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“SCEPSI” DEL DIRITTO AERONAUTICO*

SOMMARIO : 1. - Necessita di nuovi processi conoscitivi che costi-
tuiscano un nuovo punto di partenza per ulteriori e pitl rigorose ricer-
che dogmatiche. 2. - Nozione di aeroporto tra norma e fattispecie. 3. -
Unita tra ius scriptum e ius non scriptum. 4. - II concetto ordina-
mentale di amministrativizzazione dell’economia aeronautica.

1. Gli accadimenti verificatisi in questi mesi e quelli in verifi-
cazione hanno determinato un devastante disagio nello scenario
aeroportuale internazionale, tale da mostrare il vanificarsi di una
funzione propria e specifica dello stesso ordinamento giuridico
aeronautico ed il suo confluire e lento inclinare nella pratica
negazione dell’esistenza stessa del diritto aeronautico.

* A causa di un mero spostamento temporale non é stato possibile inserire
questo scritto negli “Studi in onore di Pietro Rescigno”. Dedico, comunque,
all'insigne Maestro, con animo devoto e grato e con profonda riconoscenza que-
ste brevi osservazioni assertive del travaglio che sta contrassegnando la scienza
giuridica aeronautica.

Da tempo (cfr. Diritto del navigazione. Tendenze di sviluppo e tematiche dottri-
nali, in Trasporti, 1975, p. 3 e ss.; successivamente in Diritto della navigazione,
Padova, 1989, pp. 14-15) avevamo richiamato 'attenzione sulle guise attraverso
cui “un settore organizzato, come quello della navigazione marittima, aeronau-
tica, interna e promiscua arrivi a porsi come ordinamento, o formi un ordina-
mento giuridico. E” evidente che non é sufficiente I'esistenza di un settore orga-
nizzato che sia produttore di norme giuridiche proprie, che abbiano un’effetti-
va vigenza. Ma il rilievo va integrato con I'osservazione che la produzione di
norme giuridiche proprie da parte del nostro settore organizzato tocca il massi-
mo, creando cosi un vero e proprio diritto. Difatti, esiste - per cid stesso gli va
riservato il termine di ordinamento - nel nostro settore una normazione propria,
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Di tal che, tutte le assunzioni teoriche centrali fiorite attorno
all'intuizione sistemica globale magistralmente espressa dall’in-
signe giurista Ludovico Matteo Bentivoglio, alla cui operosita e
valore scientifico si debbono I'istituzione della prima cattedra di
diritto aeronautico all’Universita Cattolica di Milano, e la fonda-
zione della prima Rivista interdisciplinare Trasporti (Diritto, Eco-
nomia, Politica) con ben 25 anni di vita, pit ancora che postulare
e motivare la pretesa unita del mondo del diritto aeronautico,
portano oggi ad una completa confusione di tutti i fenomeni giu-
ridici aeronautici e dovrebbero - se logicamente svolti fino alle
estreme conseguenze - ostacolare del tutto una feconda e coeren-
ziale distinzione fra diritto aeronautico generale, diritti nazionali
0 interni o comunitari.

La stessa idea dell'insopprimibile derivazione del fenomeno
giuridico aeronautico dalle realta e relazioni sociali delle genti,
dopo quello che sta succedendo e grossolanamente si sta inter-
pretando, sancisce I'impossibilita assoluta di adempiere ai com-
piti della scienza giuridica, e di dar rigoroso conto di cosa sia il
diritto aeronautico, posponendo o comunque separando tali con-
crete realta e relazioni sociali dal fenomeno giuridico aeronauti-

che pone regole atte a disciplinare, in modo autonomo e originario, o per auto-
nomia derivata, un sistema organizzato di relazioni socio-economiche, o norme
che, secondo vari criteri di specifica divisione di competenza, entrano a far parte
dell'ordinamento generale. Pertanto, I'ordinamento del diritto della navigazio-
ne si prospetta come la risultante storica di una rete piit 0 meno estesa di auto-
nomie normative confluenti nella normazione propria dell’ordinamento gene-
rale e legata con vincoli di coordinazione e subordinazione svariati, costituenti
il tessuto connettivo di un unitario settore organizzato secondo moduli estre-
mamente complessi, secondo istanze e formule organizzatorie nate dal supera-
mento di diverse realta socio-economiche. Questo approccio sistematico, come
conseguenza della perseguita impostazione, & l'unico che conferisca un senso
accettabile allo studio dei problemi relativo all'oggetto e ai caratteri del diritto
della navigazione, problemi che peraltro si profilano identici in relazione a
qualsiasi ordinamento generale dell’eta contemporanea”.

