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4635 Messaggio

del

Consiglio federale all'Assemblea federale concernents il disegno
di legge federale sulla navigazione aerea.

(Del 23 marzo 1945.)

Onorevoli signori Presidente e Consiglieri,

__Abbiamo Yonore di sottoporvi, col presente messaggio, un disegno
di legge sulla mavigazione aerea.

I. Introduzione.

E la seconda volta che una guerra imprime un ritmo accelerato al
progresso tecnico nel campo aeronautico. Gia durante il primo conflitto
mqndiale era divenuto evidente che, una volta ristabilita la pace, la
Aviazione civile avrebbe avuto un’importanza sempre maggiore. Que:
Sf’:& costatazione aveva indoito il Consiglio federale a far uso dei suol
Pleni poteri, gia limitati dal decreto federale del 3 aprile 1919, per
regolare la circolazione aerea nella Svizzera. Il decreto a cid relativo,
del 27 gennaio 1920, che chiameremo qui di seguito semplicemente « de-
ereto », sostitui le disposizioni provvisoric che si erano dovute prendere
Immediatamente dopo la cessazione delle ostilitd. Poich® si limitava al
Puro essenziale, esso permise di fare ottimamente esperienze nuove.
D}ll‘aute i due decenni della sua applicazione, rese i servigi che da esso
S1 aspettavano. Durante il regime di questo decreto il tratfico aereo
8Vizzero si sviluppd, prese forma e si estese assai per tempo oltre le
nf)stre fronticre. Parallelamente andava costituendosi tutto un sistema
di accordi internazionali.

Gli anni della guerra attnale hanno, dal canto loro, parimente ap-
portato alla navigazione acrea dei perfezionamenti che si sarebbero, in
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tempi normali, conseguiti soltanto in un lungo volger i tempo. L’aero-
plano sta diventando il mezzo quasi banale del traffico a lunga di-
stanza. Per questo, & desiderabile che la navigazione acrea sia regolata
mediante una legge prima che si riprenda il traffico aereo postbellico.

Rinuneiamo a risalire alle origini del diritto aereo mella Svizzera
e ¢i limitiamo a rimandarvi al lavoro molto documentato che il Dr. F.
Hess ha publicato sotto il titolo « Entwicklung und Quellen des schwei-
zerischen Luftrecht », nella rivista Archiv fiir Luftrecht, volume 1V,
pagine da 1 a 35, cd alle fonti che esso cita.

Per chi eonsidera le origini del disegno, un fatto essenziale ¢ rap-
presentato dalla mozione presentata il 13 giugno 1934 al Consiglio de-
gli Stati dall’on. Wettstein, secondo la quale il Consiglio federale «o-
veva essere inearicato di preparare una legge sulla regolamentazione
della navigazione aerea, conformemente all’articolo 37 ter della Costi-
tuzione federale. Nella seduta del Consiglio degli Stati del 4 aprile 1935,
il presentatore della mozione dichiaro «i condividere il parere espresso
dal Consigliere federale on. Pilet-Golaz ¢ di accettare la trasformazione
della sua mozione in postulato, che il Consiglio degli Stati aeccetid al-
lora nella versione seguente:

I1 Consiglio federale & invitato ad esaminare se nou sia il caso di presen-

tare, in applicazione dell’articolo 37 ter della Costituzione federale. un disegno di
legge sulla regolamentazione della navigazioue aerea.

Immediatamente, il Dipartimento delle poste e¢ delle ferrovie no-
mind una commissione per la preparazione della legge sulla naviga-
zione aerea. Il primo suo compito era quello di stabilire i prineipi
generali su cui doveva fondarsi il disegno. I1 20 aprile 1936, questa
commissione, presieduta dal prof. Fleiner, presentd il suo rapporto.
Basandosi su questa documentazione ed attingendo anche ad altre fon-
ti, il Dr. F. Hess, direttore di circondario delle Ferrovie federali e gia
consulente giuridico dell’ Ufficio aeronautico federale, elabord un pri-
mo disegno di legge. Sfortunatamente, il Prof. Fleiner ecadde malato
e mori. Nel 1939 fu sostituito alla presidenza della commissione per 1a
preparazione del disegno di legge dal Prof. H., Oppikofer, dell’ Uni-
versita di Zurigo, gia direttore dell’ Istituto di diritto acronautico del-
Y Universith di Lipsia. Interrotti nuovamene dallo scoppio delle osti-
litd, i lavori ripresero dapprima sotto forma i discussione appro-
fondita del disegno Hess da parte di un comitato ristretto. 11 6 ottobre
1942, la commissione si riuni nuovamente per la prima seduta plena-
ria. Tutti i dipartimenti interessati dell’ Amministrazione federale erano
rappresentati in questa commissione,

Dopo undici sedute e dopo aver sentito il parere di periti sulle
questioni di diritto acronautico internazionule, tanto privato che pend-
le, o sulla guestione del diritto di pegno sugli aeromobili, il 5 novem-
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bre 1934 la commissione termind la seconda lettura del disegno di
legge, che il Dipartimento delle poste e delle ferrovie sottopose ancora
a varie autoritd ed imprese interessate, con preghiera di prenderne
conoscenza ¢ di esprimere il proprio parere.

In un'ultima seduta della commissione, tenuta il 15 giugno 1944,
le osservazioni e proposte delle autorith e delle imprese consultate,
furono, dopo attento esame, prese in considerazione nella misura del
possibile.

11 disegno di legge sulla navigazione aerea che facciamo seguire
qui appresso, ¢ il risultato di questi lavori e discussioni.

II. Diritto costituzionale.

Poco tempo dopo che on. Walther aveva invitato, mediante mozionz
dell'8 dicembre 1908, il Consiglio federale a prepararc una revisione
della Costituzione federale che conferisse alla Confederazione il dirittf)
di legiferare in materia di circolazione degli automobili e dei veloci-
Pedi, cominciavano ad eseguirsi nel nostro paese i primi voli di appa-
recchi pitt pesanti dell’aria. Riconoscendo fin dal principio le possi-
bilita che si aprivano al nuovo mezzo di locomozione, il Consiglio
federale non csitd, nel suo messaggio del 22 marzo 1910, a proporre di
conferire alla Confederazione il diritto di legiferare in materia di cir-
colazione aerea contemporaneamente a quello di legiferare sulla eirco-
lazione stradale.

Tale principio non fu mai contestato. Se perfino gli Stati Uniti,
quasi contro il loro volere, sono passati dalla regolamentazione propria
a ciascun Stato dell’ Unione a una regolamentazione centrale, & evi-
dente che da noi, ed a maggior ragione, alla Confederazione dovesse
€ssere conferita la competenza assoluta di organizzare in modo uni-
forme il nostro traffico aereo.

. L’articolo 37 ter della Costituzione, accettato dal popolo svizzero
11 22 maggio 1921 con 210447 voti contro 127 943, ¢ da 18 Cantoni e
9 mezzi Cantoni contro un Cantone e un mezzo Cantone, dice espres-
Samente, in termini ben differenti da quelli dellarticolo 37 bis adottato
nello stesso tempo:

«La legislazione sulla navigazione acrea & di competenza della
Confederazione ». (RU. 37, 828).

Questa formula, molto larga, enuncia in primo luogo la compe-
tenza della Confederazione e non gia dei Cantoni; essa intende pure
che 1a Confederazione pud legiferare liberamente nel eawmpo della navi-
gazione aerca. L’ espressione « legislazione sulla navigazione aerea »
on significa soltanto che Ja Confederazione pud prendere disposizioni
sultesercizio (i un’attiviti, per sua natura privata, in relazione diretia
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con la navigazione aerea; essa si applica parimente alla questione di
sapere se, e in quale misura, questa attivitd incomberd ai privati o allo
Stato (vedi Burckhardt, Kommentar zur Bundesverfassung, terza edi-
zione, p. 323 o segg.).

La Confederazione non cerchera — e cido € evidente — di impe-
dire Yattivita privata nel campo aeronautico, in quanto gli scopi di
tale attivitda siano scopi privati e, in primo luogo, sportivi. Anzi, essa
ha tutto I'interesse che, a lato dell’aviazione militare organizzata dalla
Confederazione, esista uno sport aeronautico nazionale e un turismo
aeronautico internazionale in pieno sviluppo. Per questi motivi, essa
si & pronunciata per una combinazione armonica del libero sviluppo
e dell'incremento da parte dello Stato. Lo scopo di un tale metodo &
quello di ritrarre il maggior vantaggio possibile per la collettivita da
un movimento che si afferma ogni giorno pil, pur salvaguardando la
sicurezza pubblica.

Quando si tratta di esercitare commercialmente i trasporti aerei,
la Svizzera, come ogni altro Stato, non pud accontentarsi di laseiar
benevolmente fare senza intervenire. Gli interessi nazionali ed inter-
nazionali che entrano in considerazione sono troppo grandi, I im-
portanza del traffico aereo 2 troppo notevole perche lo sviluppo della
aeronautica commerciale possa dipendere esclusivamente dall’iniziativa
privata e dall’arbitrio di pochi. «Cosi come I’articolo 26 sulla costru-
zione e Vesercizio delle ferrovie e l'articolo 24 ter sulla navigazione,
I'articolo sulla navigazione aerea conferma il principio della libertd di
commercio ¢ di industria. Evidentemente, il decreto che regola attual-
mente il traffico aereo non istaura ancora il regime della concessione
per le imprese di trasporto aereo: esso si limita a prevedere il rilascio
di un «permesso». Ma esso non poteva ancora fondarsi su una dispo-
sizione costituzionale, entrata in vigore soltanto un anno dopo. Prati-
camente, il traffico aerco ha formato, fin dagli inizi, oggetto di con-
cessioni. L'interesse generale lo esigeva, non solo per ragioni di sicu-
rezza pubblica, ma anche per impedire, mediante un severo controllo,
un evolversi dannoso, oneroso per lo iStato e per I’economia nazionale,
del traffico acrco. La legittimita di tale politica non & mai stata messa
in dubbio. I’esperienza degli ultimi venti anni ha dimostrato inconfu-
tabilmente che il sistema della concessione era buono.

Del resto, il trasporto regolare deile persone e del corriere, ciov
la parte di gran lunga pit imporiante del traffico acreo, & sottoposio
alla regia postale; la Confederazione era dunque in grado, second?
Vopinione generale, di fondare anche i1 regime della concessione sul-
Particolo 36 della Costituzione. Perché questo principio sia espresso
anche nella legge, noi proponiamo di menzionare nel preambolo, oltre
Particolo 37 ler che disciplina in modo speciale 1a materia, anche Var-
ticolo 36 della Costituzione,
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Per quanto concerne l'espressione « Luftschiffahrt», che figura
nel testo tedesco della disposizione costituzionale, precisiamo che essa
esisteva giad in un disegno preliminare del 1910, e che, naturalmente,
si riferiva allora a cid che in tedesco si intende oggi per « Luftfahrt »
(navigazione aerca con aeromobili di ogni genere). Rimandiamo in pro-
posito al Foglio federale, edizione francese, del 1910, volume I, pag. 825.

Terminando, facciamo notare, in correlazione con la base costitu-
zionale del diritto dei trasporti aerei, che la nostra Costituzione accor-
da allo Stato, con la prerogativa di rilasciare concessioni, il monopolio
dei trasporti aerei: giuridicamente, tali trasporti potrebbero benissimo
essere esercitati dircttamente dallo Stato. Le esperienze fatte non per-
mettono tuttavia di prevedere una simile soluzione. Anche gli Stati in
cui le imprese di trasporto aereo dipendono piu intimamente che da
noi dal potere politico, hanno quasi sempre preferito conservare a queste
imprese, in apparenza almeno, il carattere di organismi privati. Pro-
babilmente, anche in avvenire non si mutera nulla a questo proposito.
Ne si deve dimenticare che lo spirito d’iniziativa delle imprese svizzere
di trasporti aerei ha gia sgravato lo Stato di molte preoccupazioni
ed evitati gravi sacrifici, ¢id che siamo ben felici di riconoscere incon-
dizionatamente. I risultati conseguiti ¢i permettono di affermare che
ia buona intesa e la collaborazione tra '’economia privata e lo Stafo
continueranno ad essere le migliori garanzie di una navigazione aerea
commerciale capace di continuare a sussistere coi propri mezzi.

I1L. 11 diritto internazionale.

11 traffico aereo © essenzialmente traffico internazionale, Per con-
Séguenza, gia subito dopo l'ultima guerra mondiale, il nostro paese ave-
va conchiuso delle convenzioni relative alla navigazione aerea con la
Gran Bretagna e la Francia, seguite nel giro di brevi anni da una lun-
ga serie di convenzioni bilaterali conchiuse con altri Stati, Ma fu sol-
fﬂanto dopo aver acceduto nel 1934 a due convenzioni collettive di grande
Importanza - quella (riveduta) di Parigi, del 13 ottobre 1919 (RU 50,
726), per il regolamento della navigazione aerea e quella di Varsavia,
del 12 ottobre 1929 (RU 50, 499) per l'unificazione di alcune norme sl
trasporto aereo internazionale — che il nostro paese si t.roy(‘) d} fronte
ad una situazione soddisfacente per quanto concerne il diritto interna-
z1onale.

