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Homme libre, toujours tu chériras la mer!

La mer est ton miroir; tu contemples ton dme
dans le déroulement infini de sa lame,

et ton esprit n’est pas un gouffre moins amer

Charles Baudelaire
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INTRODUZIONE

Non ¢ certo semplice affrontare un tema come quello della regolazione del
lavoro nell’ambito del diritto della navigazione marittima in un periodo in cui i
processi di globalizzazione ed il continuo sviluppo delle innovazioni tecnologi-
che comportano una profonda riflessione sulla regolazione del lavoro in ogni
settore.

Tali processi incidono in maniera particolarmente significativa nel settore del
trasporto marittimo, a fronte di una vera e propria riorganizzazione a livello
globale, europeo e nazionale dell’industria del trasporto marittimo avvenuta ne-
gli ultimi anni attraverso nuove tecniche di costruzione che comportano rilevan-
ti fenomeni di gigantismo e specializzazione navale, tanto nell’ambito del tra-
sporto delle merci con la diffusione di forme di standardizzazione del carico
come il trasporto mediante container e I'implementazione dei fenomeni di au-
tomazione delle navi, quanto in quello del trasporto passeggeri con il forte svi-
luppo del settore crocieristico, che pongono problemi nuovi anche nell’ambito
della condizione di coloro che lavorano in tale settore.

Gli strumenti giuridici che 'ordinamento possiede per regolare tali fenomeni
si identificano in gran parte nel Codice della navigazione del 1942, oggetto nel
corso del tempo di profonde modifiche in diversi suoi aspetti, come in materia
portuale !, nell’'ambito della navigazione aereonautica? o in materia di naviga-
zione da diporto’. Per quanto, invece, concerne la prima e principale parte del
Codice della navigazione, vera e propria architrave dedicata alla navigazione
marittima, non si ¢ tuttavia ancora pervenuti ad una modifica significativa del
suo impianto.

Se pero si guarda un po’ pit approfonditamente al settore della regolazione
del lavoro marittimo il giurista del lavoro, che ha certamente una visione in pat-
te diversa dallo studioso del diritto della navigazione, non puo che rimanerne
affascinato.

'Con 1. 28.1.1994, n. 84, modificata dal d.1gs 4.8.2016, n. 169.

2Con il d.1gs 9.5.2005, n. 96, che pure non ha influito sulla regolazione del contratto di lavoro
per il personale di volo.

’Con il c.d. codice della nautica da diporto di cui al d.Igs 18.7.2005, n. 171, come modificato
dal pit recente d.lgs 3.11.2017, n. 229.
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Si tratta di un settore in cui diversi istituti sono radicati nella storia, con
qualche riflesso gia nel diritto romano e piu articolati riferimenti regolativi a
partire dal Consolato del mare, antico codice di usi e consuetudini in materia di
navigazione che viene fatto risalire, a seconda delle fonti, tra I’XTI e il XV secolo,
e dagli statuti marinari delle citta costiere medioevali. E che ha trovato una pri-
ma regolamentazione sistematica nella nota Ordonnance touchant la Marine del
1681 nella Francia di Luigi XIV, che grande influenza ebbe, attraverso il pas-
saggio dei codici napoleonici, dapprima sulla codificazione italiana dei Codici di
commercio del 1865 e del 1882 e successivamente sullo stesso Codice della na-
vigazione, anticipando nettamente molte delle istanze protettive che nell’ambito
del diritto del lavoro, il cui sviluppo avverra in realta su strade parallele, si co-
minciano ad intravedere solo a cavallo tra XIX e XX secolo.

E un ambito in cui gli aspetti privatistici e quelli pubblicistici convivono, in
parallelo tra loro, ma anche sovrapponendosi e integrandosi I'un I'altro. L’im-
pronta pubblicistica, strettamente correlata alle esigenze della sicurezza della
navigazione che connota la specialita del lavoro marittimo, comincia a intrave-
dersi dalla normativa che disciplina 1’accesso alla professione nautica e regola
I'iscrizione del lavoratore marittimo nelle matricole della gente di mare. Si mani-
festa nella forma del contratto di arruolamento, che deve essere stipulato per at-
to pubblico a pena di nullita innanzi all’autorita marittima. Si consolida nei par-
ticolari doveri che il marittimo & tenuto a rispettare nel periodo dell’'imbarco
sotto il controllo del comandante. Ma I’assetto contrattuale & fortemente intinto
nel diritto privato, e gli aspetti privatistici rendono la materia molto prossima a
quanto accade nel diritto del lavoro, tanto che I'attuale tendenza vede una con-
tinua forte convergenza tra i due ambiti.

E una materia che affronta, pur da una posizione parzialmente defilata, alcu-
ni snodi problematici che hanno da sempre caratterizzato il diritto del lavoro,
dall’'inquadramento sistematico di alcuni istituti alle problematiche di diritto
sindacale, che vede le organizzazioni sindacali assumere un ruolo rilevante nel-
I’ambito della regolazione del lavoro marittimo.

Ma il settore del lavoro nautico, che pure si sviluppa con riferimento alla
presunta rigidita dell’art. 1 c. nav., sembra tuttavia mostrare ampi margini di
flessibilita e di capacita di adattamento alle mutevoli esigenze regolative che si
sono poste nel tempo, come emerge dai tentativi di riforma della parte maritti-
ma del codice* che non sono, tuttavia, intervenuti sulla disciplina lavoristica,
senza neanche riprendere le poche indicazioni contenute nello schema di rifor-
ma del 1986°, evidentemente ritenendo tutto sommato soddisfacente I’attuale
assetto regolativo.

*Si pensi ai disegni di legge delega del 2008 e del 2013.

>Nello schema di riforma PESCATORE del 1986 era in particolare previsto di limitare ’'ambito
della disciplina del codice al solo personale navigante; prevedere norme di carattere generale con-
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Cio ¢ avvenuto soprattutto in virta della capacita interpretativa della dottrina
e della giurisprudenza, anche costituzionale, che nel corso degli anni hanno po-
tuto declinare 'approccio tendenzialmente autarchico del Codice della naviga-
zione in una correlazione piu diretta con la disciplina del lavoro comune, ancor-
ché con qualche rigidita in pit tanto da potersi probabilmente parlare di specia-
lita rafforzata, consentendo cosi di poter applicare al rapporto di lavoro marit-
timo diverse previsioni regolative del diritto del lavoro comune, tutelando mag-
giormente i lavoratori e riuscendo a garantire al contempo le peculiari necessita
di sicurezza della navigazione del settore.

Ed ¢ stato anche grazie alla capacita della materia, attraverso nuove forme di
regolazione sovra statuale, di provare ad affrontare e risolvere le piu rilevanti
problematicita correlate alla piti intensa internazionalizzazione che caratterizza
il settore del trasporto marittimo, come il fenomeno delle navi con bandiere om-
bra utilizzate con I'esplicito obiettivo di risparmiare sui costi del trasporto e sul
costo del lavoro in particolare, creando situazioni di marcato dumping sociale.
Si pensi in particolare a quanto avvenuto negli ultimi anni con I'approvazione
della Convenzione O.I.L. sul lavoro marittimo del 2006, in vigore per I'Italia
dal 2013, che, pur nelle condizioni derivanti dai limitati effetti che il diritto in-
ternazionale ha normalmente sugli ordinamenti interni, puo potenzialmente
considerarsi un primo passo verso un tentativo di regolazione comune ai tempi
della globalizzazione ¢, processo a cui il diritto del lavoro non & ancora riuscito
a giungere.

D’altra parte il settore marittimo continua ad assicurare un rilevante impatto
sull’economia nazionale, anche in relazione alla forza lavoro impiegata.

Secondo il VI rapporto sull’economia del mare del Censis del dicembre 2019,
pur in un periodo complicato quale quello attuale, e tenendo presente che a li-
vello mondiale circa I'80% delle merci viene trasportato via mare, il cluster ma-
rittimo italiano vale circa il 2% del PIL nazionale per un valore di circa 34 mld
di euro I'anno. Secondo tale rapporto I'Italia, con una flotta mercantile di circa
1400 navi, mantiene tuttora la 5° flotta di bandiera tra le maggiori economie del
G20, la 1* nel mondo di navi-traghetto RoRo (Roll-in Roll-out), la 5* di navi-
cisterna speciali per prodotti petroliferi, e possiede la 2* flotta da pesca nel Me-
diterraneo.

Sono dati che appaiono in linea anche con quanto sostenuto dal piu recente

formi ai principi del diritto comune del lavoro, salvo specifiche esigenze di sicurezza della naviga-
zione; un ampio rinvio ai contratti collettivi (art. 6, n. 35), nonché prevedere una nuova definizio-
ne di equipaggio “come complesso dei marittimi che presta la sua attivita a bordo in base al con-
tratto di arruolamento, e che & sottoposto al principio della gerarchia di bordo” (art. 6, n. 36).

