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SOMMARIO: 1.- Dinamica marittima (il viaggio marittimo) e dina-
mica portuale (caricazione e scaricazione); 2.- Il provvedimento auto-
rizzatorio ex art. 16, 1. 84/94; 3. - 1l limite costituito dalla c.d. discrezio-
nalita tecnica che inerisce al provvedimento de quo.

1. 11 diritto marittimo generale ed internazionale ha come
fonte normativa primaria la consuetudine e gli usil, i quali, in
tutto lo scenario marittimo portuale mondiale, e negli usuali for-
mulari, contratti scritti o non scritti, conformano ed atteggiano
sempre e in ogni caso il contenuto dell'obbligazione fondamenta-
le mettente capo all'armatore-vettore, franto, per agevolazione
espositiva, in questa analitica e complessiva fattispecie:

a) nella caricazione delle merci e dei contenitori (operazione di
imbarco);

b) nel trasporto e nella custodia (viaggio marittimo);

¢) nella scaricazione (sbarco) della merce, contenitori o carichi
totali che siano, con consegna agli aventi diritto portatori della

1. Ci permettiamo di rinviare il lettore a quanto da noi osservato in Evolu-
zione nel diritto marittimo - Sistematica e dogmatica giuridica marittima, Trieste,
1999, p. 196 e ss.; cfr. con profitto Ziccardi, La consuetudine internazionale nella
teoria delle fonti giuridiche, in Comunicazioni e studi, 1960, X, 189, 220 e ss.;Id., Con-
suetudine (Diritto internazionale), in Enc. del dir., X, 476 e ss.; Falzea, Ricerche di
teoria generale del diritto e di dogmatica, Milano, 1999, p. 217.
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polizza, senza distinzione fra imprese specializzate in rappresen-
tanza degli aventi diritto o direttamente "in mano" agli aventi
diritto, cioe muniti della polizza di carico emessa dal comandan-
te della nave.

L'enunciativa sopra esposta cristallizza la fattispecie che
segna il c. d. "ciclo completo imprenditoriale" esercito da parte
dell'armatore-vettore, il quale, come prende in consegna al porto
di partenza la merce o il contenitore che registra nel libro di cari-
co della nave, cosi deve adempiere all'obbligo di consegna al
porto di destino a favore di quel soggetto che sara il portatore
della polizza rilasciata dal comandante.

La consuetudine marittima e gli usi particolari che reggono e
conformano, da un lato, la dinamica marittima (il viaggio marit-
timo) e, dall'altro, la dinamica portuale (ricezione e presa in con-
segna del carico al porto di partenza e riconsegna dello stesso al
porto di destino agli aventi diritto) contemplano e costruiscono
unitariamente simile ciclo operativo che viene ad includere
organicamente sia la dinamica marittima (il c. d. viaggio marit-
timo, custodia della merce, etc.), sia la dinamica portuale (cari-
cazione e scaricazione) che, congiuntamente, identificano e
sostanziano il proprium imprenditizio dell'impresa armatoria-
le.

Di tal che, la consuetudine marittima e gli usi vengono a pre-
vedere una fattispecie unitaria, che nessuna legge di stampo sta-
tuale, o regolamentare di qualsivoglia ordine, rinvenibile nel
mondo dei traffici marittimi internazionali puo ipotizzare di
mutilare. Gli & che la consuetudine marittima e gli usi garanti-
scono che il fenomeno giuridico marittimo entri nel mondo del
diritto marittimo, che le vendite marittime si realizzino e si per-
fezionino, che la categoria e il meccanismo del commercio marit-
timo? si svolgano. Salvaguardando, in tal modo, il valore della

2. Ci riferiamo a quanto gia osservato ed approfondito in Analisi del diritto
marittimo - Definizione e concetti giuridici fondamentali, Trieste, 1999, p. 84 e ss.
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intangibilita e dell'interezza della fattispecie analiticamente sopra
enunciata nelle sue essenziali e inscindibili articolazioni compo-
sitive, tra le quali risultano fondamentali e principali, come gia
osservato, appunto la presa in consegna della merce (imbarco), e
la riconsegna a destino (sbarco).

