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Quando il 18 gennaio 2021 Procida si è vista attribuire l’ambizioso
titolo di Capitale della Cultura per l’anno 2022 si è voluto senza
dubbio premiare anche l’identità marinara di una comunità
caratterizzata, da secoli, dal suo indissolubile legame con il
mare.

 
L’isola, proprio grazie alla sua
collocazione geografica, è stata sempre fucina di mestieri legati
all’economia del mare (pescatori, marinai, barcaioli, padroni di
nave) e tale circostanza può considerarsi sufficiente a stabilire
un rapporto tra le attività economiche e la loro
regolamentazione.
 
“Un’isola che non isola”, scrive 

Raffaella Salvemini, storica 

dell'economia e dirigente di ricerca presso l'ISMed, Cnr di Napoli,
"

che ha sempre guardato oltre i suoi confini, conquistandosi un peso
e un ruolo nella storia sociale, culturale, politica ma anche, e
soprattutto, marittima prima nel panorama degli stati italiani e
poi della nazione.
 
Nella sua lunga storia marittima ha
naturalmente conosciuto anche i rischi legati al mare che nel
Cinquecento imposero all’isola un’architettura difensiva. Dopo le
incursioni barbaresche nel golfo di Napoli nel 1534, 1544 ad opera
di  Khair ad-dīn detto il “Barbaróssa”, e di Sinan Pascià nel 1551,
1558 e 1561, il duca d’Alcalà Don Perafan de Rivera nel 1563
decretò la ristrutturazione e la costruzione di torri di
avvistamento. In quegli anni fu realizzato palazzo D’Avalos e al
posto della medievale Terra Casata nasceva la Terra Murata un
organismo urbano fortificato cui si aggiunsero, fuori dalle mura, i
vari borghi abitati dell’isola.  
 
Il mare, i porti, le spiagge in
quei secoli non erano sicuri e per far fronte ai rischi della
pirateria, sulla scia di analoghe iniziative, nel 1617 i padroni di
barche della Marina di Sancio Cattolico decisero di fondare un
Monte laicale di mutuo soccorso e poi una chiesa intitolata a Maria
SS.ma della Pietà, San Giovanni Battista e San Leonardo. 

Obiettivo delle somme raccolte dal nuovo ente laicale e investite
in immobili era la tutela della gente di mare con il riscatto dei
marinai in schiavitù, la sepoltura e l’assistenza agli anziani,
alle vedove e la dote alle fanciulle più povere. Di quell’antica
storia del Monte dei Marinai, ancora oggi attivo, rimangono le
riggiole murate sulle facciate delle case di proprietà dell’ente
nella zona di Sancio Cattolico".
 
La creazione del Pio Monte era
molto innovativa per l’epoca e dal suo Statuto possono evincersi
profili giuridici economici e sociali ai quali è opportuno
rivolgere attenzione in quanto rappresentano una forma “
ante litteram” dell’odierno 
Welfare marittimo.
 
Procida può, a pieno titolo, essere
ricordata dagli studiosi del diritto della navigazione perché
annovera tra i suoi illustri concittadini un insigne giurista:
Michele De Jorio, avvocato e magistrato del foro napoletano poi
presidente del Sacro Regio Consiglio, che si occupò, sin dalla
giovane età, di economia e diritto marittimo.
 
Il De Jorio è degno di essere
ricordato come colui a cui, il 20 dicembre 1779, Sua Maestà
Ferdinando IV di Borbone, diede incarico di compilare un testo che
raccogliesse i capitoli, gli usi, i regolamenti, le ordinanze e
leggi di navigazione e di commercio del Regno di Napoli.

 




  
Alfonso Mignone 
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“
  

Quest’ampia, e possente parte d’Italia, che Regno di Napoli oggi
s’appella, il qual circondato dall’uno, e dall’altro mare,
superiore ed inferiore, non ha altro confine mediterraneo, che lo
Stato della Chiesa di Roma, quando per le vittoriose armi del
Popolo Romano fu avventurosamente aggiunta al suo Imperio, ebbe
forma di governo non troppo diversa da quella, che sortì da poi né
tempi degli stessi Romani Imperatori. Nuova politìa sperimentò
quando sotto la dominazione de’ Re d’Italia pervenne. Altri
cambiamenti videro sotto gli imperatori d’Oriente. E vie più strane
alterazioni sofferse, quando per varj casi trapassata di Gente in
Gente, finalmente sotto l’Augustissima Famiglia Austriaca pervenne.
Non fu né tempi della libera Repubblica divisa in Provincie, come
ebbe da poi; né comunemente altre leggi non conobbe se non le
Romane”.

 
Così Pietro Giannone descrive la
grandezza del Regno di Napoli nel primo libro del suo 
Istoria civile del Regno di Napoli

  [1]
.  
 

Regno di Napoli era il nome informale con cui è
conosciuto, nella storiografia contemporanea, l’antico Stato
italiano ed esistito, con alterne vicende, dal XIII al XIX secolo,
il cui nome ufficiale era 
Regno di Sicilia citeriore.  
 
La nazione corrispondeva alla somma
dei territori delle attuali regioni d’Abruzzo, Molise, Campania,
Puglia, Basilicata e Calabria e comprendeva anche alcune aree
dell’odierno Lazio meridionale ed orientale. Essa esisteva già dal
1130, quando il normanno Ruggero II d’Altavilla ricevette il titolo
di 
Rex Siciliae.  
 
