall'inquinamento pro-
vocato, tra I'altro, dal transito delle navi. Attraverso queste con-
venzioni sono state definite le caratteristiche di quelle navi desti-
nate a trasportare determinate merci, nonché le attrezzature di
cui devono essere dotate le navi ed i porti al fine di facilitare le
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operazioni di carico e di scarico di determinate merci e/ o sostan-
ze; ulteriori limitazioni sono state introdotte per le navi a pro-
pulsione nucleare. In tal modo specifiche limitazioni alla libera
navigazione, oltre che dallo Stato interessato dalla navigazione,
possono essere introdotte anche dallo Stato dal cui porto é previ-
sta la partenza della nave e/o dallo Stato al cui porto & previsto
I'arrivo.

L’AVIAZIONE CIVILE INTERNAZIONALE

LA CONVENZIONE DI CHICAGO

Si e visto che, in virtu della convenzione di Montego Bay,
ogni Stato puo esercitare la sua sovranita sul proprio “mare ter-
ritoriale”; tale sovranita si estende anche sullo spazio aereo
sovrastante il mare territoriale. Con riferimento al trasporto aereo
internazionale la principale limitazione alla libera navigazione
aerea ¢ costituita dal diritto di sovranita esercitato da ciascuno
Stato nei riguardi del proprio spazio aereo. In presenza di una
pluralita di sovranita esercitate nei riguardi dello spazio aereo i
vettori (soggetti e velivoli) stranieri devono necessariamente sot-
tostare ad una pluralita di norme legislative, spesso contrastanti
tra loro, disciplinanti I'utilizzo dello spazio aereo.

Conformemente al principio secondo il quale lo spazio aereo
segue sempre la posizione giuridica del territorio sottostante, la
circostanza che uno Stato possa esercitare la propria sovranita
sullo spazio aereo sovrastante il mare territoriale comporta che, a
maggior ragione, lo stesso potra esercitare la propria sovranita
sullo spazio aereo sovrastante le terre emerse e le acque interne.

Per disciplinare il trasporto aereo internazionale sono state
indette diverse conferenze nel corso delle quali sono state elabo-
rate convenzioni tese a stabilire quelle regole fondamentali che
devono essere rispettate da tutti coloro che intendono esercitare
il trasporto aereo internazionale.

La CONVENZIONE di PARIGI del 1910 ha stabilito le prime
regole disciplinanti il trasporto aereo internazionale e, in partico-
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lare, il principio fondamentale secondo il quale “gli Stati eserci-
tano la loro sovranita sullo spazio aereo sovrastante il proprio
territorio”. Conformemente a tale principio occorre, pertanto,
una specifica “autorizzazione” non solo per entrare sulla superfi-
cie terrestre di un certo Stato, bensi anche per poter utilizzare il
Suo spazio aereo.

La CONVENZIONE di VARSAVIA del 1929 si & occupata
della navigazione aerea internazionale solo sotto 1’aspetto “pri-
vatistico” e non “pubblicistico”. Di quest’ultimo aspetto si e,
infatti, occupata la CONVENZIONE di CHICAGO del 7.12.1944
ratificata in Italia con D.L. 6.03.1948, n°616. Giova, tuttavia, pre-
cisare che, attraverso la convenzione di Chicago, sono state intro-
dotte precise deroghe al principio fondamentale, sancito nella
convenzione di Parigi, secondo il quale gli stati potevano eserci-
tare la loro sovranita sullo spazio aereo sovrastante il proprio ter-
ritorio.

Partendo dal principio secondo il quale ogni Stato € sovrano
del proprio spazio aereo, con la convenzione di Chicago, al fine
di soddisfare le esigenze connesse al trasporto aereo internazio-
nale, sono state previste diverse deroghe al principio sancito con
la convenzione di Parigi.

La prima deroga prevede la possibilita, da parte degli aero-
mobili stranieri, di sorvolare lo spazio aereo di un altro Stato a
meno che non si tratti di aerei di stato che svolgono un servizio
proprio dello Stato (aerei militari, aerei civili che trasportano
pubbliche autorita). Pertanto gli aerei che rientrano tra quelli pre-
visti in questa prima deroga sono dispensati dal chiedere una
specifica autorizzazione per il sorvolo pur dovendo, comunque,
rispettare le regole di navigazione aerea dello Stato che si inten-
de sorvolare.

