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Scritto sottoposto a doppio referaggio anonimo – This writing has been submitted to double blind peer review 
 
 
 

Introduzione 
 
 
Nell’ambito della letteratura specialistica nazionale i lavori mono-

grafici dedicati all’aeromobile sono tutt’altro che numerosi. Se si eccettua 
il remoto contributo di Carlo Musto (1), il primo tra questi, di poco ante-
riore alla codificazione del 1942, è la Natura giuridica dell’aeromobile, di Let-
terio Donia (2), ove il veicolo è analizzato principalmente nella sua di-
mensione statica (3), all’interno della teoria dei beni. 

Ampia è, in ogni caso, la saggistica negli anni immediatamente pre-
cedenti e successivi all’entrata in vigore del codice della navigazione, ove 
gli studiosi si sono a lungo soffermati su numerosi aspetti che riguardano 
il veicolo di diritto speciale. Molte pagine sono state ad esempio dedicate, 
in tale periodo, alla (travagliata) definizione del mezzo aereo, nonché alla 
sua (complessa) qualificazione giuridica.  

A tale ultimo proposito, si potrebbe fin d’ora affermare, come già 
 ____________  

(1) C. MUSTO, L’aeromobile Diritto e legislazione, s. l., ma Napoli, s.d., ma 1927: la 
legislazione aeronautica è poco più che agli albori e l’aeromobile (o aeronave) è definito 
(in part., 3) quale «strumento di pace e veicolo di scambi».  

(2) L. DONIA, Natura giuridica dell’aeromobile, s.l., ma Milano, 1942.  
(3) Come noto in letteratura, con riferimento alla nave, la distinzione tra dimen-

sione statica (proprietà, bene) e dinamica (esercizio, attività) sarebbe rinvenibile già nel 
diritto romano, in un frammento di Ulpiano [D. 14.1.1], in cui si definisce l’exercitor na-
vis, figura non necessariamente coincidente con il proprietario del veicolo. In tal senso si 
esprime recente manualistica di settore (S. ZUNARELLI, M.M.COMENALE PINTO, Ma-
nuale di diritto della navigazione e dei trasporti, III ed., Padova, 2016, in part., 161-162), ri-
chiamandosi ad importanti lavori della dottrina italiana – ex plurimis, G. TEDESCHI, Il 
diritto marittimo dei Romani comparato al diritto marittimo italiano, Montefiascone, 1899, 84; A. 
SCIALOJA, Cenni storici esegetici e critici intorno alla qualifica di armatore, in Riv. dir. nav., 1937, 
I, 243, e, più recentemente, G. COPPOLA BISAZZA, Alcune riflessioni in tema di exercitor e 
di actio exercitoria, in U. LA TORRE, G. MOSCHELLA, F. PELLEGRINO, M.P. RIZZO, G. 
VERMIGLIO (a cura di), Studi in memoria di Elio Fanara, I, Milano, 2006, 189 – ed interna-
zionale (P. HUVELIN, Etudes d’histoire du droit commercial romain, a cura di H. Lévi Bruhl, 
Paris, 1929, 89; D. GAURIER, Existe-t-il un droit maritime romain? Enquête à partirdes teste, 
accompagnés d’une pro position de traductionou Esquisse d’un manuel élémentaire du droit maritime 
romain, in ADMO, 2001, 13, 44 ss.).  
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autorevolmente circa quarant’anni fa, principalmente con riguardo alla 
nave, che l’aeromobile costituisce anch’esso un indubbio esempio di plu-
riqualificazione giuridica di un medesimo elemento fenomenico (4).  

D’altra parte, assai spesso, tale veicolo è stato trattato a fianco della 
nave, riguardo alla quale la dottrina ha elaborato numerose teorie e con-
cetti poi di norma estesi o trasposti al mezzo aereo, in ragione di una vi-
sione uniformante, incoraggiata dall’identicità del fatto tecnico della na-
vigazione, teorizzata da Antonio Scialoja (5). 

