La convenzione di Ginevra

sul riconoscimento dei diritti sugli aeromobili

11 dhritto privato aeronautico, come tutte le hran-
che giuridiche giovari, presenta all'osservatore uha
notevole trasparenza e limpidith di contenuto. In
esso non affiora infatti il complesso sostrato della
tradizione, né le codificazioni e le interpretazioni
delle norme esistenti si sono sovrapposte, in modo
da comporre un guadro nello sfonde del quale si
trovano elementi non percettibili a prima vista.

Data questa sua natura, appare pitt facile aitin-
gere in esso livelli di elaborazione tecnica pitt alti
di quelli che s possono conseguire nelle altre sfere
del diritto privato, Tali risultati poi sono tanio pit
apprezzabil] iv quanto vetigoho oltenuti sul piano
internazionale. Cid avvicne essenzialinente in due
direzioni : quella dell'elaborazione di regole unifor-
i dj diritto internaxionale privato ¢ quella dell’uni.
ficazione delle norme di diritto sostanziale.

In queste brevi note mi propongo di illustrvate
un notevole risultato ottenuto nel campo del diritto
internazionale privato con la conclusione, avvenuta
a Ginevra a partite dal 19 giugno 1948, della Con-
venzione sul riconoscimento internazionale dei di
ritti sugli aeromobili. Convenzione che Iuteressa
ovviamente ’esercizio del credito, dato che le norme
di essa disciplinano punti assal impertanti in ma-
teria di tutela dei djtitti sugli aeromobili,

Tale convenzione rappresenta il coronamento di
una lunga elaborazione tnaturatasi- prima nell’am-
hito del CITEJA, successivamente, dopo listituzio-
ne dell’Organizzazione dell’Aviazione Civile Inter-
nazionale (ICAOQ), ad opera del Comité juridigue
dell’Organizzazione medesima,

Bin dalla creazione del CITEJA il tema di eui
trattasi fu incluso fra quelli meritevoli di studio:
e difatti il CITEJA giunse a predisporre nel 1931
due progetti di convenzione (1): uno relativo alla
Proprietd degli aeromobili ed al registro aeronautico,
col quale si tendeva a stahilire un sistema uniforme
di pubblicitd sia in ordine all’asromobile inteso
el suo complesso, sia rignardo alle garanzie reali
1bc11tte su di esso (2); 1’a1t10 concernente le ipo-

(1) Vedere il testo in CocLioLo X Cacorarne, Maiuole di diritio
Gcromautico, Firenze 1937, D. 490 € 495,

2) Al riguarde vedi GUANNINI, Il progetto di cotwenzione
4t Pavigi sulla proprictd e rewistro aerenautico, in « Studi di
diritto aeronautico », z° séqle IIL, 1933, D. § Sege.; SANDIFORD,
Delle propriets ed altri ddvitdi veald sull’aeremolile, in < Studi
A diritto aeronautico » ¥V, 1933, pag, 32 seog,

tache, le altre garanzie reali, nonche i privilegi
asronautici {3).

I due progetti non diedero luogo per vari anni ad
ulferiori realizzazioni: soltanto nel 1g44, durante
la conferenza dj Chicago per V'aviaiione civile, il
teta doveva essere ripresc in una taccomandazione
clig la conferenza rivolgeva agli Stati partecipanti
per indurli a riunire una confercnza speciale di. di-
ritto internazionale privato aeronautico, la quale ai
proponesse il fine di adottare una convenzione ecit-
ca la trasferibility de1 diritti iscritti sugli aero-
mohili.

Il CITEJA, in seguito a tale invite, riprese in
esamme la maleria nella sua sessione d1 Parigi del
gennaio 1946, inviando alla PICAQ i festi dei die
progetti di convenzione adottati nel 1931, I,Assem.

“blea della PICAQ, riunitasi & Montreal nel maggio-

giugno 1946, 1qt1tui un comitate cii affidd 1'unifi-
cazione del due progetti in un testo solo, pur la-
sciando insolute talune questioni, Su questo testo
coneretato a Parigi nel febbraio 1947 in seguito ad
una riunione dellappesito comitato furono invitati
a pronunziarsi tutti gli Stati partecipanti, ed alumi
di essi formularono osservazioni scritte.

I/argomento quindi fu preso in esame dalla pri-
ma assemblea dell’ICAQ, riunitasi a Moutreal nel
maggio 1947 : la quarta commissione predispose un
nuove teste di massima, che fu ancora sottopos,fo
al gindizio degli Stati e delle organizzazioni infae-
nazionali interessate.