In conseguenza dell’accessione della Svizzera alla convenzione di
Parigi, la maggior parte delle convenzioni bilaterali firmate precoden-
temente dalla Svizzera divennero prive d’oggetto. Restavano in vigore
soltanto quelle che ci vincolavano con quegli Stati che non avevano
#cceduto alla convenzione di Parigi, e cioe:
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a) Lua convenzioue provvisoria del 14 settembre 1920 che regola la
circolazione aerea tra la Svizzera e la Germania (RU 37, 25);

b) La convenzione provvisoria del 18 giugno 1935 che regola la cir-
colazione aerea tra la Svizzera e il Regno d’Ungheria (RU 52,
1030).

Inoltre, la Svizzera ha firmato, ma non ancora ratificato, tre altre
convenzioni concernenti l'unificazione di certe disposizioni di diritto
aereonautico privato, e cioe:

1. La convenzione di Roma del 29 maggio 1933 per l'unificazione di
certc norme sui danni ai terzi alla superficie, con protocollo ad-
dizionale firmato a Bruxelles il 28 settemmbre 1938 (prima con-
venzione di Roma);

2. La convenzione per l'unificazione di certe norme concernenti il
sequesiro conservativo degli acromobili, concliiusa a Roma il
29 maggio 1933 (seconda convenzione di Roma);

3. La convenzione per l'unificazione di certe norme relative all’assi-
stenza e al salvataggio degli aeromobili in mare, conchiusa a
Bruxelles il 29 settembre 1938,

Per quanto concerne Iavvenire, va osservato quanto seguc: 11 pro-
hiema del traffico aereo transoceanico ¢ stato risolto tecnicamente dalla
guerra, ma i problemi dell’organizzazione e della regolamentazione del
trattico intercontinentale aspetiano ancora di esscere risolti. In cambio,
non v’eé alecuna ragione per temere che, una volta eonchinsa la pace, il
Iratfieo aerco europeo, dopo pochi cambiamenti di struttura, non ri-
prenda immediatamente, in condizioni analoghe a quelle che esistevano
fino al 1939. Le molteplici esperienze fatie nel campo della collabora-
zione internazionale costituiscono la solida base sulla quale potra re-
staurarsi tale collaborazione, non appena ripreso il traffico continentale.

Sarebbe per conseguenza un errore attendere, per legiferare, che
siano risolti tutti i problemi che nasceranno dal traffico mondiale. Si
conosce oggi, nelle sue linee essenziali, la struttura che deve assumere
i1 diritto aerco mazionale. Voremmo inoltre clie la regolamentazione sor-
{a in virtd de! pieni poteri eonferiti al Consiglio federale nella prece-
dente guerra, ciod il deereto, resti in vigore solo fino a tunto che sia
necessario.

IV. Basi del disegno di legge.

Il disegno di legge & basato sulle seguenti considerazioni generali:

In realta, & quasi impossibile tracciare una linea di delimitazione
tra il diritto pubbhco ¢ il diritto privato aeronautico. Questi due campi
diversi devono essere diseiplinaii da una legge unica.
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Nemmeno € possibile separare nettamente il dirittto nazionale da
quello internazionale in materia. L’a nostra futura legge deve inqua-
drarsi nella regolamentazione internazionale. Non bisogna dimenticare
che nel diritto dei trasporti si compie spesso un’evoluzione dal diritto
internazionale a quello nazionale. Per queste ragioni, il disegno di leg-
ge tien conto dei prineipi del diritto delle genti che sono riconosciuti
in modo generale e quali figurano, in modo speciale, nella convenzione
di Parigi, confermati nella conferenza mondiale del traffico aereo a
(Chicago. Ma esso si limita all’essenziale e resta in tal modo, per quanto
concerne il diritto di transito, abbastanza clastico per poter adeguarsi
allo sviluppo del diritto internazionale. Lo stesso metodo & stato ap-
Plicato con suceesso, per quanto ¢id cra possibile, nell’elaborazione del
decreto.

Per quanto coneerne il diritto aeronautico privato, c¢i siamo pari-
mente accontentati di inserire nella legge le norme pitt importanti, ri-
huneiando, per csempio, ad introdurre nel diritto svizzero Yindicazione
delle somine alle quali la responsabilita civile di fronte ai terzi deve
essere limitata, B overo che questa limitaziene ¢ prevista in una con-
Venzione firmata dalla Svizzera, ma ne il nostro paese ne altri nume-
rosi Stati I hanno fin qui ratificata. Fssa ¢ dunque assurta ad un’im-
bortanza pratiecn molto limitata. Lo disposizioni conecernenti i1 diritto
dei trasporti acrei sono riservate ad un regolamento speciale. Cio e
tanto pitt opportuno in quanto i trasporti internazionali — cio® la gran
maggioranza dei trasporti -— sono retti dalla convenzione di Varsavia,
menzjonafa pitt sopra, nel capitolo TTT,
~ Se, dopo Pentrata in vigore della legge, la Svizzera dovesse ra-
tifieare una convenzione internazionale sulla navigazione aerea ¢ se
tuesta convenzione contenesse delle norme di «liritto direttamente ap-
Plicabili, queste ultime avrcbbero tutti gli effetti di una legge {federale,
secondo un principio consacrato dalla dottrina e dalla giurisprudenza
Svizzera. Ne risulterebbe Yabrogazione delle norme anteriori di diritto
hazionale che fossero in urto con la convenzione, Potrebbe anche darsl
che la convenzione obbligasse semplicemente gli Stati contraenti ad
“manare preserizioni d’applicazione; in tal caso la Svizzera sarebbe
lenuta a modificare Ja sua legge snlla navigazione acrea, a_meno che
detta Jegge conferisca al Consiglio federale la competenza di regolare
mediante ordinanze i punti di cui si tratta. In un campo come quello
del’acronautica, questa regolamentazione dei particolari mediante or-
dinanze & di gran lunga la migliore. Cosi il disegno (art. 83) contiene
una disposizione in questo senso. Una disposizione analoga figura nella
legge del 1932 snlla circolazione degli automobili e dei velocipedi (vedi
lart, 69).

Nelle sue lince generali, il disegno di legge riprende i principi del
decreto del 1920 (RU 36, 183), gia ricordato nella nostra introduzione,
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¢ la cui validita fu prorogata con decreti federali del 18 e 23 giugno
1920, presi in base ad un rapporto del Consiglio federale del 9 febbraio
1920. Questa regolamentazione fu completata dalle prescrizioni del Con-
siglio federale del 24 gennaio 1921 concernenti la circolazione degli
aeromobili sopra e sulle acque (RU 37, 84) e dalle prescrizioni comple-
tive di polizia per la circolazione aerea sopra il territorio svizzero,
<manate dal Dipartimento federale delle poste e delle ferrovie il 3 ago-
sto 1923 e completate il 3 luglio 1936.

Per dare un’idea del carattere della regolamentazione vigente, ne

riassumiamo qui appresso le idee direttive:

principio della sovranita sullo spazio aereo;

principio della territorialita;

diritto di libero passaggio per gli aeromobili privati degli Stati coi
quali siamo vincolati da convenzioni;

riserva del diritto di vietare il sorvolo di certe zone o di limitarlo;

vigilanza federale;

norme concernenti gli aeromobili i Stato;

organizzazione dell'infrastruttura,;

materiale di volo: immatricolazione, permesso di circolare, contras-
segni, .autorizzazioni;

personale navigante: esami, documenti di legittimazione;

controllo della navigazione aerea commerciale;

polizia della circolazione aerea: diritto di atterrare, obbligo di at-
terrare, trasporti vietati, lancio vietato, ecc.;

responsabilita eivile; sicurezza,

foro, disposizioni penali.

Questa regolamentazione non aveva bisogno di aleun cambiamento
essenziale, Essa presentava tuttavia certe lacune che la pratica aveva
messo in evidenza e che il disegno di legge si & sforzato di colmare.
Si trattava soprattutto dei punti seguenti:

competenza di decentrare la vigilanza (art. 4);

diritto di ricorso (art. §);

esereizio della polizia aerea (art. 19);

riserva del cabotaggio (art. 23);

ostacoli al volo (art. 27);

limitazioni della proprietd fondiaria (art. 28 ¢ 29);

ripartizione delle spese dell'infrastruttura (art. da 30 a 33);

diritto d’espropriazione (art, 35);

rapporto tra la responsability derivante dal diritto aeronautico, da
una parte, P'assicurazione federale contro gllinfortuni e I'assicu-

razione militare, dall’alira (art. 60 ¢ 61);

disposizioni penali (art. da 71 a 82);
provvedimenti speciali (art. 86 o 88);
sugsidi federali (art. 87).
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L'esercizio o la pratica della navigazione aerea dipende intima-
mente da problemi tecnici non tutti ancora definitivamente risolti.
Una legge sulla navigazione aerea non pud dunque pretendere di re-
golare interamente la materia. Per conseguenza, il nostro disegno ri-
sponde allintento generale di porre soltanto dei principi giuridici. La
competenza di regolare i particolari, mediante ordinanze, deve quindi
assere conferita al Consiglio federale. Lo stesso dicasi dei provvedi-
menti che si dovranno prendere per colmare le lacune derivanti dal-
Tevoluzione tecnica, fino a quando sard possibile legiferare in propo-
sito, 11 conferimento della competenza per regolare i particolari &
previsto nei diversi casi, mentre il diritto di prendere provvedimen®

PN

brovvisori € regolato dall’articolo 88 del disegno.

V. Le varie disposizioni del disegno.
PARTE PRIMA

I PRINCIPI DELLA NAVIGAZIONE AEREA
1. LO SPAZIO AEREO E LA SUPERFICIE

. Art. 1. Si ¢ posta la questione se il principio del diritto delle genti
In virti del quale la Svizzera esercita la sovranitd sul suo spazio
aereo, non dovrebbe figurare espressamente mella legge. Noi non lo
leputiamo opportuno, dato che precisamente nel momento attuale, le
hozioni di liberta dell’aria e di sovranita sull’aria sono di nuovo aspra-
mente discusse sul piano internazionale e che la Joro portata potrebbe
Per conseguenza cambiare. Sarebbe un errore proclamare nel nostro
diritto nazionale una sovranita sullo spazio atmosferico il cui contenuto
nateriale non risponde ancora ad alcunche di definitivo. Il solo ri-
sultato sarebbe di vincolarei inutilmente per il giorno in cui prende-
Yemo parte a trattative internazionali. Non dobbiamo dimenticare che
il traffico aereo svizzero — ed appunto questo soprattutto — non potra
¢sistere senza la conclusione di accordi ragionevoli con lestero.

Per conseguenza, senza impegnarci fin d'oggi con una :formu,la
ancora pitt o meno dottrinaria, esprimiamo luttavia in modo chiaro, nel
brimo capoverso dell’articolo 1 del disegno, che la Svizzera rpreben@e la
Sovranitd sul suo spazio aereo. Cid non significa che i diritti di libero
transito ¢ di atterramento tecnico (ciod senza mutamento del carico
commerciale), spesso menzionati in questi ultimi tempi a proposito dei
Progetti di traffico aereo per il dopoguerra, non potranno essere com-
cessi in modo generale. Il Consiglio federale deve tuttavia conservare
18. facolta di precisare questi punti conformemente all’evoluzione del
diritto internazionale.
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Per motivi analogli, allo scopo cioé di assicurare al nostro paese
la piena reciprocita, la legge non garantisce in nessun modo la liberta
di circolazione acrea. Si correrebbe il rischio, in caso contrario, di ur-
farci alla pretesa di far nascere da tale garanzia dei diritti che non
abbiamo voluto accordare, o che abbiamo voluto accordare soltanio
con certe limitazioni.

Nei casi di crisi o di guerra, al Consiglio federale & inoltre con-
ferita la eompetenza di limitare temporaneamente 'uso dello spazio
aereo svizzero. Nel momento attuale sono gia in vigore dei decreti in
questo senso, o cioe:

1. il decreto del Consiglio federale del 24 febbraio 1939 concernente
il divieto di servolare il territorio svizzero in caso di mobilita-
zione (RU 55, 704);

2. il decreto del Consiglio federale del 16 giugno 1942 concernente
Puso durante il servizio attivo degli aeroporti di frontiera per
it traffico aerco internazionaie (RU 58, 623).

Questi due deereti sono stati presi in applicazione dell’articolo 102,
pumeri 9 e 10, della Coslituzione. Se provvedimenti analoghi doves-
sero rivelarsi mneeessari in avvenire, essi potrebbero essere presi in
virtl dell’articolo 1 del disegno.

Art. 2. Questo articolo specifica gli aeromobili ammessi alla eir-
colazione acrea. 1l regolamnento precisera la nozione di aeromobile sviz-
nero di Stato. Esso terra conto contemporancamente e della regolamen-
tazione internazionale e dei bisogni della Svizzera, clementi che po-
tranmo, I'uno e altro, variare. Sarebbe del resto contrario al principio
della legge dare una definizione, nel testo stesso, della nozione di aero-
mobile di Stato.