¢Sul punto gia poco dopo la sua approvazione era stato suggerito come la MLC 2006 potesse
“rappresentare un primo codice universale del diritto del lavoro” (V. FiLl, I/ lavoro marittimo alla
ricerca del difficile equilibrio tra tutela della concorrenza e diritti dei lavoratori, in Dir. rel. ind.,
2007, 3, p. 784).
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Piano del mare, che il parlamento italiano ha approvato nell’ottobre del 20237, e
dal secondo rapporto sui lavoratori marittimi redatto dall’Inail nel 2024.

Quello marittimo ¢ certamente un settore industriale che, pur reduce da un
profondo percorso riorganizzativo, risulta ancora oggi piuttosto importante e
che in Italia continua ad impiegare un numero di persone non irrilevante, al net-
to delle attuali problematiche correlate alla crisi della marineria italiana e, piu di
recente, a quella sanitaria legata al fattore Covid-19.

Stando al rapporto Censis nel 2017 erano piu di 59.000 le posizioni lavorati-
ve® impiegate nel solo ambito del puro trasporto marittimo, a cui si aggiungono
i settori affini della logistica portuale, della pesca, dell’industria navale e della
nautica da diporto, per pit di 230.000 posizioni lavorative direttamente correla-
te al trasporto marittimo. Allargando il campo alle posizioni lavorative indiret-
tamente coinvolte nell’intero cluster marittimo si arriverebbe a piu di 660.000
posizioni lavorative coinvolte, che corrisponderebbe a circa il 2% della forza la-
voro complessiva a livello nazionale.

Si tratta di una stima che coincide con quanto contenuto nella relazione an-
nuale di Confitarma del 2019, che si limita, piti precisamente, a dare un’idea del
numero dei lavoratori imbarcati. Secondo tale relazione alla fine del 2018, i po-
sti di lavoro a bordo della flotta italiana sarebbero pari a circa 46.350, di cui cir-
ca 26.000 coperti da marittimi italiani o europei e circa 20.350 da personale non
europeo. Le particolari modalita in cui & organizzato il personale marittimo fan-
no si che su tali posti ruotino circa 66.300 lavoratori marittimi. Calcolando an-
che il personale a terra, secondo il rapporto, gli occupati del settore del lavoro
marittimo risultano essere nel 2018 un numero pari a circa 75.000.

Secondo uno studio di Cnel e Inps del 2019?, peraltro, ¢ disponibile il nume-
ro ufficiale dei lavoratori italiani e comunitari a cui si applicava il Ccnl Confi-
tarma (32.893 unita) e di quelli a cui si applicava il Cenl Fedarlinea (3.090), per
un totale di 35.983 unita. Di questi, 8.117 sono personale di terra, quindi il nu-

7Si tratta pit specificamente della delibera del 31.7.2023, pubblicata in G.U. il 23.10.2023,
con cui la Presidenza del Consiglio ha dato approvazione al Piano del mare per il triennio 2023-
2026, documento elaborato e approvato con cadenza triennale dal Comitato interministeriale per
le politiche del mare (Cipom), ai sensi dell’art 12 d.l. 11.11.2022, n. 173, in materia di riordino
delle attribuzioni dei Ministeri, conv. in 1. 16.12.2022, n. 204.

8Lo studio del Censis in realta preferisce ragionare in termini di unita di lavoro, che, nel parti-
colare settore del lavoro marittimo sarebbe inferiore a quello delle posizioni lavorative (1,25 posi-
zioni lavorative per ogni unita di lavoro, secondo le stime utilizzate nello studio). Nel 2017 sareb-
bero 47.330 le unita di lavoro nell’ambito del trasporto marittimo, con un aumento dell’8% ri-
spetto al 2015, 184.612 le unita direttamente legate a trasporto, industria navale, logistica portua-
le, pesca e 528.756 quelle anche indirettamente legate al comparto marittimo. Tale ultimo rilievo
tiene anche conto, ad esempio, della spesa derivante dal turismo croceristico e diportistico.

Tl comunicato stampa di Confitarma dell’agosto 2019 sottolinea come tali dati debbano con-
siderarsi direttamente correlati alla creazione del “Registro internazionale” italiano istituito con
d.l. 30.12.1997, conv. in 1. 27.2.1998, n. 30.
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mero di posti di lavoro a bordo coperti da personale italiano/comunitario risulta
pari a 27.866 che, in virtu delle rotazioni necessarie a garantire i riposi a terra,
danno lavoro a circa 38.000 marittimi.

11 pitr recente rapporto Inail sui lavoratori marittimi del 2024 indica un totale
di quasi 530000 lavoratori occupati nel settore del trasporto marittimo '°.

Anche tenendo presente il dato meno rilevante e soltanto il personale imbar-
cato, a cui vanno sostanzialmente riferiti i principali tratti di specialita che con-
notano la materia, i lavoratori coinvolti nel settore del lavoro marittimo risulta-
no essere un numero certamente rilevante.

Peraltro, anche il legislatore si & recentemente rivolto in maniera piu signifi-
cativa al settore del trasporto marittimo. Nell’ambito del c.d. Piano del mare del
2023 si riconosce come il trasporto marittimo abbia acquisito particolare rile-
vanza, che concorre a caratterizzare una rinnovata e diversa fase del processo
di globalizzazione e nel cui contesto & destinata ad assumere nuova centralita
l’area del Mediterraneo ove transitano il 65% degli approvvigionamenti ener-
getici europei ed il 35% del traffico di greggio. In tale contesto I'Italia rappre-
senterebbe, quindi, il porto “naturale” d’accesso all’Europa, anche tenendo pre-
sente che essa possiede la prima flotta di navi Ro-Ro del mondo ed ¢& la prima
in Europa per valori occupazionali nel settore del trasporto marittimo . Il Pia-
no del mare riconosce come I'industria cantieristica nazionale abbia un ruolo
di primo piano nelle costruzioni delle navi da crociera, di quelle militari e nel-
la nautica da diporto.

La scelta di limitare 'analisi alla gente di mare ed al lavoro marittimo 2, presa
soprattutto in virtu delle sempre pitt marcate differenze che si sono venute a
creare nel tempo con il lavoro aeronautico, non vuole certamente mettere in di-
scussione I'impianto del Codice della navigazione che fin dalla sua emanazione,
su esplicita impostazione di uno dei pit rinomati studiosi della materia, ANTO-
NIO SCIALOJA, ancorché in generale controtendenza rispetto al contesto inter-

107] rapporto Inail del 2024 si basa su dati della Commissione europea che evidenziano un in-
cremento molto pil significativo per I'Italia rispetto agli altri paesi dell’'Unione.

U] rapporto, senza specificare il numero di addetti nel settore del trasporto marittimo, si limi-
ta a descrivere “la “Shipping Industry” in Italia come un settore fortemente concentrato, con il
2,2% delle imprese operanti sul territorio che occupa ’80,4% degli addetti”, evidenziando come
Iattuale offerta di lavoratori italiani e dell’'Unione europea non appare in grado di soddisfare le
esigenze del mercato, con particolare riferimento a figure quali direttori e ufficiali di macchina,
ufficiali elettrotecnici, elettricisti, operai meccanici, carpentieri, ottonai, tankisti, cuochi equipag-
gio, e, soprattutto nella stagione estiva, personale alberghiero.

2Nell'ambito del presente lavoro, peraltro, si tendera in alcuni casi ad utilizzare il termine “lavo-
ro nautico”, che ha normalmente un’accezione pitt ampia includendo attivita lavorativa posta in
essere da personale marittimo, portuale, della navigazione interna, ed aereonautico, quale sostan-
ziale sinonimo di “lavoro marittimo”, limitandosi a sottolineare le eventuali sovrapposizioni o dif-
ferenze con il lavoro aeronautico o con il personale navigante della navigazione interna soltanto
quando sia utile per il tema in discussione.
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nazionale del tempo, impose una visione congiunta nell’ambito della navigazio-
ne marittima, interna ed aerea.

Si tratta di una decisione che non sembra essere messa in discussione nean-
che ora dal legislatore, posto che nelle varie proposte di modifica fin qui succe-
dutesi in parlamento si insiste sulla “valorizzazione dell’unitarieta della discipli-
na speciale della navigazione marittima, interna ed aerea” *’, e non sembra vi sia
attualmente spazio per ipotizzare I’evoluzione verso una disciplina unica dei tra-
sporti, richiamandosi all’esempio del Code des Transports francese, ordinamento
che tanta parte ha avuto nello sviluppo della normativa italiana, e che potrebbe
potenzialmente rappresentare un punto d’arrivo solo in un prossimo futuro.

