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O n o r e v o l i  S e n a t o r i .  — La Convenzione 
internazionale per l'aviazione civile, con
clusa a Chicago il 7 dicembre 1944 e resa 
esecutiva in Italia dal decreto legislativo 
6 marzo 1948, n. 616, stabilisce (articolo 6) 
che « nessun servizio aereo internazionale 
registrato po trà  essere esercitato al di so
pra o entro il territorio di uno Stato con
traente, se non con permesso speciale od 
altra autorizzazione di tale Stato e con l'os
servanza delle condizioni poste da tale per
messo od autorizzazione ».

La sovranità completa ed esclusiva che la 
Convenzione citata (vedi articolo 1) ricono
sce ad ogni Stato sullo spazio aereo sovra
stante il proprio territorio, trova nell’ar
ticolo 7 un caso di applicazione integrale, 
m entre altrettanto  non può dirsi per le 
libertà di sorvolo e scalo che, secondo lo 
articolo 5, possono esercitarsi senza un per
messo preventivo. Ma si tra tta  di scali che 
avvengono o per scopi non commerciali 
(articolo 5, prim o comma) o (se hanno na
tura commerciale) che sono effettuati da 
apparecchi non addetti a servizi interna
zionali di linea. Per l'esercizio di questi 
servizi il permesso o l ’autorizzazione dello 
Stato ove si compiono gli scali è indispen
sabile.

Gli Stati, per soddisfare tale necessità, 
stipulano accordi che fissano sia il loro 
consenso all’istituzione di linee aeree re
golari, sia le condizioni più im portanti che 
debbono essere osservate nell’esercizio dei 
servizi.

Tali accordi, dopo un periodo di incertez
za nella form a e nella sostanza, seguono 
oggi tu tti lo stesso schema, che, se non è 
perfetto, è certo assai più rispettoso del 
diritto, nella forma e nella sostanza, e più 
aderente ai bisogni del traffico, di quanto 
non lo fossero i precedenti.

Certo è che non può sfuggire, anche ad 
un esame rapido, l’im proprietà dei term ini 
usati nell’accordo in questione. Esso, all'ar
ticolo IV, 2, dice che « la Parte Contraente 
deve concedere senza indugio all'impresa 
designata la relativa ” autorizzazione ” » e 
più avanti (articolo IV, 6) che « la Parte Con
traente '' può sospendere o revocare una

autorizzazione di esercizio ” ». L’origine di 
questa terminologia è facilmente rin trac
ciabile: la Convenzione di Chicago.

Tale Convenzione (vedi: T rattati e Con
venzioni tra  l ’Italia e gli altri Stati, pub
blicati a cura del Ministero degli affari este
ri, volume 59° - Roma 1958, pagina 169) al
l ’articolo 6 dice infatti che per l’esercizio dì 
ogni servizio aereo intemazionale è neces
sario « un permesso speciale od altra auto
rizzazione da parte dello Stato » (special 
permission or other authorization nel testo 
originale: vedi Trattati esteri volume citato 
pagina 124) in cui tale servizio deve eserci
tarsi.

Ora, noi riteniamo che l’esercizio dei ser
vizi aerei regolari costituisca un pubblico 
servizio, per l’evidente interesse generale 
che è prem inente nell’attività di tale natu
ra. Diremo — per inciso — che quasi tu tta  
l’attività di trasporto è, nel nostro ordina
mento giuridico, considerata pubblica, e 
tale carattere è, a nostro avviso, assai spic
cato nell'esercizio delle linee aeree, sia per i 
gravi rischi che sono connessi a tale atti
vità (rischi per gli u tenti e rischi per il 
pubblico in genere) e che quindi impon
gono una più vigile azione dello Stato co
me tu tore dell'interesse della collettività, 
sia anche per il rapporto in cui tale servi
zio si trova con la sovranità sullo spazio 
aereo riconosciuta ad ogni Stato sul pro
prio territorio.

E poiché l’esercizio viene compiuto da im
prese di navigazione designate dagli Stati, 
cioè da società private o comunque che han
no tale natura, (e non quello di organi del
lo Stato), è chiaro che l’atto  che conferisce 
tale esercizio — com'è normale per tale at
tività — rivesta il carattere di una « conces
sione » secondo il senso che tale atto  ha nel 
nostro diritto  e che è assai lontano e diver
so da quello di « permesso speciale o altra 
autorizzazione », perchè — secondo la dot
trina più certa — la concessione crea la per
sona o l'ente cui è indirizzata, titolare di un 
nuovo diritto.

L'autorizzazione presuppone invece nel 
soggetto la facoltà di svolgere una determi
nata attività, a cui l’autorizzazione imprime
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il carattere di conformità al diritto, elimi
nando l’ostacolo che ne impediva l'esercizio.

L’influenza della Convenzione di Chicago 
si fa sentire nell’Accordo in esame, ed è 
un ’influenza nociva perchè introduce nel
l'Accordo stesso una imprecisione (se non 
addirittura un errore) che non si adatta 
alla natura del nostro diritto, che è esatto 
nel distinguere le idee ed i concetti e rigo
roso nel redigerne la formulazione.