Art. 3. L’organizzazione prevista in questo articolo esiste di fatto
gid da 25 anni ed ba dato bunona prova, Se geitiamo uno sguardo a
quanto si ¢ fatto allestero in materia, vediamo che furono tentate varie
soluzioni, ma che nulla nuoce maggiormente all’acronautica quanto i
cambiamenti d’organizzazione ai quali si & ricorso per ragioni di poli-
tica interna. L’articolo del disegno deve dunque garantire la necessaria
continuiti e dare all’ Ufficio aeronautico, inesistente fin qui in diritto
amministrativo, il suo posto legittimo ncl? Amministrazione federale
permanente. Sarebbe anormale non sistemare questa situazione in um
momento in cui tutti gli Stati di una certa importanza creano un mini-
stero speciale per D'acronautica civile. L’articolo 85, numecro 3, della
Costituzione federale esige che, per far ¢id sia seguita la via legisla-
tiva, All’articolo scguente, la legge prevede inoltre un certo decentra-
mento.
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Anclic per la terminologia francese, raccomandiamo di usare la
cspressione « Ufficio dell’aeronautica », « office de I'aéronautique », mi-
gliore, sotto tutti gli aspetti di « office aérien ».

Art. 4. Aleune autoriti cantonali hanno espresso i loro dubbi su
Popportunita di una disposizione che conferisce competenze di vigilanza
alle associazioni sportive. In realtd, si tratta sollanto di prevedere
nella legge la possibilita di delegare, in caso di necessita, certe com-
Petenze molto limitate a tali associazioni, Noi pensiamo anzitutto ulla
vigilanza dell’ attivitd sportiva esercitata su aeroporti lontani dui
centri, in cui non si trova a disposizione alcun agente statale, e lo
spese per 1'invio di tale agente sarcbbero sproporzionate all’attivita del
campo, Per lunghi auni, I'Ufficio aeronautico si ¢ valso dell’organizza-
zione dell’Aeroclub svizzero per queste mansioni di controllo, cio che
gli ha permesso di impiegare un esiguo numero di funzionari. Oggi
si pud dire che tenga nelle sue mani lintera vigilanza. Ma in ogni modo
la possibilitd della delegazione di competenze in casi speciali dovrebbe
tuttavia rimancre aperta. Essa non cosiituisee una novila in diritto
amministrativo; ricordiamo in proposito i tiri obbligatori fatti nclle
sovietd di tiro, come pure i diritti speciali conferiti alla societa sviz-
zera degli elettricisti ed alla societd svizzera di proprietari di enldais

o

2 vapore.

Art. 5. 11 10 gennaio 1945 & entrata in vigore la nuova legge fedic-
lale sull'organizzazione giudiziaria, del 16 dicembre 1943. Conforme-
Inente al suo articolo 124, il Consiglio federale ¢ giurisdizione i ricorso
In quanto le decisioni dei Dipartimenti non siano definitive in virtu di
una norma legale speciale.

11 primo capoverso del nostro artieolo conferisce la competenza di
tutte le decisioni importanti al Consiglio federale, in modo speciale di
Quelle inerenti ad interessi commerciali. Negli altri casi, che hanno
Speclalmente un carattere tecnico, i1 Dipartimento delle poste ¢ delle
ferrovie gindica definitivamente.

. Sono riservate le contestazioni in cui € parte la Confederazione.
Conformemente all’articolo 34 del disegno, queste possono essere sotto-
Poste al Tribunale federale mediante ricorso di diritto amministrativo.

Art, 6. L’articolo 1 prevede una limitazione generale, ma provvi-
soria, dell’uso dello spazio aereo in tempo di pericolo politico. Qui si
tratta di limitazioni o di divieti locali, ma in generale permanenti.

Gia prima della guerra erano state cmanate preserizioni del genere,
conformemente al decreto federale urgente del 18 marzo 1937 concer-
pente le zone fortificate (RU 53, 166). Queste ipreserizioni si riferiscono
In primo luogo alle zone fortificate seguenti :
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1. San Maurizio e San Gottardo (RU 563, 1108);
2. Sempione, Spluga, Engadina, Sargans, Kreuzlingen, Reno, Les
Rangiers, lago di Joux (RU 55, 478);
3. Valle del Reno sangallese, Blauen, Giura bernese e neocastellano
(RU 65, 476).
E opportuno fare della legge sulla navigazione aerea la base giu-
ridica di queste limitazioni.
Art. 7. La creazione di vie aeree internazionali & prevista dalla
convenzione di Parigi. Fin qui, ad eccezione di casi isolati, questa di-
sposizione non ha avuto per noi alcuna portata pratica,

~

Per contro, € molto importante la competenza di designare gli
aeroporti, si tratti di quelli c¢he servono al traffico pubblico o di qual-
siasi altro campo preparato per la partenza o I'atterramento di aero-
mobili, dirigibili o0 no. Solo questo controllo di tutti i punti d’appoggio
del traffico aereo nel paese permette di sperare in una vigilanza effi-
cace di questo traffico. Cido non vuol dire che 1'obbligo di utilizzare
campi d’atterramento riconosciuti come ufficiali sia assoluto; i easi
d’atterramento fuori di un aeroporto autorizzato sono particolarmente
disciplinati dall’articolo 15.

La conseguenza logica del principio enunciato alParticolo 7, & pre-
vista dall’articolo 25, in cui sono indicati gli aeroporti che possono
funzionare in virtit di una concessione ¢ quelli per cui basta un'auto-
rizzazione.

Art. 8. La regolamentazione del traffico al disopra della frontiera
deve naturalmente tener conto degli interessi dell’Amministrazione delle
dogane. Quando @& stabilito un acroporto doganale, le condizioni a cui
sembra opportuno sottoporlo sono stabilite nell’atto di concessione,
dopo sentito il parere delle autoritd interessate. Si tratta essenzial-
mente dell'impianto di un posto doganale permanente o di un servizio
doganale a richiesta, Fccezionalmente, possono essere convenuti di co-
mune accordo altri punti d’atterramento.

11 divieto di varcare certe parti della frontiera era stato previsto,
per esempio, nella convenzione provvisoria del 14 settembre 1920 con
la Germania. Ma in un protocollo addizionale fu dichiarato che le
parti contraenti rinunciavano fino a nuovo avviso a limitare l’autoriz-
zazione di sorvolo a certi tratti della frontiera. Questa situazione non
ha subito mutamenti. Nel traffico con I’ Italia, furono previsti dei cor-
ridoi per il varco della frontiera, ma si trattava di corridoi attraverso
ia zona italiana vietata e non di «vie doganali». )

Gli aeromobili che sorvolano il territorio svizzero senza atterrarvi
sono esenti di formalita doganali (cfr. 1a convenzione di Parigi, art. 15
o la legge sulle dogane, art. 63).
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Art. 9. Mediante disposizione analoga del decreto in vigore (art. 2)
st era gia tentato di sottoporre ad un determinato ordinamento giuri-
dico i rapporti tra occupanti di un aeromobile adibiti al traffico inter-
nazionale. I1 presente articolo rimanda in primo luogo al diritto dello
Stato di cui I'aeromobile possiede la nazionalita.

Per quanto noi sappiamo, questa disposizione non ha mai avuto
importanza pratica. Dopo aver fatto fare due perizic ed esaminato lun-
gamente se fosse opportuno riconoscere legalmente la bandiera come
criterio di presunzione di diritto privato applicabile, si costatd che
vista la rarith e la disparitd dei casi del genere, era meglio che la
legge restasse muta, molto pili che sard spesso per puro caso che
I'aeromobile che ha eseguito un certo trasporto abbia questa piuttosto
che quella nazionalitd. I1 legislatore pud lasciare alla dottrina ed alla
giurisprudenza la cura di trovare la soluzione alla quale dovra essere
data la preferenza nei vari casi che potranno presentarsi.

Nella riserva concernente lc condizioni di luogo, il diritto penale
deve essere espressamente menzionato, poiche il principio della terri-
torialita non & riconosciuto senza limitazioni nelle disposizioni penali
del disegno. Rimandiamo in proposito agli articoli 80, 81 e 82.

Art. 10. 1'articolo 4 del decreto in vigore conferiva gia la compe-
tenza di emanare prescrizioni generali di polizia. Un decreto del 3 ago-
#10 1923 Vaveva delegata al Dipartimento delle poste e delle ferrovie.

La compelenza della Confederazione & limitata al campo speciale
d,e]]a polizia aerea. Essa comprende in modo speciale la vigilanza del-
Vesercizio del volo, I'applicazione delle prescrizioni e il rilascio dei do-
cumenti di legittimazione e delle autorizzazioni. Per tutto quanto la
legge non regola, con disposizioni precise, la sovranitd dei Cantoni in
materia di polizia resta immutata. Per di pili, questa competenza ge-
herale di polizia ¢ ancora riservata espressamente all’articolo 19, per
Quanto concerne i terreni messi al servizio della eircolazione aerea.

Aré. 11. Le prescrizioni di polizia del 3 agosto 1923, emanate con-
formemente al deereto del Consiglio federaie della stessa data, preve-
devano gia 'obbligo di chiedere un’autorizzazione per le manifestazioni
Aeronautiche pubbliche, i voli acrobatici, le dimostrazioni acrobatiche
Su seromobili, i lanci con paracadute e le ascensioni in pallone fre-
nato. Motivi di sicurezza impongono che si mantenga questo regime.

Art. 12. Anche questo articolo @ analogo alle disposizioni in vi-
goren (art. 22 e 24 del decreto)., La Svizzera era, prima della guerra,
uno dei pochi paesi in cui non fosse proibito prendere fotografie aeree;
esistevano naturalmente delle limitazioni. Gli interessi da tutelare in
questo campo sono variabili quanto le circostanze. B dunque necessario
lusciare al Consiglio federale la competenza di autorizzare o di vietare
la presa di fotografie aerce,
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Art. 13. Le misure di sicurezza che possono entrare in conside-
razione non sono soltanto di natura personale o tecnica. Inoltre, ' Uffi-
cio aeronautico esaminera in modo speciale, in casi particolari, se
prima del rilascio di un’autorizzazione, non si debba esigere la conclu-
sione di un’assicurazione contro la responsabilita civile,

Art, 14. Questo articolo istituisce il diritto d'ispezione, il quale pud
tuttavia fondarsi anche su altre leggi. Non spetta alla legislazione
sulla navigazione aerea di delimitare le competenze delle varie autorita
interessate. Per gli organi doganali, 1a legislazione sulle dogane & de-
terminante, e Particolo 84 del disegno rimanda espressamente ad essa.
TValtra parte, V'articolo 19 riserva espressamente le competenze delle
2utorita ordinarie di polizia, come abbiamo gia visto piu sopra.

Art. 15, Per norma, le disposizioni della legge sono uapplicabili
a tutti 1 generi di acromobili. 11 secondo capoverso dichiara espressa-
mente che le preserizioni sulla procedura da seguire in caso di atterra-
mento fuori di un aeroporto autorizzato sono applicabili agli aeromo-
bili non dirigibili, Cid non significa tuttavia parimente che i piloti
di palloni non siano tenuti, eon riserva dell’articolo 86, ad osservare
tutte le altre prescrizioni della legge. Questa disposizione si riferisce,
a1 contrario, ad un caso speciale, dato che la categoria eccezionale
degli « atterramenti di fortuna » non esiste per i palloni; tutti gli atter-
rumenti di palloni rientrano normalmente in questa categoria. Per eli-
minare a priori qualsiasi incertezza, sara opportuno, tanto per il pi-
lota quanio per le autorita locali, che il easo speciale dell’atterramento
di un aeromobile non dirigibile sia stato espressamente previsto dalla
iegge,

Se un acromobile proveniente direttamente dall’estero fa un atter-
ramento di fortuna, la polizia aerea avvisa naturalmente senza indugio
o autorita doganali affinch® possano prendere i provvedimenti imposti
dagli interessi loro affidati.

Lo stesso dicasi in caso di partenza di un acromobile che si ten-
tasse di fare fuori 4di un aeroporto doganale.

Le autorizzazioni rilasciate in applicazione del terzo capoverso del-
I'articolo 15, e specialmente quelle necessarie per la formazione del
personale, saranno, praticamente, rilasciate come fin qui dalle dire-
zioni degli acroporii e dagli istruttori di volo i quali agiseono in virtil
¢i una delegazione di poteri. Sarebbe infatti cccessivo esigere, per cia-
scun easo d'atlerramentio di fortuna, una decisione dell Ufficio aero-
nautico. Inveee, detto ufficio, aﬂostna un elenco dei posti idonei per
tuesti atterraanenti, con indicazione dei tipi di aeroplani autorizzati A
posarvisi, T particolari saranno regolati dalle disposizioni esceutive.
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Art, 16. Nella convenzione di Parigi gli Stati contraenti si garan-
tiscono reciprocamente il diritto, per gli aeromobili immatricolati in
uno iStato, di atiraversare senza atterrare lo spazio acrco degli altri
Stati (art. 15). Ma ¢id presuppone che, in casi speciali, lo Stato sor-
volato abbia il diritto, per ragioni di sicurezza generale, di obbligare
Pacromobile ad atterrare. Pud anche capitare, del resto, che l'ordine
di atierrare sia ingiunto anche ad un aeromobile svizzero.