Viceversa gli aeromobili utilizzati per un servizio proprio
dello Stato, nonché gli aeromobili che svolgono un servizio aereo
“registrato” (ovvero un servizio di linea) dovranno continuare
chiedere una specifica “autorizzazione” allo Stato che intendono
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sorvolare e cid conformemente al principio generale secondo il
quale ciascuno Stato € sovrano sul proprio spazio aereo.

La convenzione di Chicago demanda, ai singoli Stati, la deter-
minazione delle condizioni in base alle quali vengono rilasciate le
autorizzazioni al sorvolo da parte di un vettore che svolge un
servizio aereo registrato; in particolare tali condizioni vengono
stabilite attraverso appositi “accordi bilaterali”. Con riferimento
ai soli voli registrati la convenzione di Chicago stabilisce un’ec-
cezione sia per quanto riguarda la “liberta di sorvolo”, sia per
quanto riguarda l'utilizzo degli impianti aeronautici situati sul
territorio dello Stato straniero. Tale eccezione non riguardai voli
“charter” per i qualinon e prevista alcuna necessita di accordo tra
lo Stato di immatricolazione dell’aeromobile e lo Stato il cui spa-
zio aereo € interessato dal sorvolo dell’aeromobile.

Gli “accordi bilaterali” stipulati negli anni immediatamente

successivi all’entrata in vigore della convenzione di Chicago,
hanno rispettato ben definite “clausole standard fondamentali”.
In particolare ' ACCORDO delle BERMUDE, stipulato tra gli
Stati Uniti e la Gran Bretagna subito dopo la convenzione di Chi-
cago, & considerato come l’accordo “prototipo” di tutti gli accor-
di stipulati nel settore del trasporto aereo internazionale. Pren-
dendo come riferimento tale accordo, numerosi altri stati hanno
successivamente stipulato accordi disciplinanti I’esercizio di voli
aerei registrati. Tutti questi accordi sono stati finalizzati al rico-
noscimento di un’eccezione al principio generale di sovranita
consentendo, in tal modo, un piu libero espletamento del tra-
sporto aereo internazionale. Si esamineranno, qui di seguito,
alcune delle clausole standard fondamentali previste nei diversi
accodi bilaterali.
1) La prima clausola dettaglia i “diritti” o “liberta dell’aria” (dirit-
to di sorvolo, diritto di scalo tecnico, diritto di caricare/scaricare
le merci) che il vettore aereo designato da uno dei due stati con-
traenti puo esercitare sul territorio dell’altro stato.
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2) La seconda clausola prevede che ciascuno Stato contraente
designi il vettore aereo al quale viene riconosciuto il diritto di
esercitare una o piu delle “liberta dell’aria” (ad esempio il diritto
di sorvolo).
3) La terza clausola prevede che lo Stato contraente non si limiti
a designare il vettore, ma garantisca anche che il vettore designa-
to abbia le competenze tecniche e le disponibilita economiche
idonee ad assicurare il regolare e sicuro svolgimento dei servizi
aerei registrati.
4) La quarta clausola standard consente, agli stati contraenti, il
riconoscimento di reciproche facilitazioni sia per quanto riguar-
da I'imposizione di dazi sul carburante, sia per quanto riguarda
I'ingresso e l'uscita dei membri costituenti 1'equipaggio dell’ae-
romobile; per questi ultimi, grazie alle facilitazioni in argomento,
non corre l'obbligo di sottostare a procedure particolarmente
restrittive come, ad esempio, I'apposizione del visto d'ingresso.
In deroga al principio generale secondo il quale ogni Stato
puo esercitare il diritto di sovranita nei riguardi del proprio spa-
zio aereo, attraverso la convenzione di Chicago si & data facolta,
ai vettori dei diversi stati aderenti alla convenzione stessa, di uti-
lizzare lo spazio aereo dei medesimi stati senza dover richiedere,
di volta in volta, specifica autorizzazione e ci6 ha contribuito ad
incrementare il traffico aereo internazionale. Giova, tuttavia, pre-
cisare che tale facolta é stata prevista solo per i voli commerciali.
L’art. 5 della convenzione di Chicago stabilisce che gli aero-
mobili civili, non assegnati ad un servizio di Stato, espletanti un
trasporto internazionale di passeggeri, merci e posta dietro il
pagamento di un corrispettivo, oppure noleggiati, godono del
privilegio di poter imbarcare e/ o sbarcare liberamente passegge-
ri, merci e posta anche in un paese straniero aderente alla con-
venzione. Permane, tuttavia, una limitazione nei riguardi degli
aerei di Stato e degli aerei che svolgono un servizio registrato
(cioé un servizio di linea) per i quali non e consentito 1'utilizzo
dello spazio aereo straniero senza specifica autorizzazione. Que-
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ste autorizzazioni discendono sempre da un accordo bilaterale
stipulato tra lo Stato che richiede 1'autorizzazione (di apparte-
nenza degli aeromobili) e quello che la rilascia. Tutti questi accor-
di, come detto, seguono uno schema standard che si richiama
all'accordo delle Bermude.