Profluisce verso un’identica tematizzazione, pur muovendo da presupposti
teoretici differenti, il perspicuo e possente contributo del GRIGOLI, La nuova
realta del diritto della navigazione, Bologna, 1999,
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co : pud essere revocato persino in discussione il compito centra-
le e fondamentale di tale ordinamento nella legittimazione e nel-
l'attribuzione di validita normativa a qualunque fatto concreto
capace di creare ordine giuridico operante nel quadro di una
certa comunita umana.

Le pretese unitarie del giurista, ivi compresa la lucida intui-
zione bentivogliana a carattere sistemico (vedila in questa Rivista
1973), appaiono oggi, dopo il censimento degli accadimenti a cui
in esordio abbiamo fatto riferimento, una vera e propria fantasia,
e il tanto esaltato principio di effettivita (Ago) disvela, in defini-
tiva, la confessione implicita che il problema della delimitazione
e della stessa esistenza di un diritto aeronautico generale impli-
chi la preventiva delimitazione ed esistenza di una cerchia e di
un insieme di aggregati sociali umani che diano vita o creino il
diritto in questione.

Esplicate e fermate queste premesse, ci stiamo domandando se
la dottrina classica del diritto aeronautico abbia assolto al suo pre-
zioso e insostituibile compito di somministrare quelle nozioni
essenziali da mettere poi a disposizione della dottrina moderna,
per studiare, per sussumere, per inquadrare la realta del nuovo
fenomeno giuridico aeronautico. Dovendo dar conto o volendo
penetrare le partiture fondamentali dell’esistente inquadramento
scientifico di un fenomeno giuridico che veniva solo in quell’epoca
imponendosi all’attenzione dei vari giuristi italiani, dal Catellani,
ad Amedeo Giannini, a Michele Fragali, ad Ambrosini, a Cogliolo-
Cacopardo, tanto per riferirsi ai nostri, ma anche dal Fauchille, al
Volkmann, al Mérignhac, allo Zitelmann, al Kohler, al Pietri, allo
Sperl, quanto solo allora veniva formandosi, veniva sorgendo.

Volendo appunto dar conto di tale fenomeno, la prima dottri-
na che ebbe a occuparsene, che, per agevolazione espositiva si
pud comunemente denominare dottrina classica del diritto aero-
nautico, fece comprensibilmente ricorso o alle concezioni giuridi-
che proprie della scienza marittimistica, le pit generali, univer-
sali, e coerenziali, le pit1 idonee ad impostare e sistemare in modo
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adeguato i nuovi problemi, e a darsi nuovi compiti, o utilizzando
le concezioni giuridiche proprie del diritto internazionale (Anzil-
lotti). Si ebbe a fruire della larga messe e fioritura degli studi
internazionalistici di quel tempo che si erano avuti, sia col fatto
che gli stessi Stati, nella pratica delle loro relazioni, non manca-
vano di far frequente ricorso a concetti giuridici marittimo-aero-
nautici (Giuliano).

L'idea e la problematica di un ordinamento giuridico aero-
nautico, di un diritto aeronautico, di un sistema di valori giuridi-
ci contenente, in via originale ed autonoma, I'esplicazione del-
l'attivita aeronautica non lambirono menomamente T'ordine
scientifico giuridico italiano e straniero rinvenibile negli studi di
quel tempo.

La moderna dottrina, pur espressa da autorevoli ed appassio-
nati esponenti, che hanno dedicato a tutta una serie di problemi
un’attenzione seria e costante, non & andata pero ad di 1a di un
mero descrittivismo o della partecipazione alla elaborazione di
norme giuridiche convenzionali, non avendo affrontato la que-
stione fondamentale del diritto aeronautico generale nella comu-
nita degli Stati e delle genti, volta a configurare la possibilita e i
ruoli della sua azione, le prospettive di sviluppo, le esigenze
poste dalla sua base sociale ed economica e dai fattori che
influenzano il mondo del commercio delle relazioni aeronauti-
che.

