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Anno 2024: i passeggeri del volo -taxi AZV 22 gate 19. 

L’avvento delle nuove tecnologie e della digitalizzazione sta 
provocando un cambiamento epocale nel settore della mobilità 
aerea attraverso l’integrazione di innovative tipologie di servizi per i 
territori. 

L'Ente nazionale per l'aviazione civile -ENAC-, quale unica autorità di 
regolazione tecnica, certificazione, vigilanza e controllo nel settore 
dell'aviazione civile ha partecipato allo studio realizzato per la prima 
volta in Europa dall’Agenzia europea per la sicurezza aerea, -EASA- 
sulla mobilità aerea urbana. -Urban Air Mobility-. 

L’implementazione del progetto nazionale Advanced Air 
Mobility- AAM- porterà a dei cambiamenti nel panorama 
dell’aviazione con l’introduzione degli Electric Vertical Take off and 
Landing -eVTOL- : velivoli innovativi a propulsione elettrica o ibrida 
dotati della capacità di atterrare e decollare verticalmente, destinati 
al trasporto di passeggeri e beni da un luogo all’altro in ambito 
cittadino. 

Alla luce del quadro giuridico esistente, le riflessioni intraprese sono 
volte ad individuare il soggetto responsabile per i danni 
cagionati alle persone a bordo ovvero a terzi sulla superficie, a causa 
di un eventuale failure durante il percorso effettuato dai “droni-taxi”: 
costruttore del mezzo o operatore del volo? Ulteriori aspetti giuridici 
connessi all’attività di tali sistemi concernono il regime 
del risarcimento e il regime dell’assicurazione, il regime 
della registrazione/immatricolazione. 

Con la revisione della parte aeronautica del Codice della 
Navigazione aerea -CdN- a norma dell’art. 2 della legge 9 novembre 
2004, n. 265, i mezzi aeromobili a pilotaggio remoto -APR- sono 
considerati “aeromobili” ai sensi del novellato art. 743 del CdN 
rubricato “Nozione di aeromobile”. Il disposto normativo aggiunge 
che gli APR sono definiti come tali dalle leggi speciali, dai regolamenti 
dell’Ente Nazionale per l’Aviazione Civile -ENAC- . 

Pertanto, la disciplina di riferimento per l’evoluzione tecnologica degli 
attuali droni definiti anche APR, o Unmanned Aerial System -UAS- 
già utilizzati per scopi lavorativi e ludici, può essere costituita dal 
Diritto della Navigazione -parte aerea-, e dalle Convenzioni 



Internazionali e dalla specifica regolamentazione in corso di 
elaborazione a livello europeo e nazionale. 

Secondo le disposizioni contenute negli articoli dal 749 al 756 del 
Codice della Navigazione – CdN-, -conformi al principio enunciato 
nell’Annesso 7 della Convenzione di Chicago del 1944, 
rubricato Aircraft. Nationality and Registration Marks- sono ammessi 
alla navigazione gli aeromobili immatricolati mediante iscrizione nel 
Registro Aeronautico Nazionale tenuto dall' ENAC. Il veicolo è in tal 
modo considerato come entità giuridica caratterizzata dalla sua 
specifica funzione, identificato dalle marche di nazionalità e 
d’immatricolazione rilasciate dall’Autorità Aeronautica competente. 

 

L’art 966 CdN contempla l’istituto della responsabilità extra-
contrattuale per danni da urto tra aeromobili in volo attribuendo i 
danni a carico di chi li ha subiti se l’urto è determinato da caso fortuito 
o forza maggiore. Al di fuori della citata fattispecie, i danni sono a 
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carico dell’aeromobile, per colpa esclusiva del quale si e verificato 
l’urto, fermo restando l’onere del danneggiato ai sensi dell’art 2043 
cod. civ. di dimostrare oltre il nesso di causalità tra fatto e danno 
anche la colpa della controparte. 

Di contro, la responsabilità dell’esercente, - art.965 CdN-, per danni 
causati dall’aeromobile a persone ed a cose sulla superficie, su 
territorio nazionale da aeromobili immatricolati in Italia è regolata 
dalle norme internazionali in vigore nella Repubblica. Al riguardo 
la “Convenzione di Roma” - in seguito modificata con il protocollo 
aggiuntivo di Montreal del 23/Sett/1978- relativa ai danni causati alla 
superficie da aerei stranieri, inserisce i Diritti Speciali di 
Prelievo (SDRs) del Fondo Monetario Internazionale. 

Tuttavia, i parametri della responsabilità internazionale del vettore 
aereo per danni al passeggero e ai bagagli e il regime risarcitorio sono 
riconsiderati negli articoli 17 e 21 dalla Convenzione di Montreal del 
1999. 

Inoltre, la Convenzione di Montreal pone l’obbligo dell’assicurazione 
in capo agli operatori aeronautici. 

In questa ottica, ai sensi dell’art.971 CdN, il risarcimento complessivo 
dovuto dall’esercente responsabile è limitato alle somme previste 
dalla normativa comunitaria, come copertura assicurativa minima 
della responsabilità verso terzi per incidente per ciascun aeromobile. 

Da quanto precede emerge la necessità di una regolamentazione ad 
hoc che disciplini il progetto di Advanced Air Mobility. 

