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IL LAVORO NELLA NAVIGAZIONE AEREA E NELL’AMBITO AEROPORTUALE
Sommario: 1. Il personale aeronautico. – 2. Profili di specialità della disciplina. – 3. La qualificazione del personale aeronautico. – 4. L’organizzazione del lavoro a bordo dell’aeromobile. – 5. Il carattere transfrontaliero dell’attività lavorativa e la legge applicabile al contratto di lavoro.
1. Il personale aeronautico
L'elemento caratterizzante del lavoro nella navigazione aerea e nell’ambito aeroportuale è il carattere pubblicistico della disciplina cui è soggetto il personale aeronautico in ragione dell'interesse dello Stato alla sicurezza della navigazione(
), esercitato attraverso un controllo sull'esercizio della professione nautica e sull’organizzazione del personale.

Tale aspetto risulta più rilevante avuto riguardo al personale della navigazione aerea che presta la propria attività lavorativa a bordo dell’aeromobile. Per questi ultimi, la particolare organizzazione a bordo si manifesta nella forma dell’equipaggio e va a caratterizzare la prestazione lavorativa di ciascun componente, specificatamente diretta al servizio dell’aeromobile(
).

La centralità del tema della sicurezza della navigazione oltre a riguardare la sicurezza tecnica del mezzo, si estende alla sicurezza dell’attività della navigazione aerea(
) e coinvolge le attività lavorative prestate sia a bordo, che nell'ambito dell'infrastruttura aeroportuale.

Il codice della navigazione, agli articoli 731-733, individua i soggetti appartenenti alla categoria del personale aeronautico, che comprende piloti, assistenti di volo, addetti al controllo degli apparati di bordo, personale di terra, controllori di volo, tecnici addetti alla manutenzione, addetti ai controlli di sicurezza. Sotto l'aspetto definitorio, la distinzione principale dei soggetti appartenenti al personale aeronautico(
), ex art. 731 cod. nav., è compiuta tra personale di volo e personale non di volo.

La riforma della parte aeronautica del codice della navigazione, avvenuta con i decreti legislativi del 2005 e del 2006, ha toccato soltanto marginalmente la parte lavoristica. Si è provveduto ad una modifica delle disposizioni riguardanti il personale aeronautico, anche con riferimento al rilascio delle licenze, attestati, certificazioni, titoli professionali (Parte II della navigazione aerea, Libro I, ordinamento amministrativo, Titolo IV) e alla disciplina speciale del collocamento e del previgente divieto di mediazione, istituti, questi ultimi, che sono scomparsi conformandosi al diritto comune. Nel titolo III del libro II, “dell’impresa di navigazione” si rinvengono le norme relative al caposcalo, al comandante dell’aeromobile e alla composizione dell’equipaggio (capi II, III e IV). Il titolo IV disciplina, infine, il rapporto di lavoro a bordo dell'aeromobile del personale destinato a far parte dell'equipaggio(
) (di condotta e di volo). Quanto alle disposizioni penali e disciplinari relative ai lavoratori, esse non sono state affatto investite dalla riforma della parte aeronautica e, conformemente alla scelta del legislatore del 1942, seguono una trattazione unitaria nei due settori, marittimo ed aeronautico.

2. Profili di specialità della disciplina
Nell'ambito dei rapporti di lavoro del personale aeronautico(
), ad assumere rilevanza, sotto il profilo della specialità(
), è il rapporto di lavoro del personale di volo, che il legislatore distingue da quello di altri lavoratori dipendenti che operano in ambito aeroportuale. Il codice della navigazione (artt. 900-923 cod. nav.) inquadra il contratto di lavoro, stipulato tra esercente e lavoratore, nella categoria dei rapporti di lavoro subordinato di diritto generale, la cui fonte normativa si rinviene nel diritto della navigazione, nello Statuto dei lavoratori, nei contratti collettivi e nei contratti individuali. Il quadro normativo di riferimento è, peraltro ancora più complesso se si tiene conto del carattere di uniformità internazionale(
) del lavoro nautico, che si concreta in un'enormità di regole tecniche e di annessi stabiliti sul piano internazionale(
).

La derogabilità di numerose disposizioni del codice della navigazione relative al contratto di lavoro, ad opera della contrattazione collettiva (o dei contratti individuali se a favore del lavoratore) ha contribuito al processo di avvicinamento del diritto del lavoro aereo verso principi di diritto comune(
). Tale processo si è ulteriormente accelerato ad opera degli interventi del legislatore e della giurisprudenza Costituzionale(
). Si ricorda la sentenza della Corte costituzionale n. 41 del 31 gennaio 1991(
) con riferimento all’art. 916 cod. nav., in tema di risoluzione del rapporto di lavoro del personale di volo, laddove non si è ritenuta più ravvisabile una ratio che giustifichi diversità e disparità di trattamento dei lavoratori.

Non si è mancato di rilevare, tuttavia, che nella prospettiva di uniformazione verso la disciplina generale, emergono difficoltà di applicazione delle recenti riforme, in materia di diritto del lavoro generale, al settore nautico(
). Ne è derivata una normativa frammentaria e disorganica che perde di vista il carattere di specialità della disciplina; in tal senso, sul piano ermeneutico, l’art. 1(
) del codice della navigazione continua a costituire il principio base per l’applicazione delle riforme di diritto del lavoro generale.
Gli elementi di diversità, come si avrà modo di vedere in questo scritto, sono altresì presenti in relazione alle peculiarità connesse al rapporto di lavoro ed al luogo in cui la prestazione viene eseguita. 
Alla luce del quadro attuale del lavoro aereo e della sua “evoluzione”(
) verso principi generali, sembra potersi parlare di specialità del rapporto di lavoro(
) e non del contratto.

Elemento correlato alla sicurezza della navigazione aerea, nelle due accezioni di safety e security(
), è il modello organizzativo del lavoro aereo che si discosta da quello utilizzato in altre imprese. 

Con riferimento alla valutazione dell’idoneità fisica, tecnica e morale del lavoratore, vi è una prevalente ingerenza di tipo pubblicistico che, invece, nei rapporti di lavoro comune è normalmente lasciata alla discrezionalità dell’altro soggetto del rapporto di lavoro, l’imprenditore. L’assunzione del personale di volo deve essere, infatti, preceduta da visite mediche dirette ad accertare l’idoneità fisica degli iscritti da assumere in rapporto al servizio cui devono essere adibiti a bordo (art. 900, cod. nav.), che viene accertata dall'Enac(
), prima della stipula del contratto di lavoro. Il permanere dell’idoneità fisica del personale di volo costituisce un elemento essenziale per la prosecuzione del rapporto di lavoro(
). 

Anche in relazione al trattamento relativo ad alcuni fatti commessi dai componenti dell’equipaggio che, nel lavoro comune  danno luogo a sanzioni disciplinari, possono concretizzare fattispecie delittuose, se commessi da un membro dell’equipaggio. Si fa riferimento, tra gli altri, al caso di inosservanza di un ordine di un superiore da parte di un componente dell'equipaggio, di cui all'art. 1094, cod. nav. Quanto, infine, all’esercizio del potere disciplinare, questo non fa capo all’imprenditore ma è un’attribuzione dell’Enac ex art. 1253, cod. nav.

3. La qualificazione del personale aeronautico
Tutte le fasi d’impiego dell'aeromobile, sia in ambito aeroportuale che in volo, sono finalizzate al perseguimento della sicurezza quale elemento caratterizzante la navigazione aerea. Con particolare riferimento alla fase del volo e alle fasi preordinate e conseguenti a questa, il concetto di sicurezza si estende oltre che al mezzo e all'ambiente, ad aspetti legati all'elemento umano ed al possesso di specifici requisiti tecnici.
Giova rilevare che lo sviluppo dell'aviazione civile ha visto il moltiplicarsi delle figure professionali che operano nel settore aeronautico, la cui prestazione lavorativa è strettamente correlata all’attività aeronautica e alla sicurezza, e che risultano coinvolti nella definizione del c.d. fattore umano(
), riguardante l’analisi dei fattori di rischio(
) del volo. La rilevanza del fattore umano e la sua influenza sulla sicurezza aerea è di ordine prioritario nel quadro delle misure poste per prevenire un sinistro aeronautico. Si stima infatti che una certa percentuale di sinistri aeronautici sia da ricondursi ad errore umano. Il risalire all’individuazione dell’ulteriore nesso eziologico che ha generato l’errore non è compito agevole, considerata la pluralità di elementi che agiscono come concausa(
).

I requisiti di professionalità prescritti per l'esercizio delle attività aeronautica non si limitano, pertanto, al solo personale di volo, ma comprendono tutte quelle professioni che operano in ambito aeroportuale sulle quali ricade un ruolo di responsabilità; ci si riferisce oltre all'attività di pilota e, più in generale del personale di volo, agli addetti alla manutenzione dell'aeromobile, ai controllori di volo, al personale addetto alle operazioni di volo, ai metereologi ed agli operatori della stazione aerea.
Il quadro normativo di riferimento, relativo ai requisiti del personale di bordo, tiene conto delle regole tecniche e degli annessi stabiliti sul piano internazionale e comunitario. Al personale aeronautico si applicano le disposizioni contenute nell'Annesso I dell'ICAO - Personnel licensing(
) che, al fine di delineare una procedura di standardizzazione a livello internazionale delle risorse umane che operano nel settore, stabilisce i requisiti soggettivi, per l'accesso alle professioni aeronautiche, e oggettivi, che riguardano la preparazione del personale(
).

I titoli professionali, i requisiti e le modalità per il rilascio, il rinnovo e la reintegrazione, la sospensione o la revoca delle licenze sono, ai sensi dell'art. 734 cod. nav., disciplinati con regolamento dell'Enac(
), in attuazione di normative comunitarie. I titoli aeronautici sono sottratti alla normativa nazionale (con conseguente abrogazione dell'art.739 cod. nav., ad opera del d. lgs. 96/2005, che indicava i titoli per ciascuna categoria,) e regolamentati in ambito europeo dalle Joint Aviation Authorities (JAA), con le c.d. JAR-FCL(
) per velivolo ed elicottero. Esse costituiscono l’insieme delle regole e dei requisiti (riconosciute reciprocamente dalle Autorità aeronautiche dei Paesi aderenti) che disciplinano le organizzazioni e i programmi di addestramento e le modalità di conseguimento e di mantenimento delle licenze e delle abilitazioni.
Con il Regolamento (UE) n. 1178/2011 del 3 novembre 2011, così come modificato dal Regolamento (UE) n. 290/2012(
) del 30 marzo 2012, si sono stabiliti, in ambito comunitario, i requisiti tecnici e le procedure amministrative ai sensi del Regolamento (CE) n. 216/2008 del Parlamento Europeo e del Consiglio(
), relativamente agli equipaggi dell’aviazione civile. Con la modifica del 2012 sembra essersi completato il quadro normativo che regola il rilascio delle licenze e delle abilitazioni, attribuito all'Agenzia Europea per la Sicurezza Aerea (EASA)(
), finalizzato alla predisposizione di un sistema armonizzato della normativa tecnica avviata in seno alle Joint Aviation Authorities (JAA)(
). I requisiti tecnici (IAR-OPS) emanati dalle JAA, che erano stati resi vincolanti nell'ordinamento comunitario dal regolamento n.3922/91(
), verranno in tal modo uniformemente applicati in tutti gli Stati membri(
).

In particolare, la formulazione vigente del reg. UE n. 1178/2011, tiene conto del parere(
), formulato alla Commissione europea, da parte dell'EASA, (n. 07/2011 del 13 dicembre 2011) avente scopo di indicare i “dati di idoneità operativa” (OSD) specifici a un tipo di aeromobile(
). I dati comprendono: il programma minimo di formazione per l’abilitazione dei piloti; i dati di riferimento dell’aeromobile a supporto della qualificazione dei simulatori; il programma minimo di formazione per l’abilitazione del personale di certificazione della manutenzione; i dati specifici per la formazione dell’equipaggio di cabina; la lista di riferimento degli equipaggiamenti minimi (MMEL). I dati d’idoneità operativa proposti dal progettista saranno approvati dall’AESA insieme al certificato di aeronavigabilità.