Quasi a voler sottolineare una maturata presa d’atto dell’impor-
tanza del profilo dinamico, in tempi meno remoti non è mancata lettera-
tura dedicata all’esercizio dell’aeromobile, ove il mezzo è valutato piutto-
sto in relazione all’attività (di navigazione aerea) ad esso connaturata e 
dallo stesso resa possibile: in quest’ultimo ambito si segnala la seconda 
monografia dedicata al veicolo che ci occupa, L’esercizio dell’aeromobile, di 
Michele Grigoli (6).    

L’evoluzione normativa culminata con la revisione della parte ae-
ronautica del codice della navigazione (7), da un lato, e i nuovi stimoli 
 ____________  

(4) Cfr., D. GAETA, Nave (dir. nav.), in Enc. dir., vol. XXVII, Milano, 1977, in 
part., 601, 643. Per tale illustre studioso, le norme che attengono alla circolazione giuri-
dica del bene considerano la nave e l’aeromobile nel loro momento statico, unicamente 
sotto l’aspetto di beni registrati, ma gli stessi «possono essere altresì riguardati come 
veicoli, come àmbiti spaziali, come beni in senso economico, come complessi organiz-
zati di persone e cose e, soprattutto nell’ordinamento internazionale, come comunità 
viaggiante».  

(5) A. SCIALOJA, Sistema del diritto della navigazione, III ed., Roma, 1933, Tomo I, in 
part., 49. 

(6) M. GRIGOLI, L’esercizio dell’aeromobile, Milano, 1988.  
(7) La revisione della parte aeronautica del codice della navigazione è stata dap-

prima attuata con d. lgs. 9 maggio 2005, n. 96, in G.U. del 8 giugno 2005: per un primo 
commento, si rinvia a G. MASTRANDREA, L. TULLIO, La revisione della parte aeronautica del 
codice della navigazione, in Dir. mar., 2005, 1201 e ss. Successivamente, con d. lgs. 15 marzo 
2006, n. 151, il legislatore, nell’esercizio della facoltà prevista al comma 3 dell’art. 2 della 
l. n. 265/2004, ha dettato Disposizioni correttive ed integrative del decreto legislativo 9 maggio 
2005, n. 96, recante la revisione della parte aeronautica del codice della navigazione: anch’esso è 
commentato da G. MASTRANDREA, L. TULLIO, Il compimento della Revisione della parte aero-
nautica del codice della navigazione, in Dir. mar., 2006, 699 ss.; cfr., altresì, E. TURCO 
BULGHERINI, La riforma del codice della navigazione parte aerea, in Nuove leggi civ. comm., 2006, 
1341 ss.; ci sia permesso inoltre di rinviare a B. FRANCHI, S. VERNIZZI (a cura di), Il di-
ritto aeronautico tra ricodificazione e disciplina comunitaria, Milano, 2007, per l’analisi degli 
aspetti più problematici della normativa a seguito della revisione. 
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forniti dal progresso tecnologico, dall’altro, in tempi più recenti hanno 
ravvivato l’interesse per il mezzo aereo da parte della dottrina, non sol-
tanto di Diritto della Navigazione (8), chiamata a confrontarsi con temi 
spesso già esplorati, allo scopo di vagliare la persistente validità delle 
conclusioni raggiunte.  

L’attuale nozione di aeromobile (tradizionale) (9), risultante dal dop-
pio intervento del legislatore della revisione, parrebbe invero esaltare il 
profilo teleologico/funzionale del veicolo: esso è sì una res affatto peculia-
re, poiché frutto di apposito processo costruttivo che l’ha resa una «macchi-
na», idonea (atta) a spostarsi per aria (dato tecnico o strutturale). L’aero-
mobile, nel vigente assetto ordinamentale della navigazione, è tuttavia tale 
se (e, sembrerebbe, «solo se») (effettivamente) «destinato al trasporto per 
aria di persone e cose» (dato funzionale/teleologico), ove la «destinazione», 
seppure in modo controverso in dottrina ed in giurisprudenza (10), espri-
merebbe il rapporto tra la macchina ed il fine per cui la stessa è concepita.  