Art. 17. Le norme della cireolazione e il servizio di segnalazione
sono in gran parte stabiliti da accordi internazionali. Nel presente arti-
¢olo si traita quindi anzitutto dell’esecuzione di impegni internazionali.

Art. 18. Nella parte intitolata « Basi del disegno di legge » ab-
biamo esposto come il traffico sulle acque e al disopra di esse fosse
gia stato regolato a titolo provvisorio dal decreto del Consiglio fede-
rale del 24 gennaio 1921. Poiché con Yentrata in vigore della legg:
saranno abrogate le prescrizioni anteriori, sard necessario che i circoli
interessati s'intendano sulla nuova regolamentazione. L’articolo 18 di
le istruzioni nccessarie al Dipartimento delle poste ¢ delle ferrovie,
competente in materia di comunicazioni.

11 regolamento attuale si era dimostrato necessario, specialment:
4 causa del traffico degli idroplani, oggi cessato, ma che fu per un
certo tempo molto importante. Questa regolamentazione potra facil-
mente essere presa come base per nuove prescrizioni.

Art. 19. La polizia aerea non pud essere esercitata esclusivaniente
da funzionari dell’ Amministrazione federale. Gli organi da designarsi
dal Consiglio federale potranno essere agenti dell’aeroporto, so l'eser-
¢ente vi consente, ovvero dei controllori permanenti (per la costruzione
ai acromobili), o ancora degli ecsaminatori di capacitd (per il perso-
nale aeronautico). Questi agenti saranno sottoposti, per quanto con-
cerne la loro attivita ufficiale, alla legge del 9 dicembre 1850 sulla
l:esq)onsa:b’ilitﬁ delle autorita e dei funzionari della Confederazione.
Conformemente all’articolo 2 di questa legge, lo stesso dicasi di « chiun-
Q}J(! sia provvisoriamente investito di una carica o assuma Deserci-
Z1o di pubbliche funzioni temporarie ».

La viserva fatta a favore della sovranita della polizia dei Cantoni
Pud naturalmente estendersi alle competenze della polizia locale, T
Yuesta una questione di diritto cantonale.

Art. 20. Nellinteresse della sicurezza pubblica e Parlicolarmente
della prevenzione deglinfortuni, Pautorita di vigilanza deve essere in-
fsmmta immediatamente di tutti glinfortuni aviatori ed il posto del-
1'.mf0rlunio deve essere protetio contro tutto quanto potrebbe modi-
ficarne lo stato. Un servizio di picchetto dell’ Ufficio acronautico fede-
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rale permettera di tenersi pronti in permanenza per qualsiasi even-
tualita.

Art. 21. Abbiamo esposto al capitolo II, come il traffico aereo
commerciale sia stato esercitato fin da principio sotto il regime della
concessione e non gia di una semplice autorizzazione di polizia. Le
esperienze fatte in proposito sono soddisfacenti. Da una parte, & stato
possibile tenere pienamente conto «ell'intercsse generale e dei bisogni
dell’economia; dall’altra parte, si & potuto costatare un progresso del
traffico aereo verso l'autonomia economica che non si poteva esigere
da esso ai suoi inizi. Tali risultati mon si sarebbero ppotuti conseguire
né con un monopolio di Stato né con un regime di concorrenza illi-
mitata. Inoltre, il sistema della concessione € uno strumento prezioso
e necessario per rafforzare la posizione delle nostre imprese svizzere
nel traffico internazionale.

La procedura per il rilascio delle concessioni non ha mai suscitato
critiche; le cose si sono sempre svolte senza difficoltd. In avvenire,
come giid pel passato, non si ammetterd traffico aereo commerciale
se l'esercizio non sard stato creato per procurare durevoli benefici, né
questa nozione si applichera a tutti i trasporti fatti verso rimunera-
zione. In cambio, e a differenza dei trasporti soggetti alla regia delle
poste, la regolaritd dell’esercizio non & necessaria per conferire agli
acrotrasporti il carattere commerciale; leffettuazione dei viaggi a se-
conda dei bisogni (tassametri acrei) @, per esempio, gid sottoposta al
regime della concessione quando sjano riuniti i fattori dell’orgamizza-
zione commerciale.

Di regola, le concessioni concernenti linec aeree sono state fin qui
accordate per la durata di un anno. Se le condizioni generali avessero
continuato a consolidarsi, si sarebbero certamente concessi termini
sempre pitt lunghi, ¢id che avrebbe permesso agli esercenti di pren-
derc con miglior agio le loro disposizioni. Facciamo tultavia osser-
vare che il rifiuto di rinnovare una concessione non eguivarrebbe ad
un ritiro della concessione stessa; per consegucnza non ne deriverebbe
niessun diritto al risarcimento «ei danni. Un’altra questione & quella
di sapere sc si potrchhe, dato il caso, trovarsi di fronte a diritti acqui-
siti; spetiercbbe al giudice di decidere (vedi Burckhart, Kommentar,
torza cdizione, pag. 784 ¢ 785).

Art. 22, Conformemente a questo articolo, la semplice autorizza-
zione basta per lesercizio di un’attivita profmqmn,ﬂo che nopn abbia
per oggetto i1 trasporto di persone ¢ di beni. 11 regolamento d’esceit-
zione ne stabiliri i particolavi. Praticamente, sono quasi esclnsivamente
delle imprese gid al benecficio di una concessione che chiedono simili
autorizzazioni., J ecasi piit eomuni sono quclli della domanda per V auto-
rizzazione i eseguire professionalmente fotoorafie aerce.



497

Per « personale aeronautico», la cui formazione esige pure una
autorizzazione, si devono intendere tanto i piloti civili quanto tutte
le persone che esercitano professionalmente un’attivitd in rapporto con
I'aviazione civile ¢ la produzione aeronautica., L’intento del legisla-
lore & quindi una lata interpretazione dell’ espressione « personale
aeronautico ». La stessa osservazione vale per il testo dell’articolo 43.

Art. 23. 11 traffico aereo interno € generalmente designato col no-
me di «cabotaggio», che nel linguaggio marinaro si usa per la navi-
gazione costiera. Il diritto internazionale riconosce che il cabotaggio
acreo debba esscre riservato, per principio, alle imprese nazionali.
Talc norma non deve tuttavia costituire un ostacolo allo sviluppo della
nostra politica dei trasporti aerei. Ricordiamo che la maggior parte
del nostro traffico aereo si svolge oltre le nostre frontiere. La legge
gub dunque formulare questa riserva soltanto in termini molto pru-

enti.

Art. 24. E ovvio che Vimpianto e Vesercizio degli aeroporti esigano
un’unificazione. I prinecipi provvisori ne sono consegnati in una « rela-
zione sulla mormalizzazione degli aerodromi» del 23 maggio 1937.
Queste proscrizioni devono essere periodicamente messe a giorno, di
Pari passo col progredire della tecnica e con Ievolversi dei bisogni del
traffico aereo. Il loro adattamento dipende dall’esecuzione della legge.

Art. 25. Gli aeroporti sono i punti d’appoggio dell’acronautica. Se
Particolo 7 vieta di prendere il volo da un posto qualsiasi, ne risulta
bPer la comunita (Confederazione, enti pubblici cantonali o regionali),
O per gl'interessati stessi Ja necessitd di mettere a disposizione del traf-
fico aeroporti riconosciuti. 1. autorita di vigilanza fissa in ciascun
¢2s0 'estensione che pud essere data alluso del campo.

. Gli aeroporti doganali e gli altri aeroporti adibiti al traffico
Ticevono, come pel passato, le concessioni dal Dipartimento delle poste
e delle ferrovie. Ma prima che una concessione sia accordata l’a}ltO-
rita che la rilascia si mette sempre in relazione con I'amministrazione
militare e con quella doganale. Per tutti gli altri campi, compresi quelli
C-.he servono per il volo a vela, & necessaria un’autorizzazione dell’ Uf-
ficio acronautico. Data l'importanza del capo campo, il disegno pre-
vede espressamente la nomina del capo dell’aeroporto, di modo che la
Cosa sia prescritta dalla legge stessa.

In base alle concessioni ed autorizzazioni accordate, I’ Ufficio aero-
hautico aliestisco l'elenco degli aeroporti e lo pubblica d’intesa coi
Dipartimento militare. Conformemente agli accordi presi, questo elenco
deve essere comunicato agli Stati coi quali noi siamo vincolati da
Convenzioni sulla navigazione aerea.

Foglio Iederale. 1945, 3
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Art. 26. Mentre le condizioni delle concessioni obbligauno Veser-
cente dell’aeroporto a vigilare sul funzionamento del servizio locale
della sicurezza aerca (servizio radiogoniometrico, facilitazioni {’atter-
ramento), la Confederazione deve prendere essa stessa i provvedimenti
concernenti la sicurezza dellinsieme del traffico aerounautico nella Sviz-
zera. Fra queste misure euntrano in considerazione il servizio meteo-
rologico dell’acronautica ¢ il controllo della circolazione acrea fuori
deile zone d’approccio degli aeroporti in possesso i una concessione.

Le misure radiotecniche i sicurezza aerea sono garantite, con-
formemente ad un accordo dalla S. A. Radio Svizzera, mentre quelle
per la sicurezza aerca meteorologica incombono alla Stazione centrale
svizzera di meteorologia. L’ Ufficio aeronautico coordina e sorveglia
I'intero servizio della sicurezza aerea, locale ¢ nazionale, e vigila a che
s'inserisca correttamente nel quadro dell'organizzazione internazionale
di sicurezza,

Awt. 27. Poiche nella Svizzera esiste un gran numero di teleleriche,
si & gid dimostrato nccessario, spccialmente nell’interesse della nosfra
aviazione militare, di prendere un’ordinanza intesa a garantire la si-
curczza della circolazione aerea di fronte alle {eleferiche (RU 59, 277).
Iarticolo 27 risponde quindi ad un bisogno.

Art. 28. Una disposizione analoga sull’uso gratuito della propricta
privata figura nella legge del 24 giugno 1902 concernente glimpianti
clettriei a corrente debole ¢d a corrente forte (art. 5 e 6). Anche questo
articolo non dovrd essere impiegato di frequente, syrd tuttavia indi-
spensebile in certl easi e avra, per il servizio di sicurezza acrea, la
steesa utilith delle disposizioni relative agl’impianti elettrici.

Art. 29. Questa disposizione ¢ indispensabile per garantire il ri-
spelto delle prescrizioni internazionali sugli acrodromi.

Art. 30. 1n materia di aeroporti, le auloritd svizzere sj sowo, fin
dall'inizio, tenute al principio sccondo il quale la persona direttamente
intercssata, ciog il concessionario, deve prendere a suo carico le spesC
d'impianto ¢ d’esereizio. 11 conecssionario €, generalmente, un ente col-
lettivo, locale o regionale, di caratiere pubblico o privato. Iisistono
tuttavia, nei grandi acroporti, servizi organizzali dalla Confederazione
e il cui funzionamento, in parte almeno, interessa la Svizzera intera.
Le spose di questi servizi di sicurezza aerea devono quindi essere divise-
In quanto esse siano ecagionate unicamente dall’uso dell’acroporto sul
quale sono istallati i servizi e dipendano direttamente dal suo esereizio,
essi sono a carico del concessionario. Per il servizio radiotelegrafico.
per escmpio, il criterio di divisionc delle spese si basa sulla cosiddetta
vona d’approccio dell’aeroporto. Le relazioni radioelettriche con gli
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acroplani che si trovano in questa zona esigono impianti speciali, come
i radiofari di atterramento. Esse determinano delle spese che sono con-
siderate come cagionate dall’'uso dell’acroporto e quindi rientrano fra
quelle d’esercizio di quest’ultimo. Le altre spese sono a carico della
Confederazione. Questo principio di ripartizione & applicato gia da
qualche anno. Gli articoli 30 e 33 devono sanzionarlo.

Art. 31. Le imprese di navigazione aerea possono essere chiamate
a sopportare una parte delle spese quando lesercizio ¢i una determi-
nata linea, per esempio una linea notturna, impone provvedimenti
straordinari di sicurezza aerea.

Art. 32, Per impianti che devono cssere ndattati ai bisogni della
sicurezza della navigazione aerea, s'intendono in primo lucgo le con-
dutture elettriche. La lovo adattazione pud consistere tanto nella scelta
giudiziosa del loro traceiafo, quanto nella segnalazione di certe, parti
della conduttura o di eerti pilastri di sostegno. Una prassi costante
esige gid clie le autoritd acrcnauticlie possano difendere glinteressi
della sicurczza aerca durante gli studi preliminari per la costruzione
di conduiture elettriche.