La decisione di limitare I’analisi al solo lavoro marittimo appare, in realta,
una valutazione improntata ad un approccio sistematico lineare e che si limita a
ripercorrere un orientamento piuttosto diffuso tra coloro che si sono occupati di
tale materia, che hanno sempre nettamente distinto tra navigazione marittima ed
aerea e le cui approfondite analisi continuano ad essere fonte di ispirazione pur
a distanza di anni, anche laddove una materia i cui principi si sono sedimentati
nel tempo si trova a dover fare i conti con nuove problematiche e nuovi assetti
regolativi del diritto del lavoro.

11 presente elaborato intende innanzitutto ripercorre sinteticamente I’evolu-
zione storica della regolazione del lavoro marittimo, per comprendere un po’
pit a fondo le radici di molte delle norme ancora in vigore e salvaguardare il la-
voro interpretativo di ampia parte della dottrina, i cui principi e le cui analisi,
pur risalenti nel tempo, sono ancora ampiamente utilizzabili.

11 principale oggetto di analisi sara, poi, il contratto di arruolamento, quale
preminente e piu rilevante istituto regolativo del rapporto di lavoro marittimo,
ed il suo stretto legame con la disciplina pubblicistica che, giustificata dall’inte-
resse superiore della sicurezza della navigazione, ancora regola I'inserimento del
marittimo nell’organizzazione di bordo della nave, cercando, pero, di far emer-
gere come al giorno d’oggi un approccio interpretativo sistematico che utilizzi i
principi costituzionali nell’ambito delle fonti regolative del lavoro marittimo, e
dell’art. 1 c. nav. in particolare, debba portare alla conclusione che anche la pe-
culiare e rafforzata specialita del rapporto di lavoro marittimo non possa che
guardare alla disciplina prevista per il comune lavoro subordinato nei limiti del-
la compatibilita con la specialita del rapporto.

BIn questo senso la lett. b) dell’art. 1, co. 2, d.d.l. n. 953/2013 in materia di Delega al Gover-
no per la revisione della parte prima del Codice della navigazione in materia di navigazione marit-
tima e interna, che ha poi portato alla ridefinizione della nautica da diporto, stralciando la parte
del trasporto marittimo. Secondo lo schema di disegno di legge recante delega al governo per e-
manare un nuovo Codice della navigazione del 1986 “il legislatore delegato, nella considerazione
delle esigenze specifiche dei settori della navigazione marittima, interna ed aerea, si ispirera al
principio della unitarieta della disciplina” (art. 3).



CAPITOLO I
IL LAVORO NELLA NAVIGAZIONE MARITTIMA

SOMMARIO: PARTE I — IL LAVORO MARITTIMO NELLA STORIA: 1. Lavoro marittimo in epoca
romana e medioevale. — 1.1. Il settore marittimo e le prime regole giuridiche nel mondo an-
tico. — 1.2. Il lavoro marittimo in epoca romana. — 1.3. Il lavoro marittimo nel medioevo: gli
statuti delle cittd marinare. — 2. Consolato del mare e principi del diritto del lavoro maritti-
mo. — 3. La codicistica marittima, dalla codificazione francese ai codici di commercio del-
I'Ttalia unitaria dell’800. — 4. Il Codice della navigazione del 1942. — PARTE II — LE INTRIN-
SECHE CARATTERISTICHE DEL LAVORO MARITTIMO TRA DIRITTO PRIVATO E DIRITTO PUBBLI-
CO: 5. Le ragioni di sicurezza della navigazione nel lavoro marittimo. — 6. 1l tradizionale
ruolo del comandante della nave. — 7. Le attuali necessita regolative tra disciplina autonoma
e normativa comune. — 8. Il lavoro nei porti. — 9. Il codice della nautica da diporto. — 10. 1l
decreto trasparenza. — 11. Lavoro marittimo tra contenimento dei costi, bandiere ombra e
convenzione MLC 2006. — 12. La contrattazione collettiva e I'attuale centralita del contratto
di arruolamento. — 13. Contratto di arruolamento e principi di diritto internazionale priva-
to. — 14. Un’interpretazione sistematica secondo Costituzione.

PARTE I — IL LAVORO MARITTIMO NELLA STORIA
1. Lavoro marittimo in epoca romana e medioevale

1.1. I/ settore marittimo e le prime regole giuridiche nel mondo antico

Il mare, ed il mar Mediterraneo in particolare!, ¢ uno di quei luoghi che
hanno sempre assunto un profondo significato nella storia dell'uomo. Attorno
ad esso sono nate e cresciute, si sono evolute e sono progredite numerose civil-
ta. L’arte della navigazione marittima, la capacita di muoversi da un luogo al-
I'altro tra le numerose terre che vi si affacciano per ragioni commerciali?, di pe-

!Come ¢ stato di recente ricordato, perd, “la percezione unitaria del Mediterraneo e della sua
individualita geografica, sconosciuta ad Omero ed Esiodo, si affermo solo quando ne furono rico-
nosciuti i contorni fino a Gibilterra, le mitiche Colonne d’Ercole: un risultato che si puo datare tra
la fine del VII e I'inizio del VI secolo a. C. e che ¢ una conseguenza storica dei commerci e soprat-
tutto della colonizzazione greca” (G. AMIOTTI, Roma potenza marittima, in F. MALVASI (a cura
di), Civilta del mare, Editionis, 2015, p. 94).

2Sono attestati scambi e contatti commerciali tramite navigazione marittima delle antiche civil-
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sca’, di trasporto?, di volonta di potenza o per semplice velleita esplorativa, ha
radici molto antiche’.

Non stupisce, quindi, come in ambito marittimo si siano da sempre sviluppa-
te specifiche regole e consuetudini, alcune delle quali hanno attraversato il corso
della storia e si possono ritrovare, pitt 0 meno rimaneggiate, nel diritto maritti-
mo di diversi sistemi giuridici ancora oggi. Nonostante siano “poche le notizie
sulla consuetudine nei sistemi giuridici anteriori all’epoca romana (diritto egizio,
ittita, ebraico, diritti greci), e la causa principale ¢ 'assenza quasi totale di testi
relativi a quei sistemi giuridici” ¢, storici e giuristi hanno individuato nella neces-
sita di tracciare regole precise nell’ambito del commercio marittimo i primi casi
di regolazione giuridica di cui si ha traccia nelle fonti.

Una delle piu risalenti regole del diritto marittimo’ & probabilmente quella
concernente la distribuzione del danno fra le parti nel caso, piuttosto frequente,
di perdita del carico durante la navigazione®. A tal fine nella Cina del 3000 a.C. i
commercianti che navigavano sul fiume Yangtze usavano dividere il carico in
piccole celle separate fra loro in base alla provenienza dei beni, ed al termine del

ta mesopotamiche con la valle dell'Indo e con il Bahrein fin dalla seconda meta del III millennio
a.C. (D. CECCARELLI MOROLLI, La navigazione nell’Antica Mesopotamia alla luce dei “testi giuridi-
ct”, in Dir. polit. trasporti, 2019, 1, p. 2).

> Risale al Paleolitico superiore/Epigravettiano finale la pitt antica raffigurazione che richiama
la pesca del tonno sull’isola di Levanzo nell’arcipelago delle Egadi (P. BARTOLONI, M. GUIRGUIS,
I Fenici del mare e le vie dei tonni, Edes, 2017, p. 23).

‘B sempre stato chiaro in letteratura come in epoca antica il trasporto su acqua, sia in mare
aperto che sui fiumi interni, fosse sempre pit veloce e sicuro rispetto a quello via terra, soprattut-
to sulle lunghe distanze (J. ROUGE, Le confort des passagers @ bord des navires antiques, in Ar-
chaeonautica, 4, 1984, p. 223).

% Per comprendere come la possibilita di navigare abbia da sempre convissuto con la storia del-
I'umanita vale la pena richiamare la, pur contestata, ipotesi solutreana di Stanford e Bradley se-
condo cui a raggiungere il nord America sarebbero state tra i 17000 ed i 22000 anni prima di Cri-
sto popolazioni vissute nel nord della Spagna e sulle coste del mediterraneo in epoca paleolitica,
che, approfittando dell’estensione dei ghiacci durante I'era glaciale, avrebbero navigato lungo la
banchisa dell’oceano Atlantico fino a raggiungere le coste del nord America (cfr. B. BRADLEY, D.
STANFORD, The North Atlantic ice-edge corridor: a possible Palaeolithic route to the New World, in
World Archaeology, 2004, Vol. 36(4): pp. 459-478).

¢ A.X. SALOMONE, Consuetudine e tradizione nella formazione del diritto marittimo uniforme,
in Trasporti: diritto, economaa, politica, 2009, 108, p. 31.