Il problema dell’organizzazione aeronautica generale coin-
volge, in quanto sistematizzato sotto il profilo giuridico, la deli-
cata e rilevante questione delle relazioni intercorrenti fra il feno-
meno giuridico aeronautico e la realta socio-economica, ciog il
diritto aeronautico da un lato, e il fatto dall’altro, non gia visto
quest’ultimo e studiato ed analizzato in un’artificiosa contrappo-
sizione, come talora & stato propugnato da talune tendenze dot-
trinali (Balladore Pallieri), succubi dell'influenza di certe filosofie
giuridiche, le cui resultanze molto spesso si sono risolte in espres-
sioni equivoche ed ambigue (De Visscher).
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D’altra parte, il determinare quale sia la funzione dell’ordina-
mento giuridico aeronautico della comunita degli Stati e delle
genti equivale, in buona sostanza, a rispondere che cosa sia il
diritto aeronautico in generale, che cosa sia il fenomeno giuridi-
co aeronautico in particolare. Postula, cioé una caratterizzazione
delimitativa del concetto del diritto aeronautico che risponda e si
coerenzi ai problemi funzionali e di organizzazione dellattivita
aeronautica nel suo complesso e nelle sue essenziali, ma anche
minute, articolazioni operative, enucleata a seguito di un esame
critico, il piti rigoroso possibile, dei fondamentali indirizzi e della
plausibilita concezionale del diritto aeronautico, che si sono affer-
mati nello sviluppo moderno della scienza giuridica aeronautica.

L’idea del diritto aeronautico come un sistema giuridico di
valori che interessa tutta I'umanita, 'intero genere umano, pre-
senta non poche difficolta ad essere giustificato e spiegato scien-
tificamente (Sperduti). E pure il tentativo coltivato, per costruire
un diritto aeronautico generale, come un sistema giuridico uni-
versale, nel senso di essere il sistema giuridico di tutti gli uomi-
ni, di tutta 'umanita, potrebbe essere devisualizzato come I'e-
spressione di un atteggiamento demagogico o politico, ma che
invece, viene ad anticipare e sopravanzare tutte le posizioni dot-
trinali, anche le pitt moderne, segnando una lodevole ambizione
scientifica giuridica, un possente sforzo costruttivo, a cui gli stu-
diosi, e i veri e grandi giuristi di razza e di rango non dovrebbe-
ro sottrarvisi: I'unicita e l'autonomia del fenomeno giuridico
aeronautico, che rinviene la sua eletta e sovrana ambientazione
nel piano delle relazioni tra gli Stati che danno vita alla comunita
internazionale e agli aggregati sociali, comunita e genti, vengono
a costituire i contrassegni distintivi piu rilevanti, su cui non pud
non fondarsi una rigorosa e ben orientata investigazione.

Fino ad oggi, la prefigurazione positiva di un sistema giuridi-
co aeronautico si & basata unicamente sugli accordi intervenuti
fra i vari Stati (Perassi). In altri termini, si ¢ avuto esclusivo
riguardo all’aspetto di diritto internazionale dei singoli problemi,
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a quello afferente al conseguito e cristallizzato diritto convenzio-
nale, e si sono, invece, trascurati - e gli accadimenti spettacolari a
cui in esordio abbiamo accennato confermano inquietantemente
simile rilevazione - fatti fondamentali per i quali la scienza giuri-
dica aeronautica non ha avuto un’adeguata e vigile percezione di
essenziali principi della dogmatica, quali la relativita dei valori
giuridici nel tempo e nello spazio (Carnelutti), la separazione di
ordini giuridici originali (Crisafulli, Modugno), ma pur sempre
iscritti in un sistema giuridico aeronautico generale.

In una parola, la scienza giuridica aeronautica non & ancora
riuscita a confessare il proprio oggetto, a simboleggiarlo in forme
giuridiche rigorose e compiute, né a contemplarlo ; anzi si & com-
piaciuta di confondere spesse volte due ('istinti ordini indipen-
denti, quello dogmatico e quello pregiuridico - se si vuole socio-
logico - palesando incertezze, insufficienze che, ictu oculi, addita-
no la necessita, I'opportunita di una ricostruzione scientifica,
muovendo perd da presupposti metodologici affatto rinnovati,
da basi e fondamenti nuovi, dogmaticamente pits corretti di quel-
li fino ad oggi individuati e perseguiti in questo rilevantissimo
ambito di studi e di scienze giuridiche.