Altri impianti che possono mettere in pericolo la sicurezza della

navigazione aerea sono, per esempio, le teleferiche, particolarmente
Numerose nelle regioni montane (vedi la regolamentazione attuale, men-
“lonata piil sopra nel commento all’articolo 27).
. Per gquanto concerne le spese, sembra equo che Padeguamento di
Impianti nuowvi alle csigenze della sieurezza aerea sia interamente a
cariec di chi fa eseguire gl'impianti. La Confederazione si Assumera
mveee, eonformemente all’articolo seguente, le spese per la rim0219ne
0 la correzione di ostacoli preesistenti, a meno che questi intraleino
unicamente un aeroporto vieino; in quest'ultimo caso, Vesercente I'ae-
1oporto ne sopportera le spese, conformemente all’artieolo 30, l_ette:
Ta D. Non si deve dimenticare che allorqnando si tratta di impianti
uovi, le misure di sicurezza cagionano in generale soltanto un sup-
Plemento di spese miolto esiguo, laddove 'applicazione suecessiva di
queste misure causa m generale spese notevolmente pitt forti.

Potrebbe darsi ehe le misure di sicurezza aerca rincarassero a tal
Punto un impianto nuwovo d'interesse pubblico che 7V aume.nto delle
Spese, paragonato al mprezzo eomplessivo dell’opera, apparissc come
ccessivo. In tal caso, la Confederazione potrebbe esaminare se non
fosse indieato sopportare essa stessa in via cecezionale nna parte delle
Spese, conformemente all’articolo 87, lettera b. Per quanto concerne
il principio, facciamo tuttavia osservare che si tratta qui di una re-
gola di sistemazione nazionale, giustificata come pud essere, per esem-
pio, una preserizione inerente ai piani regolatori urbani.
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Art. 33. L’obbligo della Confederazione di partecipare alle spese
sard d’ora innanzi chiaramente definito nella legge. Esso si estende
non solo al servizio radioelettrico generale, ma anche a tutti i servizi
metcorologici degli aerodromi principali. Esso si applica pure alle
misure d'interesse generale destinate ad eliminare gli ostacoli che si
oppongono alla navigazione aerea o ad adeguare glimpianti gid esi-
stenti o futuri che potessero intraleiarla. Le spese sopportate dalla
Confederazione per il servizio radioelettrico gencrale ¢ il servizio ra-
diotelegrafico dell’acronautica sono ascese, nel 1938, a fr. 239 147,88.

Art. 34, Poiché 1'Ainministrazione federale pud essere parte in
causa nelle contestazioni concernenti le spese di infrastruttura e la
loro ripartizione, & opportuno prevedere un’autoritdi neutra che regoli
il caso, e cio® un tribunale arbitrale o una commissione di stima, op-
purc T'uno e I'altra. Cosi come nella legge federale sull’espropriazione,
anche qui dev’essere prevista la facolta di interporre ricorso di diritto
amministrativo al Tribunale federale. Invece, non si giustificherebbe
di ammettere altri ricorsi di diritto aeronautico al nostro tribunale su-
premo.

Art. 35. E nccessario riservare esplicitamente la legge federale
sull’espropriazione per i casi in cui il diritto cantonale non offrisse
le possibilita necessarie.

2. GLI AEROMOBILI E IL PERSONALE AERONAUTICO

Art. 36. Si & evitato di dare una definizione legale dell’aeromo-
bile; la legislazione vigente non l'aveva parimente fatto. Il regolame-
to d’esecuzione specifichera le varie categorie di acromobili.

Per aeromobile di Stato svizzero bisogna intendere in primo luogo
gli aeromobili militari. T1 disegno determina, nel suo articolo 85, 1a
misura nella quale la legge deve essere applicata agli acromobili mi-
litari. Nel suo articolo 86, da la facolta di prevedere anche, fino ad
un certo punto almeno, norme speciali per gli aeromobili di Stato
di altre catogorie.

Art. 37. La sorveglianza del traffico aereo suppone l'obbligo, per
gli aviatori, di servirsi di determinati aeroporti, ma essa suppone
anche l'obbligo d’immatricolare gli aeromobili.

11 registro acronautico swvizzero ha delle analogic con il registro
federale del naviglio (cfr. la legge del 28 settembre 1928 sul regisiro
del naviglio). Lo scopo e Veffetto di questi due registri sono tuttavia
interamente diversi. I1 registro del naviglio serve anzitutto a preci-
sare e a rendere pubblici diritti di proprietd ed altri diritti che gra-
vano su un’inibarcazione. Il registro aeronautico & destinato auzitutto
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ad assicurare il controllo da parte dell’autorita di vigilanza e la sicu-
rezza pubblica. L'iscrizione nel registro del naviglio crea il diritto di
Proprieta. L’iscrizione nel registro del naviglio fa fede come liscri-
zione nel registro fondiario. L'immatricolazione di un aeromobile non
ha invece nessun effetto speciale di diritto privato; ma essa conferisce
all’seromobile la qualita di aeromobile svizzero (art. 38 del disegno
di legge).

L'iserizione nel registro acronautico pud dungue essere rcsa molio
pilt semplice. La condizione per questiscrizione @ che I'seromobile sia
in condizioni di navigabilita, non figuri su un altro registro stranicro
© appartenga a Svizzeri, Tecezioni sono del resto possibili per quanto
concerne quest'ultima condizione. Ritorneremo su questa disposizione
del disegno.

Anzitutto, per quanto concerne la qualita di «Svizzero» ¢ evidente
che Vimmatrieolazione pnd anche aver luogo in nome di una persona
giuridica di diritto svizzero. La questione i sapere se la persona giu-
ridica sia svizzera & regolata dal Codice delle obbligazioni, qualora si
tratti Qi uua societd commereiale o di una societd cooperativa, In ge-
Nerale, basta qui fondarsi sulliserizionc nel registro di commercio.
I"_GI‘ le associazioni, nel senso degli articoli 80 e seguenti del Codice
clvile, spetta alle autorith di vigilanza di deeidere, in ogni singolo caso,
se si debba esigere o no liserizione nel registro di commercio.

La regolamentazione attuale, secondo cui soltanto gli acromobili
appartenenti a Svizzeri possono essere iscritti nel registro, ¢ invero
t,I‘Om)o rigida. Essa dipendeva da una redazione, ora abbandonata, del:
]_ﬂrticolo 7 della Convenzione di Parigi. Resta ben inteso che si dovrg
Tispettare la prescrizione internazionale (art. 8 della Convenzione di
Pal:igi) secondo la quale uno stesso aeromobile non deve figurare nel
registro di parecchi Stati. Parimente, gli aeroplani provenienti dal-
Pestero potranno essere iscritti nel registro svizzero soltanto verso
Presentazione di un certificato di exmatricolazione dello Stato d’orl-
gine. Ma se questa condizione & adempita e se messun altro motivo sl
Obpone allimmatricolazione, & nell'interesse della sicurezza aeronautica
di ammettere eccezionalmente che 'aeromobile di uno straniero fi‘gul‘l
Rel registro svizzero e sia cosi sottoposto al nostro controllo. L’articolo
3?3 ferzo capoverso, prevede appunto questa possibilita. D’altromler
€10 & necessario gia per evitare che gli stranieri non si servano di
Prestanomi. 11 regolamento d’esecuzione dovra precisare quando una
tale eccezione potra essere ammessa e cid che bisogna intendere per
«base normale» d’un aeromobile,

Art. 38. La Convenzione di Parigi conferiscc espressamente agli

a\el‘omobili- immatricolati nel registro di Stato la nazionalita di questo
Stato (art. 6). ¥ intenzionalmente che noi ci siamo espressi in modo
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piu ‘prudente, poiche la quesiione dell’applicazione del principio di
bandiera e delle conseguenze di questa applicazione non € comjpieta-
mente risolta.

Art. 39. Le preserizioni sui certificati degli aeromobili sono ispi-
rate, in gran parte, dal diritto internazionale (allegaii A e B della
Convenzione di Parigi, FF 1934, ediz. franc., vol. II, pag. 61 ¢ segg.).
E appunto per siffatto motivo che questi documenti di legittimazione
sono riconosciuti sul piano internazionale.

Un acromobile pud essere immatricolato senza che siano state
fornite l¢ garanzie per la responsabilitd civile derivante dal suo uso.
Ma non appena l'seromobile deve essere adibito al traffico, ¢ necessa-
rio che gueste garanzie siano costituite, né si rilascia prima il per-
messo i navigazione al proprietario o al detentore. Se queste garanzie
sono fornife in forma di un’assicurazione conclusa contro la respon-
sabilita civile ¢ questa assicurazione ccssa maomentancamente «i pro-
durre i suoi effetti, il permesso di navigazione ¢ ritirato per tutta la
durata della cessazione dallautorita di vigilanza. L’articolo 39, secondo
capoverso, permette i continuare a scguire questa procedura, clie
garantisce una protezione completa ai terzi estranei alla navigazione
aerea.

JArt. 40, La composizione delleguipaggio e i documenti di bordo
che devono accompagnare aeromobile formano oggetto di alecune istru-
zioni negli allegati C ¢ I della Convenzione di Parigi, ma queste indi-
cazioni hanno bisogno i ecssere precisate, e questo sara il compito del-
Vautoritd di vigilanza.

Un aeromobile deve essere attrezzato in modo da rispondere all’'uso
cui esso serve ed alle esigenze della tecnica moderna; esiste gia qual-
che prescrizione internazionale in proposito. Per il resto, € competente
I’ Ufficio aeronautico.

Arl. 41. La sicurezza aerea esige evidentemmcente che ciascun acro-
mobile sia sottoposto ad un controllo per quanto concerne i requisiti
di navigabiliti, prima di esscre posto al beneficio del permesso di
navigazione. Agli inizi della navigazione aerca era ancora possibile
affidare tale controllo a periti privati. ITn scguito si & pero dimosirato
necessario — tanto per gli alianti quanio per gli aeroplani a motore
— di far capo a periti specialisti che si consacrano esclusivamente
a simile genere di lavori.

I controlli periodici «devono essere fatti ogni anno nell’aviazion¢
sportiva. In quella commerciale, sono sostituiti da una vigilanza co-
stante dell’esercizio. )

Il controllo d’un aeromobile straniero potrebbe entrare in consl-
derazione nel caso in cui ’acromobile provenisse da uno Stato con
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il quale la Svizzera non ha conchiuso una convenzione sulla naviga-
ziono aerea.

Art. 42. Qui il testo del nostro disegno si scosta un poco da quello
della Convenzione di Parigi, la quale prescrive nello stesso tempo di-
stintivi di nazionalitd e di immatricolazione. Se il disegno parla sem-
Plicemente di « contrassegni », ¢ perché nel traffico puramente iutorno!
quale, per osempio, quello degli alianti, possano bastarc dei segni di
riconoscimento piu sempliei di quelli preseritti per il traffico inter-
nazionale.

Art, da 43 a 45. Questi articoli si ispirano all’articolo 14 del de-
creto, quantunque se ne scostino un poco per la termninologia. E stata
ormai adottata definitivamente I'espressione «licenza » che mette me-
glio in rilievo il carattere strettamente personale di questo doct\lmen‘to
di legittimazione, rilasciato solo in base al certificato di capacitd (bre-
Vvetto). 11 brevetto stesso & rilasciato soltanto dopo un esame sostenuto
davanti ai periti ufficiali. Invece, un’«autorizzazione», nel senso degli
articoli 11 o 22 del disegno, non & necessariamente conferita ad una
Persona fisica determinata; essa pud essere rilasciata ad un ente o
ad impresa.

Le prescrizioni particolareggiate sul rilaseio, il rinnovo e il ritiro
della licenza saranno contenute nel regolamnento (’esecuzione. Il' rego-
lamento aereo federale per il conseguimento delle licenze e dei bre-
Vetti svizzeri, del 31 marzo 1943, servira da modello.

. Le disposizioni dell’articolo 45, secondo capoverso, sono intese,ad
1¥n=pedire che uno Svizzero il quale si & visto rifiutare la tessera d’al-
lievo pilota per 1a sua iscrizione nel ecasellario giudiziale, eluda que-
Sta esclusione dal traffico aereo, conseguendo un brevetto straniero.
Una disposizione in questo senso figura nell’articolo 13, secondo ca-
boverso, della Convenzione di Parigi.

Art. 46, In questo articolo sono precisati i rapporti con la legge
Sulla durata del lavoro, con la legge sull’assicurazione contro le ma-
lattie e gl’infortuni e con diritto di licenziamento, 11 potere diseiplinare
e il rimpatrio del personale licenziato che si trova all’estero saranno
Parimente regolati. Si dovra inoltre csaminare se sia opportuno in-
trodurre Y'obbligo di dichiarare glinfortuni. Le prescrizioni dovranno
vicordare che il comandante ha il dovere di prevenire I’ alterazione

delle prove, conformemente alla competenza che gli conferisce l'arti-
colo 82,
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PARTE SECONDA

RAPPORTI GIURIDICI RISULTANTI DALL’ESERCIZIO
DELLA NAVIGAZIONE AEREA

I. LA RESPONSABILITA CIVILE

I titoli I e LIl trattano della responsabilita civile verso i terzi,
conformemente ai principi della prima convenzione di Roma, ricor-
data pit sopra (vedi capitolo I1I). La commissione di redazione della
legge ha creduto opportuno di introdurre questi principi nella legge
stessa, non reputando sufficiente un semplice rinvio alla convenzione
anche se questa entrasse in vigore prima della legge. Noi pure aceet-
tiamo questo criterio.