Queste fasi del ciclo imprenditoriale dell'armatore-vettore
sono affatto improscrivibili unitamente al viaggio marittimo, in
tutto lo scenario portuale mondiale, e senza le quali non sussiste-
rebbero né le vendite marittime, cioé da porto a porto, né il cre-
dito documentario innestato sulle vendite marittime, né la circo-
lazione della polizza di carico, né la stessa nozione di commercio
marittimo nazionale o internazionale3.

Sicché, I'attivita imprenditizia del caricare (prendere in con-
segna) e dello scaricare (riconsegnare) le merci e/o i contenitori
o i carichi totali risulta inscindibile da quella del trasportare,
dovendosi, per "adempiere", osservare da un lato 1'obbligo di
ricezione e registrazione del carico al porto di partenza e dall'al-
tro l'obbligo di consegna dello stesso carico ricevuto e registrato
al porto di destino.

In verita, non siamo di fronte ad obbligazioni strumentali,
innocuamente resecabili dal contesto dell'unitario ciclo impren-
ditoriale armatoriale, quelle relative all'imbarco e allo sbarco che
mettono capo all'armatore-vettore, ma vengono a costituire il
piano della intangibilita del prefigurato ciclo imprenditoriale, in
cui si sostanzia l'attivita economica della compagnia di naviga-
zione, che rende cosi possibile, attraverso il viaggio marittimo,
l'attuazione degli schemi negoziali del commercio marittimo

3. Si abbiano presenti i lineamenti teoretici ed applicativi da noi fissati pre-
cedentemente in La polizza di carico incoronata “nel circolo sistemico duale” della
vendita marittima e del credito documentario, in Trasporti, n. 81, 2000, p. 57 e ss. e in
Notazioni in tema di clausola attributiva della competenza nelle polizze di carico, ivi;
n. 80, p.177 e ss. cfr. Boglione, Centralita ed unitarieta della vendita marittima; per-
sistente attualita del ruolo della polizza di carico, ivi, n. 80, p. 155 e ss; Id., Riconse-
gna delle merci al destinatario, in Diritto Marittimo, 2001, p. 615 e ss.
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internazionale, in tutta la ricchezza tipizzata negoziale quali le
vendite marittime cif, fob od altra clausola, nei suoi titoli formali
(polizza di carico, certificato di sicurta, di origine, di qualita, sani-
tario, etc.) e dello stesso credito documentario nelle sue innume-
ri operazioni bancarie.

Solo in un caso l'armatore-vettore, in assenza dell'avente
diritto alla consegna, puo consegnare, al fine di evitare inutili e
costose immobilizzazioni alla nave, il carico ad una impresa auto-
rizzata (c. d. sbarco di amministrazione, previsto nell'art. 450
anche dal nostro codice della navigazione): questa ipotesi si
avvera, allorché non si presenti in banchina o nel sito portuale
indicato in contratto, ove era pattuita la consegna, I'avente dirit-
to, debitamente munito del titolo rappresentativo di merce in ori-
ginale.

2. - Volendo riprendere alcune questioni sollevate nella prati-
ca mercantile portuale, non occorre che una compagnia di navi-
gazione, a carattere internazionale - presentata regolarmente
alla p.a.m. I'istanza per ottenere il provvedimento autorizzatorio
all’esercizio delle operazioni portuali ex art. 16, 1. 84/94, debba
includere specificamente nel proprio oggetto sociale l'attivita di
imbarco e sbarco, nel che si sostanzia in estrema analisi l'attivita
di impresa portuale; significherebbe altrimenti, ad un tempo,
denegare I'esistenza stessa dell'esercizio armatoriale, e, dall’altro,
inficiare la fisionomia e vanificare la funzione del ciclo imprendi-
toriale, il cui esercizio compete ad una impresa di trasporto
marittimo, violando l'imperativita normativa scaturente da tutte
le consuetudini marittime e dagli usi particolari vigenti nel dirit-
to marittimo generale, e osservati in tutti i porti del mondo, ivi
compreso il codice della navigazione all'art. 422.