Volendo prescindere da rilevazioni filologiche, & mancato alla
scienza giuridica aeronautica, il necessario orizzonte speculativo
e teorico su cui appoggiare e situare i contrassegni e il marchio
dell'autonomia, il carattere assoluto dell’originalita e dell'univer-
salita della tipologia fisionomica e funzionale dell’ordinamento
aeronautico generale. Con locuzione breve, la costruzione del-
I'ordinamento della realta aeronautica secondo i tipi : il non aver
proceduto ad una corretta ed approfondita ricognizione della
natura di cose aeronautiche, della loro tecnicita, delle relazioni
sociali, della prassi, e del sistema dei traffici. Dagli stessi non &
stato possibile ancora ricavarne, ed estrarne una normativa, ad
integrazione degli accordi e di qualche consolidato uso. Sono
mancati all'appello, oltre che la tipologia, la disciplina normativa
(Santi Romano).
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2. Allorché si faccia riferimento ad una fattispecie materiale di
aeroporto internazionale, od anche ad una infrastruttura hub, di
interconnessione e di collettore recettivo internazionale irradian-
te e confluente in ordine a plurime linee di traffici, per accertare
I'esistenza o l'inesistenza di siffatte qualifiche invocate, a quale
norma dobbiamo riferirci? E per fissare 1'esistenza o 'inesistenza
della fattispecie materiale infrastruttura aeroportuale internazio-
nale, o di quella hub, tanto per adoperare un’etichetta elegante-
mente invalsa, e tanto cara agli esperti, a quale norma dobbiamo
rivolgerci, fattispecie questa la cui ricorrenza, cosi come la ricor-
renza delle sue qualifiche dovremo constatare nel caso concreto.
Nel domandare se l'infrastruttura Malpensa 2000, che tanto spet-
tacolo e clamore mediatizzati, e riuscita ad ingenerare e spalma-
re in tutto il mondo, sia un’infrastruttura b o un aeroporto
internazionale, sic et simpliciter, abbiamo oramai accertato la
ricorrenza o non ricorrenza nel caso concreto delle fattispecie e
delle loro qualifiche, ed abbiamo cosi esaurito una prima indagi-
ne, allora ritorniamo a rivolgerci alla norma, sempre che esista,
per sapere se e poi quali siano le conseguenze giuridiche della
fattispecie accertata, date le qualifiche acclarate ed invocate.

La fattispecie, di per se stessa, ove non esista una norma, non
produce effetti ; anzi, & individuabile una disciplina degli effetti
della fattispecie con esistenza o inesistenza alla ricorrenza o non
ricorrenza della fattispecie e di determinati elementi costitutivi
della stessa (Pugliatti).

La norma esiste, ma nessuno la sa indicare, né la sede della
sua fonte, e per ci0 stesso non si puo direttamente sanzionare 1'i-
nesistenza della fattispecie, perché l'interprete, lo studioso non
riescono a trovare la norma, né la fonte della sua giuridicizzazio-
ne. Gli & che la norma, per essere applicabile presuppone 1'esi-
stenza della fattispecie, e poi I'esistenza o 'inesistenza di deter-
minate sue qualifiche, dettando allora la disciplina degli effetti
discendenti dalla ricorrenza o meno di queste. Per sancire gli
effetti la norma deve presupporre I'esistenza della fattispecie, e
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un ampliamento del concetto tipologico, al quale si riferisca la
disciplina, proprio per comprendere anche quella ipotesi nei cui
confronti & poi dettata la mancanza di effetti (Pugliatti).

Distinguendo tra esistenza o inesistenza della fattispecie
materiale - infrastruttura aeroportuale - la norma, una volta iden-
tificata, non dimentica nulla: v’ha solo la non dimenticanza del-
l'osservazione che qualunque norma si applica solo verificando-
si determinati presupposti, e che questi presupposti attengono
alla realtd, sicché la loro identificazione mette capo ad una tipo-
logia fisico-materiale della realta, cioé ad un complesso fisiono-
mico, costitutivo di tratti discretivi e strutturali, ad un ordine
della realta secondo tipi.