Rileviamo inoltre, a questo punto, 'importanza del diritto inter-
nazionale. Non appena avremo ratificato la convenzione, i danni cau-
sati da acroplani stranieri in Svizzera, rientreranno nel suo campo
di applicazione. Non sarebbe desiderabile che i danni causati da aero-
plani svizzeri fossero apprezzati in base a regole diverse. Per questa
ragione si rinuncio ad esempio al diritto d’azione diretta dalla persona
lesa contro l'assicuratore, come & il caso nella legislazione sugli auto-
mobili.

Art. 47. La soluzione adottata ha lo scopo di assicurare alla parte
lesa una riparazione totale. Presenta quindi il carattere di una pura
responsabilitd causale: non occorre provare la colpa. Si applica pure
ai casi di caduta di aeromobile. Per contro, gli infortuni al suolo,
fatta eccezione per le manovre di decollo o di atterraggio, non rien-
trano, secondo gli usi internazionali, nella categoria degli mfortuni di
navigazione aerea. Questi appartengono ai rischi di esercizio.

Conformemente al principio, mantenuto in tutto il disegno, di
una estrema prudenza per quanto riguarda le definizioni legali, 1a
definizione del concetto di esercente e pure lasciata alla dottrina ¢
slla giurisprudenza.

N

Questo articolo € completato dalle disposizioni generali del Co-
dice delle obbligazioni sui motivi di diminuzione della responsabilitd
quando il danneggiato &€ pure colpevole.

Art. 48. Rendere legalmente responsabile l'esercente anche quando
g'e fatto uso dell’aeromobile a sua insaputa e senza il suo consenso
potrebbe sembrare una disposizione molto severa, tuttavia & una con-
seguenza inevitabile del principio di causalitd, che non va dimenticato
se si vuol proteggere efiicacemente il pubblico, vale a dire i terzi non
appartenenti al servizio della navigazione aerea. 11 risarcimento del
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danno non deve essere subordinato al fatto di sapere se la persona re-
sponsabile dell’'uso illecito @ o non & conosciuta e solvibile. Qui la
responsabilita dell’esercente & perd limitata all’ammontare della ga-
ranzia che & tenuto a prestare. Pud quindi prevenirsi interammente me-
diante una assicurazione. Per questi motivi si giustifica l'attenersi,
su questo punto, al principio della responsabilitd causale anche se la
convenzione internazionale prevede, in proposito, una eccezione al prin-
cipio della causalitd; eccezione per la quale V'esercente & responsabile
solidalmente solo quando non ha preso le misure volute per impedire
I'uso illecito del suo aeromobile. Dato ordinamento della responsabi-
lita civile in ‘Svizzera, il sistema di responsabilita causale assoluto,
ma limitato rispetto al suo ammontare, & giusto ¢ quindi accettabile.
Esso si applica pure quando il danno causato ad un terzo ¢ opera di
un passeggiero dell’acromobile clie non fa parte dell'equipaggio, (arti-
colo 47, secondo capoverso, lettera b; cfr. pure l'art. 53, secondo capo-
Verso).

Il diritto di regresso & regolato dall’articolo 51 del Codice delle
obbligazioni.

Arl. 49. Se si vuole che la protezione sia totale per il terzo estra-
neo alla navigazione aerea, lo si deve mettere al sicuro anche da un
€ventuale danno aila superiicie dovuto alla collisione di due aemmobihr
Su questo punto il disegno prevede la responsabilitd solidale degli
eserc’.”‘“ti dei due apparecchi. La prima convenzione di Roma afferma-
Va gia lo stesso principio.

Art. 50. Per facilitare nella maggior misura possibile la difesa del
bropri diritti i1 danneggiato dispone, a sua scelta, del foro ordinario
del domicilio o di quello del luogo dell'infortunio. Questo principio @
d'l assoluta necessita quando Vesercente responsabile & domiciliato al-
le§t0r0. La regola ha ottonuto il riconoscimento internazionale e c'e
€14 nella prima convenzione di Roma.

La legislazione in vigore prevede pure la competenza del tﬂbu{mle
del luogo dove ¢ stata prestata o depositata la garanzia, e del tribu-
nale del luogo dove ha la sede sociale la societd assicuratrice. Indub-
biamente questo @ un po’ troppo. Del resto simili precauzioni non
hanno avuto nessuna efficacia nella pratica, tanto pi che il principio
dell’azione diretta contro la societa assicuratrice non si & ancora im-
Posto nel diritto aeronautico.

Art. 51. D’accordo con la prima convenzione di Roma (Art. 17)
la prescrizione ¢ stata fissata a un anno, e a tre anni quando la persona
lesa non ebbe conoscenza del danno o della persona responsabile. Questi
termini sono piu corti di quelli previsti dalla legge sulla circolazione
degli automobili e dei velocipedi, ma la responsabilita dell’esercente &
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maggiore. La rosponsabilitd clie gli incombe vuole una soluzione imme-
diata circa le azioni per risarcimento dei danni. La prescrizione cosi
limitata € del resto nellinteresse stesso del danneggiato, poiche la ri-
partizione della somuna data a garanzia, in determinate circostanze, po-
trebbe gia essere stata fatta. Infatti si pud procedere ad una valida ri-
partizione, nei casi regolati dal diritto internazionale, sei mesi dopo I'in-
fortunio (art. 10 della prima convenzione di Roma). Se si vuole mante-
nere Junita del diritto internazionale bisogna quindi prescindere da un
possibile prolungamenio dei termini di preserizione,

Art. 52. Questo articolo contiene una riserva del tuito logica a fa-
vore vl diritto contrattuale, poiché la responsabilitd causale in senso
streito deve produrre i suoi effctti soltanto a beneficio dei tersi estranei
al servizio della navigazione aerca.

Art. 53. 11 diritto vigente lascia allautoritd di vigilanza la cura
di deeidere so le persone responsabili ecivilmenie dei danni che pud
causare un aecroniobile debbano esserc obbligate a prestare garanzie
(art. 28 del decreto del 1929). Praticamente ¢ sempre stata chiesta una
garanzia. In un primo tempo furono dispensati soltanto gli esercenti (i
palloni liberi; ei si acecontentd di un certificaio di responsabilitd debi-
tamente firmato. Ma ormai da oltre dieei anni non si concedono pilt
permessi di navigazione per palloni liberi, senza un documento com-
provante Pesistenza di una assicurazione contro la responsabilita civile.

Sembra dungue opportuno trasformare in un’obbligazione legale
la fornmitura di una garanzia {in qui unicamente prescritta dall’ammi-
nistrazione. Cid che si esige da ogni detentore 4i un automobile, e in
taluni Cantoni da ogni proprietario di wvelocipide, lo si deve pure pre-
tendere da un esercente di un aeromobile; in parte anche nel suo pro-
prio interesse.

Secondo il disegno Pesenzione dall’obbligo di fornire garanzie, e
per analogia ricorre ancora la legge sulla cireolazione degli automobili
e dei volocipedi, riguarda unicamente gli aeroplani della Confederazione
e dei Cantoni (vedi Part. 56).

L’obbligo delYassicurazione non deve limitarsi alla responsabilitd
dell’esercente, ma deve comprendere quella delle persone che sono al
suo servizio, quando hanno causato danni nell’esercizio della loro pro-
fessione. La legge sul contratto di assicurazione enuncia gia lo stesso
prinecipio (art. 59). In pratica, Vassicurazione abbraceia, sia nel traffico
acreo come nel traffico delle automobili, ogni persoua che legittima-
mente conduce un aeromobile o un’automobile,

Per Pammissione al traffico & condizione essenziale, in applicazione
dell’articolo 39, secondo capoverso, I'aver stipulato un’assicurazione (r1-
spettivamente, ’aver costituito un deposito o data cauzione). Per con-
tro, immatricolazione di un acromobile conformemente ali’articolo 37,
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Pud aver luogo indipendentemente dalle garanzie date per prevenire la
respousabilita civile. Un altro ordinamento sarebbe troppo complicato
nella pratica. Infatti sarebbe indispensabile cancellare immediatamgnte
dal registro ogni aeromobile per il quale la garanzia & sospesa; e simili
sospensioni della garanzia sono frequenti. Se, ad esempio, un esercente,
per ragioni d’ordine privato, deve lasciare il suo aeromobile fermo per
molto tempo, fara sospendere la validitd della sua assicurazione contr(?
la responsabilita civile, per non pagare inutilmente i premi. Non si
giustificherebbe di procedere cgni volta alla exmatricolazione per questo
solo notivo.

11 regolamento esecutivo precisera chi ® soggetto all'obbligo dell’as-
Slcurazione.

Art. 54. Normalmente la garanzia ¢ sempre data mediante la stii
Pbulazione di un’assicurazione contro la responsabilitd ecivile. In casi
eccezionali potrebbe essere costituita da un deposito o da una cauzione,
essendo queste ultime forme pili rapide. Per questa ragione reputiamo
che la forma precitata deve essere applicabile.

A proposito del secondo capoverso avvertiamo chie questa redazione,
che hia Ia sua origine nel testo della prima convenzione di Roma, se-
condo moi si riferisce soltanto al caso in cui la garanzia avesse subita
Una diminuzione in seguito al pagamento di un’indennita. L’espressione
usata vuol significare che dopo ogni infortunio si deve esigere che l_a
garanzia sia inleramente ristabilita, 1 meno che 'aeromobile sia ritl-
rato dal traffico,

Art. 55. T importante che proprio limporto della garanzia possa
essere adattato di tempo in tempo ai bisogni della pratica mediante
ordinanza del Consiglio fedcrale.

Art. 56. Aleuni comuni, Losanna in modo particolare, posseggono
2eromobili. Ci siamo posti la domanda se questi comuni, specie le citta
di certa importanza, non potessero essi pure beneficiare dell’esenzione
dan’Obbligo di fornire una garanzia. La difficoltd sta nel trovare una
delimitazione soddisfacente. Fuy gid avvertita nell’esaminare lo stesso
broblema durante le deliberazioni relative alla legge sulla Ci‘?ml.a zione
degli autoveicoli. Dopo che furono presentate proposte con eriteri sem-
Pre intesi ad una pit ampia esenzione, ci si rese conto che 'eccezione
doveva essere limitata alla Confederazione e ai Cantoni (vedi l'art. 48,
quarto capoverso, della legge, e il Bollettino stenografico del Consiglo
degli Stati, sessione di settembre 1931, p. 463). Non si giustificherebbe
un ordinamento diverso per il traffico aereo.

Art. 57. Quest’articolo & conforme alla prassi attuale e non vuole
commento.
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2. DIRITTO DI TRASPORTO AEREQO

Art. 58. 11 diritto internazionale dei trasporti aerei, sotto il regime
del quale si formano pit dei due terzi dei contratti di trasporto dei-
PYaeronautica svizzera, & regolato dalla convenzione di Varsavia (vedi
sopra, capitolo III). Vista la funzione preponderante del diritto inter-
nazionale in questo campo, il regolamento per il {rasporto aereo pre-
visto dal disegno potra limitarsi, per massima, ad istituire disposizioni
analoghe per i trasporii interni. Tuttavia potranno essere previste al-
cune deroghe, intese in modo particolare a semplificare le modalita di
spedizione.

‘Contemporaneamente, si potrebbe esaminare se ’assicurazione ge-
nerale dei passeggieri, in uso attualmente nei trasporti aerei svizzeri,
dovesse essere resa obbligatoria.

Ci si domandd anclie se il regolamento di trasporto acrco non do-
vesse limitare i diritti riconosciuti finora ai piloti sportivi. Gli arti-
coli 21 e 22 del disegno sottopongono ad una concessione od autoriz-
zazione soltanto i voli commerciali ¢ di scuola; ora il regolamento di
trasporto si riferira esclusivamente a questi voli. Né si deve temere clie
ai piloti sportivi e ai proprietari di aeroplani privati sara tolto il diritto
di trasportare passeggieri, almeno fin tanto che non lo faranno a scopo
commereiale, in altri termini, verso pagamento.

Art. 59. 1 trasporti postali non soggiacciono all’ordinamento della
convenzione di Varsavia. L’articolo 2 di questa convenzione li esclude
esplicitamente. Per la stessa ragione il nostro ordinamento di trasporto
aereo non deve occuparsene. IEssi sono retti da speciali accordi tra
Pamministrazione delle poste e le societa di trasporti aerei, e, se & il
caso, da altre prescrizioni, che sono perd sempre menzionate in questi
accordi, come le « Dispositions concernant le transport par voie aérienne
du courrier non sortaxé », del 25 giugno 1938, approvata dal deereto del
Consiglio federale dell’ 8 settembre 1938,

3. LE DISPOSIZIONI COMUNI
SULLA RESPONSABILITA CIVILE

(Norme per i conflitti di leggi).
Art. 60. Questo articolo riproduce per il traffico aereo la regold

stabilita per il traffico su strada dallarticolo 56 della legge sulla cir-
colazione degli autoveicoli e dei velocipedi.
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Art. 61. Questa disposizione corrisponde esattamente al testo del-
Varticolo 57 della legge sulla circolazione degli autoveicoli. Se una per-
sona soggetta all’assicurazione militare rimane vittima od & ferita da
un aeromobile civile, per quella persona non ¢’¢ collisione tra le pretese
in basc alla legge sulla navigazione aerea e quelle in base alla legge
sull’assicurazione militare. In altri termini, le sue pretese contro Veser-
cente dell’acromobile non sono lese da quelle contro I'assicurazione mi-
litare, in quanto quelle non siano passate a queste ultime per surro-
gazione (cfr. Strebel, Kommentar zum Motorfalirzeuggesetz, vol. 2,
Pag. 858).