Finalmente 11 Comitato giuridico dell’ ICAQ, neila
sug prima sessione, tenutz a Bruxelles nel settem-
bre 1047, procedette ad una revisione analitica dei
testi di base e ad una nuova, approfondita discus-
siene di ogni questione, giungendo ad elaborare un
teste (4), nel quale erano riflesse le esigenze pii

() In proposito cofr, Amupesinl, Deliipotece aeronaubica, in
« Diritto aeronautico », 1935, p. 207 sege,; CACOPARDO, Dei diriit!
reali &l goarangle sugli aeromobill, in « Riv, di dir, aeronautico ¥,
1934, D, 2351 seeg.; GIANNINI, Il Hrogetfo di convenzione sui-
Vipoteca sulle garanzie reall o sui brivilegt aeronautici, in
« 8tudj di diritto aeronautico s, III, 1933, p. 21 sepg,

(4)Su di esso vedi Moors, Sowme principal asbects of ihe
ICAQ mortgage comvention, in « Journal of air law and com-
merce », 1947, pag, 5o Seg, CALKING, Creation end divternational
recognition of sccurlty rights in aiveraft, in « Journal of gir
law and commerce », 1948, pag, 156 Segm.; GARNAULY, L& projet
de convention de VOACI concernant la veconnaissance inierige
tonale des droils sur adiomefs, in « Revie frangaise de droit
aérien s, 1048, pag. 1 segg.
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marcate dei singoli Stati partecipanti e dei loro di-
vergenti sistemi ginridici e che tuttavia fu un ot
timo ausilio per la commissione giuridica della TI
assemblea delUTCAO, tenutasi a Ginevra nel giu-
gno 1948, Tale cominissiotie, come stabilito dal Cot-
siglio esecutivo dell’ICAO, avtebbe dovoto adent
plere al compito finale di predisporre il testo defi-
nitive della convenzione, il che avvenne, tanto che
glj Stati partecipanti poterono firmare Paccorde alla
chiusura stessa dell’Asscmblea. :

Questi cenni sulla storia della Convenzione di eud
saranne qui ilustrati 1 {ratti salienti, mostrano che
le norme in essa gontenute sono il frutio di una
maturazione gracuale e la sintesi di uno sforzo per-
tinace volto alla ticerca di soluzioni che possanc
essere accette a tutti gli Stati partecipanti.

Durante la lubga elaborazione &i tali norie si
& tentato.pitt di approfondire i singoli punti gin-
dicati sin dall'inizic meritevoli di codificazione, che
non di giungere ad una regolamentazone completa,

11 campo dei diritti realt propri e dei diritti reali
di garanzia non pud esscre del tutto coperto com
poche norme, quali quelle della Convenzione: essa
perd ha fissato 1o norme essenziali, lasciande ai
singoli contraenti di attingere dal proprio ordina-
mento la restante regolamentazione. .

11 fine principale che la Convenzione si propone
& quello del riconoscimento internazionale dei di-
ritt; sugli aeromobili; questa anzi & la formula as-
sunta come titolo della Convenzione. Orbene tale
titolo richiede subito qualche precisazione: lo scopo
che i contraenti hanno voluto raggiungere mediante
la Copvenzione & quello di assicurare che certi di-
sitti (proprieth, possesso, diritéi di utilizzazione,
dirjtti reali di garanzia) costituiti in un determinato
Stato valgomo anche quande l'aeromobile 8i trova
in unc Stato diverso. Cib viene chiamato, anche nel
titolo dell’accordo, tricomoscimento: senonche la

locuzione, che pire serve a polte in evidenza la
sostanza del concetto, & tecaicamente imprecisa.

, T riconoscimento presupporzehbe infattti il com-
pimento di un atto specifico diretto i velta in velta
ad attribuire efficacia ad un determinato diritto su
un asromobile fuori dellcrdinamento nel quale &
stato costituito. Stando al titolo della Convenzione

e anche alla formulazione dell’art. 1, si potrebbe

supporre che il meceanismo della Convenzione si
attua mediante singoli atti di riconoscimento, B se

il riconoscimento richiede accertamento di requisiti,
‘si potrebbe esser tentati di credere di trovarsi sul

terreng processuale, piuttosto che su guello del
diritto internazionale privato.

Il riconoscimento poi, riferito ad ogni Stato cot-
traente, non si dovrebbe concretare in altro che nel.
Vemanazione di th atto amministrativo da parte
degli organi statuali tutte e volte in cui si debba

attribuire efficacia ad un determinato diritto (35)-
Ma 1el caso della Convenzione si tratta soltante di
improprietd di espressione, giacche T'asserito rico-
nescimento, ogni qualvolta citato nel testo della
Convenziote, not si riferisce aliro che alla deter-
winazione della legge regolatrice della validitd so-
stanziale e formale dei singoli diritti.

T,a materia considefata dalla Convenzione potreh-
he essere inquadrata in una visione sistematica a
completare la quale sarebbe necessario non sol-
tinto raggruppare logicamente le varie disposi-
zioni chie vi somo contenute, ma auche individuare
tutti i collegamenti delle norme di diritto interna-
ziotiale privato acronattico concernenti.j diritti reali
cott le analoghe norme di diritto marittima 2 con
il sistema delle norme comuni i diritto interna-
zionale privato. Ma questa sarebbe opera di grande
impegno, la guale contrasterebbe con 1urgenza di
dare co‘_ﬁto a tutti coloro che vi hanne interesse del
ntove testo nelle sue lineg essenziali.