Il primo presupposto per I'applicabilita della norma & appun-
to la presenza del tipo di realta infrastrutturale, tanto per voler
rimanere nell’ambito prescelto costituito dalla nozione di aero-
porto, al quale la norma si riferisce; & in quanto questo sussiste
che poi si applichera la disciplina normativa quale che questa sia
e quali siano gli effetti che questo detta alla presenza o all’assen-
za di determinate qualifiche, che a loro volta dovranno essere
constatate nella realta.

Da un lato, dunque, I'esistenza o inesistenza di determinate
fattispecie e le loro qualifiche; dall’altro, le conseguenze dell’as-
senza o presenza di simili qualifiche.

In simmetria speculare e coerenziale, da un lato vi sono i giu-
dizi di fatto (esiste una determinata complessita di conformazio-
ne strutturale e funzionale, in ordine ad una infrastruttura), dal-
Ialtro, un giudizio di diritto (per cid v’ha un aeroporto interna-
zionale, 0 un aeroporto hub, 0 un aeroporto nazionale, comunita-
rio, o locale).

I due concetti, esistenza o inesistenza della fattispecie da un
lato, e quelli di aeroporto internazionale, o hub, o nazionale, o
comunitario, o locale, dall’altro, sono non solo diversi, ma etero-
genei, e la loro eterogeneita viene a corrispondere ad una gene-
rale distinzione:
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A) tra regulae iuris che esprimono e scolpiscono, in via sinteti-
ca, una determinata normativa. Tale appunto il caso per I'aero-
porto internazionale, per 1'aeroporto hub, per 1'aeroporto comu-
nitario, nazionale, locale, termini tutti questi che rinviano ad una
determinata disciplina normativa, poi applicabile in relazione
alla ricorrenza di una determinata fattispecie;

B) categorie che fanno riferimento alle varie fattispecie o ele-
menti di esse. Queste potranno a loro volta attenere direttamen-
te alla realta fisica, economica o attenere a fenomeni che a loro
volta postulano una disciplina normativa.

Questi due ordini seriali di concetti non si identificano tra di
loro, anzi rimangono, come gia esplicato, affatto distinti ed diffe-
renziati, perché i primi, le regulae iuris, scolpiscono, in via sincro-
nica, la normativa (aeroporti internazionali, hub, comunitari,
nazionali, locali, regionali); i secondi si riferiscono ai presupposti
di applicabilita della realta della norma, che permettono la rico-
struzione fisionomica e tipologica della realta fisica, in che consi-
ste I'infrastruttura aeroportuale, oggetto della disciplina norma-
tiva. In questa seconda ipotesi rientrano i concetti di esistenza o
di inesistenza, che, in realtd non costituiscono che la qualifica
generale, affermativa o negativa, di una qualunque fattispecie o
di elementi di questa.

Emerge ad evidenza che questi due ordini seriali di concetti
ubbidiscono ad una diversa funzione: la normativa implicata e
sintetizzata dai primi potra essere invocata solo ricorrendo la fat-
tispecie indicata dai secondi. I primi sono percid muti in sede di
interpretazione, poiché, per definizione, sintetizzano bensi una
normativa o disciplina che dir si voglia, ma non indicano quando
questa sia applicabile.

E’ invece ai secondi che ricorre I'interprete appunto nel deter-
minare a quale fattispecie si applichi la disciplina, e, cosi, & ai
secondi che si ricorre alla fine nell’applicare la disciplina stessa.

Sono quindi i primi le regulae iuris dalle quali non & dato argo-
mentare o ricavare lo ius, appunto perché costituiscono un sem-
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plice estratto della disciplina; attengono invece i secondi ad una
ricostruzione ricognitiva e discretiva della realta infrastrutturale
aeronautica, nella sua radicalita e strutturalita tipologiche, in fun-
zione delle quali vengono determinati I’ambito applicabile e cosi
la portata della disciplina.