II Ministro dei Trasporti e della Navigazione nell'art. 8 del
D.M. 31 marzo 1995, n. 585, "recante la disciplina per il rilascio, la
sospensione e la revoca delle autorizzazioni per l'esercizio di atti-
vita portuali”, in una sede del tutto impropria, cioé quella della
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posizione di una normativa secondaria, che avrebbe avuto l'uffi-
cio di porre pertinentemente e soltanto la disciplina specificativa
disposta dalla normativa primaria (legge, quella del 1994, n. 84),
sembra accorgersi del ruolo primario e protagonistico svolto
dalle compagnie armatoriali nel mercato dei traffici marittimi
nazionali e internazionali, e, timidamente, stabilisce che l'autorita
portuale o marittima "puo" rilasciare alle stesse un'autorizzazio-
ne ad acta: noi qui diciamo soltanto che simile proposizione nor-
mativa vada intesa non gia con il "pud", bensi con il "deve", senza
esservi da parte del potere pubblico alcuna discrezionalita eserci-
tabile in uno spettro operativo libero ed aperto quale quello vero-
similmente schiuso ed imposto dalla legge 1994, n. 84, nel
momento stesso in cui aboliva la riserva operativa in capo alle
compagnie portuali: altrimenti la proposizione normativa de qua
degrada nel senso che va assunta come tanquam non esset. Gli &
che I'armatore-vettore, in tutti i porti del mondo, costituisce la
soggettivita imprenditoriale primaria, € il titolare-gestore dei
traffici, ha un ruolo basico fondamentale nella dinamica marit-
tima e portuale, mentre tutti gli altri soggetti rivestono una
posizione c. d. mediale, ausiliare, servente e accessiva a quella
principale svolta dalle compagnie di navigazione: la prima sus-
siste in quanto si avveri la seconda. Questa ¢é il presupposto
delle altre.

Donde, occorre puntualizzare che 1'oggetto sociale di un'im-
presa armatoriale, compagnia nazionale, compagnia marittima
comunitaria o compagnia internazionale (qualsivoglia ordine
nozionale qui si voglia adottare), si identifica, per cio stesso, per-
ché la contraddizione non lo consente, nell'imbarco e sbarco della
merce, cioé nella caricazione e nella scaricazione della stessa,
nella sua ricezione e nella sua consegna, e quindi nel suo tra-
sporto da un porto ad un altro, in concretizzazione ed applica-
zione dei principi della libera circolazione delle merci e del libe-
ro accesso delle navi in ogni porto del mondo.
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I1 Decreto del 31 marzo 1995, n. 585, impone all'autorita marit-
tima, nellart. 5, n. 2, senza mezzi termini, nella predisposizione
di una graduatoria degli istanti per il rilascio delle autorizzazio-
ni relative all'esecuzione delle operazioni portuali, di dare la
priorita inderogabile alle imprese che possano assicurare un
incremento ed una qualificazione dei traffici: non v'’ha nessuna
possibilita di istituire una fondata comparazione valutativa tra
una compagnia di navigazione di rilievo europeo-internazionale
e di leadership nella logistica marittima specializzata ed una
semplice impresa portuale ausiliaria, mediale e secondaria.

3. - Nel segnato contesto, la p.a.m., nell'esercizio del suo pote-
re discrezionale, nella messa in essere della serie provvedimenta-
le-autorizzatoria, opera una ponderazione dell'interesse pubblico
primario canonizzato nella norma di cui all'art. 16, 1. 1994 n. 84,
costituito essenzialmente dalla tutela della maggiore produtti-
vita del porto di riferimento, rapportata a quella degli altri porti
italiani e comunitari.

Siffatto interesse pubblico primario canonizzato e esplicitato
nell'art. 5 n. 2 del D. M. 31 marzo 1995, n. 585, laddove impone
all'autorita competente, dopo aver acquisito il parere della com-
missione consultiva locale, di dare la "priorita alle imprese che
possano assicurare un incremento e una qualificazione dei traf-
fici, nonché, a parita di servizi offerti, condizioni di prezzo piu
convenienti per gli utenti dei servizi stessi".