Al riguardo occorre precisare che, nello stipulare questi accor-
di, gli Stati contraenti non hanno goduto di una liberta assoluta
dal momento che la convenzione di Chicago ha previsto delle
regole ben precise alle quali gli stessi dovevano attenersi. Tali
regole hanno riguardato principalmente le procedure per il rila-
scio delle concessioni.

La convenzione di Chicago ha, altresi, disciplinato tutta una
serie di attivita aeronautiche non commerciali.

L’art. 7 della convenzione di Chicago esclude la possibilita
che aeromobili stranieri possano espletare un servizio di cabo-
taggio in un paese straniero, mentre l’art. 10 da facolta allo Stato
sul cui territorio si espleta I’attivita di trasporto di vietare, in tutto
o in parte, l'utilizzo di proprie attrezzature aeronautiche. Infatti,
in sede di rilascio della “concessione”, nella stessa dovranno
essere specificate le attrezzature aeroportuali utilizzabili da parte
del vettore straniero. Un classico esempio di tali attrezzature &
rappresentato dagli uffici doganali presenti negli aeroporti inter-
nazionali.

Verranno esaminate, qui di seguito, ulteriori disposizioni,
previste dalla convenzione di Chicago ed aventi lo scopo di faci-
litare il trasporto aereo internazionale.

L’art. 11 si riferisce espressamente ai voli registrati. Tale arti-
colo vieta la possibilita, da parte di uno Stato contraente un accor-
do, di operare discriminazioni nei confronti di un’altro Stato; in
particolare viene stabilito che non pu6 essere imposto ad aero-
mobili di uno Stato il rispetto di regolamenti (riguardanti, per lo
piu, norme di esercizio tecniche relative alla sicurezza) piu
restrittivi di quelli imposti ad aeromobili di altri stati con i quali
sono stati stipulati precedenti accordi.
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L’art. 12 della convenzione prevede che tutti gli Stati interes-
sati alla stipula di un “accordo” devono impegnarsi ad adeguare
la propria regolamentazione (in materia di esercizio di attivita
aviatorie) agli standard internazionali stabiliti da apposite orga-
nizzazioni del settore aereo come I'ICAO.

L’art. 13 della convenzione estende 'applicabilita delle leggi
e dei regolamenti vigenti in uno degli Stati contraenti anche agli
aeromobili di un altro Stato contraente. In tal modo le stesse rego-
le che disciplinano I'imbarco e lo sbarco, ovvero le operazioni di
ingresso e di uscita delle merci e dei passeggeri da uno Stato con-
traente vanno applicate anche ai passeggeri, alle merci ed all’e-
quipaggio dell’aeromobile appartenente ad un altro Stato con-
traente.

L’art. 22 impone a tutti gli Stati contraenti I’adozione di tutte
le misure possibili al fine di facilitare I'espletamento dell’attivita
aviatoria fra gli stessi.