I/art, 1 della convenzione & il pit imporfante:
esso contiene Voggetto della Convenzione che & ape-
cificato nei termini seguenti: « Les Dtats contrae-
tans, s’engagent & recounaitre:

@) le droit de propriété sur aéronef,

b) le droit pour le détenteur d’un aéronel d’en
acgtérir la propriété par voie d’achat,

¢) le droit d’utiliser un aéronef en exéeution d*un
contrat de location consenti pour upe durée de six
meig an moing,

d) Phypothéque, le mortgage et tout droit simi-
laire sur un aérotiel créé conveutionnellement en
garantie du paiement d’une dette ».

[larticolo contiene tma enumerazione di catego-
rie di diritti in lnogo di una formnula generale nelia
quale siano compresi tutti i possibili diritti di cui
pud essere oggetto un seromobile, Cid perche i re-
dattori del testo, sia che appartenessero al mondo
atiglo-sassone, sia che dovessero tener conto delle
esigenze giuridiche di tale mondo, hanno proce
duto con intcnti pratici ad nna classificazione ed
enumerazione i diritti, anche per citare taluno di
essi, conte il mortgage, che & sconoscinto agli altri
sistemi giuridici.
 La lettera dell’articolo, mentre & in se stessa espli-
cativa, rimiove ogni dubbio sul punto se Penume-
razione dei diritti sia tassativa: la frase contenuta
nella, lettera d) «tout droit similaire» lascia evi:
dentemente aperta la porta a qualsiasi diritto rezle
di garanzia che venga ad escogitars] in un deer-
minato Stato.

Una limitazione di grande importanza esiste pe-
raltro nel testo su riportato ed & che i diritti devono

{5) Nou @& infrequente che jl concetlo del riconosciinento
vengn adoperato in senso traslate: cid avviene, ad esempio,
quapdo sl tratta della dichiarazione di efficacia i una sentenzy
in un ordinamento diverso da quello per cul & stata eimanata.
Ofr. Mowace, 11 ghedizle @i delibaztone, Tadova 1940,
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egsere creati comvenzionalmente, vale a dire che
ricadono sotto le regole della convenzione soltanto i
diritti e le garanzie reali che nascano in virtlt della
volonth delle parti. E percid 1 dirittd reali che gor-
gono in virtd della legpe o per garantire obbliga.
zionj .che hanne la Joro fonte nella legge non sono
contemplati dalla Convenzione,

Altrimenti la sfera di applicabilith dell’Accordo
sarehbbe venuta ad cstendersi oltre I’intenzione degli
Stati contraenti, il cui scopo essenriale era di faci-
litare il finanziamento delle Imprese esercentt 'avia-
zione civile, nonché di favorire la costruzione degli
aeromobili, Se un determinato fatto attinente al
commereio aeronautico produce, ad esempio, ipo-
teca legale, tale garanzia sard regolata, nei confronti
degli aeromobili che si trovano all’estero, dalle nor-
me dello Stato in base alle quall Iipoteca stessa si
¢ costituita : tali norme potranno o meno avere ef-
ficacia nel luogo in cui 1’aesremobile si trova, a se-
conda dei criteri di diritto internazionale privato
risultanti dai sistemi giuridiei degli Stati interes-
sati e al di fuori della norma posta dalla Copven-
zione (6).

Llart, 1 par, 1¢ della Convenzione, dopo Pentime-
razione delle categeorie dei diritt! considerati, stabi-
lisce la legge repolatrice non sclo della validita
sostanziale, ma anche della regolarita formale delle
iscrizioni relative ai diritti medesimi,

11 testo del progetto di Bruxelles era su questo
punte pilt semplice ma, appuuto per qiesto, meno
decisivo in ordine alla varietd dei momenti da re.
golare. Invero, quando viene in considerazione un
dirittc concernente o la proprietd, o 1’-11ti1i"/,zazione
o la garanzia costitnita su ufi aeromobile, bisogna
anzitutto accertare la regolaritd della sua costitu-
zione. Ma non & sufliciente che il diritto sia vali-
damente sorto; alla costituziene del dititto si ac-
compagnang le misure relative alla sua pubblicita,
agli effetti di rendetlo opponibile ai terzi, $i tratta,
come & noto, di una integraziome connaturale di
tutti i diritti che sono destinati a valete non solo
dei confronti delle parti, ma anche nei riguardi dei
terzi, TH qui la necessitd di scindere il momento
fle‘]la costituzione del divitto da quello della sua
fserizione sull’apposito registro, anche agli efietti
della disciplina di diritto iaternazionale privato,

Il progetto di Bruxelles aveva mantenuto uniti i
due momenti rispetto ai quali Particelo {ndicava un
nnico . criterio di collegamento, e cioé la nazionalitd -
dellaeromobile, pet cui sia la validitd della costi-

{8 Lo stesso & a dire dei diritti che vengano costituit] su
Un geromebile in wirtd 4l une sentenza, come esgattamente
l.'llevb il delegato inglese alla Sessione di Bruxelles del Comité
jaridique : efr, Legal Cowumittee, First Session, Minutes and
Documents, Montreal 1948, pag, 34,

tuzione, sia la formality dell’iscrizione sarebbero
state scttoposte ad un’unica legge, ¢ ciog alla legge
dellp Stato in cui Paeromobile era immatricolato.