I due regni furono riunificati in
due vice-reami spagnoli distinti nel XV secolo ma con la dicitura 
ultra et citra Pharum, con la conseguente distinzione
storiografica e territoriale tra Regno di Napoli e Regno di
Sicilia. L’unificazione di entrambi si avrà solo nel 1816 con il
nome di 
Regno delle Due Sicilie.
 
Durante la dominazione normanna,
sveva ed angioina, in mancanza di una vera e propria legislazione
uniforme il commercio marittimo fu regolato dagli usi e dalle
consuetudini che avevano forza di legge ed erano osservati dai
Tribunali del Mare (
Curiae Maris).  
 
La 
Tabula de Amalpha nel Mar Tirreno e gli 
Ordinamenta Maris 
Civitatis Trani nel Mar Adriatico erano inizialmente le
fonti normative di riferimento per la risoluzione delle
controversie affidate ai Consoli.  
 
Successivamente il diritto
marittimo applicabile ai due regni fu dapprima raccolto nei 
Capitula Regni Neapolitani del periodo angioino per finire
poi nella legislazione aragonese sotto forma di 
Pragmaticae. Cadute in disuso le raccolte di Amalfi e
Trani, a partire dal XIV secolo le controversie vennero decise
secondo i capitoli del 
Llibre del 
Consolat del Mar di Barcellona divenuti, durante
l’espansione del 
Regno D’Aragona,  legislazione marittima uniforme nel
Mediterraneo occidentale.
 
Conclusasi la lunga parentesi
spagnola (1502-1707) e austriaca (1707-1734) il Mezzogiorno aspira
a partecipare, tra la fine del secolo XVIII e l’inizio del XIX, a
quel processo di “nazionalizzazione” del diritto marittimo che
traeva origine dalla diffusione delle nuove idee mercantilistiche
figlie dell’Illuminismo e dalle mire espansionistiche delle
talassocrazie europee.
 
Quando nel 1734 il Regno divenne
indipendente e affidato alla casata dei Borbone, il terreno
giuridico e giudiziario era ormai maturo per l’innovazione. Dal
1735 al 1741 alla radicale riorganizzazione della Marina si
accompagnò l’istituzione della Giunta del Commercio (1735), del
Supremo Magistrato di Commercio (1739), dei Consolati di Terra e di
Mare (1740), la soppressione degli uffici portuali, ritenuti
dannosi per il commercio, e il Regolamento della marina (1741). Nel
1746 il progetto complessivo di riforma, tuttavia, fallì.
 
Altro tentativo della Corte
napoletana fu quello di dotarsi di un proprio codice della
navigazione per allinearsi alle altre Potenze marittime europee e
dare vita ad una legislazione organica della materia non più frutto
dell’autonomia dei privati e universale come la 
lex mercatoria

  [2]
, bensì soggetta ai limiti e alla regolamentazione statale,
considerato che l’esercizio della “mercatura” divenne un privilegio
subordinato alla concessione del sovrano.  
 
Carlo III di Borbone, nel più ampio
progetto di riformare la Marina del Regno, cercò di realizzare
questo ambizioso progetto ma la sua produzione legislativa si
limitò alla forma edittale.                
 
Il disegno di promulgare un codice
marittimo di respiro internazionale fu coltivato successivamente da
Ferdinando IV che ne affidò la compilazione, nel 1779, al giurista
procidano Michele De Jorio con l’obiettivo di redigere un testo
destinato a regolare il commercio marittimo e tutti i rapporti
privatistici e pubblicistici ad esso inerenti.  
 
L’opera fu terminata nel 1781 con
il titolo provvisorio di 
Codice Ferdinando, ma pur rimanendo incompiuta, a causa
degli sconvolgimenti politici di fine secolo, resta un cardine
della scienza giuridica in materia.  
 
   



           



   



  
  
  

                    
                

                
            

            

    
	[1] 
                    
         P. GIANNONE, 
Dell’istoria   civile del regno di Napoli,       
Capolago, 1840.
                    
    





    
	[2] 
                    
         L’origine del termine 
lex   mercatoria risale al volume        
Consuetudo, vel Lex         Mercatoria or the ancient
law-merchant,    pubblicato a Londra nel 1622 da Gerard de
Malynes (1586-1626),  mercante internazionale e consulente del
governo in materia di  commercio sotto i regni di Elisabetta I e
Giacomo I. Nella sua  opera, redatta in occasione di una disputa a
carattere  giuridico-politico sulla soggezione della materia
mercantile alla       giurisdizione delle corti di 
common         law, l’Autore descriveva   regole
giuridiche in materia di contrattuale e processuale      marittima,
rimarcando le antiche origini della 
lex  mercatoria e la dimensione         sovranazionale
della tradizione mercantile.     
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Le
radici del diritto marittimo sono legate ad una tradizione molto
risalente nel tempo e le fonti di questa disciplina
  


  

giuridica si rinvengono nei testi che hanno raccolto le antiche
consuetudini.

 
 Anche il diritto commerciale deve
molto al diritto marittimo perchè è proprio dal commercio via mare
che si consolidarono gli usi e le prassi che assursero a 
ius mercatorum

  [1]
.  
 