Il principio sancito con I'articolo 13 della convenzione di Chi-
cago trova, pertanto, concreta attuazione nell’articolo 22 della
convenzione stessa poiché, quest'ultimo, prevede espressamente
che tutti gli Stati contraenti devono adottare le pit adatte dispo-
sizioni al fine di facilitare le operazioni di ingresso e di uscita dei
passeggeri e delle merci rendendo, in tal modo, piu semplice il
trasporto aereo.

L’art. 24 della convenzione contiene alcune disposizioni desti-
nate a dover essere recepite da ciascuno stato nel momento in cui
stipula accordi con altri Stati. Al riguardo, con riferimento a
determinati dazi doganali, sono previste delle disposizioni tese
ad esonerare dal pagamento di questi dazi tutti quegli aeromobi-
li che, provenienti dall’estero, proseguono la loro rotta verso un
altro Stato estero. Tali “eccezioni” possono riguardare il carbu-
rante, i lubrificanti ed il materiale di ricambio degli aeromobili.
Le disposizioni contenute in questo articolo non si applicano,
invece, a quei prodotti destinati ad essere scaricati definitiva-
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mente dall’aereo (salvo che non vengano dapprima scaricati in
un porto franco e, successivamente, ricaricati sull’aereo).

In materia di “accordi aerei” la convenzione di Chicago stabi-
lisce che:
1) nel caso in cui, successivamente alla stipula di un accordo
basato sulla convenzione di Chicago, dovesse entrare in vigore
una nuova convenzione modificativa di quella di Chicago, I'ac-
cordo deve espressamente prevedere un automatico adattamen-
to a questa nuova convenzione. In altre parole, qualora eventua-
li e successive modifiche della convenzione di Chicago dovesse-
ro comportare degli emendamenti anche al contenuto dell’accor-
do bilaterale stipulato tra due Stati contraenti, allora tali modifi-
che devono poter essere automaticamente recepite anche dagli
accordi in questione;
2) ogni accordo deve stabilire i diritti riconosciuti agli aeromobi-
li stranieri, ovvero le “liberta dell’aria” loro concesse;
3) nell’accordo occorre menzionare le norme nazionali discipli-
nanti lo svolgimento dell’attivita aviatoria degli aerei della com-
pagnia di bandiera. Le stesse norme dovranno, infatti, essere
rispettate anche dai vettori stranieri;
4) nell'accordo deve essere espressamente designata l'impresa
esercente |'attivita di trasporto; & necessario, infatti, che entrambi
gli Stati contraenti designino 'impresa destinataria della conces-
sione necessaria per l’'espletamento dei servizi aerei registrati.
Nell’accordo dovranno, inoltre, essere stabilite le condizioni ed i
requisiti necessari per il rilascio della concessione in questione. In
particolare é necessario che I'impresa designata abbia la stessa
nazionalita dello Stato che la designa; al riguardo occorre che le
compagnie aeree siano riconducibili allo Stato che le ha designa-
te sia sotto I'aspetto formale che sostanziale (gli azionisti di mag-
gioranza devono, ad esempio, avere la stessa nazionalita dello
Stato designante). Occorre, inoltre, che I'impresa designata sia in
possesso dei requisiti sia economici che tecnici (officine, persona-
le tecnico per lo svolgimento delle attivita di manutenzione)
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necessari per assicurare il sicuro e regolare svolgimento del ser-
vizio di trasporto aereo oggetto della concessione. Il venir meno
anche ad uno solo di questi requisiti e di queste prescrizioni e
motivo di revoca della concessione;

5) nell’accordo occorre stabilire la massima capacita produttiva
dell'impresa designata, gli orari di arrivo e di partenza, nonché le
frequenze dei servizi offerti;

6) in materia di tariffe applicate ciascun accordo stipulato fra due
o piu Stati contraenti fa rinvio, ai fini della loro determinazione,
ad un successivo accordo da stipularsi tra le imprese designate.
Le tariffe stabilite da queste ultime devono, poi, essere sottoposte
all’approvazione da parte delle competenti autorita aeronautiche
degli Stati contraenti.

