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I. LEGISLACION
1. Puertos

Mediante Decreto nim. 585 del Ministerio de Transportes y Nave-
gacion, de 31 de marzo de 1995, se regula la disciplina relativa a la ex-
pedicidn, suspensién y revocacién de la autorizacidn para el ejercicio
de actividades portuarias. La disposicién ha sido dictada en ejecucién
del articulo 16.1. de la Ley de reordenacidn de la normativa en materia
portuaria de 28 de enero de 1994. Para llevar a cabo las operaciones
previstas legalmente es indispensable obtener la autorizacién corres-
pondiente, expedida a tal efecto por la Autoridad Portuaria, o donde la
misma no esté instituida, por la organizacién portuaria o por el jefe de
la circunscripcidén administrativa. El Decreto establece que estas auto-
ridades ‘instituirdn registros donde deberdn inscribirse las empresas
autorizadas reglamentariamente para ejercer actividades portuarias.
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Los requisitos exigidos para obtener la autorizacion, acceder al re-
gistro y, consecuentemente, desplegar una actividad portuaria, somw los
siguientes:

1)

4)

5)

7)

8)

Capacidad técnica, probada por la existencia de un conjunto
de bienes muebles e inmuebles, maquinaria, medios mecani-
cos o cualesquiera otros instrumentos estimados 1déneos para
el desarrollo de las actividades programadas. Dichos medios
podran hallar titulo en propiedad, en leasing o en alquiler por
un periodo no inferior a un afio.

Capacidad organizativa adecuada para la adquisicién de los
avances tecnoldgicos y metodoldgicos que tiendan a mejorar
la eficiencia y calidad de los servicios prestados.

Capacidad financiera, probada mediante la presentacién de
los balances relativos al bienio precedente o, en el caso de so-
ciedades de reciente creacion, de declaraciones bancarias que
certifiquen la solvencia empresarial. En todo caso, se requiere
un cert ficado emitido por la autoridad judicial competente
por el cual resulte comprobado que la sociedad solicitante no
se halla inmersa en proceso concursal.

Presentacion del programa de operaciones previsto para un
periodo no inferior a un afo.

Organigrama del personal de la empresa solicitante.
Suscripcién de un contrato de seguro que garantice los dafios
a las personas o a las cosas ocasionados en el ejercicio de las
actividades portuarias.

Prueba de la inscripcién en el Registro empresarial de la co-
rrespondiente Cdmara de Comercio.

Idoneidad personal y profesional en el ejercicio de las activi-
dades portuarias, probadas mediante documentos que acredi-
ten la realizacién en el dltimo trienio de tareas andlogas a las
que se pretenden llevar a cabo.

El incumplimiento a posteriori de algiin requisito serd motivo de
suspension o revocacion de la autorizacién anual otorgada. La suspen-
sién o revocacién de la misma serd resuelta por la autoridad compe-
tente, mediante procedimiento motivado y nunca implicard derecho a
indemnizacién.

Otras innovaciones normativas en materia portuaria son la institu-
cién de la Autoridad Portuaria en el puerto de Piombino, mediante De-
creto del Presidente de la Republica del 20 de marzo de 1996; la iden-
tificacién de los servicios de interés general que deben ser suministra-

dos a titulo oneroso a los usuarios de los puertos italianos, por Decreto
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del Ministerio de Transportes y Navegacion del 14 de noviembre de
1994, y: la aprobacién de la normativa sobre el funcionamiento del
Servicio de Dragado en los puertos nacionales marftimos, mediante
Decreto Ministerial de 16 de mayo de 1996.

2. Navegacién deportiva

Por Decreto legislativo ndm. 436, de 14 de agosto de 1996, se in-
corpora a Italia Ia Directiva comunitaria 94/25/CE en materia de cons-
truceién e introduccién en el comercio de embarcaciones de recreo. El
Decreto sera aplicable a toda nave destinada a un uso recreativo o de-
portivo que retna las caracteristicas fijadas en el mismo y 10 esté con-
tenida entre las exclusion.as previstas en el articulo 1 ¢l Decreto.