 Regole e tradizioni giuridiche
direttamente connesse alla navigazione per mare sono state
qualificate come 
lex maritima, termine con cui i giuristi hanno inteso
definire quell’insieme di consuetudini, convenzioni, usanze e
pratiche generalmente accettate tra i mercanti e basate sul
principio di buona fede, risalenti ai tempi più antichi.  
 
 Nel medioevo, al complesso delle
tradizioni mercantili marittime, di antichissima e lunghissima
memoria, derivanti dal diritto rodio – romano e conservate nella
prassi non solo bizantina ma anche musulmana, si sostituisce un
nuovo complesso di regole ove le norme preesistenti vengono
inglobate a titolo di 
Consuetudo

  [2]
.
 
 La convenienza e il senso comune
di giustizia della classe mercantile permisero un’uniforme
regolazione dei rapporti tra mercanti e naviganti in tutte le
nazioni del mondo civile, sottomettendole all’applicazione di un
unico diritto sostanziale e ampia autonomia nella risoluzione delle
controversie affidate a giudici speciali, spesso denominati 
Consoli 

  [3]
.
 
 Le dispute in materia marittima
venivano decise 
secundum legem maritimam, ossia in conformità ad usi
generalmente riconosciuti e applicati dai naviganti in ossequio
all’essenziale esigenza di rapidità della decisione: non era
infrequente che al fine di evitare il deperimento delle merci
trasportate la lite fosse definita finanche nell’intervallo tra una
marea e l’altra, giacché detto periodo temporale sovente
corrispondeva all’arrivo e alla successiva ripartenza della nave
dal porto.
 
 Se nel medioevo il diritto
marittimo appare ancora molto legato a tali principi cambia
notevolmente lo scenario con l’approssimarsi dell’età moderna.
 
 Dopo la Pace di Vestfalia del
1648, che determinò un nuovo assetto geopolitico del Vecchio
Continente, germogliarono i diritti nazionali positivi, di
tradizione romanistica, che diedero vita al 
Civil Law ai quali si contrapposero quelli di tradizione
anglosassone di 
Common Law, sviluppatosi dal diritto pretorile romano e
dallo 
Jus gentium, che apporterà un rilevante contributo alla
formazione del diritto marittimo uniforme

  [4]
.
 
 Proprio dal concetto di Stato
Moderno discenderà la preminenza della 
Lex, emanazione del potere 
absolutus del sovrano, considerata principale fonte
giuridica, ed il conseguente regresso della 
Consuetudo. Quest’ultima manterrà, invece, un carattere di
primo piano nell’ordinamento internazionale.
 
 Infatti, a seguito della
trasformazione dello 
ius commune medievale in diritto nazionale si gettarono le
basi per la formazione di tre grandi ordinamenti giuridici come
quello francese, tedesco e inglese.  
 
 Tali cambiamenti furono
incoraggiati dal manifestarsi di “effervescenze” rivoluzionarie nel
continente americano e nella Francia del secolo XVIII e dalla
successiva preminenza dei testi costituzionali redatti per
iscritto.
 
 Se contestualmente alla nascita
della 
lex maritima, si affermò il principio per cui le
controversie insorte tra membri di una corporazione mercantile
dovevano giudicarsi da parte di pari, senza l’intervento del potere
pubblico, con l’avvento degli Stati Assoluti e delle grandi
Monarchie, la classe mercantile cessa di essere artefice del
proprio diritto e il diritto commerciale diviene monopolio statale,
rientrando negli angusti confini nazionali e perdendo tutta la
vocazione universale che l’aveva contraddistinto nell’epoca
precedente.  
 
 Il principio di statualità del
diritto fa regredire le consuetudini all’ultimo posto nella
gerarchia delle fonti e segna una battuta d’arresto allo sviluppo
della 
lex mercatoria cristallizzandosi nelle promulgazioni di
codici di commercio con i quali ciascuno Stato impone una propria
visione del 
merchant law.
 
 Il diritto marittimo, per citare
il compianto Francesco Berlingieri, è sorto inizialmente come
diritto uniforme

  [5]
 attraverso elaborazioni più o meno sistematiche ed aggiornate,
dichiarate valide ed effettivamente adottate per la disciplina
giuridica del mare al fine di assicurare l’applicazione di un’unica
normativa ai traffici che si svolgevano in una determinata regione,
quale il Bacino del Mediterraneo o il Mare del Nord, sviluppandosi
in modo totalmente autonomo dal diritto comune nazionale

  [6]
.  
 
 Questa sua autonomia, dovuta alla
sua uniformità di applicazione internazionale, oltre che al modo
della sua creazione, è stata mantenuta in molte regioni, mediante
l’attribuzione della competenza giurisdizionale a giudici
specializzati, con esclusione dei giudici ordinari, e applicata
negli arbitrati in materia commerciale marittima.
 
 Come affermato
dall’internazionalista Vismara, nel diritto del mare la creazione
alto-medievale consiste proprio nell’adeguamento di sistemi e
istituti antichi ad una realtà storica profondamente diversa per
ordinamenti politici, per organizzazione internazionale, per
condizioni economiche, per la tecnica stessa della navigazione

  [7]
. Il mare non appartiene più al 
publicum iuris gentium, come definito dai compilatori
giustinianei, ma diventa territoriale, possesso di uno Stato o di
un singolo soggetto giuridico.
 