L’oggetto dell’Accordo è, come si è detto, 
l’obbligo degli S tati contraenti di concede
re, ad una impresa aerea da ciascuno di essi 
designata, l’esercizio di servizi di linea che 
colleghino regolarmente i due Paesi con
traenti.

Non si vede quindi perchè l’articolo III,
2, consideri, fra le facoltà di cui l’impresa 
designata godrà, quella « a) di attraversa
re senza scalo il territorio  dell’altra parte 
Contraente per scopi non di traffico ».

Tali facoltà sono concesse dalla Conven
zione di Chicago, espressamente richiamata 
nell’Accordo stesso (articolo 2), a tu tti gli 
aerei degli Stati Contraenti (articolo 5). 
La Convenzione (articolo 5) parla addirit
tu ra  di « diritto » di compiere voli su te rri
torio degli Stati Contraenti, di traversarli 
senza ferm arsi o di farvi sosta per scopi 
non commerciali, senza la necessità di ot
tenere un permesso preventivo.

È l’esercizio di servizi aerei di linea che 
richiede il consenso dello Stato in cui deve 
agire, e l’Accordo in esame tale consenso 
afferma e precisa, disciplinando al tempo 
stesso l’attività aerea di linea che da esso 
si svilupperà, come — d’altra parte — è 
richiesto per ogni pubblico servizio' di tra 
sporto.

L’Accordo infatti contiene tu tti gli ele
menti che sono richiesti da ogni concessio
ne che affidi a privati l’esercizio di servizi 
di tale natura, e detta le norme che sono di 
regola per la disciplina dei servizi pubblici 
concessi.

Anzitutto i titolari: ì servizi sono affidati 
ad un ’im presa designata da ciascuno Stato 
(articolo IV); le caratteristiche che essi deb
bono avere sia al momento della designa
zione (articolo IV, n. 3), sia durante tu tto  il 
periodo di esercizio (articolo IV, n. 4), le

facoltà di cui sono forniti (articolo IV, n. 5), 
le sanzioni da cui possono essere colpiti 
(articolo IV, n. 6) e i prezzi che devono pra
ticare (articolo X).

Gli Stati concedono all’impresa designata 
notevoli esenzioni doganali sui carburanti, 
i pezzi di ricambio, le provviste di bordo 
eccetera (articolo V) da essi impiegati.

Si disciplinano inoltre in m aniera equa 
sia i rapporti fra le imprese designate (af
finchè fra esse non si stabilisca una con
correnza sleale e nociva ai servizi) (articolo 
VI, n. 2) e sia la capacità di carico da for
nire da parte di ogni impresa (articolo VI,
3, 4), questione assai dibattuta e controver
sa nella formazione del diritto aereo inter
nazionale e in quello concordatario.

L’Accordo contiene inoltre norme dirette 
ad ottenere che esso sia pienamente osser- 
vato dalle Parti, stabilendo consultazioni re
golari da svolgersi in spirito di stre tta  col
laborazione (articolo VII, 1) e prevede che 
esso possa essere modificato attraverso ne
goziati che si svolgano fra le Parti entro 
term ini prescritti e con effetti determ inan
ti (articolo VII, 2 e 3).

È inoltre disciplinata la procedura da se
guirsi nei casi in cui sorgono controversie: 
consultazioni dirette nel primo stadio e ri
corso ai tribunali in caso di m ancato ac
cordo (articolo XI).

La denuncia dell’accordo è possibile in 
ogni momento (articolo XII), ma essa sarà 
operante 12 mesi dopo la comunicazione.

Negli Annessi sono indicati gli scali (An
nesso I), l’interpretazione autentica di alcu
ni articoli dell’Accordo (Annesso II) e la 
frequenza delle linee (Annesso III).

Le osservazioni sin qui fatte sono suffi
cienti, io credo, a rassicurarci che l’eserci
zio delle linee aeree fra l’Italia e l’India è 
disciplinato in modo da tutelare, nella m a
niera migliore, l’interesse pubblico che ta
le esercizio riveste e che l’Accordo contiene 
tu tti i requisiti che, nella prassi, sono ri
chiesti dalla concessione di pubblici servìzi.

Il vostro relatore si perm ette pertanto 
di chiedere che il Senato voglia confortare 
del suo voto favorevole il disegno di legge di 
ratifica.

C a r b o n i, relatore
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DISEGNO DI LEGGE

Art. 1.

Il Presidente della Repubblica è autoriz
zato a ratificare l’Accordo tra  l’Italia e l’India 
per i servizi aerei con Annesso e Scambi di 
Note, concluso a  Roma il 16 luglio 1959.

Art. 2.

Piena ed intera esecuzione è data all’Ac
cordo con Annesso e Scambi di Note, di cui 
all’articolo precedente, a decorrere dalla data 
della sua entrata in vigore in conformità 
dell’articolo XIV dell’Accordo stesso.