"D. ATTARD, M. FITZMAURICE, N. GUTIERREN, 1. ARROYO, E. BELJA, The IMLI on Interna-
tional Maritime Law, vol. 11, Shipping Law, Oxford University Press, 2016, p. 580.

8 L’istituto della c.d. avaria comune, correlato ai danni provocati da decisioni del comandante
per la salvezza della nave, & ancora oggi contenuto nell’art. 469 c. nav. italiano e, sul piano inter-
nazionale, nelle regole di York e Anversa sull’avaria generale, introdotte a partire dal 1860, nel-
I'ambito di quell’organizzazione internazionale che nel 1897 diventera il Comité Maritime Inter-
national, e, modificate da ultimo nel 2016, normalmente applicabili in virtt delle clausole di ri-
chiamo contenute nei formulari standard dei contratti di utilizzazione della nave (cfr. R. LOBIAN-
CO, Le regole di York e Anversa e la contribuzione alle avarie comuni, Giuffre, 2009).
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viaggio coloro che non avevano subito perdite erano tenuti a cedere una porzio-
ne dei propri beni a chi invece aveva perso il proprio carico’. Tale modalita di
divisione delle perdite venne successivamente accolta e codificata intorno al
1760 a.C. nel Codice di Hammurabi'®, che contiene ampi riferimenti al diritto
marittimo ',

Si ritiene che i Fenici, descritti come dei grandi navigatori da Erodoto '?, eb-
bero un ruolo rilevante nelle prime regole giuridiche correlate al commercio ma-
rittimo . La popolazione fenicia, insediatasi fin dal XVI secolo a.C. nelle zone
costiere del mediterraneo orientale, “con i suoi istituti marittimi esercitd un’in-
fluenza sorprendente nei confronti del diritto greco e poi di quello romano” .
Si tratta, in realta, di conclusioni a cui gli storici sono giunti attraverso fonti in-
dirette, posto che “la storia del diritto marittimo fenicio & generalmente per noi,
nella sua massima parte, una storia senza documenti” . Il che non ha impedito
di ricostruire importanti istituti giuridici del diritto marittimo fenicio.

°1.S. SOGUT, A Synoptic Overview of the Lex Rhodia De lactu, in Journal of Marmara Universi-
ty Law Researches, 23,3, 2017, p. 209.

10 Ty,

WM. TOCCL, Sintesi storica delle fonti del diritto marittimo dell antichita e del medio evo, in Dir.
trasporti, 2002, p. 349 ss. Sono in particolare i precetti da 234 a 240 a contenere riferimenti a “va-
rie disposizioni riguardanti le costruzioni navali, la misura dei noli, le convenzioni di arruolamen-
to, la responsabilita dei vettori” (U. LEANZA, Condizione degli spazi marittimi e regime della navi-
gazione nel medioevo e nell' evo moderno, in UFFICIO STORICO DELLA MARINA MILITARE, Tradizione
giuridico-marittima del mediterraneo tra storia ed attualitd, Roma, 2006, p. 16).

2ERODOTO, Le Storie, IV, 42: “... il re d’Egitto Neco: interrotto lo scavo del canale che dal
Nilo porta al Golfo Arabico, egli invio dei Fenici su delle navi con 'incarico di attraversare le Co-
lonne d’Eracle sulla via del ritorno, fino a giungere nel mare settentrionale e cosi in Egitto. I Feni-
ci, pertanto, partiti dal Mare Eritreo, navigavano nel mare meridionale; ogni volta che veniva I'au-
tunno, approdavano, in qualunque punto della Libia fossero giunti, seminavano e aspettavano il
tempo della mietitura. Dopo aver raccolto il grano, ripartivano, cosicché al terzo anno dopo due
trascorsi in viaggio doppiarono le Colonne d’Eracle e giunsero in Egitto” [trad.: C. FILAGROSSI].
E riconosciuta anche l'influenza che il popolo fenicio ebbe sugli Etruschi, anch’essi descritti dagli
storici antichi come dei grandi navigatori (LIVIO, Storze, 33, 7-8). PLINIO IL VECCHIO, Lzb. 7.c.16,
attribuiva agli Etruschi I'invenzione dell’'uso delle ancore e dei rostri (cosi M. DE JORIO, Storia del
commercio e della navigazione, Napoli, 1782, II1, p. 370). Per tutti cfr. M. CRISTOFANI, G/7 Etru-
schi del mare, Longanesi, 1983,

B Gli storici del diritto ritengono, infatti, che tra i Fenici fossero diffuse diverse norme marit-
time, codificate o pitt probabilmente consuetudinarie, come quella sull’avaria comune, il noleggio,
la vendita di nave, che sarebbero state successivamente accolte nel Talmud di Gerusalemme e nel
Talmud di Babilonia, su cui si sono in gran parte basati storici e giuristi (J. DAUVILLIER, Le drozt
marittime phenicien, in Revue internazionale des droits de l'antiquité, 1909, p. 33; F. QUERCI, 1/
diritto marittimo fenicio, in Riv. dir. nav., 1960, I, p. 411: A.X. SALOMONE, op. cit., 2009, p. 31).

14S. CAMPANALE, La Lex mercatoria maritima, in Trasporti: diritto, economia, politica, 2010,
110, p. 31.

BF.A. QUERCI, La storia nella dogmatica marittima, in Trasporti: diritto, economia, politica,
2007, 101, p. 44.
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In merito all’istituto dell’avaria comune, di cui “i fenici sarebbero i primi
teorizzatori” '°, & interessante ricordare che per calcolare il danno subito dalla
perdita del carico lanciato a mare durante una tempesta, i fenici erano soliti fare
riferimento al peso delle merci gettate a mare, principio che, accolto nel diritto
greco, venne in realta “superato dall’introduzione da parte dei rodii della sparti-
zione delle perdite in base al valore delle merci imbarcate, e tale pit equa valu-
tazione fu fatta propria dalla giurisprudenza romana, trasmettendola all’eta in-
termedia e moderna” V.

Proprio la Lex Rhodia de iactu, definita come “the only Greek law which may
thus in living form have reached the modern world” ¥, & stata uno dei testi ma-
rittimi pit importanti e discussi del diritto antico. Giunta a noi attraverso la
compilazione Giustinianea'’, ha creato un forte dibattito tra gli storici del dirit-
to sulla sua origine, sul suo concreto autentico contenuto e sul rapporto con la
successiva compilazione marittima del Nopog ‘Podiov Navtikdg, che in epoca
bizantina “rappresenta la stratificazione dei principali usi marittimi del mediter-
raneo attraverso piu secoli” %°.

La pit recente dottrina & propensa a ritenere che non si possa parlare della
Lex Rhodia come di un “codice marittimo dell’ Antichita” esistente gia a partire
dal 1T secolo a. C. e che questa non avesse legittimato “il diritto d’impadronirsi
dei relitti” #' come in effetti & stato, seppur a torto, sostenuto %,

La Lex Rhodia, quindi, non ammetteva I’antica pratica dello zus naufragii, la
possibilita cioe per le popolazioni costiere di appropriarsi degli oggetti portati a

1D. GAETA, Le fonti del diritto della navigazione, Giuffre, 1965, p. 44.

7G. PURPURA, Alle origini delle consuetudini marittime mediterranee. Symbola, sylai e lex
Rhodia, in A. LOVATO (a cura di), Atti Convegno Ordinamenta Maris Trani, 30/31.5.2013, p. 7.

8W.W. TARN, G.T. GRIFFITH, Hellenistic civilisation, Londra, 1952, p. 176.

Si trova infatti riportata nel Digesto, che le dedica un intero titolo (D. 14.2.0 — De lege
Rodia [Rhodia] de iactu), “soprattutto basato sul getto delle merci in mare e sui problemi di
ripartizione del danno tra i vectores” (G. PURPURA, [us naufragii, sylai e lex rhodia. genesi delle
consuetudini marittime mediterranee, in Annali dell’Universiti di Palermo (AUPA), XLVII,
2002, p. 275).

2R, ZENO, L'arruolamento nel diritto marittimo medioevale, in Rivista di storia del diritto ita-
liano, 1939, XII, p. 326. Secondo la maggior parte della dottrina tale compilazione bizantina di
norme e consuetudini marittime non deriverebbe dalla antica Lex Rhodia (W. ASHBURNER, The
Rhodian Sea Law, Oxford, 1909), ma sarebbe “presumibilmente risalente al IV secolo” (A.X. SA-
LOMONE, op. cit., 2009, p. 35).

2LG. PURPURA, op. cit., 2013, p. 8.