 Le regole consuetudinarie e
giurisprudenziali, che trattano i principali rapporti relativi al
commercio marittimo, per citare il Casaregi

  [8]
, non possono, per la loro natura, essere definite accordi
“internazionali” nel significato attuale dell’espressione che
presuppone Stati - parte indipendenti e sovrani, a differenza del
periodo medievale caratterizzato dall’autorità dell’Impero e del
Papato

  [9]
.  
 
 Secondo Giorgio Righetti

  [10]
 con l’età moderna si assiste ad una fase storica i cui
risultati e le cui conseguenze si perpetuano fino ad oggi. Se le
norme di carattere amministrativo sul funzionamento dei vari organi
cui localmente erano affidate le cure degli affari marittimi
promanavano dai vari Consolati e Ammiragliati, quelle privatistiche
erano modellate su precetti e consuetudini vigenti, con lievi
differenze da mare a mare e da porto a porto, ma sostanzialmente
coincidenti nel nord e nel sud, nell’Atlantico, nel Baltico e nel
Mediterraneo, da occidente a oriente.
 
 Ripercorrendo le complesse vicende
che segnarono l’evoluzione della consuetudine in diritto positivo,
si può solo azzardare che l’inizio della moderna codificazione in
materia marittima avvenne con la diffusione internazionale del 
Llibre de 
Consolat de Mar di Barcellona del 1476

  [11]
 e il primo vero tentativo di raccolta di leggi in materia fu
quello svedese attraverso un’Ordinanza generale sulla Marina
promulgata da Carlo XI del 1667

  [12]
.
 
 La prima ad essere non  limitata 
alla  pura  e  semplice  raccolta  di  norme  in  vigore,  ma 
volta  ad introdurre  profonde  innovazioni, è l’
Ordonnance de Louis XIV, donnée au mois d’aôut 1681, touchant
la marine, una legislazione organica della materia
commerciale, che  si  fa  portatrice  di  una  nuova idea del
commercio, non più libero e illimitato, bensì soggetto ai limiti  e
 alla  regolamentazione  statale,  dalla quale scaturisce che
l’esercizio  del  commercio diviene  privilegio  subordinato  alla 
concessione  del  sovrano.  
 
 Predisposta da Jean Baptiste
Colbert, ministro della Marina mercantile francese, si ispirava
agli usi e agli statuti delle Province Unite (corrispondenti agli
attuali Paesi Bassi) codificando in maniera completa e organica
l’insieme delle regole e gli usi all’epoca vigenti nell’ambito del
commercio marittimo e della navigazione.  
 
 L’Ordinanza era divisa in cinque
libri, a loro volta suddivisi in parti e capitoli: 1. Degli
ufficiali dell’ammiragliato, 2. Della gente di mare e imbarcazioni
marittime, 3. Dei contratti marittimi, contratti di noleggio,
ingaggio e compenso dei marinai, prestiti, assicurazioni, 4. Della
polizia dei porti, delle coste, delle rade e dei litorali, 5. Della
pesca in mare.
 
 A questo impianto originario venne
aggiunta, nell’aprile del 1689, un’ordinanza riguardante la
marineria e gli arsenali navali.  
 
 Rinnovata il 25 marzo 1765, fu il
primo esempio di incorporazione della 
lex maritima in una legislazione nazionale.  
 
 Trattasi del primo vero sforzo di
moderna codificazione, rivolto non solo ad accogliere in un 
corpus unico la moltitudine delle regole vigenti

  [13]
, ma anche a conferire sistematicità alla materia di diritto
del mare.
 
 Nell’ordinamento francese, dunque,
svanisce la distinzione tra normativa atlantica e normativa
mediterranea, si configurarono leggi uniformi e seguirono altri
tentativi di codificazione del diritto marittimo; eppure, il
movimento di uniformazione del diritto del mare prenderà forma
proprio ispirandosi all’ordinamento anglosassone.
 
 Nella codificazione del XVIII e
XIX secolo, pur su matrici comuni, le leggi nazionali si vennero
maggiormente differenziando l’una dall’altra e furono gradatamente
abolite le giurisdizioni speciali. All’esempio francese, dove le
corti dell’Ammiragliato verranno abolite durante il periodo
rivoluzionario segue quello inglese dove la lotta secolare tra le
Corti di 
Common Law e la 
High Court of Admiralty

  [14]
 ebbe termine con l’assorbimento di quest’ultima nella 
High Court of Justice.
 
 Con il processo di codificazione
il ceto mercantile non fu più artefice del proprio diritto e la
stessa legislazione commerciale, che si era sino a quel momento
caratterizzata per una vocazione transnazionale, fu integralmente
assoggettata alla potestà d’imperio del sovrano, privando di fatto
il diritto commerciale (e quello marittimo in particolare) di quei
caratteri di universalità che l’avevano da sempre
contraddistinto.
 