Senonché a Ginevra nella commissione ginridiea
si rilevo che il criterio unitario di Bruxelles non
copriva tuite le ipotesi e particolarmente i casi in
citi 'aeromobile gravato di diritti mutasse di nazio-
nalitd. Nell’intento di ginngere ad una formula pitt
completa ed idonea a corrispondere alla mobilita
commerciale degli aeromobili, fiurone passate in
rassegna tutte le ipotesi possibili, In rapporto alla
disciplina di diritto internazionale privato della va-
lidita di costituzione dei vari diritti potevane venire
in considerazione: @) la legge mnaziofiale dell’aero-
mobile al momento della. costituzione del dirilto:
b) la legge nazionale dell’seromobile al momento
dell’iscrizicne del diritto; ¢) 1a Tegge dello Stato in
cui il diritto cra costituito, Le medesime tre leggl
av_rebbcro potuto applicarsi alla determinazione df;lla
regolarity (i iscrizione dei diritti.

La commissione seelse due leggi diverse, in rap-
porto ai due problemi, ¢ ciod: la legge nazionale
dell’aeromobile al momento della costituziona del
d-iritto in ordine alla validith di costituzione del di-
ritto medesimo; la legge nazionale dell’aeromubile
al momento dell’iscrizione quanto alla regolaritd
delle successive iscrizioni in Stati diversi.

Le dEe soluzioni sono da approvare, essendo, in
materia, la dottrina e la prassi legislativa orfen-
tate in favere della legge nazionale dell’aeromobite,
e petchd, dovendosi fissare un criterio temporale
concorrente con quello spaziale, esso non poteva es-
sere se not quello del momento rispettivamente
della costituzione e dell’iscrizione del diritto. In
questa guisz, nne dei dati costruttivi pilt impor-
tanti emersi dalla discussione ginevrinia, e crot la
distinzione tre la costituzione e 1'iscrizione del di-
ritto, & venuto pilenamente in luce e si & riflesso
nela norma adottata, la quale sard quindi tale da
comprendere le delicate fattispecie che essa ora & in
grtado di regolare. '

L’art. -1 & infine -integrato da una disposizione
senza dubbio utile, ma, che pud apparire superflus
di fronte al sistema cui & ispirato articolo stesso.
Nel paragrafo z infatti si afferma che nessuna di-
sposizione impedisce agli Stati contraenti di tricono-
scere la validitd di altri diritti sugli aeromobili, in
quanto siano basati sulla loro legge. I1 che & evi-
dente, perché non si pud supporre che ogni con-
traente voglia limitare {1 numero e la natura dei
diritti sugli aeromobili e guelli enumerati nell’art.
1, Naturalmente, gquando tali diritti ulteriori esi-
stotio non potranno valere oltre 'ordinamento dello
Stato e, ¢id che & pift {importante, non potranno mai
assithere uil rango privilegiato di fronte ai diritfi
basilari emunegrati ail’art, r e che costituiscono
Uoggetto medesimo della convenzione. In questo
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gsenso dispone la seconda parte del par. 2 dell’art. 1
¢ la limitazione & senz'alito da approvare (7)-

1 art. IT contiene alcune norme riguardanti "iseri-

zione dei diritti. Mentre 1’articolo corrispondente

del progetto di Bruxelles stabiliva che tutte le iscri-
zioni devono essere fatte sul registro dello Stato
di cui Paeromobile possiede la nazionalita, la nuova
digposizione impone agli Stati di menzionare in un
unico registro le iserizioni, e cid ai fini di upa mag-
giore certerza dei diritti o di una pih eflicace pub-
blicita,

TLa norma pitt impottante inclusa nell’art, II ¢
quella del 2 par,, la quale indica come regolatrice
degli effetti dell’iscrizione nei riguardi dei terzi la
legge dello Stato in cui Piscrizione & avvenuta., An-
che questa norma rcorrisponde ai principi. Che sol-
tanto gli effetti nel confronti dei terzi debbanc es
sere considerati & del tutio ovvio, non sorgendo il
problema nei rapporti diretti tra le parti, le guali
devono al riguarde far capo non alla misura di pub-
blicita, ma al titelo che serve di fondamento al
Viscrizione (8)-

Infine il paragr, 3 dell’art. IT considera 'ipotesi
per cui in seguito a mutamento di nazionalitd del-
laeromobile” un diritte validamente costituife se-
condo la legge nazionale precedente debba essere
iscritto nel registro dello Stato della nucva nazio-
nalitd. Si capisce che anche il rapporto alle misure
di pubblicith pud giuoccare, in senso lHmitativo, il
principip dell’ordine pubblico, Cid sarebbe stato im-
plicito nel sistema della Convenzicne ma, su pro-
posta di qualche Stato particolarmente geloso delle
proprie esigenze interne, & stata formulata nna por-
mag espressa in virtlt della quale clascune Stato pud
vietare che sia iscritto un diritto che non potrebbe
costituirsi in base aila sua legge nazionale.