Disciplina che viene poi fissata dal giurista aeronautico in
congruenza con la norma, ma non pud mai essere compiutamen-
te data dalla norma stessa. Questa, invero, proprio perché si pale-
sa come applicabile, non pu6 mai compiutamente né rigorosa-
mente definire tutti i tipi della realta, e percid, in via definitiva,
rimette all’interprete una plausibile ricostruzione esaustiva e
fisionomica della realta in coerenza con la norma. E' appunto
questa una delle vie attraverso la quale I'interpretazione concor-
re nello sviluppo del diritto aeronautico.

3. Simile dicotomia potrebbe apparire come un qualcosa di
estremamente fluido o problematico, tenuto conto del soverchio
fondamento economico, sociale attribuito ad entrambe le concet-
tualizzazioni, alle specie di ius, - uno puo essere uno fus scriptum,
un altro potrebbe essere uno ius non scriptun, un fenomeno giuri-
dico, economico, la cui positivita riposa sulla comunita degli uomi-
ni del mondo, anziché su un procedimento di produzione giuridi-
ca esterno e sovraordinato alle comunita e alle genti (Calasso).

Infatti, il diritto aeronautico non & solo un diritto convenzio-
nale, comunitario, statuale, bensi un diritto generale, universale,
un diritto eminentemente consuetudinario (Bobbio, Ziccardi),
che germina negli aspetti fondamentali dalla magna universita
delle societa degli Stati e delle genti, che esprime I'esigenza scien-
tifica ed operativa di comporre in unita le due nozioni di us scrip-
tum e di ius non scriptum, al fine di attingere e cospirare al per-
manente valore di una costruzione scientifica piut adeguata del-
"unitario fenomeno giuridico aeronautico della comunita delle
genti, prima di quello delle comunita tra gli Stati (Santi Romano).
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E’ inconcepibile una configurazione di un sistema giuridico
aeronautico positivo basato solo sugli accordi tra Stati, dai quali
non puo profluire un vero e proprio ordinamento giuridico ade-
guato all'imponenza del fenomeno sociale ed economico rappre-
sentato dai traffici aeronautici mondiali.

La realta del fenomeno giuridico aeronautico, ai fini e in fun-
zione della costruzione scientifica dell’ordinamento aeronautico
generale, mentre da un lato esprime il dualismo, la dicotomia tra
ius scriptum e ius non scriptum, I'uno pertinente alle giurispru-
denze degli Stati, e 1'altro alle giurisprudenze delle genti, dall’al-
tro cospira ad affermare ed a consacrare una migliore configura-
zione dell’autonomia della sua sfera giuridica. La distinzione tra
ius scriptum e ius non scriptum ricompone, in un’armonica e suffi-
ciente unita sistemica, il diritto aeronautico generale, superando
qualsivoglia contrapposizione dei due concetti, dei due fenome-
ni, dei due ordini di valori, dando luogo ad una comunita parita-
ria, ad una comunita di soggetti privi di un superior, disegnando
e schiarendo cosi il quadro di uno ius commune, aeronautico, di
un diritto aeronautico generale, valido cioé per tutti i membri
delle varie comunita, e determinato dalle necessita fondamentali
di vita di tali comunita, un vero e proprio ius gentium naturale o
necessariumi.

4. La diversa fisionomia assunta dal commercio internaziona-
le nell’'ultimo trentennio nel senso di una crescente liberalizza-
zione, dei controlli dei cambi, dei contingenti, e dei processi di
compensazione monetaria e degli strumenti di pagamento inter-
nazionali traiettizio, ha concorso al superamento della dicotomia
fra ius scriptum convenzionale, e ius non scriptum nella costruzio-
ne positiva del diritto aeronautico generale. In verita, proprio dal
commercio internazionale € promanato l'impulso imperioso e
costante all’autonomia e all'universalita del diritto aeronautico,
strettamente connesso, nelle sue origini, all’affermazione dello
ius gentium e al costume internazionale. A fronte di questa modi-
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ficazione delle strutture e concezioni economiche del commercio
internazionale, ci siamo trovati di fronte ad una struttura pit rigi-
da e ad una piti accentuata amministrativizzazione dell’econo-
mia aeronautica, in un regime che condizioni politiche ed econo-
miche hanno reso per lunghi anni permanente, e che tuttavia in
questi ultimi si & avviato nella direzione di una maggiore, e forse,
nel futuro, completa deburocratizzazione, con I'applicazione
feconda anche del tutt'ora valido principio della eterogenesi dei
fini (Pugliatti, Ascarelli).