 L’esigenza della uniformità
internazionale del diritto marittimo verrà nuovamente avvertita
alla fine del XIX secolo, sia nell’area del diritto marittimo
pubblico, con la stipulazione nel 1889 della Convenzione di
Washington avente per oggetto le regole per prevenire gli urti in
mare

  [15]
, sia in quella del diritto marittimo privato con
l’elaborazione da parte dell’
International Law Association nel 1890 delle Regole di
York e Anversa in tema di avaria comune

  [16]
 e la fondazione, ad Anversa, nel 1897 del 
Comité Maritìme Internationàl, al quale si deve tutta
l’opera di unificazione del diritto marittimo dei primi
cinquant’anni del nostro secolo

  [17]
.  
 
 Il lavoro di unificazione fu, ed è
ancora, lento e difficile poichè spesso contrastato dalla
resistenza nazionalistica dei Paesi rivieraschi, che non volevano
rinunciare alla loro normativa, molto spesso cristallizzata in un
codice, nonché dai contrastanti interessi commerciali esistenti tra
i 
competitors.  
 
   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



         
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  

                    
                

                
            

            

    
	[1] 
                    
         Cfr. F. MARRELLA
, La nuova  Lex Mercatoria – Principi UNIDROIT ed usi dei
contratti del     commercio internazionale,  Padova, 2003, p.
64.
                    
    





    
	[2] 
                    
         Sul diritto marittimo consuetudinario cfr. la
recente pubblicazione     di SABELLA G., 
Le   consuetudini marittime: dalle origini a Giustiniano, 
     Roma, 2021.
                    
    





    
	[3] 
                    
         I Consoli erano presenti, tra le altre città, a
Venezia, Amalfi,        Messina, Nizza e Pisa. Cfr. A. PERTILE, 
Storia      del Diritto Italiano,      Bologna, 1966, p.
119.
                    
    





    
	[4] 
                    
         Si veda A. XERRI SALOMONE, 
Consuetudini     e tradizione nella formazione del diritto
marittimo uniforme,      in 
Trasporti diritto economia       politica, Trieste, 2009,
pp.       29 e ss.        
                    
    





    
	[5] 
                    
         F. BERLINGIERI,         voce 
Diritto 
m
aritti
m
o,    in 
Digesto delle discipli
n
e       privatistic
h
e         Sezio
n
e       comme
rciale,      IV, Torino, 1989,                            
                          p. 647.
                    
    





    
	[6] 
                    
         Sull’autonomia legislativa del diritto
marittimo vedi D.A. AZUNI,       
Sistema universale dei      principi di diritto marittimo
dell’Europa,         Firenze 1795, pp. 118-119; L. BOLAFFIO, 
L’unificazione      della legislazione in materia
marittima,   in 
Rivista di diritto       commerciale, I, Milano,    1907,
p. 74 e in 
Bulletin de        la societè d’études lègislatives,  VI,
Parigi, 1907, p. 146; A. MARGHIERI-A. SCIALOJA, 
Trattato        di diritto commerciale, I,         3ª ed.,
Napoli, 1910, p. 39; A. ASQUINI, 
Sulla      autonomia del diritto marittimo,   in 
Archivio giuridico,         LXXXVIII, 1922, pp. 206 e ss.
(con nota critica a proposito di J.       BONNECASE, 
Le particularisme        du droit commercial maritime,    
 Bordeaux, 1921; G.RIPERT, 
Droit     Maritime, I, 2ª ed.,       Parigi, 1922, p. 56. 
  
                    
    





    
	[7] 
                    
          G. VISMARA,    
Scritti di storia giuridica,   in 
Comunità e diritto       internazionale, Milano,1989,     
 pp. 443-444.
                    
    





    
	[8] 
                    
         Secondo         G. CASAREGI, 
Discursus      legales de commercio, disc.        XIX, 3,
Firenze, 1719, l’importanza assunta in prosieguo di tempo       dal
Consolato del mare ha fatto sì che, ai rapporti giuridici  
concernenti il campo marittimo, ricevesse esso applicazione, a 
preferenza e in luogo di tutte le altre raccolte che lo avevano    
    preceduto, “
uti universalis         consuetudo non minus legis vigorem in
se habens, communiter apud        omnes Provincias, et Nationes
recepta”.
                    
    





    
	[9] 
                    
         La tesi è di T. SCOVAZZI, 
Corso     di diritto internazionale,         I, Milano,
2000, p. 10.
                    
    





    
	[10] 
                    
         Cfr. G.RIGHETTI, 
Trattato di        diritto marittimo, I,      Milano,
1984, p. 12.
                    
    





    
	[11] 
                    