Determinada su sujecion al Decreto, toda embarcaciéi: de recreo
debe reunir dos requisitos a fin de ser introducida en el mercado (1).
Por un lado, la embarcacién de recreo Y sus componentes debe reunir
los presupuestos exigidos legal y reglamentariamente en Italia en ma-
teria de seguridad, salud, proteccién del medio ambiente y de consu-
midores. Por otro lado, toda embarcacion debe obtener la marca «CE»
expedida por el organismo competente en cada Estado miembro. En
[talia, corresponde al Ministerio de Industria, de Comercio y del Arte-
sanado, en actividad conjunta con el Ministerio de Transportes y de la
Navegacion. A tal efecto, por Decreto de 17 de septiembre de 1996, se
autoriza al Registro Naval italiano de Génova a la tramitacién de pro-
cedimientos destinados al otorgamiento de la marca «CE». Una vez
obtenida la marca «CE», la embarcacién y sus componentes se presu-
men conformes a las disposiciones de la Directiva 94/25/CE.

3. Derecho Internacional Uniforme

Por Ley de ratificacién y ejecucion de 12 de abril de 1995, Italia
se adhiere al Convenio sobre el salvamento maritimo, hecho en Lon-
dres el 28 de abril de 1989 (Salvage 1989). Asimismo, por Ley de 2 de
diciembre de 1994, se autoriza al gobierno italiano a ratificar la Con-
vencién de las Naciones Unidas sobre el Derecho del mar, con su acta

(1) Vid. Reglamento relativo al alquiler y el
creo y Reglamento para la direccién y conduccién de embarcaciones de recreo por
parte de aquellos que poseen un tftulo profesional marfiimo, aprobados mediante De-
cretos del Ministerio de Transportes y Navegacién de S de julio v de 21 de septiembre
de 1994, respectivamente

Tetamento de embarcaciones de Ie-
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final y sus anexos, hecha el 10 de diciembre de 1982 en Montego Bay,
asi como el Acuerdo de aplicacién de la seccién IX Y sus anexos, he-
cho el 29 de julio de 1994 en Nueva York. Queda, ademads, derogada
la Ley sobre la exploracién y el cultivo de los recursos minerales del

fondo marino de 1985 y su correspondiente Reglamento de ejecucién
del988.

II. JURISPRUDENCIA
1. Jurisdicciéon

El Tribunal de Livorno, en sentencia de 20 de mayo de 1996 (pu-
blicada en Diritto Marittimo, 1997, 170) ha confirmado la tendencia
interpretativa de la jurisprudencia maritima italiana relativa a la inter-
pretacion del articulo 17 del Convenio de Bruselas de 19€8, sobre
competencia judicial y ejecucién de resoluciones judiciales er. materia
civil y mercantil, tal como quedé redactado tras el Protocolo de Lu-
xemburgo de 1971. En concreto, se considera vilida, en tanto que con-
forme con los usos de comercio internacional, la cldusula de deroga-
cion de la jurisdiccién contenida en un conocimiento de embarque,
ain cuando haya sido suscrita dnicamente por el porteador. En cual-
quier caso, la validez de la derogatio fori contenida en un conocimien-
to de embarque requiere que se atribuya la jurisdiccién a los tribunales
de un Estado firmante de los convenios internacionales mencionados.