22Tale normativa, infatti, & stata richiamata in una sentenza del 24.3.1999 di una Corte d’Ap-
pello USA (4th Circuit, case RM.S. Titanic, Inc. v. Haver), per giustificare I'assegnazione del relitto
del Titanic secondo i principi dello zus naufragii e della law of salvage, che assegna la proprieta della
cosa rinvenuta in mare a colui che la ritrova (sul punto cfr. T. SCOVAZZI, The entry into force of the
2001 Unesco Convention On The Protection Of The Underwater Cultural Heritage, in Aegean Law sea,
2010, p. 24).
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riva da una tempesta, diffusa presso tutte le popolazioni del mediterraneo?. Ma,
al contrario, appare in linea con I'approccio alla questione a cui erano successi-
vamente giunti i Romani “presso i quali il naufragio non toglieva ai passeggeri
ed ai caricatori né la proprieta né il possesso delle cose naufragate” %,

Se, come si ¢ visto, in materia di commercio marittimo storici e giuristi sono
in parte riusciti a ricostruire alcune delle consuetudini e delle regole marittime
applicate nel periodo antico, qualche difficolta in piu € invece correlata alla que-
stione che pit ci interessa in questa sede e che costituira il filo conduttore della
presente trattazione: le condizioni di lavoro e la regolazione dei rapporti di lavo-
ro? di coloro che lavorano sul mare.

Si puo forse provare a immaginare, in base a quanto emerge poi con un po’
pit di chiarezza nel periodo romano successivo, che, accanto ai proprietari dei

natanti, a lavorare sulle navi si potessero trovare persone di diversa provenienza

a seconda del tipo di nave utilizzata e della sua funzione *: in gran parte schiavi,

ma probabilmente anche lavoratori liberi legati con una qualche forma di ac-
cordo al proprietario?. Non vi sono, tuttavia, fonti giuridiche attendibili atte a
chiarire tali assunti.

?]. ROUGE, Le droit de naufrage et ses limitations en Méditerranée avant ['établissement de la
domination de Rome, in Mélanges Piganiol, vol. 111, Paris, 1966, p. 1467 ss. E stato precisato come
“la pratica d’impadronirsi dei relitti, i “frutti del mare”, si applicava non solo nel Levante, ma an-
che in Egeo, Creta, Schiro e forse nella stessa Rodi, non solo ai relitti spiaggiati o galleggianti, ma
anche ai naufraghi e alle navi approdate integre senza autorizzazione, che avrebbero potuto essere
sequestrate dall’autorita locale” (G. PURPURA, op. cit., 2013, p. 14). Lo stesso autore ricorda come
a cio si aggiungeva la pratica delle Sylai, e cio¢ la possibilita che qualunque viaggiatore straniero
avrebbe potuto essere oggetto di rivalsa, sui propri beni o sulla propria persona, da parte di colui
che vantava un credito con un concittadino dell’ignaro viaggiatore. Tali pratiche rimanevano pero
sospese in alcuni specifici luoghi in cui “sotto la protezione di un dio, in occasione di festivita, in
santuari denominati asili” (G. PURPURA, op. cit., 2002, p. 276), potevano avvenire gli scambi com-
merciali.

24C.M. MOSCHETTI, Naufragio, in Enc. dir., Giuffre, 1977, p. 547. In senso esplicito D. 41, 2,
21, 1-2: Quod ex naufragio expulsum est, usucapi non potest, quoniam non est in derelicto, sed in
deperdito. Idem iuris esse existimo in bis rebus, quae iactae sunt: quoniam non potest videri id pro
derelicto habitum, quod salutis causa interim dimissum est.

2 Per un recente ampio approccio storico alla regolazione del lavoro v. A. OJEDA AVILES, Las
cien almas del contrato de trabajo. La formacion secular de sus rasgos esenciales, Aranzaldi, 2017 e
L. GAETA, Storia (dllustrata) del diritto del lavoro italiano, Giappichelli, 2020.

26Tn merito a cui si rimanda a L. CASSON, Ships and seamenship in the ancient world, Princeton
University Press, 1995 (1971).

7S pensi al precetto 239 del Codice di Hammurabi, secondo cui “qualora un uomo assoldi
un marinaio [nocchiero], gli paghera sei gur di grano [orzo] all’'anno”. Sul punto ¢ stata fatta no-
tare la differenza tra il prezzo previsto per la manutenzione della nave e la retribuzione annuale
prevista per il lavoro ordinario: “si usa I’argento per la res — la nave — in quanto la sua manuten-
zione & costosa e non ¢ quantificabile nel tempo, mentre per 'uomo che lavora si da una razione
alimentare (orzo)” (D. CECCARELLI MOROLLI, La navigazione nell’Antica Mesopotamia alla luce
dei “testi giuridici”, in Diritto e politica dei trasportz, 2019, 1, p. 8).



12 Il lavoro marittimo fra tradizione e modernita

Qualche sporadico riferimento, basato per lo piu su fonti letterarie, ¢ perd
possibile trovarlo.

Lo stesso DAUVILLIER, ripreso da GAETA, notava come nelle tre distinte spe-
cie di vendita di navi previste nel diritto fenicio un fondamentale carattere di-
stintivo fosse I’alienazione degli schiavi, addetti al governo della nave o apparte-
nenti direttamente al proprietario®, e cio lascerebbe probabilmente intendere
che il personale navigante in regime di schiavitu fosse verosimilmente prepon-
derante.

Si & poi notato come la presenza di un nome quale quello di ASCLEPIO, figlio
di Apollo e dio della medicina, come membro della spedizione degli Argonauti
guidati da GIASONE potesse essere il segno della necessita, riconosciuta fin dai
tempi remoti, di avere con sé un medico a bordo per la salvaguardia della salute
dell’equipaggio?, il che porterebbe a ritenere esistente una qualche forma di
organizzazione complessa dell'impresa marittima fin da epoche remote, con la
necessita di prendersi cura della salute dell’equipaggio.

Si ¢ infine pensato, a partire dalle raffigurazioni presenti su ceramiche del
VII secolo a.C., che “sulle navi etrusche non vi fosse una distinzione netta nelle
mansioni del personale, ma che 'equipaggio di bordo fosse pronto ad ogni esi-
genza”*’.

1.2. 1] lavoro marittimo in epoca romana

E invece il diritto romano’, e la dottrina romanistica che pil recentemente
si & occupata di organizzazione della navigazione marittima*?, ad offrirci qual-

D, GAETA, cit., 42. 1 riferimento ¢ al capitolo 5:1 della Mishnah Bava Brava del Talmud se-
condo cui “If a man sold a ship, he has also sold the mast, the sail, the anchor, and all the means
of steering it. But he has not sold the slaves, the packing-bags, or the lading. But if he had said, “It
and all that is in it”, all these are sold also” [trad.: J. KULP].

21n tal senso A. ROTASPERTI, S. ANCHISE, G. DEHO, C. DE ROsA, G. BONIFACI, M.A. RIvA, I
lavoratori del mare: rischio infortunistico, malattie professionali e sistema previdenziale tra storia e
letteratura, in Rav. inf- mal. prof., 2014, 1, p. 456.

0C. CASTELLO, Gl7 etruschi sul mare, in C. CASI (a cura di), I/ mzare degli antichi. Miti, marinai
e imbarcazioni dalla Preistoria al Medioevo, Laurum, 2010, p. 35.

31E stato ricordato come le norme di diritto marittimo romano, pervenutoci soprattutto da pit
di un centinaio di frammenti del Digesto, si sarebbero formate prima di quelle del diritto com-
merciale terrestre (D. GAETA, op. cit., p. 47). Tra i classici autori che si sono occupati di diritto
marittimo in epoca romana sono da ricordare L. GOLDSCHMIDT, Storia universale del diritto com-
merciale, Torino, 1913; P. HUVELIN, Etudes d’histoire du droit commercial romain, Paris, 1929; R.
ZENO, Storia del diritto marittimo italiano nel mediterraneo, Milano, 1946; L. CASSON, I/lustrated
history of ships and Boats, Doubleday N.Y., 1964; J. ROUGE, Recherches sur I'Organisation du com-
merce maritime en Méditerranée sous I'Empire Romain, Paris, 1966.

32'T'ra coloro che si sono occupati piti specificamente della struttura delle societa marittime ro-
mane in epoca piu vicina a noi si veda J. ROUGE, La mearine dans 'antiquité, Paris, 1975; M. RED-
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che riferimento in piu circa I'organizzazione di bordo e la modalita con cui ve-
nivano regolati i rapporti di lavoro marittimi.

E opinione diffusa che 'egemonia di Roma nel mediterraneo si consolidd suc-
cessivamente alla vittoria delle guerre puniche, e che & in questo periodo che “il
bacino del mediterraneo fu attratto sotto la legge di Roma”**, anche se si ¢ sot-
tolineato come in realta siano soltanto i primi due secoli dell'impero ad aver rap-
presentato il periodo pit lungo di effettiva sicurezza che ha conosciuto il mar
Mediterraneo prima dell’epoca contemporanea’®, grazie in particolare alla forza
ed alle tecniche navali utilizzate dalla marina imperiale romana.