La ponderazione comparativa e valutativa dell'identificato
interesse pubblico primario "normativamente canonizzato" e
condotto dalla p.a.m. alla luce anche degli interessi pubblici
secondari che possano nella specie sia rafforzare, sia ridurre l'ap-
prezzamento valutativo di tutela del cennato interesse pubblico
primario. Ora, ove questo ifer volitivo della p.a.m. procedimenta-
lizzato risultasse per avventura spezzato, divelto, o deviato, allo-
ra potrebbe discorrersi con fondatezza del verificarsi di una ipo-
tesi di eccesso di potere.
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Ma, l'ordine procedimentale, cosi come noi finora lo abbiamo
restituito, mostra, ove ce ne fosse bisogno, come il rilascio del-
l'autorizzazione ad una compagnia di navigazione, titolare diret-
ta e gestrice di traffici marittimi (merci, contenitori, etc), primaria
societa armatrice, oltre che integrare un provvedimento ammi-
nistrativo di tutela e di soddisfacimento del cennato interesse
pubblico primario canonizzato, teso a garantire incremento e
qualificazione ai traffici nel porto de quo, viene a costituire un
atto giuridico munito di discrezionalita tecnica e non pura? (un
vero e proprio "atto dovuto" in costanza e in riscontro storico di
meri requisiti tecnici ed imprenditoriali).

Gli & che le profonde trasformazioni di politica marittima e
portuale, comunitaria e nazionale - diretta a sviluppare in via pri-
maria il cabotaggio e le c. d. "vie del mare" - impetuosamente
verificatesi con effetti persistenti, nello scenario mondiale del
sistema globale dei traffici marittimi e del mercato dei nolj,
hanno ribadito, ove ce ne fosse stato bisogno, la primazia e l'e-
mersione del ruolo protagonistico e propulsivo, perlo sviluppo,
potenziamento e concretizzazione funzionale delle vocazioni
socio-economiche dei singoli porti, della categoria economica
dei grandi armatori, I'unica che pud garantirne un'organica,
duratura esplicazione. Le altre categorie imprenditoriali, seppu-
re importanti, ma diverse dagli armatori, come gia osservato,
possono solo ausiliarmente coadiuvare, in via mediale, servente
ed accessiva, la funzione principale delle compagnie di naviga-
zione, dei vettori marittimi, dei noleggiatori, come pare accorger-
sene pure I'Autorita verticale emanante il D. M. 1995 n. 585, con
la redazione tipologica dell'apposito art. 8: simile pregnante fun-
zione (basico-principale) disimpegnata dalle compagnie di navi-

4. Sulle varie nozioni di discrezionalita, vedasi per tutti, Giannini M. S., Il
potere discrezionale della pubblica amministrazione, in Scritti, Milano, 2000, p. 101 e
p- 157.
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gazione non puo certo essere sostituita o surrogata da attivita di
secondo grado.

Di qui, la visuale rappresentata spesso dalla tutela localistica
di privilegio c. d. arroccato a favore di interessi privati seconda-
ri, contrari alla internazionalizzazione delle vocazioni portuali,
alla dimensione vieppiii comunitaria delle stesse, ad un loro piu
compiuto ruolo nazionale e internazionale, si pone in contrasto al
prefigurato contesto economico produttivo unitario.

Per converso, questi sono si gli interessi pubblici secondari
che dovrebbero essere tenuti presenti (internazionalita, marcata
comunitarieta, maggiore compiutezza del ruolo regionale e
nazionale dei porti italiani), e che rafforzano vieppiu, e non gia
elidono, I'operativita, e la tutela dell'interesse pubblico primario
costituito dalla produttivita portuale in scali importanti come
molti di quelli italiani.

In verita, si dovrebbe auspicare che in tutti i porti italiani le
autorita preposte siano in grado di formalizzare l'apertura e I'in-
staurazione di sempre piu numerosi e fecondi procedimenti,
affatto idonei per attrarre armatori nazionali, comunitari ed
internazionali. Solo allora saranno gettate premesse decisive per
la rinascita di una moderna politica marittima e portuale del
Paese, in un settore, endemicamente in crisi, bisognoso di una
radicale svolta e di un cambiamento funzionale profondo.