Gli accordi stipulati sulla base dei principi sanciti con la con-
venzione di Chicago, contengono precise indicazioni in merito
alle facilitazioni che, reciprocamente, gli Stati contraenti si impe-
gnano a riconoscere al fine di favorire l'espletamento del tra-
sporto aereo internazionale. In particolare, per quanto riguarda
le esazioni doganali, occorre dire che:

a) i carburanti, il materiale di ricambio necessario per la manu-
tenzione degli aeromobili ed i lubrificanti, vengono dispensati
dall’applicazione dei dazi doganali se destinati all'impresa desi-
gnata nell’accordo;

b) anche le merci utilizzate ai fini del volo come, ad esempio, i
pasti offerti ai passeggeri a bordo degli aerei, sono dispensate
dall’applicazione dei dazi doganali sia all'ingresso che all’uscita
dello Stato.

Altre facilitazioni riguardano il personale componente I'equi-
paggio dell’aeromobile e I'equipaggio a terra dell'impresa desi-
gnata. Queste persone possono, in particolare, entrare ed uscire
dal territorio dello Stato straniero senza dover osservare tutte
quelle regole alle quali devono sottostare i passeggeri dell’aero-
mobile come, ad esempio, i limiti posti all'ingresso degli stranie-
ri.
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Gli accordi stipulati sulla base della convenzione di Chicago
prevedono anche altre facilitazioni atte a rendere piu1 agevole I'e-
sercizio del trasporto aereo internazionale. Alcune di queste faci-
litazioni riguardano il trasferimento, verso il paese di origine, di
quelle somme di denaro incassate dall'impresa designata nel
paese straniero all'interno del quale svolge I'attivita di trasporto
aereo. Ad esempio gli introiti realizzati dalla Swiss Air attraver-
so le proprie agenzie dislocate in Italia, grazie a questi accordi,
possono essere facilmente trasferiti in Svizzera.

Occorre, tuttavia, precisare che, in sede di applicazione delle
clausole fin qui esaminate, la loro autentica interpretazione
potrebbe far insorgere delle controversie tra gli stati contraenti.
Per dirimere tali controversie sono state previste delle apposite
consultazioni. La procedura stabilita prevede che gli Stati tra i
quali e insorta la controversia provvedano alla nomina di due
“delegazioni”; nel corso dei successivi negoziati che, alternativa-
mente, si svolgono sul territorio dell'uno e dell'altro Stato, le
delegazioni cercano di rimuovere tutti quegli ostacoli che si sono
presentati in sede di applicazione della convenzione.

Nel caso in cui, nel corso di queste consultazioni, non si riesca
dirimere tutte le controversie insorte, ciascuno Stato contraente
puo ricorrere a due distinte soluzioni.

1) La prima e rappresentata dalla cosiddetta VIA DIPLOMATI-
CA seguita, essenzialmente, per tentare di dirimere le controver-
sie di carattere economico e sociale. Attraverso la “via diplomati-
ca” vengono, in particolare, interessati i Ministeri degli esteri
degli Stati coinvolti nella controversia.

2) Per dirimere le controversie aventi natura prevalentemente
giuridica si ricorre, invece, all’ARBITRATO la cui sentenza,
obbligatoria per entrambe le parti, prende il nome di “lodo arbi-
trale”.

Un accordo stipulato sulla base della convenzione di Chicago
puo anche prevedere un emendamento dell’accordo stesso qua-
lora, in seguito a sopraggiunte esigenze e necessita, uno o
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entrambi gli Stati contraenti dovessero decidere di apportare
delle modifiche al testo originario dell’accordo in questione.
Attraverso I'accordo emendato e possibile, quindi, evitare di
sostituire integralmente l'accordo originario. La procedura é
molto simile a quella delle “consultazioni” dal momento che
viene nominata un’apposita “commissione” con il compito di for-
mulare proposte in merito alle modifiche da introdurre nell’ac-
cordo da emendare, la cui stesura originaria recepira, in tal
modo, le nuove condizioni modificative. Questa commissione &
composta, oltre che dai competenti funzionari ministeriali, anche
da un certo numero di rappresentanti delle imprese di trasporto
aereo designate dagli Stati contraenti.