Il Regolamento n. 1178/2011 (Air Crew) ha la struttura di un articolato a cui sono collegati sette Allegati: Allegato I: parte-Fcl,(
) Allegato II: Requisiti per la conversione di licenze e abilitazioni nazionali per velivoli e elicotteri; Allegato III: Requisiti per l’accettazione delle licenze rilasciate da o per conto di paesi terzi; Allegato IV: parte medica; Allegato V: Qualificazione dell’equipaggio di cabina impegnato in operazioni di trasporto aereo commerciale; Allegato VI: Requisiti delle autorità per il personale di bordo; Allegato VII: Requisiti delle organizzazioni per il personale di bordo.

L’attuazione del processo di transizione, dalla normativa nazionale di settore alla nuova normativa comunitaria, avverrà in maniera graduale stabilita dalle Autorità aeronautiche di ciascun Stato membro(
).
4. L’organizzazione del lavoro a bordo dell'aeromobile

L'obbligazione della prestazione lavorativa è adempiuta in quella particolare organizzazione che è l'equipaggio ed espletata in base al servizio, quale risulta enunciato nel contratto di lavoro(
).

Rientra nella sfera del diritto pubblico il rapporto di subordinazione e gerarchia dei membri dell’equipaggio. La composizione dell’equipaggio è determinata dall’esercente (art. 896 cod. nav.) in relazione alle caratteristiche e all’impiego dell’aeromobile, con le modalità e i limiti stabiliti dalle leggi speciali e dal regolamento. La gerarchia dei componenti dell'equipaggio si determina sulla base delle mansioni e della qualifica risultanti dal titolo di ammissione nell'equipaggio ed enunciate nel contratto di lavoro (art. 904, n.2 cod. nav.); per ogni categoria, la gerarchia di bordo segue l'ordine dei titoli professionali.

Il personale di volo, legato da un vincolo di subordinazione all’impresa di trasporto aereo, è soggetto (come del resto tutte le persone che si trovano a bordo dell’aeromobile) all’autorità del comandante dell’aeromobile (art. 809 cod. nav.). Nell’organizzazione del lavoro a bordo, secondo la norma inderogabile contenuta all’art. 905(
), comma 1, cod. nav., riferita al rapporto contrattuale tra datore di lavoro e lavoratore, ciascun componente dell'equipaggio non è tenuto a prestare un servizio diverso da quello per il quale è stato assunto. Le eccezioni al divieto dello jus variandi, di cui all’art. 905, commi 2 e 3 cod. nav. sono poste nell’interesse o per la sicurezza della spedizione(
) e rientrano nell’ambito dei poteri attribuiti al comandante dell’aeromobile quale responsabile della direzione nautica(
). Il mutamento di mansioni, regolato per legge, nell’interesse della navigazione, permette solo mutamenti temporanei e pur sempre inerenti alla “categoria” e al “grado”, e tutela il personale di volo dall'assegnazione a mansioni inferiori(
) e da un’ingiustificata sottoposizione gerarchica a bordo.

In caso di necessità per la sicurezza della spedizione, il comandante può adibire i componenti dell’equipaggio a qualsiasi servizio. Questo potere ha natura pubblicistica ed è strettamente legato alle particolarità dell’ambiente in cui si svolge l’attività lavorativa e non attiene allo ius variandi connesso al rapporto di lavoro.

Il legislatore speciale ha, inoltre, inteso distinguere le mansioni dalla qualifica d’iscrizione(
), pur mantenendoli in stretta correlazione, dato che le mansioni di bordo possono essere espletate solo da chi sia in possesso di tutti i requisiti richiesti dalla normativa tecnica vigente(
).

Il carattere d’internazionalità del trasporto aereo fa degli addetti all'attività di volo lavoratori c.d. mobili(
). Questi ultimi vengono definiti dalla Direttiva 2000/34/CE del Parlamento europeo e del Consiglio del 22 giugno 2000(
) concernente l'orario di lavoro, “qualsiasi lavoratore impiegato quale membro del personale viaggiante o di volo presso un'impresa che effettua servizi di trasporto passeggeri o merci su strada, per via aerea o per via navigabile”(
). In un primo momento il settore dei trasporti, aereo, ferroviario stradale e marittimo era stato escluso dal campo di applicazione della direttiva 93/104/CE del 23 novembre 1993 che dettava prescrizioni minime in materia di orario di lavoro(
). Le norme contenute nella direttiva 93/104 non erano applicabili, o lo erano soltanto in parte, a queste tipologie di lavoratori, in funzione delle peculiarità connesse al rapporto di lavoro ed al luogo di esecuzione della prestazione.

In virtù del principio di specialità indicato all’art. 14 della direttiva, il legislatore comunitario aveva previsto che “laddove altri strumenti comunitari contengano prescrizioni più specifiche in materia di organizzazione dell'orario di lavoro per determinate occupazioni o attività professionali” non avrebbe trovato applicazione la norma a carattere generale(
). L'inclusione dei lavoratori mobili del settore dei trasporti, tra i destinatari della normativa sul tempo di lavoro e di riposo, ha avuto lo scopo di proteggere soggetti, originariamente non contemplati dalla disposizione comunitaria, dagli effetti negativi per la loro salute e sicurezza dovuti ad orari di lavoro eccessivamente lunghi, alla mancanza di un riposo adeguato o a modalità di organizzazione del lavoro gravosi, e di dettare disposizioni che fossero applicabili a tutti i lavoratori dei trasporti che, in relazione al luogo di svolgimento dell'attività lavorativa fossero “itineranti”(
).

In virtù della specialità del rapporto di lavoro la disciplina legale relativa all’organizzazione dell'orario(
) di lavoro del personale di volo dell'aviazione civile è contenuta nella direttiva 2000/79/CE del 27 Novembre 2000, relativa all'Accordo europeo sull'organizzazione dell'orario di lavoro del personale di volo dell'aviazione civile(
), recepita nel nostro ordinamento giuridico con d.lgs. 19 agosto 2005, n. 185. Si ricorda che sino a quella data la legislazione, di carattere sociale, sulla durata del volo risultava attribuita a ogni singolo Stato membro. In Italia, sino all’emanazione del d. lgs 185/2005, la definizione di limiti all'orario dei piloti era contenuta in circolari ministeriali.
Le norme comunitarie hanno introdotto regole che, in via preventiva, garantiscono standard uniformi di sicurezza per tutti gli equipaggi, anche sotto il profilo dell’organizzazione del tempo del lavoro.

Il quadro normativo di riferimento risulta complesso e frammentario se si tiene conto delle regole tecniche e di annessi stabiliti sul piano internazionale(
), a tutela della sicurezza della navigazione aerea, che stabiliscono limiti ai tempi di volo e di servizio ritenuti compatibili con il livello di fatica operazionale del personale navigante.

Come già sottolineato, i requisiti tecnici emanati dalle JAA, in particolare i JAR-OPS (Joint aviation regulation operations), sono stati resi vincolanti nell'ordinamento comunitario dal regolamento n.3922/91, recante requisiti tecnici comuni e procedure amministrative applicabili al trasporto aereo commerciale, e divenuti obbligatori per i vettori a partire dal 2001. Le negoziazioni in seno alle JAA, relative all'inserimento dei limiti ai tempi di volo nella normativa JAR OPS, erano iniziate nel 1995. In quel periodo si trattava di introdurre una limitazione della durata del volo mirante più all'armonizzazione delle condizioni di utilizzazione dell'aeromobile che all'introduzione di una legislazione a fini sociali.

Con riferimento all'aspetto dell'armonizzazione della normativa tecnica ai fini di protezione sociale dei lavoratori, un impulso è stato dato dal regolamento (CEE) 1899/2006 (regolamento EU-OPS) che ha aggiunto il capo Q(
) all'allegato III del regolamento n. 3922/91, nel quale si definisce il livello minimo di sicurezza che deve garantire l'operatore aereo. Quest’ultimo assicura che tutti i propri voli siano programmati in modo tale da poter essere completati entro i limiti dei periodi di servizio di volo, tenuto conto dei tempi necessari per le operazioni di pre-volo, di volo e di transito ed individua i turni di servizio ed i giorni liberi per ogni membro dell'equipaggio.
L'obbligatorietà delle disposizioni(
) ha così introdotto una disciplina legale negli Stati membri, che ha definito, sotto il profilo della tutela sociale dei lavoratori, il tempo dell’adempimento della prestazione lavorativa ed in particolare il limite massimo dell'orario di lavoro(
) (comprensivo dei periodi di riserva(
) e del tempo massimo di volo(
)), i riposi ed il periodo minimo di ferie(
).

In assenza di un'esplicita ed univoca definizione del momento di inizio dell’attività lavorativa, ai fini del calcolo dei tempi di servizio di volo, il reg. 3922/91, così come modificato, fornisce una definizione più ampia della “base di servizio”(
) che viene definita come “il luogo designato dall'operatore per ogni membro d'equipaggio dal quale il membro d'equipaggio solitamente inizia e dove conclude un periodo di servizio o una serie di periodi di servizio e nel quale, in condizioni normali, l'operatore non è responsabile della fornitura dell'alloggio al membro d'equipaggio interessato”. 

Secondo la formulazione vigente(
), anche il riposo minimo (OPS 1.1110) che dovrà essere assicurato ad ogni membro dell’equipaggio tiene conto del luogo di inizio della prestazione lavorativa ed in tal senso occorrerà accertare se il periodo di servizio ha inizio dalla base di servizio o da un luogo diverso. La norma contempla, inoltre, un riposo supplementare conseguente agli effetti derivanti dall’attraversamento di più fusi orari e legato al livello di fatica dell’equipaggio.
Tanto la direttiva 2000/79, che le norme c.d. EU-OPS, dispongono una tutela minima dei diritti del personale navigante delle compagnie aeree. È fatta salva la possibilità che ciascun Stato membro possa introdurre disposizioni nazionali che contengano limiti più restrittivi o imporre ulteriori limiti(
) rispetto a quelli indicati dalla normativa comunitaria.

La direttiva 2000/79 e le norme c.d. EU-OPS, spesso, indicano un diverso trattamento lavorativo (con riferimento, per esempio, al godimento dei riposi(
)) che genera sovrapposizioni e compromette l’unitarietà delle disposizioni sull’organizzazione di lavoro destinate ai lavoratori che prestano la propria attività a bordo di un aeromobile. 

Il quadro normativo applicabile è ancor oggi piuttosto incerto alla luce delle criticità di alcune disposizioni del capo Q del reg. EU-OPS, con riferimento alla valutazione medico-scientifica della fatica operazionale del personale navigante ai fini della sicurezza dei voli. L'EASA con il Notice of proposed amendment (NPA) n. 2010-04 del 12 giugno 2012(
) propone nuove metodologie che si fondano sulla gestione del rischio correlato alla fatica operazionale, che condurranno alla conseguente modifica del regolamento comunitario, nella parte relativa ai requisiti applicabili ai tempi di volo e di servizio del personale navigante impiegato in operazioni di trasporto con velivoli.

5. Il carattere transfrontaliero dell’attività lavorativa
La connotazione internazionale del trasporto aereo produce una pluralità d’implicazioni relative al trattamento lavorativo del personale di volo.

Tali lavoratori possono stabilirsi in maniera stabile in uno Stato membro diverso da quello in cui la compagnia aerea ha la sede sociale o, per esempio, possono essere temporaneamente distaccati in uno Stato membro diverso da quello in cui abitualmente lavorano.