Le esigenze, tuttavia sempre vive, della cooperazione inter-
nazionale si sono convertite, a loro volta, nell’elaborazione di
discipline convenzionali, di accordi bilaterali internazionalmente
uniformi, invalsi nella conduzione e nell’ambito degli affari inter-
nazionali, con la recezione nei paesi asiatici dei principi elabora-
ti nello sviluppo del diritto americano ed europeo, che presenta-
no, come tali, caratteristiche peculiari anche nella concezione
amministrativistica dell’economia aeronautica.

II cammino al riguardo & oramai segnato dall’evoluzione
della prassi in forza dell’autonomia degli operatori aeronautici, i
quali, sia in virtit di clausole elaborate da associazioni interna-
zionali, hanno riportato il diritto aeronautico alla originaria,
giammai tramontata, formazione fuori dell’ambito statale, e di
quello, oggi europeo, spesso presentando una connessione sem-
pre piit stringente tra fattore amministrativo ed usi commerciali
di carattere internazionale, prepotentemente invalsi.

Dovendo dare una prima sintetica indicazione dell’apparato
amministrativo dello Stato nel settore dell’aviazione civile, si
dovrebbe discorrere dell’ordinamento della pubblica amministra-
zione aeronautica, come di un ordinamento giuridico particolare,
(Benvenuti, Bassi, Piras A.), la cui normazione concorre ad inte-
grare, nel momento dell’applicazione del diritto aeronautico al
fatto, la disciplina che degli stessi rapporti amministrativi viene
dettata dalle norme di origine statuale. Cosicché, richiamandosi
all'esigenza, strettamente dipendente, per quanto ci sembra, dal
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fine politico medesimo perseguito dal singolo Stato nel settore
aeronautico, essa viene ad identificarsi nella non arbitrarieta del-
I'esercizio della funzione amministrativa (Giannini M.S.).

La proposta definizione intanto attinge un significato, in quan-
to subito si riconosca, anzitutto, la dissociabilita dei due termini di
diritto aeronautico e di Stato, e la conseguente configurabilita del
diritto aeronautico come un sistema normativo, le cui componenti
elementari, ovverosia le regole che lo costituiscono, derivano e
ripetono bensi la giuridicita dalla loro appartenenza al sistema, e
quindi dalla condizione che fa di questo il prodotto della determi-
nata collettivita o di un gruppo sociale organizzato che secondo di
esso appunto effettivamente si ordina, ma si caratterizzano tutta-
via dal punto di vista della struttura, per essere un giudizio di qua-
lificazione, la cui essenzialissima funzione & un mero riflesso della
loro natura di giudizi attributivi di situazioni soggettive, di giudi-
zi, ciog, la cui soggettivizzazione si attua nella forma necessaria
della creazione di nessi di interdipendenza tra situazioni, e percio,
tra azioni di soggetti o persone in senso giuridico (Piras A.).

11 criterio di cui si va alla ricerca, al fine di enucleare i linea-
menti di una teoria accettabile della attivita amministrativa del-
I'aviazione civile, va identificato, piuttosto che in dati esterni
rispetto all'ipotesi che si considera, nell’analisi degli elementi
logici stessi o dei caratteri che la normazione non statale deve pos-
sedere, perché si possa con una certa fondatezza postulare che si
tratti di normazione di un ordinamento giuridico a sé stante,
diverso da quello (generale) dello Stato ( Perassi, Crisafulli).
Quale sia il criterio di cui si va alla ricerca, quali siano i caratteri
che una normazione non statuale deve possedere, perché possa
riconoscersi in essa l'effettivita di un ordinamento giuridico, natu-
ralmente diverso da quello dello Stato, non possono, d’altro canto,
essere menomamente contestabili, una volta che il problema
venga impostato nei termini che si sono superiormente additati.