         Il Consolato del Mare (in lingua catalana 
Llibre    de Consolat de Mar) era una        raccolta
anonima di consuetudini marittime redatta a Barcellona        
attorno alla seconda metà del secolo XIV applicata in tutta la 
parte occidentale del Mediterraneo e soprattutto nei territori che 
    formavano la Marca Ispanica, o meglio la Catalogna. Tale
collezione     di usi e consuetudini ha disciplinato i rapporti
commerciali di         tutto il Mediterraneo, a tal punto da
meritare la denominazione di      
universalis consuetudo,        in ragione della sua
vastità e completezza. Le disposizioni     contenute al suo
interno, propagate nel Medio Evo, sono state   osservate
scrupolosamente fino al secolo XVIII. L’opera di G.M.        
CASAREGI, 
Il Consolato del  Mare colla spiegazione di G. M.
Casaregi,  Livorno, 1788, ne è la traduzione italiana. Degli
scritti di    Casaregi sono presenti tre edizioni dei 
Discursus   legales (l’edizione di     Genova del 1707,
l’edizione fiorentina in 3 volumi del 1719-1729 e      l’edizione
veneziana del 1740). Per ulteriore letteratura sul   Consolato del
Mare v. F. SCHUPFER, 
Manuale  di storia del diritto italiano,    Roma, 1908, p.
519; R. ZENO, 
Storia         del diritto marittimo nel Mediterraneo,   
Roma, 1915, pp. 47 e ss; R. DI TUCCI, 
Consuetudini  marittime nel Medio Evo italiano nella relazione
del Libro del  Consolato del Mare, in 
Atti    del Convegno Internazionale di diritto marittimo
medievale, Comitato       Regionale di Napoli Associazione
Italiana di Diritto Marittimo (a       cura di), Napoli, 1934, pp.
129 e ss. Per un commento del testo cfr.    S. CORRIERI, 
Il Consolato del       Mare, Associazione Nazionale      
del Consolato del Mare (a cura di), Roma, 2005 e V. PIERGIOVANNI, 
La        “Spiegazione” del Consolato del mare di Giuseppe
Lorenzo Maria  Casaregi, in 
Materiali         per una storia della cultura giuridica, 
  1, Roma, 2006, pp. 15-28.
                    
    





    
	[12] 
                    
         Costituisce la base del diritto marittimo
svedese ed è un riassunto     delle leggi anseatiche, del consolato
di mare e delle ordinanze di      Wisby e di Stadlagh. Nel 1734
confluirà nello 
Sveriges      Rikes Lag. Il codice       marittimo sarà
emanato nel 1767.        
                    
    





    
	[13] 
                    
         L’
Ordonnance   richiama anche il 
Guidòn de         la mer, il quale conteneva         le
antiche ordinanze del regno sulla marina mercantile emanate nel    
 1400, 1543, e 1584, le quali formavano parte del Codice        
dell’Ammiragliato istituito ai tempi di Filippo III l’Ardito   
verso il 1270. Sul punto cfr. L. PIANTANIDA, 
Della  giurisprudenza marittima-commerciale antica e moderna:
trattato,   IV, Milano, 1808, p. 323.
                    
    





    
	[14] 
                    
         L’
Admiralty Court,     istituita nel 1360 sotto il regno di
Edoardo III, fu provvista  inizialmente di giurisdizione civile su
controversie mercantili e       marittime limitatamente a casi di
pirateria, saccheggio,        rappresaglia, oltre all‘esercizio del
potere disciplinare sulla         flotta britannica. Le dispute
aventi ad oggetto il traporto di  merci, noli, sequestri,
salvataggi, seguitarono in un primo momento     ad essere decise
nelle 
Curiae       Mercatorum ovvero nelle    
Staple Courts,         localizzate nelle città e nei porti
commerciali. Nel corso dei  secoli XV e XVI l’
Admiralty         Court estese gradualmente la      
propria giurisdizione civile    sulla generalità delle controversie
in materia commerciale      marittima, ivi comprese le questioni
contrattuali aventi ad oggetto     
charter-parties        e 
bill of ladings,     ritardi e mancata consegna del
carico, cause assicurative, avaria       comune, negligenza nella
navigazione, difetti di costruzione delle      navi; la Corte fu
dotata altresì di giurisdizione penale sui    crimini commessi in
mare in cui fossero coinvolte navi o equipaggi      di nazionalità
inglese. A partire dal XVII secolo, in ragione dei       mutati
indirizzi politici, la giurisdizione dell’
Admiralty  Court fu progressivamente  limitata e la gran
parte delle questioni contrattuali marittime         venne
riservata alla cognizione dei giudici di 
common       law. Nel corso     dell’Ottocento, con
l’espansione dell’Impero britannico,        l’
Admiralty Court   riacquistò brevemente un   ruolo
centrale prima di essere definitivamente soppressa nel 1875,     
allorquando le sue competenze furono trasferite all’
High    Court of Justice.
                    
    





    
	[15] 
                    
         L’Italia recepiva dette Regole con Regio
Decreto 13 dicembre 1896,      n. 577, entrato in vigore il 1°
luglio 1897.
                    
    





    
	[16] 
                    
         Nel 1890 a Liverpool la 
Association         for the Reform and Codification of the Law
of Nations      aprì un tavolo di discussione sulle Regole di
York e Anversa: un        totale di diciotto atte alla soluzione di
un numero determinato di      casi speciali, fornendo indicazioni
per la formazione della massa       creditrice e della massa
contribuente e per la valutazione delle        cose concorrenti a
formare l’una e l’altra. Altri       aggiornamenti risalgono al
1895, 1924, 1950, 1974 e 2004.
                    