Quest’ultima fattispecie, disciplinata dalla direttiva 96/71/CE sul distacco(
) dei lavoratori, concerne quelle tipologie contrattuali aventi ad oggetto lo scambio di servizi tra imprese stabilite in paesi comunitari differenti che prevedano l'utilizzo temporaneo di personale dell'impresa distaccante nel paese di esecuzione della prestazione. Essa si applica al lavoratore(
) occupato che, durante un periodo limitato, esegue il suo lavoro sul territorio di uno Stato membro diverso da quello in cui svolge abitualmente la sua attività. Allo scopo di superare alcune difficoltà interpretative della direttiva, che indica livelli minimi di protezione obbligatoriamente applicabili nel luogo di esecuzione della prestazione, miranti a garantire al lavoratore la stessa tutela del paese di origine(
), la Commissione europea ha presentato una nuova proposta legislativa sul distacco(
) che, oltre a rafforzare le norme in materia, intende codificare l’attuale legislazione che disciplina il diritto di promuovere azioni collettive in situazioni transfrontaliere(
). La proposta si accompagnava ad una coeva proposta di regolamento(
) sul diritto di promuovere azioni collettive, i cui esiti risultano, tuttavia, incerti(
).

Ma andando più nello specifico, la questione sollevata(
) nell’ambito del mercato aereo comunitario non è relativa al caso del lavoro temporaneamente svolto in altro Paese, ma del trattamento lavorativo dei lavoratori stabiliti in maniera abituale in uno Stato membro dell’Unione europea differente dallo Stato in cui la compagnia aerea, datrice di lavoro, ha la propria sede. Tali lavoratori non godranno, infatti, della tutela prevista dalla direttiva 96/71.

Nel quadro dei contratti di lavoro del personale di volo caratterizzati dal carattere di mobilità e di internazionalità, assume rilevanza l’individuazione della legge applicabile al contratto di lavoro in presenza di uno o più elementi di collegamento con un ordinamento straniero(
). Il pericolo di incertezze sullo status del lavoratore, anche in termini di ordine sociale, è peraltro diffuso, considerato il ricorso da parte dei vettori comunitari all'utilizzazione di aeromobili immatricolati nell’Unione europea o in Paesi terzi, in base a contratti di wet  lease(
). L'ipotesi di ricorrere all’utilizzazione di un aeromobile non comunitario è stata soggetta a limitazioni(
) in seguito all’emanazione del reg. (CE) n. 1008/2008 ed è assoggettata, ai sensi dell'art. 13, ad autorizzazione di durata massima limitata, concessa previa dimostrazione da parte del vettore aereo comunitario dell'esistenza di esigenze eccezionali, per far fronte a capacità stagionali ovvero a difficoltà operative.

Nel caso di aeromobile di nazionalità straniera, i contratti di lavoro del personale di volo saranno regolati dalle norme di diritto internazionale privato. La disposizione contenuta nell'art. 9 cod. nav., che stabilisce che la legge applicabile al contratto di lavoro è la legge di nazionalità dell'aeromobile(
), salva la diversa volontà delle parti, è da ritenersi totalmente(
) o parzialmente(
) superata dalle regole dettate dalla Convenzione di Roma del 1980(
) e dal Reg. CE n. 593/2008(
), sulla legge applicabile alle obbligazioni contrattuali (c.d. Roma I).
La disciplina relativa ai contratti individuali di lavoro, contenuta all'art. 8, del Regolamento CE n. 593/2008 trova la sua ratio nella tutela della parte debole, in linea di continuità con quanto previsto dalla Convenzione di Roma(
). L'art. 8 conferma il ruolo dell'autonomia delle parti nella scelta della legge applicabile e prevede al par. 2, quale regola generale, in assenza di scelta delle parti, il rinvio alla legge del Paese «nel quale», o, in mancanza, «a partire dal quale»(
) «il lavoratore svolge abitualmente il suo lavoro»(
). Il par. 3 dell'art. 8 mantiene il criterio di collegamento residuale già presente nella Convenzione di Roma cui fare riferimento nel caso in cui non sia possibile identificare il luogo di svolgimento abituale del lavoro che rinvia alla legge del luogo nel quale è la sede che ha assunto il lavoratore. Il par. 4 dell'art. 8, infine, fa salva, in mancanza di scelta delle parti, come criterio di chiusura del sistema, la legge del Paese con il quale il contratto presenti un più stretto collegamento(
).

Muovendo dal criterio di collegamento principale (lex loci laboris), individuato ai fini della selezione della legge applicabile al contratto di lavoro, occorre stabilire quando il luogo di lavoro può considerarsi abituale per il personale di volo. Sotto il profilo inerente il rapporto di lavoro del personale aeronautico che ha stipulato un contratto di lavoro subordinato con un'impresa di trasporto aereo che opera nel mercato comunitario, un fattore cui fare riferimento, ai fini dell'individuazione dello Stato membro nel quale il lavoratore svolge abitualmente il suo lavoro è la «base di servizio», di cui al reg. 3922/91 (così come modificato dal reg. 1899/2006(
) in materia di armonizzazione di regole tecniche, e non la base  legale dell'impresa di trasporto aereo,  come si avrà modo di spiegare in seguito.
La Corte di Giustizia dell'Unione europea si è espressa in merito all’interpretazione dell’art. 6, par. 2 della Convenzione di Roma (art. 8, par. 2 del regolamento Roma I del 2008) in due recenti sentenze che hanno riguardato il contratto di lavoro nell'ambito del trasporto internazionale. Nel primo di questi procedimenti, che riguardava un lavoratore dell'autotrasporto (caso Koelzsch(
)), la Corte di giustizia è stata chiamata ad interpretare il criterio della lex loci laboris contenuto nell'art. 6 par. 2 della Convenzione di Roma. Nel secondo procedimento, che riguardava un lavoratore del settore marittimo (caso Voogsgeerd)(
) che svolgeva la propria attività in più di uno Stato contraente, la Corte di giustizia è stata chiamata ad interpretare il criterio di collegamento del Paese in cui si trova la sede che ha assunto il lavoratore, di cui all'art. 6 lett. b) della convenzione di Roma.

L'orientamento della giurisprudenza comunitaria appare rivolto a dare maggiore rilevanza non solo al luogo di esecuzione abituale(
) del contratto, ma anche al luogo di partenza dell'esecuzione delle relative prestazioni contrattuali, ricalcando il principio contenuto nel regolamento 395/2008 (art. 8, par.2), nonché a limitare l'area di applicabilità del criterio fondato sulla sede che ha proceduto all'assunzione del lavoratore(
).

Con riferimento ai lavoratori mobili del trasporto aereo, l'interpretazione flessibile ed estensiva della giurisprudenza comunitaria risponde, altresì, alle esigenze di tutela del personale dipendente delle compagnie low cost. L'ingresso e la graduale espansione nel mercato aereo di questa categoria di imprese di trasporto(
), in seguito alla liberalizzazione del trasporto aereo(
), ha messo in luce alcune criticità del sistema comunitario di sicurezza sociale. Il modello organizzativo delle compagnie low cost(
) risulta incentrato su una politica diretta all'abbattimento dei costi e alla massimizzazione dei ricavi. Avuto riguardo al personale di volo, la riduzione del costo del lavoro è resa, peraltro, possibile dal regime giuridico vigente nello Stato membro dell'Unione Europea, in cui è stabilita la sede legale dell'impresa di trasporto aereo, che prevede un sistema sociale nel quale i livelli di protezione dei lavoratori sono più bassi rispetto agli standard europei.
Il vantaggio di costo per l'impresa di trasporto aereo aerea si realizza sul piano della gestione delle risorse umane, del reclutamento del personale, attraverso il ricorso all'esternalizzazione delle attività di selezione del personale stesso, e del regime applicabile ai contratti di lavoro(
). L'assoggettamento al sistema sociale, contributivo, salariale ed assistenziale del personale di bordo, vigente nello Stato in cui l'impresa, che ha provveduto ad assumere il lavoratore, ha la sede sociale, ha messo in evidenza possibili risvolti di dumping sociale derivanti dall'impiego transfrontaliero.
Secondo un principio di effettività, il ricorso al criterio del centro principale in cui opera il lavoratore, rispetto a quello della mera sede sociale dell'impresa, presenta una maggiore rilevanza al fine dell'individuazione della legge applicabile al contratto di lavoro. La giurisprudenza comunitaria ha, ripetutamente affermato che tutte le volte che, per il lavoratore, esiste un'unica base fissa alla quale fare ritorno, non può utilizzarsi il criterio della sede di assunzione. 

Risulta pertanto di fondamentale importanza, per la scelta della legge applicabile negli impieghi transanzionali(
), stabilire il criterio di identificazione della c.d. base fissa. Giova rilevare che il modello aziendale dei vettori low cost non è articolato in stabili organizzazioni nell'ambito dei Paesi dell'Unione europea, né in uffici di rappresentanza, né in biglietterie che sono integralmente sostituite da canali di vendita a distanza, con la conseguenza di rendere applicabile la normativa del paese di stabilimento del datore di lavoro, che si traduce, nella specie, in minori tutele per i lavoratori dipendenti. È con particolare riferimento agli attuali modelli di offerta di lavoro del trasporto internazionale che, al fine di poter applicare la lex loci laboris, e limitare il ricorso all'ipotesi residuale del criterio di selezione della legge applicabile della sede che ha assunto il lavoratore, è sorta la necessità di individuare il concetto di “sede legale o domicilio” per il personale di volo e di stabilirne il luogo di ubicazione.

I singoli Stati membri avevano individuato nella costituzione di stabili organizzazioni, da parte dei vettori, il presupposto per l'applicazione delle legislazioni interne. Si ricorda, nuovamente, il contenzioso sorto in Francia e la conseguente pronuncia del Conseil d'Etat dell'11 luglio 2007, di rigetto del ricorso delle compagnie aeree Ryanair e Easyjet avverso il decreto francese del 21 novembre 2006 che assoggettava al diritto del lavoro francese il personale navigante delle compagnie di un altro Stato membro la cui “activité est entièrement orientée vers le territoire français ou est réalisée de façon stable, habituelle et continue dans des locaux ou avec des infrastructures situés sur ce territoire”. Anche in Italia era stata contestata a Ryanair un'evasione fiscale e contributiva sulla base dell'esistenza di una “stabile organizzazione”(
) dell'impresa straniera, quale presupposto per l'imposizione, individuata nell'elevato numero di basi in Italia nelle quali operano piloti, assistenti di volo e personale di terra appartenente alla compagnia.

Di fronte alle diversità delle legislazioni nazionali degli Stati membri ed ai cambiamenti della realtà sociale, che hanno visto accentuarsi la tendenza verso nuove forme di mobilità che incidono sul coordinamento dei sistemi di sicurezza sociale., il legislatore comunitario è, di recente, intervenuto con un nuovo regolamento in materia di sicurezza sociale, il regolamento UE n. 465/2012 del 22 maggio 2012(
).

Nell'ambito di questo provvedimento sono state rappresentate, in particolare, le istanze di protezione dei lavoratori della navigazione aerea. Se, infatti, con riferimento all'aspetto dell'armonizzazione della normativa tecnica del trasporto aereo, le precedenti misure comunitarie avevano introdotto una normativa uniforme nei Paesi membri, riguardo all'aspetto dell'armonizzazione della normativa sociale non erano state individuate azioni specifiche volte alla tutela dei lavoratori mobili, ed in particolare del settore aereo.
Allo scopo di facilitare l’applicazione della normativa comunitaria, applicabile agli equipaggi di condotta e di cabina dipendente da imprese operanti nel settore dell’aviazione civile, sotto il profilo della chiara ed univoca individuazione del luogo in cui è prestata l’attività lavorativa, alcune disposizioni dei regolamenti (CE) n. 883/2004 e (CE) n. 987/2009  sono state chiarite e aggiornate.
Il regolamento (UE) n.465/2012 ha previsto che la definizione comunitaria di “base di servizio”, contenuta nell’allegato III regolamento (CEE) n. 3922/91 del Consiglio, del 16 dicembre 1991, concernente l’armonizzazione di requisiti tecnici e di procedure amministrative nel settore dell’aviazione civile, costituisca il criterio per la determinazione della  normativa applicabile al personale degli equipaggi di condotta e di cabina. Il regolamento ha modificato l’articolo 11 del regolamento (CE) n. 883/2004, aggiungendo il paragrafo 5, nel quale è stabilito che “un’attività svolta dagli equipaggi di condotta e di cabina addetti a servizi di trasporto aereo passeggeri o merci è considerata un’attività svolta nello Stato membro in cui è situata la base di servizio, quale definita all’allegato III del regolamento (CEE) n. 3922/91». L’applicazione del principio della base di servizio, come espressamente chiarito nel considerando 18 ter aggiunto al regolamento Ce 883/2004, ha la finalità di assicurare che questa indicazione rimanga stabile nella legislazione applicabile agli equipaggi e che non dipenda dai modelli di organizzazione del lavoro o dalla stagionalità delle domande.