In buona sostanza, la riconoscibilita di un ordinamento giuri-
dico, in un fenomeno normativo dato, non puo essere fatta dipen-
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dere da altro se non dalla condizione che nella normazione sotto-
posta ad esame siano ravvisabili i caratteri di un insieme norma-
tivo, il quale si sia rivelato effettivamente capace di attuarsi, rea-
lizzando con cio la stabilizzazione di un determinato ordine di
regolarita sociale di talune categorie di rapporti e di costituire, in
tal modo, un corpo di regole, indipendenti, ma non necessaria-
mente confliggenti con quelle dello Stato, organizzate in sistema,
dove sistema significa ordinamento delle norme secondo princi-
pi, atti ad assicurare, attraverso la funzione di integrazione da
essi svolta la completezza del corpo di regole cosi costituito
(Giannini M.S.).

Dai superiori svolgimenti si pud precisare il senso nel quale
sia ritenuto poter discorrere dell'ordinamento della pubblica
amministrazione aeronautica come di un sistema normativo, che
pur avendo delle fonti proprie, diverse da quelle del diritto dello
Stato, e pur costituendo un ordinamento a sé stante, anche se par-
ziale, derivato e dipendente, si trova tuttavia incluso in quello
generale dello Stato, sebbene non si fondi completamente con
questo (Piras A.).

In questa sede, e nella segnata connessione, a nulla rileva
indugiare sulle cause che storicamente hanno determinato 'enu-
clearsi e 'evidenziazione, e la visibilita del diritto amministrativo
aeronautico dal diritto pubblico dello Stato e quali caratteri abbia-
no posseduto la sua evoluzione e il suo risultare da un insieme di
disposizioni legislative, tra di loro non coordinate e spesso contra-
stanti, anziché da un sistema legislativo compiuto ed organico. Ma
laddove, per avventura, ha fallito il legislatore, rivelatosi inane nel
disegnare un compiuto sistema legislativo del diritto amministra-
tivo aeronautico, non ha tuttavia impedito il formarsi, I'ordinarsi
di questo diritto in un compiuto sistema normativo. Solo che per
I'appunto siffatto compito di ridurre a sistema, ad unita di princi-
pi il corpo delle regole, legislative o non, relative all’azione dei
pubblici poteri aeronautici, & stato assolto da norme non poste, nel
senso di non derivate, come effetti, da un atto normativo statuale,
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insomma da regole che, con figurazione verbale incisiva, si posso-
no definire extra legem (latae) (Benvenuti, Piras A.).

Pertanto, si addiviene al chiarimento essenziale che nella con-
siderazione della funzione a cui il diritto pubblico aeronautico ha
adempiuto fino ad oggi, apprestando i principi su cui si fonda il
sistema normativo che regge 'azione dell’amministrazione del-
I'aviazione civile, e, quindji, i rapporti fra questa organizzazione
e i soggetti che costituiscono il termine di imputazione degli
effetti dell’azione di questa, & agevole reperire la causa per cui si
possa agevolmente discorrere dell'ordinamento della pubblica
amministrazione aeronautica come di un ordinamento, vale a
dire come di un sistema di regolarita sociale di determinati rap-
porti, ossia dei rapporti amministrativi, in cui la relazione tra la
normazione propria di questo ordinamento e la disciplina legi-
slativa dello stesso ordine di rapporti si pone e si coerenzia coi
termini stessi della distinzione che intercede tra le regole che,
attraverso da esse posti, assicurano la riduzione a sistema di un
determinato insieme di norme e queste stesse norme (Bachelet).

Ognun vede che mentre le disposizioni legislative adempiono
alla funzione di regolare i rapporti amministrativi essenzialmen-
te dal punto di vista del potere, e, quindi, dell’atto, spetta invece
a quelle norme extra legem (latae) (Benvenuti) di cui prima si &
discorso, come delle regole che costituiscono il nucleo centrale
dell’ordinamento della pubblica amministrazione aeronautica, il
compito di assicurare non soltanto, attraverso la funzione di
integrazione da esse svolte la completezza del sistema di queste
disposizioni legislative, ma di ridurre inoltre I'amministrazione
dell’aviazione civile, 1'attivita dell’amministrazione aeronautica,
o, se si preferisce, l'esercizio della funzione amministrativa, ad
un rigore di principi, e, talvolta, anche di forma che il legislatore
non le ha mai dato, e che, viceversa risulta indispensabile per
garantire il cittadino utente contro la possibilita dell’esercizio
arbitrario dei poteri dell’autorita pubblica aeronautica (Bassi,
Piras A.).