L’essenza ultima dell’aeromobile codicistico si apprezzerebbe per-
tanto nel suo momento dinamico, vale a dire in relazione al suo esercizio 
(navigazione aerea) da parte del proprietario o di altro soggetto che lo at-
tui concretamente (11). 

La riferita «nozione di aeromobile» contenuta nel codice della na-
vigazione – che, per il vero, non individua più una sola categoria di vei-
coli di diritto speciale (12) – diverge in ogni caso in modo alquanto signi-
 ____________  

(8) Sul punto, il vivo interesse degli internazionalisti, che avocano a sé la materia 
del Diritto Spaziale o Cosmico, è testimoniato ad esempio nel volume a cura di F. 
DURANTE, La regolamentazione giuridica dei mezzi di trasporto aero-spaziali, Napoli, 2000.  

(9) Con riferimento alla caratterizzazione espressa tra parentesi nel testo, riferita 
ai veicoli di cui all’art. 743, comma 1, c. nav., nel testo vigente, si rinvia a quanto più 
diffusamente infra, al Cap. III, in part., parr. 1-3.  

(10) Cfr., infra, in part., Cap. II, par. 8, Cap. IV, par. 9 e Cap. V, par. 2.  
(11) Si osservi, peraltro, che, anche in quegli ordinamenti, come il nostro, in cui la 

distinzione tra proprietà ed esercizio è evidente, le responsabilità per l’impiego del vei-
colo gravano sì su chi attua l’esercizio dello stesso, e tuttavia incidono negativamente 
altresì sul proprietario, «dato che nave ed aeromobile costituiscono la garanzia dei credi-
ti che i terzi possono vantare in conseguenza di quell’attività, attraverso il sistema dei 
privilegi marittimi ed aeronautici»: cfr., S. ZUNARELLI, M.M.COMENALE PINTO, Manuale 
di diritto della navigazione e dei trasporti, cit., in part., 167. Con la conseguenza ultima, in de-
finitiva, per cui profilo statico e dinamico della nave e dell’aeromobile sono sì tra loro 
distinguibili, ma non del tutto indipendenti.  

(12) Cfr., infra, al cap. III.  
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ficativo da quella di aircraft, così come prevista dalla normativa tecnica in-
ternazionale (leggasi: Annessi ICAO) e da recenti e sempre più numerosi 
provvedimenti del legislatore europeo. Quest’ultima appare invero tutto-
ra caratterizzata dal riferimento al mero dato tecnico, senza alcun accen-
no a quello funzionale.     

La differente impostazione non sembra essere priva di conseguen-
ze, anche rilevanti, in campo disciplinare, ma le divergenze in tale ambito 
sembrerebbero d’altro canto potersi appianare anche mediante un inter-
vento sul piano definitorio. 

In ogni caso, gli aeromobili tradizionali condividono ora lo spazio 
aereo con gli apparecchi a pilotaggio remoto (13), mentre altri nuovi vei-
coli (leggasi, in particolare: «automobili volanti») potrebbero ben presto 
essere ammessi alla navigazione nei medesimi spazi ovvero, comunque, 
in spazi interferenti con quelli utilizzati dall’aviazione civile tradizionale 
(14); d’altra parte, da qualche tempo i veicoli ipersonici e quelli per i voli 
suborbitali sembrano aver risvegliato più di un interesse concreto, quan-
to meno nelle ambiziose menti di facoltosi imprenditori, tanto da far ri-
tenere non improbabile che, in un futuro neppure troppo remoto, detti 
mezzi potranno essere regolarmente impiegati per finalità di trasporto di 
persone e cose (15). 

L’utilizzo promiscuo dello spazio aereo da parte di tutti questi nuovi 
veicoli non deve ovviamente pregiudicare la sicurezza (safety) della naviga-

 ____________  

(13) Sul punto, non può non farsi riferimento al recente doppio contributo di B. 
FRANCHI, Aeromobili senza pilota (UAV): inquadramento giuridico e profili di responsabilità – I e 
II parte, entrambi in Resp. civ. prev., 2010, l’uno, 732 ss., l’altro, 1213 ss.  

(14) Sul punto, non può non farsi fin d’ora riferimento a U. LA TORRE, I nuovi vei-
coli volanti, in Riv. dir. nav., 2010, 553 ss. 