2. Arbitraje

El Tribunal de Apelacién de Génova, por sentencia de 27 de febre-
ro de 1995 (publicada en Diritro Marittimo, 1997, 621) se ha pronun-
ciado a favor de la impugnabilidad de un laudo arbitral declarado no
impugnable cuando pueda ser constatada la violacién de normas de or-
den piblico (2). Esa solucién est4 ya prevista legalmente en la nueva
disciplina italiana del arbitraje interno (en concreto, en el articulo 21
de la Ley de 5 de enero de 1994). La nueva normativa asimila, dentro
del apartado relativo a los limites a la impugnacién, el laudo declarado
no impugnable al laudo emanado de un arbitraje de equidad. Conviene
recordar aqui que tanto la jurisprudencia como la doctrina han acepta-

(2)  El mismo principio fue repetido por el Tribunal de Apelacién de Palermo,

de 4 de diciembre de 1995, en sentencia recogida en la Rivista dell'Arbitrato, 521,
1996.
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do unanimemente la posibilidad de impugnar el |
violacién de las normas de orden publico.

En concreto, la sentencia atribuye al articulo 422 del Cédigo de la
Navegacién, relativo a la distribucién de la carga de la prueba por da-
nos a la carga, la naturaleza de norma de orden piiblico (es decir, im-
perativa) sélo en el caso de que se emitan conocimientos de embarque.

El articulo 422 del Cédigo de la Navegacion establece una presun-

cién de responsabilidad a cargo del armador por los dafios y averfas en la
carga producidos durante el periodo en el cual la carga transportada ha
estado bajo su posesién, invirtiendo asi el esquema civil de distribucién
de la carga de la prueba en el campo de la responsabilidad contractual.
Sin embargo, ese régimen puede ser derogado mediante estipulacién
contractual al amparo del principio de la autonomfa de la voluntad y con
los Iimites previstos en ¢l citado articulo del Cédigo de la navegacién. En
concreto, se admite cu:tlquier pacto favorable al cargador, mientras que
la validez de la estipul:.cién favorable al armador queda reservada a los
supuestos de transporte nacional y a la falta de emisién de conocimientos
de embarque. La decisién del tribunal puede ser reconducida al principio
de relevancia piblica de la tutela de |a parte mas débil del contrato.

audo de equidad por

3. Contaminacién maritima

Una de las decisiones Jurisprudenciales mds clara
sobre las conexiones entre la Ley italiana sobre la defensa del mar de
31 de diciembre de 1982 y la Convencién Marpol 73/78 ha sido pro-
nunciada por el Juzgado de Primera Instancia (Pretore) de Génova, con
fecha de 13 de abril de 1995. En |a sentencia, la cuestién es resuelta es-
tableciendo la primacfa de la normativa uniforme, en tanto que poste-
rior en el tiempo a la Ley y menos restrictiva que ésta. En concreto, en-
tiende la Convencién Marpol (estipulada el 2 de noviembre de 1973 en
Londres y ratificada por el estado italiano con Ley de 29 de septiembre
de 1980, entrando en vigor el 2 de octubre de 1983) y sus Protocolos
Anexos como un auténtico Cédigo internacional relativo al vertido de
hidrocarburos y otras sustancias nocivas en el mar. El juez confirma la
decisién, haciendo llamamiento a los principios generales sobre la je-
rarquia de fuentes entre la Ley nacional y la Convencién internacional.

s y exhaustivas

4. Seguro

En referencia al alcance de la cl

dusula rransit, segiin la cual la co-
bertura del seguro acaba transcurri

dos sesenta dias desde la descarga
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de la mercancia en el puerto estipulado, el Tribunal de Génova, con fe-
cha de 30 de abril de 1996 (referencia en Diritto Marittimo, 1997,
822), ha senalado que dicha cldusula sélo opera cuando la localidad
portuaria sea el destino final de la mercancia. En cambio, si la mercan-
cia tiene como destino final una localidad del interior, diferente de la
del puerto de descarga. la cobertura del riesgo no se sujeta al término
previsto en la cldusula. La sentencia afiade que, a efectos de la transis
clause, el vaciado de los contenedores en el puerto no se considera
prueba de entrega de la mercancia al destinatario.