In merito all'inquadramento dei marinai imbarcati sulle navi militari*’, e fa-
centi parte del corpo dei Classiarii®®, si ¢ molto discusso in dottrina. Se vi & chi
ha ritenuto che, quantomeno al tempo dell'impero i marinai fossero nella mag-
gior parte dei casi uomini liberi e “piti non si ponevano schiavi e prigionieri di
guerra sulle navi romane”?’, vi ¢, al contrario, chi credeva che nella flotta impe-
riale gli schiavi fossero assolutamente prevalenti’®. Nell’ampio dibattito succes-
sivo si ¢, in realta, convenuto come spesso si trattasse di /zbert: manomessi prima

DE, Mare nostrum. Les infrastructures, le dispositif et I'bistoire de la marine militaire sous I'Empire
romain, Ecole francaise de Rome, 1986; L. CASSON, Ship and seamenship in the ancient world,
Princeton University Press, 1995 (1971); G. PURPURA, Stud: romanistici in tema di diritto commer-
ciale marittimo, Rubbettino, 1996; L. CASSON, The Ancient Mariners, Princeton University Press,
2004; P. CERAMI, A. D1 PORTO, P. PETRUCCI, Diritto commerciale romano. Profilo storico, Giappi-
chelli, 2004; M. CASOLA, L’equipaggio delle navi nell’ antico mediterraneo: reclutamento e discipli-
na, in AAVV., Annali universita di Bari, 2016, p. 103.

3 U. LEANZA, op. cit., p. 17. L’autore tiene a sottolineare la particolare modalita con cui i ro-
mani esercitavano la propria influenza in maniera inclusiva, sottolineando come il Mediterraneo
fosse “sottoposto ad un medesimo regime giuridico in cui il potere era esercitato non gia a titolo
di dominium ma a titolo di imperium, finalizzato a garantire i traffici e a proteggere i commerci,
mediante la previsione di un regime ad escludendunm per le sole navi dei nemici di Roma e dei pira-
ti, nemici del genere umano”.

M. REDDE, op. cit., p. 330.

> Si ¢ sottolineato come fino alla battaglia di Azio nel 31 a.C. non vi fosse una vera e propria
marina specializzata e che sia stato successivamente Augusto a creare per la prima volta due flotte
militari permanenti (M. REDDE, op. cit., pp. 354 e 472).

3T marinai inquadrati nell’esercito romano avevano perd una ferma maggiore rispetto ai 7zz/i-
tes inquadrati in altri corpi: di 26 anni, aumentata a 28 anni a partire dal III secolo, rispetto ai 20
anni della ferma dei legionari (M. REDDE, op. cit., p. 524). L’autore sottolinea come al momento
del congedo i marinai ricevessero, come gli ausiliari, un diploma che riconosceva la honesta missio,
il conubium e la cittadinanza per loro ed i loro discendenti.

7E. FERRERO, L’ordinamento delle armate romane. Ricerche, Fratelli Bocca, 1878, p. 41. L’au-
tore si basava sul fatto che nelle fonti tanto i rematori (reziges) quanto i marinai (nautae) fossero
definiti zlites, e quindi uomini liberi. E, infatti, lo stesso Digesto a chiarire il principio valido fin
dall’eta repubblicana per cui gli schiavi non possono servire nell’esercito (D.49.11: ab omni militia
servi probibentur, alioquin puniuntur).

38K la classica posizione di T. MOMMSEN, Schweizer Nachstudien, in Hermés, XV1, 1881, p. 445,
che oggi pud probabilmente definirsi superata.
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dell'imbarco?’, ed almeno a partire dall’eta augustea fossero comunque persone
libere, nella maggior parte peregrini*® ed in diversi casi certamente cittadini ro-
mani ¥, inquadrati come wzilites.

Ma ¢ anche e soprattutto nel settore civile e commerciale che le navi romane
solcavano il mediterraneo attraverso rotte che “giungevano sino all’India, pas-
sando per il Golfo Persico e il Mar Rosso, per importare spezie, profumi, stoffe,
ed esportare vino e ceramiche” * e che, in particolare durante quel periodo che
¢ stato definito come I’eta commerciale di Roma*, erano spesso gestite da vere e
proprie imprese di navigazione con una propria struttura organizzativa ben de-
lineata.

L’armatore (exercitor navis), che fosse il proprietario della nave (domzinus) o
l'avesse semplicemente presa in locazione, gestiva I'impresa commerciale marit-
tima, organizzata secondo tipici modelli gestionali a seconda della grandezza,
del periodo e del tipo di attivita svolta®, e di cui exercitor navis aveva la re-
sponsabilita assumendosene i relativi rischi “anche attraverso la preposizione di
un gestore (mzagister navis), libero o schiavo, che poteva essere o meno assistito
da un comandante (gubernator) della nave”*.

39S, PANCIERA, Gli schiavi nelle flotte augustee, in Atti del Convegno Internazionale di Studi
sulle Antichita di Classe, Longo, 1968, p. 316.

4M. REDDE, op. cit., p. 524. Si trattava di persone libere ma prive della cittadinanza romana.
E discusso se al momento dell’imbarco ottenessero la cittadinanza latina o meno, in virtd delle
iscrizioni con i tréa nomina tipici dei cittadini romani o latini rinvenute dagli archeologi (in senso
affermativo G. FORNI, Sull’ordinamento della flotta, cit., p. 306; in senso negativo S. PANCIERA, La
condizione giuridica dei classiarii (e degli equites singulares) in etd imperiale. Stato della questione e
prospettive di ricerca, in XXXIII Corso di Cultura sull’Arte Ravennate e Bizantina, Edizioni del Gi-
rasole, 1986, p. 345).

4S. PANCIERA, Sulla pretesa esclusione dei cittadini romani dalle flotte italiche nei primi due se-
coli dell'Impero, in Rend. Ac. Linc., ser. 8, 1964, p. 326.

“2R. FIORI, Forme e regole dei contratti di trasporto marittimo in diritto romano, in Riv. dir.
nav., 2010, 1, p. 149. Non mancano, peraltro, ipotesi suggestive che suggeriscono la possibilita che
in epoca imperiale le rotte dei romani si fossero inoltrate profondamente anche nell’oceano At-
lantico, oltre le Canarie (cfr. E. CADELO, Quando i romani andavano in America. Scoperte geografi-
che e conoscenze scientifiche degli antichi navigatori, Palombi editori, 2015).

B F. SERRAO, Impresa e responsabilita a Roma nell etd commerciale, Pacini, 1989, per indicare il
periodo che va dal TIT secolo a.C. al III secolo d.C.

#Le fonti individuano tre tipologie di impresa marittima: una prima, piti semplice, tipologia
d’impresa che vede un unico domzinus assumere ogni funzione e sommare in sé il ruolo di #zagister
e di gubernator; una seconda tipologia di impresa, strutturata per lo pitt per il trasporto marittimo
di un solo certo tipo di merce, come ad esempio frumento, con pill navi utilizzate in contempora-
nea, in cui exercitor affidava ciascuna nave ad un gubernator che assumeva anche la qualita di
magister navis, una terza e pitl importante tipologia di azienda marittima, organizzata anche sotto
forma associativa e diffusa soprattutto nel I e nel III secolo d.C., piti grande e strutturata che si
occupava del trasporto di persone e merci diverse (C.M. MOSCHETTI, Nave (dir. rom.), in Enc.
dir., Giuffre, 1977, p. 571).

4 Cosi R. FIORI, op. cit., p. 326. In dottrina si & creato un forte dibattito su quale fosse in con-
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A seconda del tipo di nave*, della sua dimensione* e della funzione da que-
sta svolta potevano rinvenirsi diverse tipologie di equipaggio *.

Non vi ¢ in realta piena chiarezza in merito all'inquadramento ed al tratta-
mento di coloro che venivano arruolati per I'esercizio della navigazione. Se la
dottrina in passato era piuttosto netta nel ritenere che “il pit delle volte I'equi-
paggio era costituito da schiavi, cio spiega il motivo per cui manca nelle fonti
giustinianee ogni disciplina giuridica dell’arruolamento” ¥, in realta piu di re-
cente si ¢ tentato di approfondire i tratti caratteristici di coloro che, accanto alla
manodopera schiavile, certamente presente sulle navi commerciali, prestavano la
propria attivita come uomini liberi a bordo delle navi™.