(15) Il riferimento è al rinnovato interesse per i mezzi per il trasporto suborbitale 
ed alla tendenza, rilevata non soltanto nell’ambito della letteratura specialistica statuni-
tense, che vede sempre più i soggetti privati coinvolti nella ricerca aerospaziale, quando 
non addirittura attori indipendenti in un ambito sempre meno presidiato dagli Stati, 
quanto meno dal punto di vista dell’investimento dei necessari capitali. Sintomatico è, in 
proposito, che la stessa arcinota agenzia spaziale statunitense faccia da tempo ricorso ai 
privati, per finalità di ricerca e sviluppo tecnologico e l’attuale presidente degli Stati Uni-
ti abbia altresì appoggiato l’afflusso di capitali privati per il finanziamento di future mis-
sioni; sintomatico è altresì che soggetti privati quali, ad esempio, Virgin Galactic, guidino 
la ricerca per lo sviluppo dei mezzi suborbitali. Sul punto, si rinvia a quanto si dirà più 
diffusamente infra, in part., al Cap. VI, parr. 5-9.  
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zione (16), degli operatori e degli utenti del trasporto aereo, oltre che dei 
terzi che possano subire le conseguenze dannose di detta attività; ragioni, 
queste, che impongono pertanto l’adozione di un adeguato apparato di 
coordinamento e supporto (risorse, mezzi, persone), che deve poter con-
tare su di un sistema sicuro e non improvvisato, in primis sul piano nor-
mativo (17).  

La normativa aeronautica e l’organizzazione che ne cura lo svilup-
po a livello internazionale sembrerebbero costituire senza dubbio il so-
strato tecnico ed organizzativo più adeguati a garantire l’ordinato e sicuro 
sviluppo dei traffici ed il razionale e corretto coordinamento dei diversi 

 ____________  

(16) Come noto, il termine italiano «sicurezza» è utilizzato per esprimere tanto il 
concetto di security (concernente la prevenzione degli atti illeciti contro l’aviazione da parte 
di criminali), quanto quello di safety, vale a dire la cd. «sicurezza operativa», volta alla pre-
venzione della incidentistica aerea ed aeroportuale: in tale ultima accezione, pertanto, la stes-
sa implica la salvaguardia e la protezione da eventi o accadimenti in genere indipendenti da 
precise volontà, e, dunque, accidentali. Il concetto di safety deve dunque essere collegato alla 
individuazione, eliminazione o riduzione dei fattori che sono all’origine di tali disfunzioni, 
ossia a quegli interventi in grado di prevenire l’incidente (safety come sinonimo di accident pre-
vention). Si parla poi di regulatory safety, per intendere la sicurezza che proviene dalla normativa, 
vale a dire per indicare il corpus normativo demandato prevalentemente alle istituzioni inter-
nazionali, euriopee e nazionali che sovraintendono il settore. Non è certo questa la sede per 
elencare tutti i provvedimenti in materia di safety; tuttavia, quanto meno con riferimento alla 
materia delle inchieste di sicurezza, si faccia riferimento: all’Annesso 13 ICAO (Aircraft Acci-
dent and Incident Investigation); alla dir. n. 94/56/Ce (ora abrogata dal reg. Ue n. 996/2010) ed al 
d. lgs. n. 66/1999. Con riferimento all’attività di monitoraggio e segnalazione di alcuni eventi 
rilevanti ai fini della sicurezza (safety) nel settore dell’aviazione civile, oltre al già menzionato 
Annesso 13, si ricorda la dir. 2003/42/Ce, recentemente abrogata dal reg. Ue n. 376/2014, 
su cui leggasi più diffusamente infra, al Cap. I, par. 6. La letteratura in materia di safety è al-
quanto copiosa. Senza alcuna pretesa di completezza in argomento, si rinvia a: B. FRANCHI, 
Le inchieste aeronautiche, Milano, 2004; F. PELLEGRINO, Sicurezza e prevenzione degli incidenti aero-
nautici, Milano, 2007; U. LA TORRE, A.M. SIA (a cura di), La sicurezza nel trasporto e nelle infra-
strutture della navigazione marittima ed aerea, Soveria Mannelli, 2011; E. TURCO BULGHERINI, F. 
SALERNO (a cura di), Infrastrutture e navigazione: nuovi profili della sicurezza marittima ed aerea, Ro-
ma, 2013; B. FRANCHI, S. VERNIZZI (a cura di), Prevenzione degli incidenti aerei La nuova normativa 
internazionale e dell’Unione Europea, Torino, 2015.  