    





    
	[17] 
                    
          L’art. 1 dello Statuto del 
Comité  Maritime International     sancisce che esso “
is       a non-governmental not-for-profit international
organization    established in Antwerp in 1897, the object of which
is to contribute    by all appropriate means and activities to the
unification maritime     law in all its aspects. To this end it
shall promote the        establishment of national associations of
maritime law and shall        cooperate with other international
organizations”.         Sulla storia di tale    organizzazione
si veda 

https://comitemaritime.org/about-us/history/          
                    
    






        

    
        
            
                
                
                    
                        Capitolo 2
                    

                    
                    
                        I tentativi di codificazione marittima europea 
                    

                    
                

                
                
                    
                    

  
Se
l’
  

Ordonnance
  

francese del 1681 può considerarsi una pietra miliare della
codificazione marittima in Europa, altri Stati, più o meno
contemporaneamente, cominciano a raccogliere e sistemare le leggi
in materia dotandosi di una propria regolamentazione
nazionale.

 
Abbiamo citato, nel precedente
capitolo, il caso della Svezia e possiamo segnalare altri esempi
significativi nel Vecchio Continente.
 
Ad esempio in Spagna, divenuto
progressivamente desueto il 
Llibre del Consolat del Mar, la materia commerciale
marittima trovò disciplina nelle 
Ordenanças de Barcelona

  [1]
, in vigore tra il 1435 ed il 1484 e concernenti il diritto
applicabile nel Mediterraneo, e le 
Ordenanças de la Universidad y Casa de contrataciòn de Bilbao
emanate da Filippo V il 2 settembre 1737 che, nel riformare le
precedenti del 1560 e 1672, regolarono quello applicabile ai
dominii oltre Oceano

  [2]
.  
 
Le materie riguardanti il commercio
delle due Indie erano regolate dalle 
Costumbres del Consulado de Sevilla 
y del Puerto de Cadiz del 1563, 1636 e 1680, e le 
Decisiones y Ordenanças del Consejo Real de las Indias

  [3]
.
 
La Danimarca di Cristiano V
promulgò il 
Danskè lov, che venne pubblicato nel 1683, il cui quarto
libro fu dedicato alla navigazione e ripropose le leggi sul
commercio emanate dal predecessore Cristiano III nel 1546. Il testo
venne rivisitato dalle ordinanze del 5 aprile 1710 e 6 aprile 1711
e dal diploma del 1° luglio 1746 del successore Cristiano VI

  [4]
.
 
In Norvegia il 
Norské lov emanato da Cristiano V di Norvegia il 15 aprile
1687, dedicava il quarto libro, in nove capitoli, alle norme
riguardanti la disciplina e le contrattazioni marittime, le avarie
e l’Ammiragliato

  [5]
.
 
In Prussia nel 
Allgemeines Landrecht (Codice Civile) sanzionato da
Federico II Il Grande e pubblicato il 5 febbraio 1794 rinveniamo
una sezione destinata ad armatori, padroni di bastimento e
noleggiatori ed una sezione dedicata alle avarie e dei danni del
mare. Nel capitolo IV c’era spazio per un progetto di codice che
regolasse il commercio marittimo ma l’opera rimase incompiuta

  [6]
.
 
Nelle Province Unite prima della
dominazione napoleonica vigevano i Regolamenti degli Stati Generali
che richiamavano le antiche Ordinanze di Wisby, concernenti la
marina militare e mercantile, nonché le Ordinanze di Middelburg del
1686, di Rotterdam del 1722 e di Amsterdam del 1744. Esse
trattarono principalmente di trasporto marittimo e assicurazioni e
rappresentarono il primo tentativo di dotarsi di una legislazione
marittima di portata nazionale

  [7]
.
 
In Inghilterra fallì il tentativo
di Giorgio II, nel 1740, volto a riordinare la variegata
legislazione mercantile composta dalla “
Charte Merchande”, dal Diploma mercantile di Edoardo I,
dagli Statuti sulla competenza dell’Ammiragliato e su quella del
Guardiano dei cinque porti nonchè dal 
Navigation Act del 1651

  [8]
.
 
A Malta fu promulgato il Consolato
di Mare del 1697

  [9]
 dal Gran Maestro Raimondo Perellõs con Prammatica del 1°
settembre 1697 che venne rivisitata prima il 1704 e poi nel 1722. 

 
Nella Repubblica di Ragusa (odierna
Dubrovnik) vigeva fin dal 1272 il 
Liber Statutorum Civitatis Ragusii in cui al diritto
marittimo è dedicato il libro VII (capitoli I-LXVII)

  [10]
.
 
In Russia un vero e proprio codice
marittimo comprendente i regolamenti per la navigazione marittima,
lacuale e fluviale viene emanato nel 1781 dalla zarina Caterina II
per soppiantare quello del 24 gennaio 1720 e il Regolamento
dell’Ammiragliato del 1722 emanati entrambi da Pietro il Grande

  [11]
.
 
Merita considerazione anche la
legislazione dell’Impero Ottomano con i Regolamenti dei mercati (
ihtisab) emessi dai sultani Bayezid II e Solimano il
Magnifico nel XVI secolo, da Murad IV nel 1635 e da Maometto IV nel
1680

  [12]
.
 
Nell’Italia preunitaria diversi
furono i testi legislativi ispirati all’
Ordonnance colbertina e, volgendo lo sguardo allo sviluppo
del diritto marittimo mediterraneo negli ultimi decenni del XVIII
secolo, colpisce l’elaborazione, pressoché concomitante, di diversi
progetti di codificazione, completa e autonoma, per tale settore

  [13]
.
 