Per poter estinguere anticipatamente un accordo aereo, e
necessario che entrambi gli Stati contraenti siano consenzienti a
porre termine all’accordo, anche se, per limitare l'insorgere di
controversie, la maggior parte degli accordi prevedono una clau-
sole generale di recesso unilaterale. Sara, quindi, sufficiente la
volonta di una sola delle parti per estinguere 'accordo; tuttavia
occorre che, tra la notifica della volonta di recesso da parte di uno
Stato e l'effettiva estinzione dell’accordo, decorra un certo perio-
do minimo di tempo (generalmente un anno).

L’AVIAZIONE CIVILE INTERNAZIONALE

CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE

Nel corso della precedente trattazione si e gia visto come il
principale ostacolo allo sviluppo del trasporto aereo internazio-
nale sia costituito proprio dalle “sovranita nazionali” esercitate
dai diversi Stati sui rispettivi spazi aerei. Infattil’esercizio di que-
sto “diritto” renderebbe necessaria una specifica “autorizzazio-
ne” ogni qual volta un vettore intenda utilizzare uno spazio
aereo diverso da quello proprio dello Stato di immatricolazione
dell’aeromobile.

Per cercare di soddisfare le sempre piu pressanti esigenze del
trasporto aereo internazionale, nel 1944 é stata stipulata la con-
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venzione di Chicago attraverso la quale si € reso possibile 1"uti-
lizzo dello spazio aereo di un certo paese anche da parte di aero-
mobili immatricolati in uno Stato straniero. Attraverso la con-
venzione di Chicago non ci si & limitati a consentire 1'utilizzo di
tale spazio per il solo sorvolo, bensi anche per I'effettuazione di
particolari attivita (ad esempio uno “scalo”) all'interno di uno
Stato estero.

Tuttavia l'eccezione al principio generale secondo il quale cia-
scuno Stato puo esercitare il diritto di sovranita sul proprio spa-
zio aereo, viene meno nel caso dei “servizi aerei registrati” (ovve-
ro di linea) che sono i piu diffusi. La stessa convenzione di Chi-
cago consente, pero, di superare questo ostacolo prevedendo,
anziché una specifica autorizzazione per ogni singolo volo da
realizzarsi in uno spazio aereo straniero, una particolare autoriz-
zazione relativa a tutta una serie di voli registrati: questa partico-
lare autorizzazione viene, tuttavia, rilasciata subordinatamente
alla stipula di specifici “accordi aeronautici” tra lo stato di nazio-
nalita dell’aeromobile e lo Stato cui appartiene lo spazio aereo
che si intende utilizzare.

Gli “accordi aeronautici” prevedono sempre tutta una serie di
adempimenti relativi alla sicurezza del volo ed alle modalita di
ingresso e di uscita da un paese straniero sia da parte dell’aero-
mobile che del suo equipaggio.

La quasi totalita delle convenzioni che disciplinano il traspor-
to aereo internazionale prevedono delle specifiche “clausole”
ritenute indispensabili dall'ICAO (Organizzazione Internaziona-
le dell’Aviazione Civile); a queste clausole fanno espresso riferi-
mento tutti gli accordi aeronautici stipulati tra i diversi Stati.
Infatti il primo accordo, quello delle Bermude, stipulato tra Gran
Bretagna e Stati Uniti prevedeva specifiche clausole espressa-
mente predisposte da parte dell'ITCAO.

Le convenzioni in esame non si limitano solo a disciplinare le
modalita di esercizio del trasporto aereo internazionale, bensi
individuano espressamente i soggetti deputati all’esercizio di tale
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attivita e le garanzie che devono essere offerte da parte dei sog-
getti stessi, definiscono la capacita di trasporto offerta da parte di
ciascun vettore, stabiliscono le tariffe applicate dal vettore e pre-
cisano le facilitazioni concesse con particolare riferimento ai veli-
voli impiegati, alle strutture di volo utilizzabili ed al personale
addetto (membri dell’equipaggio, personale a terra la cui attivita
é indispensabile per il corretto esercizio del trasporto aereo).