5. Navegabilidad

Con la sentencia de | de junio de 1995 (publicada en Diritto
Marittimo, 11, 1997), la sala I1I del Tribunal de Casacién ha reitera-
do su doctrina segin la cual la finalidad de transporte de personas o
cosas constituye un elemento constitutivo de la nocién de buque. La
situacién tempora! de innavegabilidad provocada por una repara-
cién o, incluso, por una inmersién sélo irnplica la psrdida de la cua-
lidad de embarcacién destinada al transporte cuando no sea poten-
cialmente posible recuperar la flotacién y la navegabilidad de la
misma.

Asimismo, el buque pierde su estatuto juridico, siendo considera-
do pecio, cuando habiendo sufrido una alteracién sustancial e irrever-
sible de sus componentes —alteracién motivada por naufragio, incen-
dio, causas exdgenas (colisién, abordaje, tempestad, huracan, accién
bélica, etc.) o causas endégenas (explosién, inundacién, etc.)—, deja
de ser una construccion apta para el transporte de cosas o de personas
por agua.

Otra sentencia del Tribunal de Casacién sobre la navegabilidad
del buque, aunque esta vez en referencia a un contrato de seguro ma-
ritimo, ha sido dictada por su sala I con fecha de 10 de mayo de 1995
(referencia en Diritto dei Trasporti, 1, 1996). La Corte suprema italia-
na distingue la valoracion de la navegabilidad en el contrato de trans-
porte maritimo y en el contrato de seguro maritimo.

En el contrato de transporte maritimo, el porteador asume la obli-
gacion de poner a disposicién del cargador un buque en estado de na-
vegabilidad para proceder a la carga total o parcial del mismo. Su res-
ponsabilidad por incumplimiento depende de la falta objetiva de nave-
gabilidad, entendida en sentido amplio: documentacién adecuada,
habilidad para navegar, pertrechos, dotacién. capacidad e idoneidad

para recibir la carga estipulada; sentido hoy aceptado undnimemente a
nivel internacional.
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En el contrato de seguro maritimo (3). donde la compania asegu-
radora responde siempre de los dafios ocasionados por la innavegabi-
lidad del buque atin cuando ésta depende de vicio propio del buque. El
asegurador sélo puede negar la indemnizacién cuando el vicio provo-
cador de la innavegabilidad pudo ser advertido por el asegurado con
una diligencia normal.

Por consiguiente, la valoracién objetiva de la idoneidad del buque
—propia del contrato de transporte maritimo— es sustituida por el
principio de la diligencia normal del asegurado, en el sentido de que,
con objeto de delimitar el riesgo asegurado, la in navegabilidad asume
relevancia sélo en presencia de negligencia del asegurado en la cons-
tatacién del vicio propio del buque.

6. Salvamento

La sentencia del Tribunal de Taranto de 6 de abril de 1995 (publi-
cada en Diritto Marittimo, 1V, 1996) tiene el mérito de ser una de las
primeras decisiones italianas que acogen la nueva concepcidn del ele-
mento «peligro» del salvamento, introducida con la Convencién «Sal-
vage 1989» (4), aplicable en Italia tras la aprobacién de la Ley de 12
de abril de 1995. El Tribunal afirma que queda incluido dentro de los
supuestos que legitiman el salvamento por orden de la autoridad, pre-
visto en los articulos 69 y 70 del Cédigo de la Navegacidn, la situacién
de peligro que supone un riesgo para el ambiente marino. Por supues-
to, quedan encuadradas también las hipétesis tradicionales de peligro
potencial a las personas, al buque, a la carga o a las instalaciones por-
tuarias. En otras palabras, por primera vez es reconocido judicialmen-
te el desastre ambiental como uno de los riesgos que el salvamento por
orden de la autoridad pretende evitar. Sin embargo, el Tribunal parece
Inseguro en su innovacién, pues afiade la conveniencia del salvamento
en base al «prejuicio financiero para los armadores de la sociedad pe-
trolera». De ese modo, realiza un llamamiento implicito a la llamada
responsabilidad por salvamento (liabilitv salvage), elemento que per-
mite atribuir a la actividad de salvamento el fin de evitar dafios a la
nave o a la carga.