Infatti, tra la fine del secolo
XVIII e l’inizio del XIX, sotto la spinta di studiosi del diritto
marittimo, si rivendica, anche con ricostruzioni storiche mirate,
l’autonomia dell’oggetto e della scienza giuridica ad esso
relativa. Fa eccezione il 
Code de commerce francese del 1807

  [14]
 con il quale viene meno questa autonomia, anche normativa, in
quanto la disciplina viene unificata nel diritto commerciale.
 
Esempi di tentativi, a volte
infruttuosi, di compilazione sistematica furono l’Editto di Marina
e Navigazione Marittima Toscana, pubblicato dal Granduca Francesco
di Lorena nel 1748

  [15]
; il Reale Editto, o sia Regolamento per la navigazione de’
bastimenti mercantili de’ 18 agosto 1741 ed il Reale Editto del
1759, entrambi emanati da Carlo III di Borbone di cui parleremo in
seguito; l’Editto politico di Navigazione Mercantile Austriaca

  [16]
, promulgato nel 1774 da Maria Teresa d’Austria e poi, nella
Trieste giuseppina,  il Progetto del Codice per l’Austriaca
Mercantile Marina ultimato nel 1785

  [17]
; il Codice per la Veneta Mercantile Marina

  [18]
, divulgato nel 1786, da molti ritenuto il più importante
strumento di diritto marittimo italiano del secolo XVIII; e ancora
i Capitoli di Leggi dell’Ill.mo Magistrato dè Signori Conservatori
del Mare della Serenissima Repubblica di Genova del 1712

  [19]
, il Codice per lo Regno delle due Sicilie del 1819

  [20]
, il Regolamento Provvisorio di Commercio da osservarsi in
tutto lo Stato Pontificio fino alla pubblicazione ed attuazione del
nuovo Codice del Commercio emanato nel 1821

  [21]
; il Codice della Legislazione Marittima per i Porti di S.M.
Compilato d’Ordine Regio da Domenico Alberto Azuni fu consegnato a
Vittorio Amedeo III di Savoia nel 1791

  [22]
; il Codice di Commercio per gli Stati di S.M. il Re di
Sardegna, risalente al 1842

  [23]
.
 
Al di là delle diversità che
spiccano ad una prima lettura dei testi, emerge comunque una
significativa e generale assonanza, la quale fa presupporre una
vivace circolazione delle fonti legislative e delle dottrine di
diritto marittimo, nonché degli stessi professionisti, a cavallo
tra Sette e Ottocento in ambito mediterraneo. Del resto, un clima
di apertura e scambio, connaturata alla natura del settore, per la
sua spiccata vocazione consuetudinaria e internazionale, è
testimoniato dai rimandi all’opera di precedenti Compilatori coevi
all’interno della stesura dei lavori commissionati dalle Corti del
tempo.
 
Il rilievo risulta confermato dal
ruolo fondamentale attribuito alla comparazione per la stesura dei
progetti in esame: gli autori si confrontavano con il vasto
panorama della scienza e della legislazione marittima coeva, la cui
analisi era ritenuta di fondamentale rilievo propedeutico alla
stesura dei nuovi codici.
 
Il fatto che tutti i successivi
esperimenti di codificazione fossero effettuati guardando al
paradigma della 
Ordonnance, trova spiegazione nella natura organica del
testo francese, in cui erano riunite regole e consuetudini
marittime vigenti nel versante adriatico e di quello tirrenico, le
fonti anseatiche e quelle contenute nel 
Guidòn de la mer, il tutto armonizzato con i principi
della tradizione romanistica.
 
Il diritto marittimo, diventa
progressivamente, nella sua componente nazionale e codificata dai
singoli ordinamenti, una forma di esercizio delle potestà sovrane
degli Stati pur restando, nel suo insieme di principi e prassi
comuni che vivono e si rinnovano attraverso gli scambi commerciali
internazionali, “
diritto comune universale”

  [24]
: non particolare e frammentato, bensì, per usare l’efficace
definizione di Lord Mansfield, una 
summa di principi che costituiscono “
the general law of nations”

  [25]
.
 
La sfida più ardua per i
compilatori consisteva proprio nel coniugare le peculiarità
marittimistiche con l’intelaiatura di una “moderna” codificazione
nazionale. Ad ogni modo, pur essendosi arrestati per la gran parte
al livello progettuale, i testi menzionati dimostrano non solo che
la via dell’autonomia marittimistica era possibile, ma pure che,
ancora a fine Settecento, si era pensato ad essa in termini di
reale opportunità e concreta fattibilità.
 
Sarà l’emblema del passaggio dal
diritto marittimo di stampo consuetudinario all’era delle
codificazioni.
 
   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



   



      
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
  
    
“
Maritime   law, and the principles of which it is constituted,
are not composed    of fanciful opinions, and doubtful systems.
This law rests on the       general basis of the law of nature and
nations, on the positive         regulations of the conventional
law of Europe, and on those usages,     established among nations
by necessity, the utility of which has        been proved by long
experience, and on which time has impressed a       venerable
character that commands our respect.     
In  this manner, many rules that derive the force of legal
authority        from the tacit consent of nations have been
insensibly established.     It is this tacit consent, that gives
validity, and a       
binding     force to the       
European    law of nations”.           
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