Tralasciando di esaminare le disposizioni dell’ar-
ticclo 3 le quali, in quanto si riferiscono alle pre-
scrizioni amministrative cirea 1'iscrizione dei diritti

(7) Nel prospetto di Bruxelles la norma aveva una. colioca-
zione diversa, in guanto era inclusa nel par. 7 dell’art, IIL,
relativo ai privilegi, Ma la ratio defla norma & la medesima
e ben pud essere indicata con le parcle del rapporte del Comité,
il quale aveva «estimé que la valeur de la Convenl;ioji et les
garanties qu'elle offre sgeraient gériensement compromises et
pourralent méme étre reduites d néant &1l n’était ‘uterdit aux
Etats soit de eréer des priviléges primant les droits inscrits en
vertu des dispositiens de L'art, 1, soit (’autoriser la création de
tels priviléges», *

(8) Cld riconcsce anche CALKINS, C—rcation and international
recognition of security Hghts o advcyajt cit,, p. 167, il guale
adduce dne argomenti favorevoli, Il primo consiste nel fatto
che non vi & alcuna necessitd di obbligare g1 Statl a concedere
tutela internazionale a tali diritti in gunanto fanno cape divet-

tamente alle parti. Il secondo & che gnalora si fossero contem- -

plati anche 1 diritti iscritti nei loro effetti tra le parli sarebbero
rimasti dei dubbi cirea il trattamento da farsi ai diritti non
iscritti neil loro effettl sulle partl.

Ma latgomento pitt forte & quello accennato dal medesiino
Autore che i diritti consenguono piena efficacia tra le parti anche
.se non sono iscritii nell’apposite registro.

sono pereid di intuitiva evidenza, passiamo ad uno
depli articoli piit importanti e pitt dibattuti della
Convenzione ; T’art, IV,

Lart. I, nellenumerare i vari dirittj relativi agli
aeromobili e nel classificarli in alcune categoric non
stabilisce aleuna prioritd fra essi: ma, al di fuord
di essi, possonc sorgere alcuni diritti di credito,
dovuti & circostanze eccezionali, ed i quali devono
essere assistiti da una garanzia pit forte di guella
concessa ai crediti normmali, Tali crediti possono
essere di varig natura: ma gl Stati contrasnti hanno
voluto ridurli al minimo. Percid soltanto due spe-
cie di essi vengono menzionati neli’art. IV par. 13
i crediti riguardanti le remunerazioni dovute per il
salvataggio dell’aeromobils e quelli relativi alle
spese straordinarie indispengabili alla -sua conser-
vazione. Tali crediti somo privilegiati rispetto a
tutti gli altri dirittd ¢ crediti a carico dcll’actommo
hile; ma non lo sono i sé per s¢, indipendente-
mente dal luogo in cui sono posti in essere i fafti
che danng vita al salvataggio o alla conservazione.
In altri terininj il privilegio sorge se esso & ammesso
dalla legge dello Stato contraente nel quale hanno
avuto termine le operazioni di salvataggio o di
conservazione., Cid significa che se tali operazioni
si esauriscono o in uno Stato non contraente (p-
pure in uno Stato il quale nen attribuisca carattere
privilegiato ai craditi in questione, edsi non avranuo
prioritd sugli aliri crediti ordinari. '

Ti sistema previsto dallart. IV par, 1 & quindi
alquanto incompleto: tuttavia bisogna riconoscere
che la Convenzione, tra i vari momenti di collega-
mento -in presenza, ha scelto quello pitt logico e
ciod il luogo in cui henpo termine le operazioni:
infatti & propric in tale luogo che 1 crediti si accet-
tano e fanno valere. Allinfuori dei crediti privi-
legiati appattenenti
Part. IV, mon acquistano prioritd rispetto a-tutti
gli altrdi diritti ge non quelli attinenti alle spese. di
giustizia oceprse in occasione della vendita forzata
dell’aeromobile; cid & stabilite in modo espresso
dall’art. VII par, 6 della Convenzione, precigsandosi
che tali spese devono essere esigibili secondo la
legge dello Stato contraente in cui la wvendita ha
luogo e deve trattarsi di spese [atte nell’interesse
comune dei creditori. Tali crediti hanno priorita
assoluta su tutti gli altri, anche su quelli delle due
categorie di cui all’art, IV,

Dai lavori preparatori deil'art, IV e dalle stesse

discussioni che ne hanno accompagnato a Ginevra la
- redazione definitiva, risulta che aleuni Stati (o)