(17) Ciò, benchè sia ormai sufficientemente condiviso, a livello europeo e inter-
nazionale, che la regolamentazione debba uniformarsi piuttosto con riferimento al tipo 
di operazioni poste in essere dall’aeromobile/mezzo aereo e al livello di rischio con es-
so generato in relazione a tali operazioni: sul punto, si rinvia a A. MASUTTI, F. 
TOMASELLO, International Regulation of Non-Military Drones, Cheltenham UK – Nor-
thampton, MA, USA, 2018.  
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veicoli all’interno dello spazio aereo (18), il cui utilizzo, si afferma, richie-
de con sempre maggior forza l’adozione di uno statuto condiviso (19). La 
legislazione aeronautica di diritto uniforme, d’altra parte, sembra assicu-
rare la migliore tutela degli utenti e dei terzi.  

In tale ottica ci si interroga se sia sufficiente dettare alcune norme 
di coordinamento ed estendere l’applicazione di determinati istituti della 
legislazione aeronautica a detti nuovi mezzi, che rimangono tuttavia vei-
coli differenti (20), ovvero se non sia invece opportuno rivedere la stessa 
definizione di aircraft, allo scopo eventualmente di aggiornarla alla mutata 
realtà empirica (21).  

Peraltro, le differenze tecnico-operative dei diversi mezzi non do-

 ____________  

(18) Nel rinviare, in proposito, alla trattazione successiva dedicata ai veicoli per il 
trasporto suborbitale, in part. al Cap. V, parr. 3, 4, 5, l’affermazione di cui al testo è so-
stenuta ed argomentata da P.P. FITZGERALD, Inner Space: ICAO’s new frontier, in Journal of 
Air Law & Commerce, 2014, 3 e ss., il quale, dopo aver descritto il ruolo di ICAO ed i 
suoi poteri in ambito aeronautico, evidenzia come lo spazio debba essere considerato 
un mercato emergente e strategico, non soltanto per obiettivi ovvero impieghi di carat-
tere militare (l’allusione, tutt’altro che implicita, è al futuro sviluppo del trasporto su-
borbitale di passeggeri); l’inadeguatezza dell’attuale legislazione spaziale lo induce a ri-
chiedere l’intervento regolatorio di ICAO – in ragione della sua organizzazione e delle 
sue comprovate competenze – soprattutto con riferimento alle materie del controllo del 
traffico aereo, alla sicurezza (safety), alla responsabilità per morte o lesioni personali del 
passeggero ed alla responsabilità per danni a terzi sulla superficie.  

(19) Ancora, P.P. FITZGERALD, Inner Space: ICAO’s new frontier, cit. 
(20) Tale tecnica, d’altra parte, non sarebbe punto nuova, sol che si pensi a quanto 

accade, ad esempio, con riferimento a idrovolanti e anfibi, i quali vengono equiparati alle 
navi nel momento in cui si muovono sulle acque, allo scopo «di rendere possibile 
l’applicazione agli aeromobili di norme, soprattutto di carattere pubblico (sicurezza, segna-
lazioni, ecc.), che si riferiscono alle navi»: cfr., A. LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. 
TULLIO, Manuale di diritto della navigazione, XV ed., Milano, 2019, in part., 268. Più comples-
sa, come vedremo in seguito, si presenta tuttavia la questione con riferimento agli APR, 
per i quali, sebbene siano esplicitamente considerati aeromobili dall’attuale dettato dell’art. 
743 cod. nav., ENAC ha provveduto poi, con l’apposito regolamento Mezzi aerei a pilotag-
gio remoto (per cui leggasi infra, in part., Cap. III, parr. 3 e 4), a dettare apposite norme di 
coordinamento.  