Gli “accordi”, piu in generale, forniscono le linee guida disci-
plinanti la regolamentazione del trasporto aereo tra gli Stati inte-
ressati all’accordo. Nel caso in cui piu di due Stati dovessero esse-
re interessati alla stipula di un accordo, é necessario stipulare un
accordo con ciascuno stato con il quale si intende stabilire unrap-
porto di carattere commerciale anche se, sostanzialmente, i dirit-
ti e gli obblighi che le diverse parti si scambiano tra di loro sono
quasi sempre gli stessi.

Si é gia avuto occasione di precisare che, attraverso un accor-
do, si definiscono le procedure per la determinazione delle tarif-
fe la cui approvazione ricade in capo alle competenti autorita
aeronautiche degli stati interessati all’accordo. Attraverso un
accordo vengono, altresi, designate le compagnie aeree alle quali
compete l'espletamento dell’attivita di trasporto. Queste ultime,
a loro volta, devono possedere determinati requisiti, anch’essi
definiti nell’accordo. In particolare occorre che le compagnie
aeree abbiano:

1) la nazionalita, sia formale che sostanziale, dello Stato stipulan-
te I'accordo e cid conformemente a quanto disposto nel Capitolo
III° della Convenzione di Chicago;

2) specifici requisiti in materia di capacita tecnica e di solvibilita
economica; quest’'ultima, in particolare, deve essere tale da
garantire le risorse finanziarie sufficienti per l'acquisto in pro-
prieta o, comunque, tali da assicurare la disponibilita degli aero-
mobili che, a loro volta, devono essere tecnicamente idonei a per-
correre le rotte loro assegnate.
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E necessario, inoltre, che i suddetti requisiti siano mantenuti
per lintera durata dell’autorizzazione, cosi come previsto nel-
I'accordo. Il rispetto di tali requisiti consente, inoltre, di garanti-
re un adeguato standard di sicurezza per tutti i servizi aerei regi-
strati, cosi come prescritto dall'ICAO.

A prescindere dall’eventuale stipula di accordi che, come
detto, riguardano esclusivamente i servizi aerei registrati, la con-
venzione di Chicago stabilisce che qualunque aeromobile (quin-
di anche un aeromobile che svolge un servizio non registrato)
deve, sempre e comunque, soddisfare i requisiti previsti nella
convenzione stessa.

L’art. 17 della convenzione prescrive che gli aeromobili deb-
bano avere la stessa nazionalita dello stato in cui vengono regi-
strati. Al riguardo ogni Stato deve garantire il rispetto di specifi-
ci requisiti da parte degli aeromobili, assegnati allo svolgimento
di servizi aerei internazionali, registrati ed iscritti nel proprio
registro aeronautico.Tale prescrizione decade nel caso in cui I'ae-
romobile sia assegnato all’espletamento di un servizio di cabo-
taggio.

Qui di seguito verranno esaminati alcuni dei requisiti che,
conformemente a quanto stabilito con la convenzione di Chicago,
gli Stati, nei cui registri viene iscritto 'aeromobile, sono tenuti a
far osservare al vettore designato.

I1 primo requisito prescrive che gli aeromobili destinati ad
espletare un servizio aereo registrato abbiano a bordo determi-
nati “documenti”. Una loro eventuale mancanza, configurandosi
come un illecito internazionale, comporta I'applicazione di speci-
fiche sanzioni a carico del proprietario dell’aeromobile. Tali
documenti consistono nel:

1) “CERTIFICATO DI REGISTRAZIONE” attraverso il quale &
possibile risalire alla nazionalita dell’aeromobile;