Per contro, se una persona non al beneticio dell’assicurazione mili-
tare rimane ferita o vittima i un aeromobile militare svizzero, la Con-
federazione @ responsabile solo nei limiti della legge sulla navigazione
aerea, visto il suo caratiere di lex specialis (cfr. Vart. 85 del progetto).

Art. 62. La riserva del diritto delle obbligazioni si impone, poiche
la‘ legislazione speciale deve limitarsi a quelle regole che differiscono dal
diritto comune. Le regole del diritto comune entrano in considerazione,
Per esempio, quando ricorre V'azione di regresso (art. 50, 51 e da 143
a 150 del CO), o nello stabilire 'amnmontare del risarcimento (articoli
da 42 a 47 del CO) o la misura della responsabilita (articoli da 99 a
](')]‘ del CO). L’esercente di un acroporto pud pure invocare il diritto
d_l ritensione del locatore (art. 272 del CO) per le tasse di sosta in avio-
rimessa (Hangar) quando sono scadute.

E pure riservato il diritto di ritenzione del proprietario di un fondo
a nerma degli articoli 895 e seguenti del Codice civile, quando un aero-
Plano vi atterra causando danni. Del resto la legislazione in vigore ha
creato un diritto di ritenzione speciale per questi casi (art. 29 del de-
creto). Ma dal momento che le pretese fondate sulla responsabilita civile
$0no oramai assicurate dalle garanzie imposte dalla legge, una disposi-
zione di questo tenore pud essere cousiderata superflua. Si potrebbe
forse scorgere una differenza tra questo caso di ritenzione e quello
del diritto comune nel principio fissato dall’articolo 895 del Codice ci-
vile secondo il quale l'oggetto deve, per volontd del debitore, trovarsl
In possesso del creditore. L per coneludere aggiungiamo pure che la de-
ﬁ.mzione del sequestro conservativo come apparc nellarticolo 63 del
disegno & stata concepita, a «differenza del testo proposto per lordi-
namento internazionale, in modo tale da abbracciare anche questo di-
Titto di ritenzione. Infatti, noi abbiamo rinunciato alla formula che
affermava la necessita di una deeisione dellautoritd giudiziaria o ammi-
nistrativa per la ritenzione dell’aeromobile. Cosl il proprietario del
fondo danneggiato pud anche ricorrere a quesia misura,



4. IL SEQUESTRO CONSERVATIVO

Articoli da 63 a 70. Le disposizioni sul sequestro conservativo degli
aeromobili hanno lo scopo di impedire che un volo destinato a trasporti
pubblici possa essere impedito a beneficio (i interessi privati, ad esem-
pio, a vantaggio di un creditore della societd esercente. Il sequestro in-
tempestivo del veicolo avrebbe, sullesercizio di una linea regolare, una
ripercussione perturbatrice considerevole e contraria all'interesse pub-
blico. Ma anche nel traffico aereo privato, dove € lecito il sequestro
conservativo, & possibile una procedura accelerata, per cui linterru-
zione del viaggio sara ridotta al minimo mecessario. Le prescrizioni di
questo titolo avranno la loro piena eofficacia soltanto dopo che tutta la
materia sard stata regolata nel campo interiazionale. L’articolo 69 del
disegno prevede quindi che queste disposizioni sono pure applicabili
nei confronti di un acromobile straniero che atterra in Svizzera se lo
Stato chie 1o ha jmmatricolato garantisce la reciprocitd per gli aeromo-
hili svizzeri.

Inoltre, ¢ entrato in vigore un ordinamento internazionale plurila-
terale fra diversi Stati; la Svizzera non lo ha perd ancora ratificato
(vedi sopra, capitolo III, eapoverso 2°), Gili articoli da 63 a 70 istitui-
scono in eampo nazionale le regole proviste sul piano internazionale.

Art. 66, 11 diritto di emanare regole di procedura & riservato ai
Cantoni, Issi accoglicranno indubbiamente la soluzione piu semplice,
che consiste nel dichiarare applicabili le disposizioni istituite per il se-
questro in virtu della legge federale sulla esecuzione e sul fallimento-
Il secondo capoverso offre esplicitamente ai Cantoni la possibilita di
emanare ordinanze.

Art. 67. 11 primo capoverso tratta del sequestiro compiuto seguendo
una procedura irregolare. Il secondo capoverso, invece, si riferisce al
sequestro che non ¢ giustificato da ragioni materiali. I opportuno affer-
mare che la stessa rcgola si applica a questi due casi.

Art. 68. TLe facilitazioni che si vogliono offrire al traffico aereo
mediante le disposizioni preecdenti non sono evidentemente pit giusti'
ficate se il sequestro ha il caraliere <i una misura di diritto in ma-
terin di fallimento, di diritto amministrativo o di diritto penale. In
questi casi quindi gli articoli da 64 a 67 non sono applicabili.

Art. 70. Questo articolo riserva il diritto pubblico internazionale
vigente in materia di navigazione acrea (vedi 1’articolo 18 della con-
venzione di Parigi).
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5. LE DISPOSIZIONI PENALI

Le disposizioni di questo titolo sono state redatte dal Prof. Oppi-
kofer di concerto con il Prof. Hafter, servendosi di una perizia che
aveva cscguita su questo difficile argomento del diritlo penale acreo
e della sua applicazione ratione loci. 11 titolo nel suo insieme non )
altro che un complemento del Codice penale svizzero, che, gia con
gli altri articoli 237 e 239, protegge in modo notevole gli interessi del
trafiico aereo.

La commissione preliminare ha pure esagninato attentamente i rap-
porti tra i delitti del diritto aereo e la legge federale del 22 gennaio
1892 sulla estraslizione agli Stati stranieri. Gli atti punibili, come ad es.
la violazione dello spazio aereo svizzero, il pilotare un acromobile cop
contrassegni falsi, Yeaporre a pericolo mediante la navigazione acrea,
devono essere considerati delitti passibili di estradizione, qualora nron
siano di natura politica 2 Cid sarebbe opportunc se si considera la
questione in sé. Una disposizione analoga si trovava gia nelParticolo
G§ del decreto del Consiglio federale del 9 aprile 1941 concernente 1a na-
vigazione mariltima sotto handiera svizzera. Ma in questa circostanza
non si tenne conto del fatto che tutto il problema dell’estradizione al-
Festero dovra essere sottoposto il pili presto possibile ad una revisione
generale destinata ad adattare 1a legge del 1892 alla situazione intera-
mente nuova creata con unificazione del diritto penale svizzero, Non
varrebbe quindi la pena, noll’attesa di questa revisione, di emanare le
d}Sq)Ovsizioni speciali che non si applicherebbero poi nemmeno a tutto il
(11rlfit0 aereo, poiche i delitti di diritto comune, compresi i delitti contro
la sicurezza dcl traffico sono trattati dal Codice penale svizzero. Visti
Quanto siano scarsi i casi di questo genere (ogni Stato non concedendo
Pestradizione che per gli stranieri) e le obiezioni d’ordine pratico mosse
d'alla Divisione di polizia del Dipartimento fedcrale di giustizia e po-
lizia e dal Ministero pubblico della Confederazione, proponiamo di non
regolare il problema dell’ estradizione nella legge sulla navigazione
aerea, ma di riservarlo per la futura legge sulla estradizione.

Art. 71 e 72. Questo articolo definisce i delitti che sono essenzial-
mente delitti di diritto aerco.

Il primo punisce la violazione di un divieto provvisorio di entrare
nello spazio aereo svizzero o di circolarvi (art. 1, secondo capoverso).
L’articolo 269 de! Codice penale svizzero concerncnte la protezione della
sovranitd territoriale svizzera & in tal modo completato. La violazione
di un divieto locale di circolare a norma dell’articolo 6, ¢ punita da



512

una pena della stessa gravitd che sara perd pronunciata raramente. In-
fatti il divieto di circolazione per zone locali sari sempre determinato
da ragioni militari; e conformemente all’articolo 6, secondo capoverso,
del disegno, sara applicata la legislazione militare. La misura della
pena ¢ allora fissata secondo Particolo 17 del decreto federale del 18
marzo 1937 (RU 53, 166).

L’articolo 72 tratta del pilotaggio di acromobili con contrassegni
falsi, Per quanto riguarda il diritto aereo nel caso in esame il delitto
& particolarmente grave, cssendo di somma lnportan=a 'autenticita di
contrassegni sia per la polizia della navigazione aerea, eome per la de-
terminazione della responsabilita e le azioni di responsabilita civile. Per
gueste ragioni e perche il portare falsi contrassegni pud anche costi-
{uire una falsificazione di documenti, si giustifica 'aver prevista una
pena privativa della libertd di una durata pari a quella stabilita dal-
I'articolo 251 del Codice penale. La detenzione deve tuttavia sostituire
la reclusione che & prevista rarumente nella legislazione speciale,

Se il delitto & commesso all'estero & applicabile il principio gene-
rale consacrato dall’articolo 4, secondo capoverso, del Codice penale.

Art. 73. Questo articolo deve essere considerato come semplice com-
plemento all’articolo 237 del Codice penale; inoltre trae argomento dal-
P'articolo 129 del Codice stesso, ne differisce tuttavia poiché la negli-
genza costituisce gia reato. L’articolo 129 prevede una multa oltre la
detenzione, quando il colpevole ha agito per luero. Nei casi previsti nel-
Particolo 73 del progetto, il giudice potra pure cumulare le pene; ba-
stera fondarsi sull’articolo 50 del Codice penale.

Art. 74. Questa disposizione ¢ indispensabile affinehé le nuinerose
disposizioni della legge ¢ delle ordinanze esecutive non rimangano leges
imperfecta. La norma generale & usuale nelle disposizioni sulle contrav-
venzioni; emettendole sarebbe necessario riprodurre nelle disposizioni pe-
nali, per cosi dire, tutta la legge nonché le ordinanze csecutive. In una
lrpoe straniera questa sola enumerazione comprende cinque o sei pa-
gine ¢ non & altro che una ripetizione di articoli precedenti; a tutto
seapito deilu chiarezza e della praticith, Una clausola simile a quella
e} disegno ¢'2 gid in modo particolare noll'articolo 58 della legge sulla
circoiazione degli autoveicoli, redatta in termini ancora piu generali.
Ricordiamo ancora, come esempio, 'articolo 88 della legge del 18 giugno
1914 sulle fabbriche, I'articolo 23, quinto capoverso, della legge del 26
marzo 1931 sulla dimora e il domicilio degli stranieri, articolo 17 del
decreto federale del 18 marzo 1937 sulle zone fortificate,

Art. 75. Qui si tratta di provvedimenti che devono esserc presi
nell’interesse della sicurezza pubblica. E lo possono essere indipenden-
temente dall’apertura e dall’esito del procedimento penale.
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Art. 76. Una sanzione legale che prevede il ritiro della concessione
ha pit efficacia di una semplice riserva introdotta nella concessione.
Questa disposizione & interamente giustificata dal grande interesse della
collettivita che le imprese aeronautiche al beneficio di una concessione
abbiano ad osservare tutti i loro obblighi.

Art. 77. Una societd interessata al traffico aereo ha espresso il
timore che la responsabilita degli organi di una persona giuridica
possa diventare intollerabile se questi organi possono essere dichiarati
responsabili anche nei casi di omissione. Rispondiamo che il giudice
cerchera innanzi tutto il responsabile immediato. Ma & certo che un
capopilota, ad esempio, sotto la cui autorith operano gli altri interessati,
pud legittimamente essere reso responsabile quando uno dei suoi piloti,
del quale egli conosce Vincapacita da pit mesi, commette un giorno un
grave errore di pilotaggio e provoca una catastrofe.

Diverse leggi contengono la stessa regola, che dichiara applicabili
1‘{ disposizioni penali alle persone «che hanno agito per la persona
gluridiea o per la societd o avrebbero dovuto agire per essa>» € che
prevede la responsabilitd solidale della persona giuridica. E il caso
speciale deila legge del 4 ottobre 1917 sulle tasse di bollo (art. 55),
della legge del 7 luglio 1932 sullapprovvigionamento di cereali per il
Pacse (art. 36), o della legge dell’8 novembre 1934 sulle banche e le
casse di risparmio (art. 49). Infine, il decrcto del Consiglio federale
del. 17 ottobre 1944 concernente il diritto e la procedura penale in ma-
teria di economia di guerra nell’articolo 8 riprende questa regola della
responsabilitd solidale.