(21) Come si dirà più diffusamente in seguito, la stessa definizione accolta dalla 
normativa tecnica ICAO non è di certo immutabile, come dimostra la nota modifica 
con cui si è inteso escludere l’hovercraft, e, più in generale, tutti i mezzi che si sostengono 
su di un cuscino d’aria, dal novero degli aircrafts. Si rinvia, sul punto, a L. TULLIO, La 
natura giuridica dell’hovercraft, in Riv. dir. nav., 1970, 205 ss. ed alle considerazioni che ver-
ranno in proposito espresse infra, al Cap. V, par. 2.  
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lazioni, ecc.), che si riferiscono alle navi»: cfr., A. LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. 
TULLIO, Manuale di diritto della navigazione, XV ed., Milano, 2019, in part., 268. Più comples-
sa, come vedremo in seguito, si presenta tuttavia la questione con riferimento agli APR, 
per i quali, sebbene siano esplicitamente considerati aeromobili dall’attuale dettato dell’art. 
743 cod. nav., ENAC ha provveduto poi, con l’apposito regolamento Mezzi aerei a pilotag-
gio remoto (per cui leggasi infra, in part., Cap. III, parr. 3 e 4), a dettare apposite norme di 
coordinamento.  

(21) Come si dirà più diffusamente in seguito, la stessa definizione accolta dalla 
normativa tecnica ICAO non è di certo immutabile, come dimostra la nota modifica 
con cui si è inteso escludere l’hovercraft, e, più in generale, tutti i mezzi che si sostengono 
su di un cuscino d’aria, dal novero degli aircrafts. Si rinvia, sul punto, a L. TULLIO, La 
natura giuridica dell’hovercraft, in Riv. dir. nav., 1970, 205 ss. ed alle considerazioni che ver-
ranno in proposito espresse infra, al Cap. V, par. 2.  
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vrebbero essere ignorate bensì esaltate, nell’ottica tuttavia di una legisla-
zione diversificata ma coordinata rispetto al comune obiettivo, primario 
ed imprescindibile, della sicurezza.  

Il legislatore italiano, per parte sua, avrebbe infine optato per la 
considerazione di questi veicoli come «aeromobili», provvedendo tuttavia 
a differenziare gli statuti che regolano le rispettive attività, in ragione vuoi 
delle caratteristiche tecniche, vuoi dell’impiego ovvero, infine, del tipo di 
navigazione. 

La trattazione che segue sarà pertanto intesa a delineare il comples-
so concetto giuridico di aeromobile nell’attuale contesto normativo, de-
dicando ampio spazio alla genesi ed alla evoluzione delle (numerose e) 
diverse definizioni del veicolo che ci occupa in ambito interno ed inter-
nazionale, in una lettura ove il dato tecnico (struttura) e quello teleologi-
co (funzione), si pongono in continuo dialogo (e tensione) tra loro.  

Segue quindi l’analisi del veicolo all’interno del nostro ordinamen-
to, secondo una impostazione che fu cara ad autorevole dottrina del se-
colo scorso (22). In questa sede il profilo dinamico rinvia al concetto di 
esercizio ed alla impresa di navigazione, quello statico alla considerazione 
che il legislatore ha dell’aeromobile come bene, prima, e come prodotto, 
poi: anche in questo diverso contesto, come vedremo, i differenti profili 
in questione si pongono tuttavia in dialogo (e tensione) fra loro.  

Infine, sono esaminati alcuni mezzi che, per peculiarità loro pro-
prie, hanno animato ovvero tuttora animano il dibattito a livello interna-
zionale in merito alla loro qualificazione ed alla disciplina conseguente-
mente applicabile alle attività con essi poste in essere, i quali potrebbero 
fornire preziose indicazioni circa i possibili sviluppi della futura legisla-
zione aeronautica.      

 ____________  

(22) Cfr., F.M. DOMINEDÓ, Principi del diritto della navigazione, voll. I-II, Padova, 
1957-1963, in part., vol. II Dei Beni, 104.  
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