Quanto alla determinazione della legislazione applicabile nel caso di esercizio di un attività subordinata in due o più Stati membri il legislatore comunitario (art. 2 n.2 lett. a reg. 465/2012) ha ritenuto  necessario precisare, con una modifica del paragrafo 5 dell’articolo 14 del regolamento (CE) n. 987/2009, ai fini dell’applicazione dell’articolo 13(
), paragrafo 1, del regolamento di base, che per persona che “esercita abitualmente un’attività subordinata in due o più Stati membri” si intende una persona che esercita, contemporaneamente o a fasi alterne, per la stessa impresa o lo stesso datore di lavoro o per varie imprese o vari datori di lavoro una o più attività distinte in due o più Stati membri.

Nel caso in cui lo svolgimento dell’attività lavorativa subordinata, prestata in due o più Stati membri, riguardi gli equipaggi di condotta e di cabina addetti ai servizi di trasporto aereo passeggeri o merci, si è prevista, nel nuovo par. 5 bis,  l’applicabilità della legislazione dello Stato membro in cui è situata la base di servizio.

Questo provvedimento, che rende più agevole l'individuazione della legge applicabile ai contratti di lavoro del personale di volo, può rappresentare un primo fattore in grado di superare le criticità di un settore in cui il livello di benessere del lavoratore, correlato all'attività prestata, rappresenta un elemento rilevante sul piano della gestione e prevenzione del rischio aeronautico.
* Ricercatrice di diritto della navigazione presso l'Università degli studi


di Palermo.


� Sul tema vi è un'ampia dottrina. Si citano, tra gli altri, Turco Bulgherini, Sicurezza della navigazione, in Enc. dir., Milano, 1990, 461 ss.; Xerri Salomone, La sicurezza come valore nel diritto della navigazione e dei trasporti e nella formazione di un diritto comune europeo, in Sicurezza, navigazione e trasporto a cura di Tranquilli Leali, Rosafio, Milano, 2008, 155; Tranquilli Leali, Rilievi critici e ricostruttivi sulla nuova disciplina in materia di proprietà ed uso degli aeroporti in Il diritto aeronautico fra ricodificazione e disciplina comunitaria, a cura di Franchi, Vernizzi, Milano, 2007, 170; Pellegrino, La definizione di sicurezza aerea in Aeroporti e responsabilità, Atti del convegno di Cagliari del 24-25 ottobre 2003, a cura di Deiana, Cagliari, 2005, 171; Id., Sicurezza e prevenzione degli incidenti aeronautici. Nella normativa internazionale, comunitaria e interna, Milano, 2007. Sui profili della sicurezza della navigazione correlati al lavoro nel settore aeronautico, v. Gragnoli, Il lavoro a bordo delle navi fra tutela della sicurezza e diritto  del lavoro, in Trattato breve di diritto marittimo, a cura di Antonini, vol. I, Milano, 2007, 284, Balletti, Necessità di una riforma legislativa del rapporto di lavoro nautico e relative prospettive, in Studi in onore di Giorgio Ghezzi, I, Padova, 2005, 449 ss; Papi, Sicurezza della navigazione: profili normativi in Sicurezza, navigazione e trasporto, a cura di Tranquilli Leali, Rosafio, cit., 403-404; Pellegrino, Sicurezza e prevenzione degli incidenti aeronautici. Nella normativa internazionale, comunitaria e interna, cit., 43 ss.


� Così Gaeta, Il lavoro della gente dell’aria, Milano, 1984, 101. Sulla disciplina del lavoro a bordo, v. D’Alessio, L’organizzazione a bordo della nave, Padova, 1992, 27 ss.; Id., Lavoro del personale di volo, in Diritto della navigazione, a cura di Deiana, nei Dizionari del diritto privato promossi da N.Irti, Milano, 2010, 201 ss..


� Il tema della sicurezza aeronautica va analizzato con riferimento alla tricotomia uomo-macchina-ambiente, secondo il c.d. modello SHELL, così Pellegrino, Sicurezza e prevenzione degli incidenti aeronautici. Nella normativa internazionale, comunitaria e interna, cit., 43 ss, specie nota 149.


� Il testo originario del 1942, adottava l’espressione “gente dell'aria” per identificare non solo il personale di volo, ma anche il personale addetto ai servizi a terra e il personale tecnico direttivo delle costruzioni aeronautiche. Le attività professionali espletate erano così distinte in attività direttamente attinenti alla navigazione (personale di volo), precedenti e preordinate a questa (personale delle costruzioni aeronautiche) e ausiliarie (personale di terra). Nell'ambito di questa nozione omnicomprensiva ed eterogenea, andava individuata la categoria della gente dell'aria, intesa in senso stretto, che era l'unica destinataria della normativa speciale, in quanto dotata di specifiche competenze professionali per l’esercizio dell’attività lavorativa, così Gaeta, Il lavoro della gente dell’aria, cit, 11.


� Sulla nozione di equipaggio v. Gaeta, Equipaggio della nave e dell'aeromobile, in Enc. dir., XV, Milano, 1966, 49 ss; Id., Gente dell'aria, in Enc. dir., XVIII, Milano, 1969, 588; Medina, Equipaggio dell'aeromobile e gente dell'aria, in Dig. disc. priv., sez. comm., Torino, 1970, 256; Pollastrelli, I poteri del comandante nei confronti dell’equipaggio ed in particolare l’esercizio dello jus variandi in ordine al servizio a bordo della nave e dell’aeromobile in tema di lavoro marittimo ed aereo, in Studi in onore di Antonio Lefebvre D'Ovidio in occasione dei cinquant'anni del diritto della navigazione, a cura di Turco Bulgherini, II, Milano, 1995, 923 ss.


� Con particolare riferimento al personale di volo, l’interesse pubblico all’esercizio dell’attività lavorativa deriva dall’esercizio dell’aeromobile e si giustifica con l’esposizione ai rischi del volo e con il dovere specifico di affrontare il rischio di qualsiasi condizione, così Torrente, L’impresa e il lavoro nella navigazione, Milano, 1964, 77 ss.


� Sul significato di tale specialità, v. tra gli altri, Menghini, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, in Trattato di diritto civile e commerciale, diretto da Cicu, Messineo, Mengoni e continuato da Schlesinger, Milano, 1996, 61 ss.; Scotti, Lavoro aereo e nautico,– I) Diritto del lavoro, in Enc. giur. Treccani, Roma, 1990; Minale Costa, Lavoro nella navigazione, in Dig. disc. priv., sez. comm., Torino, 1992, 401 ss.


� Tale carattere si riferisce anche al lavoro marittimo, così, Enrico, Il lavoro marittimo fra ordinamento comunitario e tutele nazionali, in Scritti in onore di Francesco Berlingieri, Il Diritto marittimo, I, 2010, 475.


� Sul piano internazionale, generale e regionale, le norme JAR-OPS indicano i livelli minimi di sicurezza dell'attività di volo. Sulla normativa JAR v. Rossi Dal Pozzo, Servizi di trasporto aereo e diritti dei singoli nella disciplina comunitaria, Milano, 2008, 98 ss.; Pellegrino, Sicurezza e prevenzione degli incidenti aeronautici. Nella normativa internazionale, comunitaria e interna, cit., 218 ss.


� L'affievolimento del carattere di specialità dei contratti di lavoro della navigazione marittima ed aerea che era stato attribuito, dal legislatore speciale, in virtù della particolarità della disciplina cui questi contratti sono sottoposti, risulta più rilevante per il settore del lavoro aereo. Nel lavoro marittimo vi sono ancor oggi elementi che giustificano una regolamentazione differenziata del contratto d'arruolamento. Il lavoro aereo, rispetto al marittimo, è caratterizzato da una minore durata del viaggio e, con riferimento al luogo di esecuzione dell'attività lavorativa, l'aeromobile (contrariamente alla nave) rappresenta esclusivamente la sede di lavoro per il lavoratore. Ed ancora, con riferimento all’equipaggio, si è assistito ad un allontanamento del modello dell’equipaggio strutturalmente organizzato sul singolo aeromobile o a composizione fissa, così Gaeta, Equipaggio della nave e dell’aeromobile, cit., 64.


� Menghini, Il lavoro nautico, in Il rapporto di lavoro subordinato: costituzione e svolgimento, a cura di Cester, Commentario di diritto del lavoro diretto da Franco Carinci, Torino, 2007, 2029-2030; D'Alessio, Il lavoro del personale di volo, cit., 202.


� v. C. cost., 31 gennaio 1991, n. 41 dichiara l'illegittimità costituzionale dell'art. 916 del codice della navigazione; dichiara l'illegittimità costituzionale dell'art. 10 della l. n. 604 dl 1966 (Norme sui licenziamenti individuali), nella parte in cui non prevede l'applicabilità della l. n. 604 del 1966 stessa al personale navigante delle imprese di navigazione (aerea); dichiara l'illegittimità costituzionale dell'art. 35, terzo comma, della l. n. 300 del 1970 (Norme sulla tutela della libertà e dignità dei lavoratori e dell'attività sindacale nei luoghi di lavoro), nella parte in cui non prevede la diretta applicabilità al predetto personale dell'art. 18 della l. n. 300 del 1970, come modificato dall'art. 1 della l. n. 108 del 1990, (Disciplina dei licenziamenti individuali); dichiara - in applicazione dell'art. 27 della l. n. 87 del 1953 - l'illegittimità costituzionale dell'art. 345 del codice della navigazione.


� Balletti, Necessità di una riforma legislativa del rapporto di lavoro nautico e relative prospettive, in Studi in onore di Giorgio Ghezzi, cit., 149 ss.  Ne è un esempio l'applicazione tacita della legge di riforma del mercato del lavoro, che risulta priva di norme di adattamento al settore nautico. Sull'applicabilità delle riforme in materia di lavoro ed in particolare della l. 4 novembre 2010, n. 183 alla luce delle modifiche della l. 28 giugno 2012, n. 92, Giasanti, Collegato lavoro, legge Fornero e lavoro nautico: alcune riflessioni, in Riv. giur. ec. trasp., X, 2012, 291 ss. Si ricorda che il legislatore, con riferimento alle norme sulla  sicurezza del lavoro, di cui al d.lg. n. 271 del 1999, aveva agito diversamente, così Enrico, Relazione introduttiva, in Il lavoro marittimo e portuale tra sicurezza ed economicità, a cura di Bevilacqua, Palermo, 2005, 17. In alcuni casi la disciplina di settore è stata emanata in una fase successiva, come per esempio, la normativa sull'orario di lavoro.


� Secondo Giasanti, Collegato lavoro, legge Fornero e lavoro nautico: alcune riflessioni, cit., 294, l'art. 1 cod. nav. è portatore di una sorta di “specialità aggravata”, da contrapporre alla “specialità attenuata” del diritto dei trasporti.


� Sulla posizione di retroguardia assunta dal lavoro nautico v. Menghini, Il lavoro nautico, in Il rapporto di lavoro subordinato: costituzione e svolgimento a cura di Cester. Commentario di diritto del lavoro diretto da Franco Carinci, cit., II, 2024.