En relacion a la controvertida cuestién de la individualizacién de
los sujetos deudores de la compensacion por el salvamento, el Tribu-

(3)  El Tribunal de Casacidén consolida su jurisprudencia iniciada con la senten-
cia del 2 de marzo de 1973 (publicada en Diritio Marittimo, 11, 1974),

() Convenio [nternacional sobre salvamento marfitimo, hecho en Londres el 28
de abril de 1989,
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nal de Casacién ha confirmado su propia orientacién en su sentencia
de 9 de septiembre de 1996 (comentada en Diritto Marittimo, 1997,
434, por C. PERRELLA). Asi, dado que el salvamento del buque se en-
cuadra entre los actos y hechos relativos al transporte maritimo que,
en base al articulo 274 del Cédigo de la navegacion, competen al por-
teador, a éste puede requerirse directamente la remuneracion debida
por el salvamento del buque y su carga. Sin embargo, la reclamacién
directa queda excluida en las hipétesis de que el porteador haya sus-
crito el Llovd's Standard Form of Salvage Agreement o haya estipula-
do, a través del capitin, un contrato exclusivamente en nombre propio.

Por dltimo, la decisién del Tribunal de Apelacion de Lecce de 11
de abril de 1996 (referencia en Diritto Marittimo, 1997, 464) consoli-
da la tendencia jurisprudencial que admite la hipétesis de soccorso (5
también en aguas portuarias. En el mismo sentido, la sentencia del Tri-
bunal de La Spezia de 28 de febrero de 1995 (comentada en Dirirto
Marittimo por SALERNO, 1997, 806).

7. Secuestro de buque

El Tribunal de Génova, con fecha de 10 de febrero de 1995 (deci-
$i6n publicada en Diritto Marittimo, 1997, 112) ha seiialado que, en el
supuesto de aplicacién de la Convencién de Bruselas de 1952, no se
requiere el requisito del periculum in mora para la concesién del se-
cuestro conservativo de un buque. La decisién confirma la tendencia
de la jurisprudencia maritima italiana. La novedad introducida por el
Tribunal genovés reside en que condiciona la concesién del secuestro
a la navegacién del buque en aguas territoriales italianas. La sentencia
no especifica si ese requisito debe subsistir hasta el olorgamiento del
secuestro o bien basta que se cumpla en el momento preciso de la so-
licitud de la medida cautelar. Cualquiera que sea la posicién adoptada
al respecto, no pueden obviarse los problemas juridicos que pueden
derivarse del secuestro de un buque que permanezca en aguas territo-
riales italianas por un periodo de tiempo extremadamente breve (6).

(5) El Derecho Maritimo italiano mantiene la distinci6n entre la asistencia (as-
sistenza) y el salvamento (salvataggio). El Cédigo de la navegacion diferencia ambos
servicios en sus articulos 489 y 490, que se funden dentro de una expresion de cardcter
general que es la de socorro (soccorso). Sobre la cuestion, vid. MORRAL SOLDEVILA, R.:
El salvamento maritimo (Especial referencia al Convenio de 1989), Bosch, Barcelo-
na, 1997, pp. 224-230,

(6) En este sentido, vid, comentario de CONTINI: «Brevi riflessioni du due

orientamenti giurisprudenziali in via di consolidamento in materia di sequestro di
naves, en Diritto Marittino, 1997, 112.
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8. Transporte Maritimo