2) “CERTIFICATO DI NAVIGABILITA” nel quale sono riportati
tutti i requisiti che, in materia di sicurezza della navigazione
aerea, l'aeromobile deve possedere. Tale certificato, dunque,
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deve essere posseduto da qualunque aeromobile, a prescindere
dal particolare servizio che & destinato ad espletare.
3) Un altro documento consiste nella “LICENZA”, rilasciata dallo
Stato di registrazione dell’aeromobile, atta a dimostrare il pos-
sesso, da parte dell’equipaggio, di quell’addestramento profes-
sionale necessario per una corretta conduzione dell’aeromobile
sia durante il volo che nel corso delle fasi di decollo e di atter-
raggio. Se l'equipaggio percorre rotte che interessano una plura-
lita di Stati diversi da quello che ha rilasciato la licenza, occorrera
che i rispettivi membri conseguano una nuova licenza o che
provvedano a farsi convalidare quella in loro possesso. L'inos-
servanza di questa disposizione si configura come un illecito
internazionale e, come tale, sanzionabile. Al riguardo lo Stato di
registrazione dell’aeromobile e tenuto a controllare e vigilare
affinché I'equipaggio dell’aeromobile possieda i necessari requi-
siti professionali.
4) Su ciascun aeromobile deve, inoltre, essere presente un
“LIBRO DI BORDO” sul quale il comandante é tenuto ad anno-
tare tutti quei fatti e tutte quelle circostanze che riguardano I'ae-
reo.
5) E necessaria la presenza a bordo di un’apposita “LICENZA”
che autorizzi l'installazione, a bordo dell’aereo, di tutte le appa-
recchiature radio in dotazione dell’aereo.
6) Nel caso in cui vengano trasportati esclusivamente dei passeg-
geri e necessaria la presenza, a bordo dell’aeromobile, di una
“LISTA” contenente i nomi dei passeggeri, nonché l'indicazione
dei luoghi di imbarco e di sbarco degli stessi; se, viceversa, I'ae-
romobile trasporta solo delle merci (volo cargo) e, invece, neces-
sario che a bordo dell’aeromobile ci sia una “DICHIARAZIONE”
nella quale vengono descritte tutte le merci trasportate. Se, infine,
I'aeromobile trasporta sia i passeggeri che le merci, a bordo dovra
essere presente sia la “LISTA” che la “DICHIARAZIONE".

Lo Stato di bandiera dell’aeromobile, cioe quello Stato in cui
I'aeromobile risulta “registrato”, & responsabile dell’esatta osser-
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vanza delle regole stabilite nella Convenzione di Chicago tra le
quali, giova ricordare, la necessita della presenza a bordo di tutti
i documenti finora descritti.

Riguardo al trasporto delle merci occorre precisare che alcu-
ne categorie di merci non possono essere assolutamente traspor-
tate, mentre altre categorie di merci possono essere trasportate
solo dietro specifica autorizzazione rilasciata dallo Stato che si
intende sorvolare: € questo il caso delle munizioni e di qualunque
altro materiale di carattere bellico. La convenzione di Chicago
vieta il trasporto di tali materiali, almeno fintanto che lo Stato
interessato al sorvolo non rilasci apposita autorizzazione. La con-
venzione di Chicago riconosce, pertanto, a ciascuno Stato il dirit-
to di proibire il trasporto (sorvolo e/o atterraggio) di determina-
ti materiali sopra il proprio territorio. Tuttavia la stessa conven-
zione riconosce, a ciascuno Stato, la possibilita di regolare il tra-
sporto di specifici materiali attraverso 1'emanazione di particola-
ri disposizioni disciplinanti il sorvolo degli aeromobili traspor-
tanti alcuni di questi materiali. Tali disposizioni potrebbero pre-
vedere, ad esempio, il percorso di particolari rotte.

L’art. 36 della convenzione di Chicago disciplina I'utilizzo
delle apparecchiature fotografiche installate a bordo degli aerei e
costituenti parte integrante dell’attrezzatura di bordo. Lo Stato
sorvolato puo vietare 1'uso di tali apparecchiature salvo espressa
autorizzazione al riguardo.

Un altro aspetto particolare individuabile nella convenzione
di Chicago riguarda i cosiddetti “standard internazionali” di
carattere tecnico. In particolare viene demandata all'ICAO Ila
facolta di stabilire e/ o raccomandare 'osservanza di ben definiti
“standard” di carattere tecnico da parte delle compagnie aeree di
navigazione, dei gestori aeroportuali e degli enti di assistenza al
volo. A tali “standard” devono, infatti, rispondere sia gli aero-
mobili che le apparecchiature a terra installate presso gli aero-
porti. Il mancato rispetto di tali “standard”, pur non costituendo
un illecito, pud portare I'lCAO a sconsigliare, alle diverse com-
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pagnie, l'utilizzo di quegli aeroporti sprovvisti delle prescritte
apparecchiature.
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