� In tal senso, la disciplina pubblicistica cui è assoggettato il personale aeronautico opera su un piano diverso da quello che riguarda gli aspetti privatistici e che non ha alcuna incidenza sul sinallagma contrattuale, ma  opera accanto ed autonomamente a questo, così D'alessio, Lavoro del personale di volo, cit., 202.


� Sulla nozione di security v. Camarda, La sicurezza del volo in ambito aeroportuale: competenze e responsabilità, in La sicurezza del volo nell'ordinamento interno ed internazionale, Atti del convegno di Modena e Reggio Emilia 28-29 giugno 2002, a cura di Franchi, Milano, 2005, 102; La Sicurezza negli aeroporti: problematiche giuridiche ed interdisciplinari: atti del Convegno, Milano, 22 aprile 2004, a cura di Camarda, Cottone, Migliarotti, Milano, 2005.


� Il possesso delle attitudini tecniche e morali sono accertate dall’Enac, con l’iscrizione negli albi e nei registri. l'esercizio della professione è altresì sottoposto ad un controllo (art. 734 cod. nav, secondo comma); il possesso di specifici titoli professionali è richiesto dall'Enac in relazione al personale di volo e al personale addetto ai servizi di navigazione aerea. L’Enac provvede alla certificazione del personale addetto alla manutenzione di impianti, sistemi ed apparati per la navigazione aerea.


� In giurisprudenza, v. Cass., sez. lav., 29 marzo 2010, n. 7531. Si è stabilito che nel caso di un pilota di aeromobile dichiarato inidoneo al volo non può trovare applicazione l'istituto del preavviso contemplato dall'art. 2118 c.c., in quanto l'esecuzione della prestazione di lavoro dedotta in contratto è divenuta totalmente e definitivamente impossibile senza possibilità di svolgere mansioni alternative. Il pilota di aeromobile inidoneo al volo potrà rendere una diversa prestazione di lavoro nell'ambito del “personale di terra” soltanto in esecuzione di un contratto di lavoro diverso. In dottrina, Pietra, Licenziamento senza preavviso in caso di inidoneità permanente al volo, in Dir. relaz. ind. 2011, I, 152; Muratorio, Licenziamento del pilota per inidoneità al volo: specialità delle prestazioni e specialità del diritto del lavoro, commento a Cass., sez. lav., 29 marzo 2010, n. 7531 in Il Lavoro nella giurisprudenza, 2010, 7, 678 – 683. In chiave critica Ferraresi, Inidoneità permanente al volo, impossibilità sopravvenuta della prestazione e giustificato motivo oggettivo di licenziamento, in Arg. Dir. Lav., 2011, I, 133 ss;


� Termine molto generico in cui si ricomprendono tutti gli errori riconducibili all'uomo, v. Romanelli, Riguzzi, Licenza ed altri documenti del personale aeronautico civile, in Dig. disc. priv., sez. comm., IX, 1993, 52.


� Nella valutazione dell'errore umano si dovrà tenere conto del comportamento di tutto il personale che gioca un ruolo di responsabilità nell'interazione uomo-macchina, così Pellegrino, Sicurezza e prevenzione degli incidenti aeronautici. Nella normativa internazionale, comunitaria e interna, cit., 43, nota 124. Sui rischi connessi all'attività di controllo del traffico aereo v. Masciocchi, Sicurezza sul lavoro: profili di responsabilità, Milano, 2010, 894; Comenale Pinto, Obblighi e responsabilità del controllore del traffico aereo, in Aeroporti e responsabilità, Atti del Convegno di Cagliari del 24-25 ottobre 2005, a cura di Deiana, Cagliari, 2005, 59 ss..


� Pellegrino, Sicurezza e prevenzione degli incidenti aeronautici. Nella normativa internazionale, comunitaria e interna, cit., 52. 


� L'Annesso 1 contiene le norme standard e le pratiche raccomandate per le «licenze del personale» adottate dall’ICAO il 14 aprile 1948, in applicazione dell'art. 37 della Convenzione di Chicago del 1944, ed entrate in vigore il 15 settembre 1948. Sulla differenza tra norme standard e pratiche raccomandate v. Busti, Uso dello spazio aereo e assistenza al volo in Rizzo, La gestione del traffico aereo profili di diritto internazionale, comunitario ed interno, Milano, 2009, 35 ss.; Pellegrino, Sicurezza e prevenzione negli incidenti aeronautici. Nella normativa internazionale, comunitaria e interna, Milano, 2007, 145 ss. La X edizione dell'Annesso 1, attualmente vigente sul piano internazionale, è stata adottata con emendamento n. 168 del 23 febbraio 2007 e recepita in via amministrativa con regolamento dell’Enac, ai sensi dell’art. 690 cod. nav.


� Si veda la proposta di direttiva del Consiglio sui requisiti in materia di sicurezza e sull'attestazione di competenza professionale per il personale di bordo nel settore dell'aviazione civile COM (97) 382 def. - 97/0212(SYN), successivamente modificata dalla proposta di direttiva COM/99/068 def. - 97/0212(SYN).  L’iniziativa legislativa aveva la finalità di accompagnare la liberalizzazione del settore del trasporto aereo con misure complementari nel settore tecnico, della sicurezza e nel settore sociale, al fine di garantire condizioni generali uniformi di concorrenza e di adottare norme comuni sulla competenza tecnica dei vettori aerei, allo scopo di ottemperare alle disposizioni dell'allegato 6 della Convenzione di Chicago. Tra i requisiti delle JAR OPS elaborate dalle autorità aeronautiche si rinvengono anche norme relative alla formazione del personale. In virtù di tali norme, il vettore aereo deve garantire che la categoria del personale di bordo in questione sia in grado di svolgere una serie di funzioni in materia di sicurezza, ad esempio l'esecuzione di procedure di emergenza in caso di incidenti, in caso d'incendio a bordo di un aeromobile, di depressurizzazione della cabina o di problemi medici tra i passeggeri. Sono previsti anche determinati controlli medici per il personale di bordo al fine di garantirne l'idoneità allo svolgimento delle relative funzioni (v. parere del Comitato economico e sociale in merito alla «Proposta di direttiva del Consiglio sui requisiti in materia di sicurezza e sull'attestazione di competenza professionale per il personale di bordo nel settore dell'aviazione civile», 98/C 214/10). L’orientamento conseguente a tale proposta è stato, tuttavia, di limitare al minimo le norme comuni sulla formazione in materia di sicurezza, poiché una notevole parte della formazione richiesta riguarda specificamente ciascuna compagnia aerea ed è correlato al tipo di aeromobile utilizzato. È stato manifestato un consenso generale sul mantenimento dell'approccio ICAO/JAA consistente nell'elaborare norme comuni, come è stato fatto nel caso delle JAR OPS, e nel rimettere a ciascuno Stato membro la decisione sul sistema di attuazione delle stesse.


� 	 I requisiti richiesti per il personale addetto alla fornitura dei servizi metereologici per la navigazione aerea sono stabiliti dal Regolamento Enac, “Meteorologia per la navigazione aerea”, entrato in vigore il 10 settembre 2009 ed emendato il 20 ottobre 2011, emanato nenel quadro del reg. Ce n. 2096/2005. 


� D'Alessio, Lavoro del personale di volo, cit., 204. L’applicazione delle JAR-FCL è demandata all’Enac in applicazione del novellato art. 690 cod. nav. (per un commento, v. Mastrandrea, tullio, La revisione della parte aeronautica del codice della navigazione, in Dir. maritt., 2005, 12. 


La Regolamentazione tecnica in materia di rilascio e rinnovo di licenze di pilotaggio è contenuta nel regolamento Enac, ed. n.7 del 22 febbraio 2010. I documenti costituenti le JAR-FCL sono: JAR – FCL 1 – Velivoli; JAR – FCL 2 – Elicotteri; JAR – FCL 3 - Organizzazione e Requisiti Medici; JAR – FCL 4 - Tecnici di volo.	Gli attestati, le licenze e le abilitazioni aeronautiche, non disciplinate dalle JAR-FCL, sono soggette alla regolamentazione nazionale. I titoli professionali presuppongono il possesso di licenze, attestati ed abilitazioni necessari per l'esercizio dell'attività e per la conseguente iscrizione negli Albi (Albo nazionale del personale di volo addetto al comando, alla guida e al pilotaggio degli aeromobili e Albo nazionale del personale addetto al controllo degli apparati e degli impianti di bordo) e nel Registro (Registro del personale di volo addetto ai servizi complementari di bordo), tenuti dall’Enac.


� G.U.U.E 5 aprile 2012 n. 100.


� Il reg. Ce n. 216/2008 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 20 febbraio 2008, recante regole comuni nel settore dell’aviazione civile e che istituisce un’Agenzia europea per la sicurezza aerea, e che abroga la dir. Cee n. 91/670 del Consiglio, il reg. Ce n. 1592/2002 e la dir. Ce 2004/36. Regolamento modificato da ultimo dal regolamento n. 1108/2009 del 21.10.09 (G.U. L 309 del 24.11.09). Sulla base del cosiddetto “Regolamento di base dell'EASA” reg. Ce n. 216/2008, la Commissione europea ha emanato il reg. Ue n.1178/2011 (3 novembre 2011), il reg. Ue n. 290/2012 (dei 30 marzo 2012, recante modifica dei Regolamento n. 1178/2011) e il reg. Ue n. 965/2012 della Commissione del 5 ottobre 2012 che stabilisce i requisiti tecnici e le procedure amministrative per quanto riguarda le operazioni di volo ai sensi del reg. Ce n. 216/2008 del Parlamento europeo e del Consiglio.


� L'EASA (European Aviation Safety Agency) è stata istituita con il regolamento n. 1592/02 del Parlamento e del Consiglio del 15 luglio 2002. Sullo stato giuridico dell'EASA; v. Pellegrino, Sicurezza e prevenzione degli incidenti aeronautici. Nella normativa internazionale, comunitaria e interna, cit., 221.


� Organismo associato alla conferenza europea dell'aviazione civile (ECAC), che riunisce le Autorità di regolazione dell'aviazione civile degli Stati europei, che vi partecipano al fine di cooperare per lo sviluppo e l'attuazione di standard e di procedure nel campo della sicurezza. Per una ricostruzione dell'accordo JAA e del ruolo svolto da questo organismo e dalla CEE in materia di armonizzazione delle norme aeronautiche v. Cecchi, L’armonizzazione europea delle norme tecniche e delle procedure amministrative concernenti la progettazione, costruzione, esercizio e manutenzione degli aeromobili, la formazione del personale e la qualificazione delle organizzazioni, in Resp. civ. e prev. 1993, 369 – 379.


� Il reg. Cee n. 3922/91 del Consiglio concernente l'armonizzazione di regole tecniche e di procedure amministrative nel settore dell'aviazione civile è stato modificato dal reg. Ce n. 2176/96 del 13 novembre 1996, dal reg. Ce n. 1069/99 del 25 maggio 1999 che aggiunge l'allegato III, dal reg. Ce n. 2871/2000 del 28 dicembre 2000, dal reg. Ce n. 1592/2002 del 15 luglio 2002, dal reg. Ce n. 1899/2006 del 12 dicembre 2006 che aggiunge il capo Q all'allegato III (OPS 1), dal reg. Ce n. 1900/2006 del 20 dicembre 2006, dal reg. Ce n. 8/2008 dell'11 dicembre 2007 poi sostituito dal regolamento 859/2008 del 20 agosto 2008.


� Ad eccezione delle norme nazionali integrative che disciplinano alcuni paragrafi del Capo Q, riguardante i limiti dei tempi di volo e di servizio e i requisiti di riposo del personale adibito al trasporto aereo commerciale, che continueranno a trovare applicazione). L'Enac con regolamento integrativo al Capo Q dell'allegato III del reg. Cee n. 3922/91 del 10 luglio 2008 ha previsto i requisiti aggiuntivi obbligatori per gli operatori nazionali.