En el supuesto de subrogacién en la ejecucién del transporte en
base a un contrato de subtransporte, la Jjurisprudencia italiana estd
consolidando la doctrina seglin la cual el destinatario de la mercancia
puede ejercitar la accién de responsabilidad directamente frente al
subporteador. El transporte maritimo no es una excepcion. Asi, las
sentencias del Tribunal de Apelacién de Venecia, de 22 de septiembre
de 1995 y del Tribunal de Salerno, de 12 de mayo de 1995 (! Diritto
Marittimo, 1997, 100 y 127 respectivamente) han considerado el con-
trato de subtransporte maritimo un contrato a favor de tercero. Por
consiguiente, en base al articulo 1689 de] Cédigo Civil italiano, el gi-
ratario-receptor del conocimiento de embarque expedido por el porte-
ador estd |:gitimado para solicitar el resaizimiento de los eventuales
dafios al subporteador que pierda o dafie la mercancia estipulada.

9. Documentos del transporte maritimo

a) Cldusula Paramount

La sentencia del Tribunal de Casacién de 20 de diciembre de 1995
merece una atencién especial en cuanto supone el primer caso en que
el Tribunal Supremo italiano se ocupa de los efectos de la cldusula Pa-
ramount contenida en una péliza de fletamento Yy N0 €n un conoci-
miento de embarque (7). En particular, el Tribunal se limita a declarar
la validez de dicha clausula, que en el supuesto enjuiciado entraba en
conflicto con otras cldusulas del formulario de contrato de fletamento.
El carécter innovador de la presente sentencia reside en el reconoci-
miento de la posibilidad atribuida a los contratantes de un fletamento
de remitirse a la disciplina uniforme de] transporte internacional de
mercancias (generalmente, las Reglas de La Haya-Visby (8)), sobre
todo en la cuestién relativa a la responsabilidad del porteador. Hasta
ahora, existia suficiente doctrina Jurisprudencial relativa al supuesto
de inclusién de la cldusula Paramount en un conocimiento de embar-
que, faltando una resolucién firme relativa al caso en que era la misma

(7) Vid, en este sentido, sentencia del Tribunal de Casacién de 10 de agosto
de 1988.

(8) Convenio internacional para la unificacién de ciertas reglas en materia de

1924, segiin modi-
1979, conocido como Reglas de 1.0 Haya-

conocimientos de embarque, hecho en Bruselas el 25 de agosto de
ficaciones de los Protocolos de 1968 y
Vishy
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poliza de fletamento la que contenia

esa cldusula de llamamiento a la
normativa internacional uniforme (9)

b)  Cldusula «dicese conocers

Con la sentencia de 2] de junio de 1996. el Tribunal de Apelacién
de Nipoles, ha admitido la validez de la reserva relativa a la mercan-
Cia cargada inserta en el conocimiento de embarque. Justifica la deci-
sién en base al articulo 3 de la Convencién de Bruselas de 25 de agos-
to de 1924, modificada por los Protocolos de 1968 y 1979, por el cual
el porteador detenta la facultad de no ncluir en el conocimiento de
embarque [a indicacién exacta de la mercancia efectivamente cargada.
Estd generalizada la practica de incluir una reserva del tipo «dicese
contener« (said to contain) o «peso. medida. contenido, calidad y va-
lor desconocidos» (weight, measure. contents, quality and value un.;-
nown) en el conocimiento de embarg e que documenta un contrato ¢e
transporte maritimo de linea regular. El paso adelante, la innovacién,
del Tribunal de Apelacién de Niépoles reside en sentar la presuncién
que, en los cargamentos a granel, el porteador no tiene posibilidad al-
guna de verificar la correspondencia entre la mercancfa efectivamente
cargada y las indicaciones suministradas por el cargador, alterando
con ello la regla general sobre 1a distribucién de la carga de la prueba.

Son vilidas, por tanto, las reservas relativas a la mercancia carga-
da insertas en el conocimiento de embarque, en tanto que no constitu-
yen una exoneracion de la responsabilidad, lo que supondria vulnerar
lo previsto en el articulo 1229 del Cédigo Civil italiano, sino una in-
versién de la carga de la prueba entre el porteador y el cargador.
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