(9) Quasi tutti gli Stati estranei al mondo anglo-sassone Cob-
dividevano l'opinicne di tutelare in modo speciale il credito
fiscale. A Ginevra anzi il Brasile, 1'Italia, il Per ed il Porto-
gallo proposero che le norme sui privilepi fossero integrale
dalle segueti -

wa} la loi de UEtat du tribunal salsi peut accorder aux
créances d'impbts, duss & cet Btat du fait de l'exploitation des

alle due categorie citate nel-
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hanne molte insistite perché venissero considerati
privilegiati dalla Convenzione anche i creditj era-
viali, cioé quellt derivanti dalle obbligazioni tribu-

tavie inerenti ai vari momenti della navigazione

actea,

Ma sopratutto gli Stati anglo-gsassoni si opposero
con molte argomentazioni afl’inclusions del credito
fiscale tra i credit] privilegiati, cosich® esso & ri-
masto escluso dall’art, 1V, Gli avversari della prote-
zione privilegiata del credito dell’erario fecero notare
che le esigenze del fisco non potevano assumere,
nel quadro della couvenzione, prevalenza di fronte
alle finalitd che la convenzione si era proposta. Con
la convenzione si voleva incoraggiare al massimo
il credito aeronantico: orbene, cssendo la legisla~
zione fiscale dei vari Stati assai complessa e, di
regola, ignota all’estero ai finanziatori delle imprese
aeronautiche, ne sarchbe derivata una grande incer-
tezza da parte di costoro sulle garanzie che avrebbers
circondato il loro eredito, per modo che sarebheto
stati poco invogliati a fare aperture di credito e a
concedete somme che, invece di stimolare la costri-
zione zerondlitica, dovessers finire invece nelle cas-
se dello Stato. Cid specialinente in questo dopo-
guetra in cui quasi ovitnqtie sono state emanate
leggi fiscali comportanti gravi sanzioni fiscali e
penali, le quali, quande vepgono applicate, rigschians
di assorbire tutto il valore dell’impresa o della cosa
di cui tratiasi, nmon lasciando quindi aleun margine
di diritti privati, anche quando siano assistiti dalle
misure di pubhblicit? contemplate dalla convenzione.

Pertante i privilegi sono rimast{ lmutatl a quelli
menzionati nell’art, TV pat, .

Nell’articole in questione & anche regolata la du-,
rata del privilegio; & stalo stabilito un termine
breve e ciod tre mesi a partive dal momento in cui
sono terminate le operazioni di salvataggio e di con-
servazione che hanno date vita al credito, Petd se
entro i tre —esi il credito wiene iscritto nel registro,
¢ sia iniz’ ta un’azione giudizinria per la sua 1i-
quidazione ovvero la Jiguidazione stessa avvengn
in via ar chevole, essy continderd ad essere assi-
stito"dal rivilegio originario,

Queste disposizioni sono intese a provocare una
rapida definizione delle couseguenze del salvataggio
e della conservazione dell’aeromobile ; il fine ultimo

afronefs appartenant A lentreprise sadsie, un priviidge qui
prime toutes aulres créamees dans le proces dtexéeution ;

b) leg créances d'impdts envisagées sont uniquement celles
qui se rapporfent aunx deux derniéres années fiscales;

o le mivikgc ne pourra néammolins absorber plus que le
20% du prix‘ obtenu dans la vente &° un aéronef par autouté
de justice,

Si Vexécution a lied dans un Etat antre que DUEtat créancier,
les eréances d'impbls definies au paragraplhe anterieur, ne seront
pas  considerés dang Pexéeution & moing quielles alent 6té
itgerites aux termes des articles I et II. Dans ce cag, ces cré-
(}ucus prendront le rang qui leur appartient en raison de lenr
lmseription au registre d’aprés les dispositions de Iart. 1. »,

Ma nonostante che il privilegic cesl stabilito avesse dei timitg
assal ragionevoli, Ia commissione regpinse, a lieve mageiovanza,
In proposta,
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che mediante esse si vuol perseguire ¢ di trendere
l'acromobile ntovamente libero da questi pesi e
quindi farly ridiveutare idonea garanzia degli altri
normali diritti,

GH art, 'V e VI non necessitano alcun lungo di
scorso; la Joro utilitd & infatti evidente, el senso
che mentre il V limita il peso della garanszia iscritia
sulPaeromobile, il VI ha per scopo di tutelare 1a
buona fede e d’impedire che il debitore, dope aver
avito conoscenza dell’inizio degli atti csecativi, di-
minwisca con qualche atto di costituzione di diritti
o i alienazione, Ia garanzia che deve cssere assicn.
rata al creditore che promuove esecuxione.

L’articolo seguente ha inizio con un princpio sul
¢uale nessuno pid sollevare dubbi: che 1o modality
della vendita forzata degli aeromobili vadano rego-
late seconde la legge dello Stato in cui la vendila
avviene & perfettamente logico e rispondente ai
canoni del (diritto processuale civile internazio-
nale (ro).