� Ai sensi dell’art. 19 del reg. Ce n. 216/2008 (c.d. regolamento di base) l'EASA, al fine di assistere la Commissione nella preparazione delle proposte relative a principi fondamentali, applicabilità e requisiti essenziali da presentare al Parlamento europeo e al Consiglio e nell’adozione delle norme di attuazione, prepara i relativi progetti che sono presentati alla Commissione sotto forma di pareri.


� Come risulta dal parere n. 7 del 2011, formulato dall'EASA, una carenza nella formazione dell’equipaggio di condotta e di cabina o nella lista degli equipaggiamenti minimi di riferimento (MMEL) è stata individuata come fattore causale o contributivo dei diversiincidenti e inconvenienti verificati negli ultimi dieci anni. Da parte degli organismi nazionali d’inchiesta (ANSV in Italia) sono state proposte raccomandazioni all’Agenzia per migliorare le norme relative alla formazione dell'equipaggio e alla MMEL. Colmando il divario tra la certificazione, le operazioni e i processi di manutenzione, il concetto dei dati di idoneità operativa assicureranno uno standard elevato e uniforme per formazione dell’equipaggio e MMEL.


� L'allegato I è suddiviso in nove sotto parti (A-J), a loro volta suddivisi in sezioni, e in nove appendici. 


� L'Enac, in data 16 Aprile 2012 ha notificato alla Commissione Europea ed a EASA la propria posizione in merito all’implementazione dei suddetti Regolamenti, avvalendosi della possibilità di differire i termini di applicazione degli stessi come previsto dall’art. 12 (7) del reg. Ue 1178/2011 e dall’art. 2 (3) del reg. Ue 290/2012, che troveranno attuazione entro l'aprile del 2015.


� Branca, voce Lavoro del personale di volo, in Enc. dir., XXIII, Milano, 1969, 455.


� Sulla coincidenza dei limiti posti dal codice della navigazione al potere del datore di lavoro di modificare le mansioni del lavoratore, con quelli espressi dal testo originario dell’art. 2103 cod. civ., v. Minervini, Il lavoro nautico, Milano, 1961, 57; Menghini, Il lavoro nautico, cit., 2035-2036; Id., I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, in Trattato di diritto civile e commerciale, diretto da A. Cicu- F. Messineo- L. Mengoni e continuato da P. Schlesinger, Milano, 1996, 416 ss. In giurisprudenza v. Cass., 18 gennaio 1991, n. 443, con riferimento all’art. 334 cod. nav., che regola il mutamento di mansioni per i lavoratori marittimi in termini analoghi a quelli del personale di volo, in Dir. maritt., 1992, 415, con nota di Amerio, Osservazioni sul mutamento di mansioni nel lavoro marittimo. La sentenza ha ritenuto manifestamente infondata in riferimento all’art. 3 cost. la questione di legittimità costituzionale dell‘art. 13 dello statuto dei lavoratori nella parte in cui non prevede la diretta applicabilità di tale norma al personale navigante dell’impresa di navigazione. Secondo la Corte la disposizione contenuta all’art. 334 cod. nav. appronta una tutela sufficiente del dipendente contemplando limiti allo jus variandi per ragioni attinenti all’interesse della navigazione ed alla sicurezza della spedizione.


� Sulle attribuzioni del comandante, correlate all’interesse della spedizione, v. Taccogna, Il comandante di aeromobile, in Il nuovo diritto aeronautico in ricordo di G. Silingardi, Milano, 1992,119 ss; La Torre, Comando e comandante nell’esercizio della navigazione, Napoli, 1997, 82 ss; Magnosi, La polizia della navigazione tra disciplina vigente e prospettive di riforma, in Studi in memoria di Elio Fanara, a cura di La Torre, Moschella, Pellegrino, Rizzo, Vermiglio, II, Milano, 2008, 178.


� La Torre, Comandante di nave o aeromobile, in Diritto della navigazione, a cura di Deiana, nei Dizionari del diritto privato, promossi da N. Irti, Milano, 2010, 99; Pollastrelli, I poteri del comandante nei confronti dell’equipaggio ed in particolare l’esercizio dello jus variandi in ordine al servizio a bordo della nave e dell’aeromobile in tema di lavoro marittimo ed aereo, in Studi in onore di Antonio Lefebvre D'Ovidio in occasione dei cinquant'anni del diritto della navigazione, a cura di Bulgherini, II, Milano, 1995, 931-950.


� v. Cass., 18 gennaio 1991, n. 443, cit.


� Gaeta, Equipaggio della nave e dell’aeromobile, cit., 58.


� Sul divieto da parte del pilota di svolgere le mansioni di comandante e di co-pilota per mancanza di idonea abilitazione, derivante dal compimento del sessantesimo anno di età v. Cass. civ., sez. lav., 30 giugno 2009, n. 15349 in Dir. trasp. 2010, I, 197 conforme a Cass. sez. lav., 28 aprile 2004, n. 8161, in Giust. civ. Mass., 2004, IV. Con riferimento al principio comunitario di non discriminazione in base all’età, e sull’interpretazione della dir. 78/00/Ce del Consiglio, che stabilisce un quadro generale per la parità di trattamento in materia di occupazione e di condizioni di lavoro, si veda la sentenza della C. giust. Ce, 13 settembre 2011, causa 447/09. La questione pregiudiziale era stata sollevata dal giudice federale del lavoro tedesco in ordine alla compatibilità con il diritto dell'Unione Europea della previsione, contenuta nel contratto collettivo, che prevedeva un limite di età di 60 anni per i piloti di linea, al fine di garantire la sicurezza aerea.  La Corte afferma che tale divieto è una discriminazione fondata sull'età e che l'esigenza di tutela della sicurezza pubblica non può giustificare l'imposizione di un limite tanto restrittivo.


� In sede di trasposizione sul piano interno della norme comunitarie, vi è stato un susseguirsi di normative che hanno riguardato l'orario di lavoro dei lavoratori mobili e che hanno prodotto, come risultato, l'assenza di una definizione di lavoratore mobile da ritenersi sempre valida in tutte le situazioni, con la conseguenza che occorrerà valutare fattispecie singole al fine di verificare se rientrino o meno nell'ambito di applicazione della norma. Con riferimento al campo di applicazione del d. lg. n. 66/2003 ai lavoratori del settore dell'autotrasporto, si richiama l'interpello del Ministero del lavoro e della previdenza sociale 9 novembre 2006 prot. 25/I/0005817 in Orario di lavoro, a cura di Casotti, Gheido, Milano, 2009, 258, che ha riguardato il caso degli autisti di camion dipendenti da aziende del settore lapideo; si trattava di stabilire se andassero considerati lavoratori mobili e, pertanto, sottratti all’ambito di applicazione del d. lg. n. 66/2003. 


La giurisprudenza comunitaria, nel caso Bowden (Sentenza della C. giust. Ce, Prima Sezione, 4 ottobre 2001, causa 133/00), al fine dell'individuazione della categoria dei lavoratori mobili, affermava la prevalenza dell’attività dell’impresa (attività di trasporto di persone o cose) sull’attività svolta dal lavoratore,  contra v. Tiraboschi, L’orario di lavoro nel trasporto tra prassi ministeriale e chiarimenti normativi in La riforma del lavoro pubblico e privato e il nuovo welfare a cura di Tiraboschi, Milano, 2008, 281. 


�La direttiva è stata attuata con d. lg. 8 aprile 2003, n. 66. Il d. lg. n. 66/2003 (modificato ed integrato dal d. lg. 19 luglio 2004, n. 213) ha, in realtà, recepito la dir. 93/104/Ce del Consiglio del 23 novembre 1993, così come modificata dalla dir. 2000/34/Ce del Parlamento europeo e del Consiglio del 22 giugno 2000. Sulla disciplina contenuta nel decreto legislativo si rinvia a Del Punta, La riforma dell’orario di lavoro, in Dir. Prat. Lav., 2003, 22; Tartaglione, L’organizzazione del tempo di lavoro (nel d.lgs. n. 66/2003 come modificato ed integrato dal d.lgs. n. 213/2004), in Mass. Giur. Lav., XI, 2004, 792.


� Nel nostro ordinamento, la definizione di lavoratore mobile si rinviene nel d.l. 25 giugno 2008, n. 112, convertito in l. n. 133/2008, che modifica l’art. 1, comma 2, lett. h del d. lg. n. 66/2003. La norma fornisce una definizione più ampia della norma comunitaria nel senso di “qualsiasi lavoratore impiegato quale membro del personale viaggiante o di volo presso un’impresa che effettua servizi di trasporto  passeggeri o merci sia per conto proprio che per conto di terzi su strada, per via aerea o per via navigabile, o a impianto fisso non ferroviario”. In dottrina v. Tiraboschi,  L’orario di lavoro nel trasporto tra prassi ministeriale e chiarimenti normativi, op. loc. ult. cit. L’A. sostiene che, ai fini dell’individuazione della legge applicabile, debba essere considerata l’attività esercitata dal lavoratore e non quella dell’impresa, potendo essere il lavoratore mobile il dipendente di una società che svolga trasporto per conto proprio o realizzare un servizio complementare o accessorio la propria attività principale.


� La dir. 93/104/Ce ha dettato le prescrizioni minime, stabilendo il tempo di lavoro (la durata normale dell’orario di lavoro, il lavoro straordinario, il lavoro notturno) e i periodi di riposo (le pause, i riposi compensativi, le ferie). Le dir. 93/104/Ce e 2000/34/Ce, a far data dal 2 agosto 2004, sono state assorbite dalla direttiva di codificazione n. 2003/88/Ce del Parlamento europeo e del Consiglio del 4 novembre 2003. Quest’ultima direttiva si è limitata a razionalizzare il precedente testo normativo senza alterarne i contenuti; per un commento alla direttiva si veda Ricci, La direttiva comunitaria di “codificazione” sull’organizzazione dell’orario di lavoro, in Guida lav., 2003, 48.


� Sulla base di questa previsione, sono state emanate specifiche direttive settoriali nel trasporto stradale, marittimo ed aereo. La regolamentazione dell'orario di lavoro nell'autotrasporto si rinviene nella dir. 2002/15/Ce, recepita con d. lg. n. 234/2007. Sull'ambito di applicazione delle due norme ai lavoratori mobili dell'autotrasporto si veda l'interpello n. 27/2009, prot. 25/I/0003914 del Ministero del Lavoro, della Salute e delle Politiche Sociali: “Sarà cura del datore di lavoro applicare, in  via alternativa, la  disciplina contenuta nel D. Lgs. n. 66/2003 o nel D. Lgs. n. 234/2007 verificando se il lavoratore svolga “normalmente” e “prevalentemente” una attività compresa nel campo di applicazione dell’uno o dell’altro Decreto. Peraltro, nelle ipotesi in cui risulti particolarmente difficile individuare le “attività prevalenti” si ritiene, secondo un principio di cautela, che vada applicata la disciplina di maggior tutela per il lavoratore”.


� Parere della Commissione in applicazione dell'articolo 251, paragrafo 2, lettera c) del Trattato CE, sugli emendamenti del Parlamento europeo alla posizione comune del Consiglio riguardante la proposta di direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio che modifica la dir. 93/104/Ce, concernente taluni aspetti dell'organizzazione dell'orario di lavoro, al fine di comprendere i settori e le attività esclusi dalla suddetta direttiva recante modifica della proposta della Commissione in applicazione dell'articolo 250, paragrafo 2 del trattato CE, COM/99/0699 def. - COD 98/0318.


� Giova rilevare che, sul piano del diritto interno, la regolamentazione dell’orario di lavoro e dei periodi di riposo del personale di volo non è disciplinata dal diritto della navigazione ma è demandata, nel rispetto dei principi costituzionali, alla contrattazione collettiva generando un sovrapporsi disorganico di tale disciplina.