Lo strumento giuridico impiegato in tali casi era lo stesso che normalmente
veniva utilizzato in eta classica per regolamentare le prestazioni di lavoro’!, e

creto il rapporto fra le figure del mzagister navis e del gubernator navis, sulla loro necessaria convi-
venza e su chi potesse considerarsi come capitano, nell’accezione moderna del termine. Se la dot-
trina tradizionale ha sempre indicato nel #zagister navis il capitano della nave, vi & chi ha ritenuto
che il mzagister non potesse essere considerato come vero e proprio capitano, posto il suo ruolo di
gestione soprattutto economica, mentre era il gubernator navis che “per le conoscenze tecniche e
pratiche che egli possedeva era 'unico soggetto che fosse in grado di condurre la nave e di diri-
gerne la rotta” (C.M. MOSCHETTI, I/ gubernator navis (contributo alla storia del diritto marittimo
romano), in SDHI, 30, 1964, p. 112.). E chi invece ha sostenuto che “il comando della nave spet-
tava di norma ad un unico individuo: il 7zagister, anche detto gubernator” (A. GUARINO, Magister
e Gubernator navis, in Labeo, 11, 1965, p. 231), aggiungendo che potevano anche coesistere le due
figure, ma il gubernator era sempre subordinato al #zagister navis, da cui aveva ricevuto specifica
delega.

46 Sulle tipologie di navi e sulle rotte principali si vedano per tutti M. ROUGE, Recherches, cit.,
1966 e L. CASSON, The ancient mariners, cit., 2004.

4T Interessante ¢ la testimonianza di San Paolo (Atti 27:37), che, descrivendo il naufragio nei
pressi di Malta della nave su cui era imbarcato, parlava di 276 uomini a bordo tra membri del-
I’equipaggio e passeggeri (cfr. S. MEDAS, I/ naufragio di San Paolo a Malta, in M.M. ROS SALA (a
cura di), Phicaria VI. Navegar el Mediterraneo, Universidad Popular de Mazarrén, 2018, p. 41).

4 Nel Digesto si trovano riferimenti a diversi ruoli (cfr. C.M. MOSCHETTI, op. cit., p. 570). I
marinai in genere erano definiti #autae, ed in senso tecnico il termine era utilizzato per coloro che
erano addetti alla manovra delle vele. Ma nauta al singolare era ’equivalente dell’exercitor navis.
Vengono richiamate diverse figure che potevano far parte dell’equipaggio: i remiges (rematori), i
mesonautae (destinati al lavoro sottocoperta), i nautaepibatai (passeggeri che pagavano il trasporto
lavorando), i custodes navium (addetti alla sorveglianza della nave e del carico), i diaetarii (conta-
bili addetti agli aspetti finanziari), i naupegi (carpentieri imbarcati per le riparazioni della nave), il
proreta (dalla prora indicava la via pit sicura).

YR, ZENO, L’arruolamento, cit., p. 318.

%0 Cfr. sul punto soprattutto M. CASOLA, L’equipaggio, cit., 2016; ID., Ships and crew. historical
profile, in Journal of Modern Science, 3, 38, 2018, pp. 237-266; ID., Le regole della navigazione. la
responsabilita dell’armatore nell’eta dei Severi, in Civitas et Lex, 2014, 3, p. 57.

>I'Non senza qualche difficolta e con modalita differenti nel corso del tempo. Secondo la pit
classica posizione dottrinale, ben sintetizzata nel recente lavoro di L. GAETA, op. cit., 2020, tali
difficolta di inquadramento giuridico derivavano dal tradizionale disprezzo nei confronti del lavo-
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cio¢ un contratto di locatio conductio®, tipologia contrattuale “consensuale, bi-
laterale e di buona fede [che] aveva ad oggetto la messa a disposizione altrui
(del conduttore) di una determinata cosa, ovvero di una attivita lavorativa, da
parte del locatore” .

11 meagister navis era direttamente legato all’armatore®, da cui veniva nomi-
nato tramite un atto di praepositio con cui venivano conferiti al 7zagister i poteri
correlati alla navigazione ”, attraverso uno specifico contratto di locatio operis>®.

11 resto dell’equipaggio, salvo quella parte di coloro che venivano imbarcati
come schiavi®, veniva invece normalmente arruolato, secondo gran parte della

ro libero proprio dell’epoca romana. Si ¢ in particolare evidenziato come nel momento in cui a
Roma si attenuo il fondamentale ruolo della farz:lia, su cui erano nati i fondamentali concetti giu-
ridici del diritto romano, e venne lasciato pit spazio all'impiego del lavoro libero, “il tradizionali-
smo proprio dei romani e il disprezzo aulico onde in ogni tempo venne riguardato il lavoro retri-
buito (quale attivita indegna di un cittadino), contribuirono ad impedire una revisione radicale
degli istituti in questione allo scopo di adattarli alle nuove situazioni, alle esigenze degli operai
liberi e al riconoscimento che la funzione sociale del lavoro comincio a trovare nello stesso mondo
classico” (F. DE ROBERTIS, I rapporti di lavoro nel diritto romano, Giuffre, 1946, p. 5). L’autore
sottolinea anche come la stessa lingua latina utilizzasse termini particolari come labor, opus, ope-
rae, negotium, ma fosse in realta priva di una nozione analoga a quella propria di “lavoro” nell’ac-
cezione moderna del termine.

52E noto che il contratto di locazione (di res, di operae, di opus) fosse una figura contrattuale
piuttosto ampia e complessa, nell’ambito della quale, peraltro, venivano inquadrati anche i con-
tratti di utilizzazione della nave (C.M. MOSCHETTI, op. cit., p. 573) ed i contratti di trasporto ma-
rittimo (R. FIORI, op. cit., che richiama gli schemi contrattuali utilizzati in tali casi — conductio na-
vis, conductio locorum navis, locatio mercium vehendarum — ed i diversi problemi giuridici emersi
correlati alla responsabilita del vettore durante il trasporto).

> G. ZIL10 GRANDI, Lavoro gestorio e subordinazione. Una ricostruzione storico-critica, Cedam,
2007, p. 12. Trattandosi di contratto consensuale fondato sulla volonta dei contraenti vi era la
possibilita di “accettare o rifiutare le condizioni di lavoro proposte dagli assuntori” (M. CASOLA,
L’equipaggio, cit., p. 106).

>41armatore marittimo (exercitor navis) era una di quelle professioni che, se pure non rag-
giungeva il livello dell’assai rispettato lavoro agricolo, ¢ stata indicata ne “I doveri” di Cicerone
come tipologia di lavoro da non biasimare (M. DE NARDIS, Terminologia e concetto di “lavoro” in
etd romana, in F. FABBRI, Storia del lavoro in Italia, Castelvecchi, 2016, p. 82).

5 Al magister navis spettava I'intera cura della nave, il compito di armatrla ed allestirla e la re-
sponsabilita del trasporto di merci e passeggeri, prendendo anche eventualmente denaro in presti-
to per far fronte alle necessita della navigazione. Cosi ULPIANO D. 14.1.1.1: Magistrum navis acci-
pere debemus, cui totius navis cura mandata est.

M. CASOLA, L’equipaggio, cit., p. 104; LS. SOGUT, op. cit., p. 219. Il magister navis, in particola-
re, “era assunto per la sua particolare scientia gubernandae navis e con 'impegno, caratterizzante il
contratto, di portare la nave ad un determinato porto” (C.M. MOSCHETTI, Gubernare navem guberna-
re rem publicam. Contributo alla storia del diritto marittimo e del diritto pubblico, Giuffre, 1966, p. 58).

57 Poteva trattarsi di schiavi di proprieta tanto dell’exercitor, quanto del magister o del guber-
nator, ma si trovano riferimenti anche a schiavi di proprieta altrui (D. 4.96.1 ... si servo meo in
nave utaris...), che venivano trasferiti sulla nave attraverso un contratto di locatio conductio rei (M.
CASOLA, op. cit., p. 117).
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dottrina, con lo strumento giuridico che i romani utilizzavano per le prestazioni
di lavoro subordinato rese da uomini liberi o da liberti, il contratto di Jocatio
operarum’®, anche se vi ¢ chi sul punto ha sollevato qualche perplessita, ritenen-
do che “'arruolamento dei #autae non venne considerato in Roma, almeno nei
primi tempi, come un rapporto ordinario di locazione d’opera, ma ebbe caratte-
re associativo” >’

Tra le poche indicazioni che emergono dalle fonti sulla modalita con cui ve-
nivano gestiti i rapporti di lavoro di coloro che lavoravano sulle navi® va sotto-
lineato il riferimento al fatto che i compiti richiesti ai marinai non potevano ec-
cedere le loro specifiche competenze, ed in particolare non si poteva chiedere
loro uno specifico obbligo di custodia della nave e del carico®.