In merito l’ENAC- in qualità di soggetto nazionale preposto allo 
sviluppo della normativa per il settore aereo- partendo dal 
Regolamento dei droni indirizza l’attività di regolazione del 
eVTOL agli aspetti di safety e di sostenibilità adeguandosi alla 
regolamentazione tecnica comunitaria. 

I recenti Regolamenti EU 2019/945 e 2019/947 stabiliscono gli 
standard di sicurezza che devono essere ottemperati da ciascun 
Operatore sulla base delle caratteristiche dell‘UAS e della tipologia di 
operazioni che lo stesso intende effettuare. Le operazioni si 
suddividono in tre categorie: Aperta, Specifica, e Certificata. In base 
alla valutazione del rischio, si applicano requisiti di sicurezza sempre 



più elevati. In particolare, il trasporto passeggeri è inquadrato nella 
Categoria “Certificata”. 

Un ulteriore elemento da esaminare al fine di evitare potenziali 
conflitti con il traffico aereo manned è la gestione corretta 
dello spazio aereo, sia esso non controllato e controllato. 

Attualmente la maggior parte degli UAS opera in uno spazio aereo di 
classe G, non controllato e a basse quote di volo attuando una riserva 
di spazio aereo quando necessario. 

Le operazioni di volo oltre la Visual Line Of Sight -BVLOS, -oltre il 
raggio di vista del pilota- sono consentite solo a seguito del rilascio di 
autorizzazioni speciali emesse se tali attività rispettano determinati 
parametri di sicurezza. 

Il trasporto passeggeri mediante eVTOL ha sfide simili da superare. 
Ciononostante, è previsto un percorso diverso come conseguenza dei 
volumi di traffico inferiori previsti rispetto al trasporto merci. 
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Al riguardo lo svolgimento in sicurezza della mobilita aerea 
avanzata, è oggetto dei recenti regolamenti EU n.2021/664, 
n.2021/665, n.2021/666 che hanno previsto l’istituzione dell’U-SPACE a 
partire dal 26 gennaio 2023. L’U-SPACE è uno spazio aereo in cui più 
droni possono operare fruendo di servizi digitali di controllo che 
permetteranno la piena integrazione nello spazio aereo con gli 
aeromobili tradizionali. 

In merito, “è in esame la possibilità di dotare l’UAS di una targa 
satellitare riconoscibile rispetto al profilo di volo e utilizzare la 
capacità tecnologica satellitare per controllare e interdire al drone 
l’entrata nelle no fly zone come accade per il traffico aereo.” spiega 
il Presidente dell’ENAC Pierluigi Di Palma. 

“L’ENAC, attento allo sviluppo delle tecnologie emergenti ha 
introdotto recentemente al suo interno una direzione specifica, 
la Direzione Ricerca e Sviluppo Nuove Tecnologie e Aerospazio, 
con il compito di seguire e disciplinare questo settore favorendone 
l’inserimento nel contesto attuale dell’aviazione. Inoltre, l’Ente 
favorisce la promozione di società dirette a salvaguardare questo tipo 
di attività garantendone anche il controllo” aggiunge il Presidente. 

La pianificazione dello spazio aereo dedicato al futuro servizio -air 
taxi - è collegata agli aspetti concernenti la realizzazione 
delle strutture a terra, necessarie a garantire tale sistema di mobilità. 
Al momento EASA ha già predisposto una bozza di regolamento 
contenente i requisiti tecnici applicabili alle infrastrutture 
denominate “vertiporti” o siti di atterraggio. 

Al riguardo l’ENAC ha inserito nelle prossime linee guida del piano 
nazionale per gli aeroporti, indicazioni per integrare una rete di nodi 
che tenga conto dei principi di intermodalità includendo anche 
le nuove forme di Mobilita Aerea Avanzata. 

Concludendo, l’Autorità Aeronautica sta elaborando un regolamento 
ad hoc che permetterà di disciplinare l’utilizzo lecito di questi mezzi 
innovativi e sostenibili a partire dal 2024. 

Secondo la pianificazione strategica dell’Ente, l’iniziale presenza del 
pilota a bordo sarà sostituita da una attività in piena automazione. 
In tale contesto l’Autorità Aeronautica, nell’ambito del JARUS -Joint 
Authorities For Rulemaking On Unmanned System - sta esaminando 



il ricorso a tecniche di volo autonomo e intelligenza artificiale per 
sviluppare un sistema in grado di orientarsi verso un concetto di one- 
to many. Un unico operatore umano controllerà un’intera flotta di 
UAS in grado di volare contemporaneamente e di separarsi. 

Da quanto precede emerge che il Sistema Paese è diretto a cogliere 
le opportunità offerte dalla AAM a livello globale con l’obiettivo 
d’implementare la competitività del Paese anche attraverso la 
formazione e valorizzazione di nuove professionalità. In merito è 
prevista la creazione di acceleratori o sand boxes nei quali l’industria 
e i centri di ricerca possono sperimentare i nuovi prodotti e tecnologie 
in ambienti sicuri che simulano la realtà delle operazioni in 
collaborazione con le autorità di regolazione. “Pertanto è necessario 
che la realizzazione di ambiziosi progetti tecnologici sia affiancata 
dall’elaborazione di disposti normativi al fine di evitare che la 
tecnologia possa decadere non trovando capacità concreta di 
sviluppo per inosservanza di regole” sottolinea il Presidente Di 
Palma. 

Dott.ssa Rachele de Rosa     
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