� La direttiva ha dato attuazione all'accordo concluso il 22 marzo 2000 dalle organizzazioni europee Association of European Airlines (AEA), European Transport Workers' Federation (ETF), European Cockpit Association (ECA), European Regions Airline Association (ERA) e International Air Carrier Association (IACA), riportato nell'allegato alla direttiva stessa. Direttive a carattere settoriale sono state emanate anche in materia di lavoro marittimo (dir. 99/63/Ce, recepita con d. lg. 27 maggio 2005, n. 108) e di autotrasporto (dir. 2002/15/Ce, recepita con d. lg. 19 novembre 2007, n. 234). Sulla regolamentazione dell’orario del lavoro a bordo mi sia consentito rinviare a Bevilacqua, Il tempo di lavoro e di riposo a bordo considerazioni giuridiche e metagiuridiche, in Studi in memoria di Elio Fanara, cit., II, Milano, 3-18.


� L'Annesso 6 alla convenzione di Chicago del 1944 prescrive le regole che stabiliscono i limiti del periodo di servizio degli assistenti di volo e del personale di cabina.


� OPS 1.1090 Annex III, Subpart Q — Flight and duty time limitations and rest requirements


� Il regolamento è stato reso applicabile negli Stati Membri a partire dal 16 luglio 2008.


� L'art. 2, comma 1, definisce «orario di lavoro», qualsiasi periodo di tempo in cui il lavoratore sia al lavoro, a disposizione del datore di lavoro e nell'esercizio della sua attività, o delle sue funzioni conformemente alle disposizioni, anche dei contratti collettivi di lavoro, applicabili in materia.


� Secondo il reg. Ce n. 1899/2006, si tratta di un periodo nel quale il lavoratore è disponibile a ricevere dall’operatore un’assegnazione di un servizio, senza che intercorra un periodo di riposo.


� L'art. 2, comma 3, definisce il «tempo di volo», il periodo dall'istante in cui l'aeromobile si muove dalla propria area di parcheggio per effettuare una tratta di volo fino al momento in cui, dopo l'atterraggio, si ferma nella posizione di parcheggio assegnata e fino al completo arresto dei motori di spinta.


� Sull’interpretazione dell’art. 7 della dir. 2003/88/Ce e dell’art. 3 dell’accordo allegato alla dir. 2000/79/Ce, si veda la sentenza C. giust. Ce, 15 settembre 2011, causa 155/10, Williams e altri c. British Airways plc. Nel procedimento pregiudiziale ex art. 267 TFUE, la Corte Suprema del Regno Unito aveva sottoposto alla Corte di giustizia una serie di questioni che traevano origine da una controversia volta a stabilire come dovesse essere calcolata la retribuzione da corrispondere per i periodi di ferie annuali retribuite. La Corte ha stabilito che l’art. 7 della dir. 2003/88/Ce e l’art. 3 dell’accordo allegato alla dir. 2000/79/Ce “devono essere interpretati nel senso che un pilota di linea, durante le sue ferie annuali, ha diritto non solo al mantenimento del suo stipendio di base, bensì anche, da un lato, a tutti gli elementi intrinsecamente connessi all’espletamento delle mansioni che gli incombono in forza del suo contratto di lavoro e che sono compensati tramite un importo pecuniario incluso nel calcolo della sua retribuzione complessiva e, dall’altro, a tutti gli elementi collegati allo status personale e professionale del pilota di linea. È compito del giudice nazionale valutare se i diversi elementi che compongono la retribuzione complessiva di tale lavoratore rispondano a detti criteri.” Per un commento v. Selwin’s, Law of employment, XVII, 2011, Oxford University press, 2012, 170.


Il diritto al periodo annuale di ferie retribuite stabilito dalla direttiva 2000/79 è peraltro espressamente sancito all’art. 31, n. 2, della Carta dei diritti fondamentali dell’Unione europea, recepita dal trattato di Lisbona e sancita all’art. 6, n. 1, TUE.


� La definizione della base di servizio dell'impresa di trasporto aereo ha una sua rilevanza, anche sotto il profilo fiscale, con riferimento alla individuazione del luogo in cui l'impresa è stabilita. A tal proposito, il d.l. 18 ottobre 2012, n. 179, c.d. Decreto sviluppo, all’art. 38 contiene una disposizione mirante ad assoggettare ad imposizione fiscale e contributiva i vettori low cost che operano stabilmente, pur non avendo il loro centro di attività, in Italia “Ai fini del diritto aeronautico, l’espressione «base» identifica un insieme di locali ed infrastrutture a partire dalle quali un’impresa esercita in modo stabile, abituale e continuativo un’attività di trasporto aereo, avvalendosi di lavoratori subordinati che hanno in tale base il loro centro di attività professionale, nel senso che vi lavorano, vi prendono servizio e vi ritornano dopo lo svolgimento della propria attività. Un vettore aereo titolare di una licenza di esercizio rilasciata da uno Stato membro dell’Unione europea diverso dall’Italia è considerato stabilito sul territorio nazionale quando esercita in modo stabile o continuativo o abituale un’attività di trasporto aereo a partire da una base quale definita al periodo precedente. In deroga all’articolo 3 della l. 27 luglio 2000, n. 212, la disposizione si applica a decorrere dal periodo di imposta in corso al 31 dicembre 2012”.


� Ai sensi dell'art. 8, reg. Ue n. 965/2012 della Commissione del 5 ottobre 2012 che stabilisce i requisiti tecnici e le procedure amministrative per quanto riguarda le operazioni di volo ai sensi del regolamento (CE) n. 216/2008 del Parlamento europeo e del Consiglio, i limiti dei tempi di volo e delle ore di servizio devono conformarsi, nel caso dei velivoli, all’articolo 8, paragrafo 4, e al capo Q dell’allegato III del regolamento (CEE) n. 3922/91, mentre nel caso degli elicotteri, alle norme nazionali.


� L'Enac con regolamento integrativo al Capo Q dell'allegato III del reg. Cee n. 3922/91 del 10 luglio 2008 ha previsto requisiti aggiuntivi obbligatori per gli operatori nazionali.


� Si veda in proposito l'interrogazione al Parlamento Europeo 9 marzo 2011 con riferimento all'art. 21 del contratto degli assistenti di volo e all'art. 26 del contratto piloti (CAI/Alitalia) e la risposta della Commissione del 28 aprile 2011, E-002272/2011.


� Draft decision of the executive director of the european aviation safety agency amending Decision No 2003/19/RM of the Executive Director of the European Aviation Safety Agency of 28 November 2003 on acceptable means of compliance and guidance material to Commission Regulation (EC) No 2042/2003 of 20 November 2003 on the continuing airworthiness of aircraft and aeronautical products, parts and appliances, and on the approval of organisations and personnel involved in these tasks and draft opinion of the european aviation safety agency for a Commission Regulation amending Commission Regulation (EC) No 2042/2003 on the continuing airworthiness of aircraft and aeronautical products, parts and appliances, and on the approval of organisations.


� Dir. 96/71/Ce del Parlamento e del Consiglio del 16 dicembre 1996, attuata nel nostro ordinamento con d. lg. 25 febbraio 2000, n. 72. Sulla direttiva v. Balandi, La direttiva comunitaria sul distacco dei lavoratori: un passo in avanti verso il diritto comunitario del lavoro, in Scritti in onore di Giuseppe Federico Mancini, I, Diritto del lavoro, 1998, 35; sul distacco di lavoratori nell’ambito di una prestazione transnazionale di servizi v. De Mozzi, Il lavoro con profili di internazionalità, in Diritto del lavoro, Commentario diretto da F.Carinci, II, Torino, 2007, 2106, ss. In materia di distacco dei lavoratori nell'Unione Europea, alla luce della giurisprudenza comunitaria, v., tra gli altri, Traversa, Libera prestazione dei servizi e distacco dei lavoratori in Diritto del lavoro dell'Unione europea a cura di Carinci, Pizzoferrato, IX, Torino, 2010, 289 ss. Sul d. lg. n. 72/2000 v. Nadalet, L’attuazione della direttiva 96/71 sul distacco, in Lav. dir., 2008, I, 37 ss. ed ivi richiamata, Tar Bolzano, 19 aprile 2005, n. 140, in Mass. giur. lav. 2005, 658 (con nota di Rondo, Gli obblighi di iscrizione alla Cassa edile a carico di impresa avente sede in altro Stato membro) confermata dal Consiglio di Stato sez. IV, 1 marzo 2006, n. 928 in http://ebookbrowse.com/cons-di-stato-sent-n-928-2006-doc-d137685442, che ha affermato che “la disciplina dettata dal d. lg. 25 febbraio 2000 n. 72 si pone in contrasto con il principio comunitario di libera prestazione di servizi, di cui all' art. 49 del Trattato CE, nel punto in cui afferma che ai lavoratori distaccati si applicano le “medesime condizioni di lavoro” previste dalle leggi italiane e dai contratti collettivi, di fatto rendendo applicabile, ai lavoratori distaccati, l'intero diritto del lavoro italiano. Ciò in evidente contrasto con lo spirito della dir. Ce 96/71, la quale ha consentito agli Stati membri di estendere l'applicazione della citata direttiva a determinate materie, ma non ha consentito di rendere vincolante l'intero diritto del lavoro, senza alcuna limitazione, privando di ogni effetto utile le disposizioni comunitarie volte a garantire la libera prestazione dei servizi”.


� La disciplina relativa al distacco si applica a tutte le imprese (comprese quelle di trasporto) ad eccezione delle imprese della marina mercantile con riguardo al personale navigante (art. 1, comma 2 dir. Ce 96/71).


� Secondo Montanari, Diritto internazionale privato del lavoro e ordinamento comunitario, in Diritto del lavoro dell'Unione europea a cura di Carinci, Pizzoferrato, IX, Torino, 2010, 835, l'applicazione della disciplina prevista dalla dir. 96/71/Ce, è applicabile qualunque sia la legge regolatrice del rapporto di lavoro, sulla base della previsione contenuta nel 34° considerando del reg. Roma I.


� Proposta di Direttiva del Parlamento europeo e del Consiglio concernente l'applicazione della dir. 96/71/Ce relativa al distacco dei lavoratori nell'ambito di una prestazione di servizi, da emanare secondo la procedura di codecisione ai sensi del TFUE, art 53, par 1, e art 62 COM(2012) 131 final.


� V. Parere del comitato economico e sociale europeo del 19 settembre 2012, 2012/C 351/13.


� Proposta di Regolamento del Consiglio sull'esercizio del diritto di promuovere azioni collettive nel quadro della libertà di stabilimento e della libera prestazione dei servizi (c.d. Monti II), COM 2012.130 final. La proposta era nata con l’intento di risolvere i problemi sollevati dalla giurisprudenza della Corte di Giustizia in materia di conflitto sindacale (sentenze dell'11 dicembre 2007, Viking (causa 438/05), del 18 dicembre 2007, Laval (causa 341/05), del 3 aprile 2008,  Rüffert (causa 346/06), del 19 giugno 2008,  Commissione contro Granducato di Lussemburgo (causa 319/06). Sulla proposta di regolamento v. Orlandini, La proposta di regolamento Monti II ed il diritto di sciopero nell’Europa post-Lisbona, in http://www.europeanrights.eu/public/commenti/Monti_II_final.pdf.; 


Id. Autonomia collettiva e libertà economiche:alla ricerca dell’equilibrio perduto in un mercato aperto e in libera concorrenza in, WP C.S.D.L.E. “Massimo D’Antona” .int – 66/2008.


�  Il 12 settembre 2012, la Commissione UE ha deciso di ritirare la proposta c.d. Monti II, ostacolata da alcuni Stati membri e dalle organizzazioni sindacali. Con il ritiro della proposta non muta il quadro dei principi derivanti dalla giurisprudenza della Corte di Giustizia e dal Trattato sul funzionamento dell’Ue, per il quale è potenzialmente illegittimo uno sciopero con il quale si impedisce ad un’impresa di cambiare sede (cioè di delocalizzare) o si pretende che un’impresa con sede all’estero applichi il contratto collettivo nazionale del Paese dove esegue dei lavori o presta dei servizi.