Ma dopo il richiamo di- tale regola la quale ha
unicamente per funzione di fissare la legge appli-
cabile, Tarf, VII pone alcune norme, le quali do-
vranno esser introdotte negli ordinamenti degli
Stati che ratificheranno la convenzione: con esse
si erea Uobbligo per gli stati contraenti di emanarc
notme interne rivolte ad assicurare, il massime di
pubblicitd possibile alla wendita forzata dell’aero-
mobile, per modo che tutti gli interessati ne siano
tempestivamente avvertiti,

Per ralforzare tale esigenza vi si dispone che, pur
devendosi applicare 1a legge dellp State im cui la
vendita hia luogo per stabilire quali siano le conse-
guenze dell'inosservanza delle regole di pubblicity
disposte dall’articolo, tuttavia ogni persona la quale
abbia subito un danno per il fatto della violazione
di 1ali norme pud proporre domanda di anpalla-
mento della vendita entro sei mesi dalla data della
vendita stessa,

I paragrafi di maggior riiievo contenuu nell’art,
VII sono il 40 e il 60,

Il par. 4 stabiligee che non si pud procedere a]ln
vendita forzata dell’aeromobile se il ticavp non &
almeno ugnale all’anunontare totale dei ecrediti pri-
vilegiati che, secondo la convenzione, hanpo prio-
rith su quelli del ereditore che ha provocato la vén.
dita, salvo clhe Pacquirenty dell’aeromobile non
prenda a suo carico la somina eccedente. Tale
disposizioiie & nata da una discussione assai ampia
la quale si & sviluppata sopratutto nella sessione
di Bruxelles del Comitato giuridico (11); essa rap-

o) Infattl presupposto assolute afinché un atto di esecnzione
possa compiersi nei confronti di un bene & che il bene mede-
sima si (rovi nello Stato: i1 che equivale a dire che vi & sempre
coincidenza tra situazione del bene e legge applicabite agli
atti esecutivi sn di esso: ofr, WMorerrr, H diritto processuale
civile internnzionale, Padova 1938, p. 134 segs,

(11) Cfr, le lunghe cousiderazioni critiche el delegato degli
Statl Unitl, in Legol Cowmmmiites, Fivst Session, Minutes ond
documients, D, 95 segy, :
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presenia n compromesso tra § principi della legi-
slazione etiropea continentale e quelli della legi-
slazione anglo-sasseng (12). Questa, anche ncl catmpo
delle gatanzie operanti a favore dei proprietari del
credito aeronautico, possiede degli istituti partico-
larl, come il Fleel mortgage, ovvero ipoteca sulla
{lotta aerea, i quali mal si conciliano con lesigenza
di tutelare egualmente tttl i creditori iseritti, pro-
porgionalmente al grade di prioritd dei loro diritti.
In pratica, volende asgicurare la realizzazione del-
Vipoteca sulla flotta, la vendita dell’aeromobils sa-
rehbe possibile soltanto quande la provocasse i1 ti-
tolare di tale ipoteca, e non anche un altro ecredi-
tore, il quale pure avesse prioritd su esso. B’ per
questo che la convenzione che adotiato una mistra
intetmedia, la quale.impone che Ia vendita debba
realizzare un prezzo minimo, pari all’ammontare
dei diritti aventi prioritd su quelli del creditore
esecutante.

5

1l par. 5 & inteso a colmare una lacuna nella ca-

tena delle garanzie istituite dalla convenzione., Men-
tre infatti, i creditori che hanno stipulato un- ne-
gozio attinente ’aercmichile o Vimpresa di navi-
gazione aerea sono sufficientemente tutelati mediante
la pubblicitd dei crediti iscritti sul registro e quindi
sanno fino a che punto le loro partite attive sono
coperte, e mentre anche i passeggeri possono facil-
mente assicurarsi per i rischi derivanti dal trasporto,
i terzi alla superficie sono esposti ad essere anche
gravemerite danneggiati, senza peraltro sperare che
le loro richieste trovino capienza nel valore dell’ae
romobile, Per guesto il par. 5, pure attraverso una
formulazione alquanto complessa, dispone che (na-
lora &i verifichi un danto alla superficie nel territorio
delo Stato contraente in cui he Iuogo la vendita,
le legge nazionale di tale Stato pud stabilire che
i diritti iseritti a garanzia dej crediti comuni di
eni all’art, 1 non sone opponibili alle vittime ed ai
loto aventi causa che sino alla concorrenza dell’8o%
del prezzo di venditz del'aeromobile. Cid significa
clie il 20%, di tale prezzo & riservato al risarcimento
dei danni alla superficie. Logicamente quindi-non
g1 pud tenete -conio delle limitazioni gorgenti dal
paragrafo precedente: cid & pure stabilito espres-
samente.

Queste garanzic in favore delle V1ttime alla su-
perficie gono necessarie quando Vesetcente non abbia

provveduto ad assicurare anche questo rischio: per.

questo il par. 5 dispone ulteriormente che guando

esista assicurazione presse uno Stato o una impresa |

di assicuraziche 4i uno Stato qualsiasi non si tieme

conto delle disposizioni ora ricordate.