_ 11 traffico aereo pubblico dipende a tal punto dalla coscienziosita
di tutti coloro che vi partecipano, compresi gli organi di sorveglianza,
che quando si commettono infrazioni & giusto che siano puniti anche
coloro che le hanno rese possibili trascurando i loro obblighi di sorve-
glianza imposti dai regolamenti.

. Art. 78. Come & usuale nelle leggi penali speciali, le disposi-
zioni generali del Codice penale svizzero sono dichiarate applicabill.

Art. 79 e 80. Qualora si trattasse di navigazione aeres, nessuna
d?lle teorie sviluppate dalla dottrina per il regolamento dei co.nﬂlttl
di leggi penali potrebbe da sola soddistare in tutti i singoli casl

11 parere chiesto al professor Oppikofer e lo conclusioni trovate.
dopo lunghe discussioni, dalla commissione preliminare, hanno 1n-
d.meata la necessitd di un’equa combinazione del principio di territoria-
litd e del principio di bandiera.

Art. 81. Tl sottoporre i delitti di diritto aereo alla giurisdizione
Penale della Confederazione rappresenta una deviazione del principio

IFoglio Federale, 1945. 3
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generale del diritto penale svizzero. Ma questa soluzione, nel caso in
esame, & specialmente indicata poiche si tratta di delitti in tutto spe-
ciali, ed ancora perche il determinare il luogo dove & stato commesso
un delitto a bordo di un aeromobile potrebbe pesentare, in certi casi,
difficoltd considerevoli. La soluzione prevista permette alla Confede-
razione di deferire la causa al tribunale che sembra pilt qualificato
per giudicarla. In generale, la causa sara deferita ad un Cantone. Ma
potra darsi che sembrera desiderabile sottoporre alla ‘Corte penale
federale certi processi che hanno un carattere particolare o una grande
importanza politica, come fu il caso dell’affare Bassanesi nei 1930.

E stata pill volte raccomandata e discussa la creazione di tribunali
aeronautici gpeciali, richiamandosi all’esempio dei tribunali marittimi
che esistono all’estero. Abbiamo creduto di poter respingere questa idea
per quel che riguarda la Svizzera, dove non si sente il bisogno di tri-
bunali speciali, essendo stato finora minimo il numero delle cause che
avrebbero potuto essere sottoposte ad un tribunale speciale.

Per contro, la procedura penale federale conosce da oltre dieci anni
la decisione amministrativa in materia di contravvenzioni a disposi-
zione della legislazione speciale. Questa istituzione ha trovato la sua
applicazione, ad esempio, nel diritto postale, nella legislazione relativa
all’approvvigionamento del paese con cereali, al controllo dei metalli
preziosi e ai certificati d’origine. E ora loggetto di una disposizione
d’applicazione generale che appare nella legge del 15 giugno 1934 sulla
procedura penale, dall’articolo 321 all’articolo 326 (RU 50, 769). 1l ca-
rattere tecnico di molti problemi sollevati dalle contravvenzioni alle
prescrizioni aeronautiche come pure l'obbligo di annunciare gli infor-
tuni e gli altri incidenti particolari all’autoritd di sorveglianza, spie-
gano la necessitd di allargare il campo di applicazione della decisione
amministrativa al dominio della navigazione aerea. Qui, in modo par-
ticolare esiste uno stretto rapporto ira le circostanze di una contrav-
venzione e i fatti che soggiacciono alla sorveglianza del’amministra-
zione. L’ufficio dell’aeronautica non dovrebbe esaminare, nella maggior
parte di questi casi, se il pilota colpevole e, se & il caso, anche il suo
aeromobile, debbano ancora essere ammessi all’esercizio della naviga-

zione aerea ¢

‘Come gid abbiamo detto nel nostro messaggio del 10 settembre
1929 a proposito del progetto della legge sulla procedura penale fede-
rale (FF 1930, vol. 1, 439), & nell’interesse stesso dell’accusato che il suo
caso sia regolato provvisoriamente da una decisione penale ammini-
strativa, Non & leso nei suoi diritti; pud sempre chiedere di essere giu-
dicato da un tribunale ordinario, entro 14 giorni dalla notificazione
scritta della decisione penale amministrativa. In questi casi 'autoritd
amminigtrativa deve trasmettere gli atti, direttamente o per mezzo del
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Ministero pubblico della Confederazione, al tribunale cantonale com-
Petente (legge sulla procedura penale federale, art. 325).

Queste considerazioni ¢i fanno concludere che la procedura pro-
bosta, pur garantendo pienamente i diritti della difesa, permettera,
anche in questo campo speciale, una applicazione razionale del diritto
relativo alle contravvenzioni.

_ Infine, per non sovraccaricare i nostri tribunali penali di processi
I cui giudizio non presenta nessun interesse per la Svzzera, il terzo
capoverso prevede che il Consiglio federale pud rinunciare a perse-
guire i delitti commessi a bordo di aeromobili stranieri nel cielo sviz-
Zero o di aeromobili svizzeri all'estero. Italia e Germania hanno gid
Introdotto questo principio di opportunita,

Art, 82. Questa disposizione & necessaria soprattutto per i voli in
territorio estero, o maggiormente per i voli in territori che non appar-
fengono alla sovranitd territoriale di uno Stato, sebbene la legge, per
1 Timanente, lasci la cura di precisare la situazione del comandante
alle ordinanze esecutive (vedi l'articolo 46 del disegno). Gli obblighi
‘oncorrenti imposti al comandante non escludono la competenza della
Polizia del luogo di atterramento. 11 diritto marittimo conosce una si-
uazione analoga nel caso della nave che si trova in un porto e a

rdo della quale possono intervenire tanto il comandante quanto lo
utoritd del porto,

PARTE TERZA
DISPOSIZIONT FINALI

Art. 83. Le stazioni radioelettriche istallate sugli aerodromi e quello
che si trovane a bordo degli aeromobili immatricolati nel registro s{ﬁ?:-
Zero gono sottoposte all'obbligo della concessione da parte dell’ammini-
strazione delle poste, telegrafi e telefoni, L’ufficio aeronautico con-
trolla pure le stazioni di aeromobili.

Il personale radiotelegrafista aeronautico deve possedere la pa-
tente ordinaria di telegrafista di Is o di IIa classe e provare che pos-
s}ede le conoscenze necessarie nel campo dell’organizzazione interna-
Zlonale della radiotelegrafia aeronautica.

Art. 84. Come gid abbiamo fatto osservare, la legge sulla navi-
gazione aerea non deve usurpare le attribuzioni di altri servizi del-
Yamministrazione. D’altro lato, le norme di diritto aereo che, in difetto
di una legge speciale, erano state introdotte provvigoriamente in altri
testi legislativi cesseranno di essere valide con lentrata in vigore della
legge sulla navigazione aereg.
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Le disposizioni di maggiore importanza alle quali rinvia Yarticolo
84 sono quelle degli articoli 4, 53 - 66, 73 e seguenti della legge del 1°
ottobre 1925 sulle dogane (RU 42, 409) e gli articoli §, 7, 113 e 114
del regolamento esecutivo della legge sulle dogane del 10 luglio 1926
(RU 42, 461). Ora in queste disposizioni, per esempio all’articolo 53
della legge sulle dogane, si ripete piut volte che i piloti devono seguire
goltanto le « vie aeree prescritie ». Tuttavia la pratica non ne ha mai
indicate (vedi in proposito le nostre osservazioni all’art. 8 del disegno).
Congsideriamo quindi le prescrizioni doganali relative alle vie aeree
sorpassate e sostituite dall’articolo 8 della legge sulla navigazione
aerea,

11 caso di atterramento al di fuori degli aerodromi doganali & re-
golato dall’articolo 15 del disegno.

Art. 85. Questo articolo fissa i limiti dell’ applicazione delle di-
sposizioni della legge alla categoria pili importante di aeromobili dello
Stato, gli aeromobili militari.

Conformemente al principio che regge tutto il disegno non & pre-
vista una esenzione dalle prescrizioni relative alla responsabilitd per
questi aeromobili. Certamente, c¢i si ¢ domandato se la responsabilitd
causale 1llimitata, giustificata nei casi di aeromobili privati, debba
essere pure istituita per gli aeromobili militari. Ma bisogna poi do-
mandarsi con che diritto lo Stato imporrebbe al singolo una simile
regponsabilita, che va fino ai voli fatti senza la sua autorizzazione,
se poi non & disposto ad assumersi una responsabilitd equivalente. Lo
scopo della responsabilita causale integrale ® la protezione incondizio-
nata delle personc ¢ dei beni alla superficie. Non sarebbe possibile
raggiungere questo scopo se si facesse una differenza tra aeromobili
civili e militari. I giusto che i due casi siano trattati alla stessa stre-
gua. Questa soluzione non & stata difesa soltanto nella teoria, ma @
pure passata nel diritto positivo, per quanto concerne gli autoveicoli
(articolo 47 della legge sulla circolazione degli autoveicoli). Inoltre 2
in armonia col diritto in vigore (art. 30 del decreto del Consiglio fe-
derale).

Per quanto riguarda un eventuale diverso ordinamento della re-
sponsabilitd dello Stato in tempo di guerra osserviamo che, in ©aso
affermativo, essa dovrebbe essere l'oggetto di un testo legale apposi-
tamente stabllxto per il periodo di guerra, simile al decreto del Con-
siglio federale del 5 febbraio 1943 concernente il risarcimento dei danni
cagionati alle colture o alla proprietd durante il servizio attivo. Ma un
deoreto analogo relativo all’aviazione non & sembrato utile, almeno
finora.

Art, 86. Questo articolo deve permettere di tener conto dei casi
gpeciali per i quali 'ordinamento generale potrebbe apparire troppo
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rigido. Sara il caso, in modo particolare, degli aeroplani della polizia,
della dogana e delle poste, e pure, ad esempio, dei palioni.

Tuttavia & espressamente esclusa una deroga alle regole sulla Te-
sponsabilita civile e alle disposizioni penall.

Art. 87. 1 sussidi federali per il promovimento della navigazione
aerea erano fissati finora dall’articolo 16 del decreto federale de} 31
gennaio 1936 sui nuovi provvedimenti straordinari destinati a rista-
bilire Yequilibrio delle finanze federali nel 1936 ¢ 1937, prorogato dal
decreto federale del 22 dicembre 1938 che assicura Yapplicazione del-
Pordinamento transitorio delle finanze federali, e dal deoreto del Con-
siglio foderale del 30 aprile 1940 che preserive dei provvedimenti per
1’stsestamemo delle finanze federali e per Yammortamento delle spese
militari straordinarie, in vigore fino al 1945,

Noi reputiamo che, a differenza di queste disposizioni 'provvivso.rie
che stabilivano in fr. 495.000 al’anno i sussidi federali per il traffico
aereo, la legge non debba indicare somme fisse. Le camere devono
avero la possibilita, durante i dibattiti sul bilancio o su decreti spe-
ciali, di accordare crediti corrispondenti ai bisogni.

La disposizione stabilita nella lettera e) delParticolo precitato, pud
Prevedere, ad esempio, la nostra parte di contributo ad un organismo
internazionale dell’aviazione civile, come & stato previsto alla confe-
renza di Chicago, o un sussidio per Yelaborazione di progetti di aero-
porti che rientrano nel nostro programma di costruzione di aeroporti.

69 A‘r.t‘ 88. Questo articolo corrisponde a quanto prevede l’grﬁiqolo
, quinto capoverso, della legge sulla circolazione sugli autoveicoli.

. Art. 89. E sottinteso che le numerose ipreserizioni emanate dall’Uf-
ficio aeronautico e in parte dal Dipartimento delle poste @ delle fer-
rovie in applicazione delle disposizioni che cessano di avere effetto,
perdono pure la loro validita.

Per quanto riguarda lo prescrizioni doganali, rimandiamo alle
nostre spiegazioni relative all’articolo 84 del progetto.

Art. 90. Su questo articolo non ¢’® nulla da osservare.

La dotirina o le conferenze internazionali di diritto aereo hanno
pure posta la questione di un diritto di pegno speciale per gli aero-
mobili, Una vera e propria necessita pratica finora non si & manife-
stata. Italia, Francia e Finlandia hanno delle leggi in proposito. Ma
poichd per ottenere una soluzione soddisfacente sarebbe necessario, nel
campo internazionale, Vassimilazione gell’aeromobile a un immobile,
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vale a dire Vintroduzione generale di registri con effetto di diritto
privato accanto al registro nazionale di immatricolazione che esiste
ovunque, & bene aspettare prima lo sviluppo internazionale del diritto
in questa materia.

Vi raccomandiamo l'accettazione del progetto di legge allegato a
questo messaggio.

Gradite, onorevoli Signori Presidente e (Consiglieri, lespressione
della nostra alta considerazione.

Berna, 23 marzo 1945.

In nome del Consiglio federale svizzero,
Il Presidente della Confederazione:
Ed. v. Steiger.

Il Cancelliere della Confederazione:
Leimgruber.
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