� Si rinvia alla interrogazione parlamentare presentata alla Commissione europea il 19 ottobre 2010, http://www.europarl.europa.eu e alla risposta della Commissione del 15 novembre 2010. Il riferimento era al caso avvenuto in Francia da parte della compagnia aerea irlandese Ryanair che applicava un contratto di lavoro irlandese a lavoratori che prestavano la propria attività stabilmente in Francia (aeroporto di Marsiglia). Ryanair è stata soggetta ad azione giudiziaria per attività lavorativa dissimulata dei lavoratori.


� Tali elementi possono consistere in profili oggettivi (come il luogo di conclusione o di esecuzione del contratto), profili soggettivi (come la nazionalità o la residenza delle parti) ovvero nel mero rinvio a leggi di un ordinamento diverso, se le parti fanno riferimento ad esse per regolare il contratto, così Orlandini, Il rapporto di lavoro con elementi di internazionalità, in I working papers C.S.D.L. Massimo D'Antona, 13772012 in www.lex.unict.it/eurolabor/ricerca. In dottrina, De Mozzi, Il lavoro con profili di internazionalità, in Il lavoro con profili di internazionalità, in Il rapporto di lavoro subordinato: costituzione e svolgimento, a cura di Cester, II, in Diritto del lavoro, Commentario diretto da Franco Carinci, Torino, 2007, 2093 ss.


� Il contratto di wet lease è un contratto di noleggio con equipaggio. Sulla sua riconducibilità al contratto di trasporto v. Antonini, Corso di diritto dei trasporti, Milano, 2008, 171; Casanova, Brignardello, Diritto dei trasporti, I, Milano 2012, 293.


� Sotto il profilo della protezione sociale, il regolamento richiama la base di servizio introdotta nell'ordinamento comunitario dal reg. Cee n. 3922/91, per stabilire il luogo in cui viene prestata l'attività lavorativa. Al nono considerando il reg. Ce n. 10008/2008 prevede che “Per quanto riguarda i dipendenti di un vettore aereo comunitario che effettua servizi aerei da una base operativa al di fuori del territorio dello Stato membro nel quale lo stesso vettore aereo comunitario ha la principale sede di attività commerciale, gli Stati membri dovrebbero garantire l’opportuna applicazione della legislazione sociale nazionale e comunitaria”.


� Sul valore non assoluto del criterio della nazionalità di cui all'art. 9 cod. nav. v. Cass. civ., sez. lav.,1 giugno 2006, n. 13053 in Dir. maritt., 2008, IV, 1274, con nota di De Marco.


� Lefebvre D'Ovidio, Pescatore, Tullio, Manuale di diritto della navigazione, Milano, Milano, 2011, 682; Menghini, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, cit., 120 ss, Id. Tutela dei marittimi e diritto internazionale privato: l'abrogazione dell'art. 9 cod. nav., a opera della Convenzione di Roma del 1980 in Riv. Giur. Lav., 1996, II, 222; Guadagna, Internazionalizzazione degli equipaggi e legge applicabile ai rapporti di lavoro, in Dir. maritt. 2006, 668.


� Nel senso che il suo ambito di operatività è limitato esclusivamente dall'ordine pubblico internazionale, così Munari, Dameri, Voce nave e aeromobile, in Dizionari di diritto internazionale privato, a cura di Baratta, nei Dizionari del diritto privato, promossi da N.Irti, Milano, 2011, 230-231.


� Convenzione di Roma sulla legge applicabile alle obbligazioni contrattuali del 19 giugno 1980, ratificata dall'Italia il 25 giugno del 1985 ed entrata in vigore il 1 aprile 1991 ed entrata in vigore sul piano internazionale il 1 ottobre 1998; in dottrina  v. tra gli altri Villani, La Convenzione di Roma sulla legge applicabile ai contratti, Bari, 2002; La Convenzione di Roma sul diritto applicabile ai contratti internazionali, a cura di Sacerdoti, Frigo, Milano, 1994; Montanari, Diritto internazionale privato del lavoro e ordinamento comunitario, cit., 824 ss.


� Sulla legge applicabile al rapporto di lavoro secondo il regolamento c.d. Roma I, v. Montanari, Diritto internazionale privato, op. ult. cit., 829-837; con riferimento  alla convenzione di Roma e alla proposta di regolamento, v. De Mozzi, Il lavoro con profili di internazionalità, cit., 2092 ss.	Sulla legge applicabile al contratto di trasporto, sulla convenzione di Roma quale normativa applicabile v. Pollastrelli, Il contratto di trasporto marittimo di persone, Milano, 2008, 97 ss. Sul regolamento e il contratto di trasporto v. Zucconelli, Il regolamento Roma I e la legge applicabile al contratto di trasporto, in Obbl. e Contr., III, 2011, 202 ss.; Tonolo, La legge applicabile al diritto dei trasporti nel regolamento Roma I, in Riv. inter. dir. priv. e proc., 2009, 313.


� Relazione Giuliano Lagarde, allegata alla Convenzione di Roma del 1980 in GUCE n. C 282 del 31 ottobre 1980.


� Come si evince dalla Proposta di Regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio sulla legge applicabile alle obbligazioni contrattuali (Roma I), del 15.12.2005, COM (2005) 650 def., presentata dalla Commissione europea con riferimento ai contratti individuali di lavoro (art.6) “La norma di principio del paragrafo 2, lettera a), è stata completata dai termini “ paese … a partire dal quale” per tener conto della giurisprudenza della Corte di giustizia europea relativa all’articolo 18 del regolamento “Bruxelles I” e della sua concezione ampia del luogo abituale di lavoro”. In particolare la Commissione richiama, come esempio ai fini dell'applicazione della norma, il lavoro svolto a bordo di aerei nel caso in cui esista una base fissa nella quale viene svolta parte dell'attività lavorativa.


� Quest’ultimo inciso, previsto nel regolamento Roma I, non era stato indicato da parte della Convenzione di Roma del 1980, quale criterio di individuazione della legge applicabile al contratto di lavoro. 


La giurisprudenza francese ha applicato il criterio della legge del Paese «nel quale» o a partire «dal quale» «il lavoratore svolge abitualmente il suo lavoro» nella sentenza del Conseil d’Etat dell’11 luglio 2007. “Dans le même sens, le Conseil d’Etat a considéré qu'un transporteur aérien est établi en France « lorsqu'il exerce de façon stable, habituelle et continue une activité de transport aérien à partir d'une base d'exploitation située sur le territoire national», ce qui rattache les navigants aériens à la loi de la base d’exploitation, leur centre effectif de travail”, CE 11 juillet 2007, Sté Ryanair et Easyjet, n. 299787, in Revue de Droit de Travail,  2007, 578.  MORVAN, P «Y a t il du droit français dans l’avion? Réflexions sur les salariés low cost, de Air Afrique à Easyjet», in Droit social 2007, 2, 191-196.


� Ne auspica “un utilizzo parsimonioso ed un'interpretazione restrittiva che gli faccia assumere un ruolo residuale rispetto agli altri criteri”, Orlandini, Il rapporto di lavoro con elementi di internazionalità, cit., 21.  


� La base di servizio, quale criterio utilizzato per scegliere la legge applicabile al contratto di lavoro, era stata indicata dalla Commissione europea nella risposta ad una interrogazione parlamentare che riguardava l'applicazione della legge francese al personale di volo dipendente dalla compagnia aerea Ryanair che presta la propria attività lavorativa, secondo direttive impartite dal Paese di origine (Irlanda) e non dalla Francia e che inizia il lavoro in Francia dopo che la compagnia ha eseguito il trasferimento del lavoratore nel posto di inizio dell'attività lavorativa (Marsiglia). “In the specific case of flying personnel, these provisions provide further guarantees to employees — in particular in the aviation sector — regardless of the law of the country in which they were recruited. It can, however, be difficult in the case of flying personnel to determine precisely the place where the service is performed, which must be analysed on a case by case basis in view of all the elements in each case. It should also be noted that Regulation (EC) No 1899/2006), which stipulates that each air carrier must nominate a home base for each crew member, may help to determine where or from where an employee is usually working”.


� C. giust. Ce (grande sezione), 15 marzo 2011, causa 29/10, Heiko Koelzsch versus Ètat du Grand-Duché de Luxembourg.


� C. giust. Ce (quarta Sezione), 15 dicembre 2011, Jan Voogsgeerd versus Navimer SA. In dottrina v. Chaumette, De l'établissement d'exploitation du navire et du lieu habituel de travail d'une matine, in Le droit francais, 2012, 227 ss.


� Le ipotesi di lavoro temporaneamente svolte in altro Paese non mutano il rinvio alla legge del luogo di esecuzione abituale del contratto di lavoro.


� Criterio che opera esclusivamente laddove non sia possibile applicare la legge del luogo dove il lavoratore svolge abitualmente la sua attività. Nella sent. Voogsgeerd, punto 37, si legge che “...il criterio del paese del compimento abituale del lavoro deve essere inteso nel senso che si riferisce al luogo in cui o a partire dal quale il lavoratore esercita effettivamente le proprie attività professionali e, in mancanza di un tale centro di affari, al luogo in cui il medesimo svolge la maggior parte delle proprie attività (v. anche sent. Koelzsch, al punto 45) e al punto 38 “il giudice adito deve tener conto di tutti gli elementi che caratterizzano l’attività del lavoratore e, in particolare, esso deve stabilire in quale Stato si trovi il luogo a partire dal quale il lavoratore effettua le sue missioni di trasporto, riceve le istruzioni sulle sue missioni e organizza il suo lavoro, nonché il luogo in cui si trovano i suoi strumenti lavorativi (v. sentenza Koelzsch, cit., punti 48 e 49) 


� Sul modello organizzativo delle compagnie low cost v. Rossi Dal Pozzo, Servizi di trasporto aereo e diritti dei singoli nella disciplina comunitaria, Milano, 2008, 20-27.


� Sia, La disciplina dei servizi aerei, in Codice dei trasporti, a cura di Tullio, Deiana, Milano, 2011, 100 ss.


� Deiana, Problematiche giuridiche del trasporto aereo low cost, in Dir. trasp., III, 2010, 671-697.


� Air Scoop Report: Ryanair's Business Model 2011, in http://www.air-scoop.com. Il rapporto di lavoro del suddetto personale di volo presenta delle criticità sul piano della durata dell'orario di lavoro (sulla base del mero conteggio delle ore di volo) ed una flessibilità degli elementi che compongono sia la retribuzione che l'esercizio delle mansioni. 


� Camarda, Imprese di trasporto aereo, solleva questa difficoltà in presenza di una multibased company e porta ad esempio la scelta operata dalla Spagna. Si rileva infatti come in alcuni Paesi si cerca di evitare con maggiore dettaglio normativo la discrasia “sede sociale-centro principale d’interessi”, subordinando a quest’ultima circostanza il valore legale dell’indicazione della sede.


� Deiana, Problematiche giuridiche del trasporto aereo low cost, in Dir. trasp., III, 2010, 681.


� Il reg. Ce n. 465/2012 modifica il reg. Ce n. 883/2004 relativo al coordinamento dei sistemi di sicurezza sociale e il reg. Ce n. 987/2009 che stabilisce le modalità di applicazione del reg. Ce n. 883/2004. Il regolamento è entrato in vigore il 28 giugno 2012.


� Art. 13. Esercizio di attività in due o più Stati membri - 1. La persona che esercita abitualmente un’attività subordinata in due o più Stati membri è soggetta: a) alla legislazione dello Stato membro di residenza, se esercita una parte sostanziale della sua attività in tale Stato membro o se dipende da più imprese o da più datori di lavoro aventi la propria sede o il proprio domicilio in diversi Stati membri; oppure b) alla legislazione dello Stato membro in cui l’impresa o il datore di lavoro che la occupa ha la sua sede o il suo domicilio, se essa non esercita una parte sostanziale delle sue attività nello Stato membro di residenza.
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