T/ assicurazions deve essere sufficiente, il che ¢
logico: ma & chiato che non & facile dire, in linea
di massima, quando il rischio sia convenientemente
coperto: dopo alquanta discussione si & ritenuta

12) Cfr, CALXINS, Security rvights in air.m'aft city, p. 172; GUAR-
wAULS, Le projet de comvention de POACI eit, p. 6,

CREDITO

sufficiente 1'assicurazione il euwi ammontare eorri-
sponde al yalore a nuove dell’acromobile sn cui av-
viene l'esectizione.

La tirannia dello spazip non consente una analisi
approfondita delle varie norme della convenzionc
che ancora restano da esaminare. Basti ricordare
qualenna tra le pitt importanti, L'art. 1X contiene
una regela ancor sempre ispirata al sistermna della
convenzione, che & quello di assicurare la garanzia
pill larga a tutti coloro che comprano negozi coh
riferimento ad un aeromobile. Vi si stabilisce infatti
che nessun aeromobile pué mutare naxionalitd qua-
lora i erediti iscritéi non siano stati soddisfatii e
quindi cancellati, ovvero i titolari di guesti erediti
non abbiang date i1 loro congenso al trasferimento,
Da notare che Varticolo prevede sia il trasferimento
dell'iserizione, sia quelle dell'immatricolazione: sot.
to questo punto di vista hisogna riflettere sino a che
punto-sia possibile dissociate il trasferimento del-
Tiserizione di un singolo diritto dal trasferimento
dell’immatricolazione dell’acromobile: problemi evi-
dentemente distinti, ma concatenati se, come non
pare dubbio, Part. IX va interpretato sewnpre aven-
do sott’occhio le disposizioni dell’art. 1.

Notevole importanza ha anche Vart, X, il quale
determina le legge regolatrice dell’estensione della
garanzia dell’aeromobile ai pezzi di ricambio. Tale
legge non pud essere se non guella nazionale del-
T'acromobile. 8i tratta di unha disposizione assai im-
portante ed originale: & risaputo quanta impor-
tanza abbiano nel commercip aeronautico le parti
di ricambio e quale valore ingente esse rappreset.-

tino, Quindi tali beni si prestano in modo sintoma-

tico ad allargare ed a rafforzare le garanzie iscritte
a carico degli seromobili. Tutto sta nel trovare un
sistema che renda possibile il meccanismo della
garanzia, quale si attua nel sistema della conven-
zione: a cid provvedono appunte le norme del-
Part, X,

Gli articoli successivi contengono disposizioni di
minote rilievo sostanziale, delle quali bastera dare
unn cenno fugace, ‘

Llart. XT.concerne i lmiti di applicabilita della
convenzione: queste ha per oggetto, come il suo
stesso titolo indica, il riconoscimente internazionale
dei diritti: & quindi logico che essa mon valga pet
gli aeromobili immatricolati sul territorio di ogni
singolo Stato contraente in quanto vi si trovine.
Tuttavia vi sono aleune norme che per la loro im-
portanza o poiché riguardano certe modalita della
pubblicitd dei diritti & opportuno siano osservate
anche nei confronti degli acremobili nazionali: cost
quella dell’art, IV sui privilegi, cosl ancora quelle
di cui gli art, II, 11T e IX.

1art. XIT concerne una matetia intorno alla gua-

ie 1 contraenti avrebbero mantenuto la lore piena
liberty di dettare norme, anche se non fosse espres-
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samente stato concesso agli Stati medesimi di pro-

cedere ad aiti esecutivi in dipendenza delle loro leg-

gi velative allimmigrazicre, alle dogane cd alla
navigazione aerea. I’ tulto un seftore certamente
copetrto dalla nozione dell’ordine pubblico, la quale
¢ sempre soltintesa:  s’intende che il riferimento
troppo generico alla legge nazionale che disciplina
la navigazione acrea deve essere limitato, in via di
interpretazione, a quella parte della legislazi_dné ae-
ronantica che ha carattere di ordine pubblico.
Infine, in quanto la convenzione & destinata ad
essere un fattore di sviluppo dell’aviazione com-

x

merciale, & chiaro che rimangong esclugl dalla sua

sfera gli aeromobili adibiti a servizi militari di do-
gana o di polizia (Art. XIIT).

Tralascio di lare considerazioni sugli articoli fi-
nali del testo, i quali peraltro presentano varie fiote
originali meritevoli di essere poste in evidenza.

A questo punto sorgerebbe la necessitd di stabi-
lire quali saranno le reazioni normative, che deri-
veranno dall’introduzione delle norme sudeseritte
nell’ordinamento italisno: ma il compito sarebbe
fungo ¢ melto impegnativo, per cui ne rimandeo lo
svolgimento ad altra occasione, '

Riccarnu Monaco