Durante il basso impero la continua necessita di approvvigionamento del-
I’annona condusse I'impero alla necessita di vincolare a tale funzione le imprese
di navigazione addette al trasporto dei viveri. Si svilupparono cosi i corpora na-

8 M. CASOLA, L’equipaggio, cit., p. 117, la quale ricorda come il resto dell’equipaggio fosse
subordinato al gubernator e richiama a riprova della differenza fra I'ingaggio del capitano e quello
dell’equipaggio un brano di ULPIANO (D. 14.1.1.2) che sottolinea come la rappresentanza del-
'exercitor navis fosse conferita al solo magister navis, e non al resto dell’equipaggio, anche se 'ar-
matore restava responsabile delle condotte dell'intero equipaggio in caso di furto e di danno. Nel-
lo stesso senso R. ZENO, op. cit., p. 319; P. HUVELIN, op. cit., p. 90; F. DE ROBERTIS, op. cit., p.
127, che tuttavia sottolinea come non sia tra i contratti su cui pit si diffondano le fonti, in virtt
dell'importante ruolo che per molto tempo continuano ad avere la produzione domestica ed il
lavoro servile. In dottrina si & discusso a lungo sull’'unitarieta della figura della /ocatio e dello svi-
luppo della locatio operarum (cfr. F. DE ROBERTIS, op. cit.; R. MARTINI, Mercennarius. Contributo
allo studio dei rapporti di lavoro in diritto romano, in Studi senesi, 1956-57, p. 214 ss.).

»R. ZENO, op. cit., p. 322. Secondo I'autore fino al periodo del basso impero, in cui le fonti ri-
scontrano chiaramente 'uso di corrispondere al marinaio il vitto durante la navigazione e modali-
ta di ingaggio di marinai a salario, “il concetto di mercede dei marinai si stacca da quello ordina-
riamente adottato dai giuristi romani nella locazione d’opere, essendo piti che altro una quota di
compartecipazione ai profitti dell’impresa in misura probabilmente fissata dall’'uso” (R. ZENO, op.
at., p.321).

9 stato chiarito come sia molto difficile “stabilire, per le caratteristiche peculiari della socie-
ta romana, fortemente condizionata dal lavoro degli schiavi, quali fossero i livelli salariali del lavo-
ro libero, anche in relazione al costo della vita, tanto per le attivita generiche quanto per quelle
che presupponevano una ‘qualifica’ professionale”, tenendo altresi presente che “accanto alla re-
tribuzione in moneta continuavano a sussistere forme di compenso costituite da quote del raccol-
to o da scambi di beni e servizi, in forme peraltro non comuni a tutti i mestieri” (M. DE NARDIS,
op. cit., p. 142). In merito alle professioni nautiche I'autore richiama alcuni riferimenti letterali di
Plauto che, riferendosi alla professione di pescatore, sembra da un lato sottolinearne la necessaria
competenza tecnica (PLAUTO, La gomena, 989-990) e dall’altro riconoscerne la condizione struttu-
ralmente precaria (PLAUTO, Rudens, 290-302).

o F un passo di GAIO (D, IV, 9, 5) a chiarire come “la merces (la paga) di un marinaio ... si
limita alla prestazione delle rispettive competenze di lavoro ... trasportare passeggeri ... e tassati-
vamente non comprende anche il dovere di custodire chi o quanto loro affidato” (M. DE NARDIS,
op. cit., p. 90).
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viculariorum ®, corporazioni di navicularii “sottoposte al controllo dello Stato e
alla disciplina statale nell’esercizio di questa funzione”® che a partire dal II se-
colo d.C. assunsero un ruolo particolare per assicurare 'approvvigionamento del-
la capitale ®, fino a trasformarsi dalla seconda meta del III secolo “in corpi chiu-
si, obbligatori ed ereditari, i quali, allontanatosi da precedenti libere corpora-
zioni professionali, si avvicinarono pit all’organizzazione militare” . Tale mo-
dalita organizzativa imposta alle imprese di navigazione facenti parte dei corpora
naviculariorum sembra aver influito anche sulle forme di regolazione dei rappor-
ti di lavoro marittimo e si ¢ sottolineato come in tale periodo “non vi era piu la
libera assunzione dell’equipaggio, perché I'inserimento nel collegio avveniva au-
tomaticamente e d’autorita su base ereditaria” .

E in realta in epoca bizantina, nel Nopog ‘Podiov Navtikog, raccolta di con-
suetudini marittime largamente applicata in tutto il Mediterraneo orientale e nel
basso Adriatico fino al XII secolo®, che emergono alcune pit specifiche indica-
zioni circa i rapporti di lavoro marittimo.

Nel Nowzos & possibile rinvenire specifici riferimenti ai livelli salariali dei ma-
rinai, che potevano essere ingaggiati dal #aukleros per un determinato periodo

©2F, DE ROBERTIS, I/ diritto associativo romano dai collegi della repubblica alle corporazion: del
basso impero, Laterza, 1938; A.J.B. SIRKS, Qui annonae urbis serviunt, Amsterdam, 1984; L. DE
SALVO, Economia privata e pubblici servizi nell'impero romano: i corpora naviculariorum, Erma,
1992; W. BROEKAERT, Creatio ex nihilo? The Origin of the “corpora nauiculariorun” reconsidered,
in Latomus, T. 67, Fasc. 3, 2008, pp. 692-706.

S F. DE ROBERTIS, I rapporti di lavoro, cit., p. 284. Al controllo dei collegia naviculariorum
erano preposti il prefectus annonae ed il prefectus urbi (F. DEROBERTIS, I/ diritto, cit., p. 108).

% Non vi ¢ in realta accordo in dottrina circa le origini dei Corpora naviculariorum. Se vi & chi
crede si sia trattato di associazioni create direttamente dallo Stato romano per le essenziali funzio-
ni dell’annona (F. DE ROBERTIS, Storia delle corporazioni e del regime associativo nel mondo roma-
no, Adriatica, 1971; A.J.B. SIRKS, op. cit.), vi & chi ha invece ritenuto che si siano in realta utilizzate
a questi scopi organizzazioni preesistenti, i Collegia naviculariorum, a cui nel corso del tempo sono
stati imposti specifici vincoli ed al contempo riconosciute particolari forme di esenzione (J. ROU-
GE, op. cit.; L. DE SALVO, op. cit.; W. BROEKAERT, op. cit.).

M. CASOLA, op. cit., p. 108.
% M. CASOLA, op. cit., p. 109.

" D. GAETA, op. cit., p. 52, che ricorda come alcuni principi furono accolti anche nel restan-
te Adriatico ed in particolare a Venezia. Si tratta di un insieme di usi e consuetudini marittime
di origine incerta, ma secondo la maggioranza degli storici si tratterebbe di una compilazione
privata senza alcun carattere ufficiale (W. ASHBURNER, op. czt., p. 112) risalente alla seconda
meta dell’VIII secolo (D. GAETA, op. cit., p. 51). Il Nomos viene solitamente diviso in tre parti:
un prologo che legittimava il contenuto della raccolta; una seconda parte contenente 19 brevi
articoli in relazione alle quote di guadagno o perdita dei partecipanti, alle regole da osservare
durante la navigazione ed allo spazio a bordo destinato ai passeggeri, al prestito marittimo; una
terza e pill ricca parte composta da 47 capitoli dedicati a vari istituti di diritto marittimo, tra i
quali la ripartizione delle responsabilita in caso di furto o danni al carico o la nave, il salvatag-
gio, il noleggio della nave.
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di tempo a salario fisso® ovvero avvalersi di una “quota di partecipazione ai
profitti, che veniva suddivisa tra i componenti 'equipaggio secondo le mansioni
da ciascuno disimpegnate a bordo” ®.

Si ¢, poi, sottolineato un ulteriore aspetto contenuto nel Nowzos, di carattere
che oggi potremmo definire previdenziale, la possibilita cio¢ che il marinaio in-
gaggiato ad anno mantenesse il diritto alla retribuzione in caso di perdita totale
o parziale della nave e, nel caso fosse perito con la nave, il salario annuale a lui
spettante sarebbe stato devoluto agli eredi .

1.3. 1] lavoro marittimo nel medioevo: gli statuti delle citta marinare

Maggiori sono le informazioni che affiorano dalle documentazioni dei con-
tratti di arruolamento pervenutici a partire dal XII secolo, da cui emergono ma-
rinai che potevano essere arruolati dal patronus navis’ con ingaggio a salario,
pattuito a viaggio o a tempo determinato, a mese o anche ad anno’2 Si tratta di
un periodo storico in cui gli ingaggi della gente di mare erano piuttosto elevati
in tutto il mediterraneo, il che aveva reso molto diffuso anche 1'utilizzo della
forma di ingaggio alla parte, con la divisione dei proventi tra tutti i partecipanti
al viaggio, posto che “tornava pitt comodo agli armatori ed ai mercanti associare

%M. CASOLA, op. cit., p. 120, che individua la figura del marinaio ad ingaggio fisso nei capitoli
5 e 64 del Nomzos e chiarisce come le funzioni tecniche proprie dell’antico 7zagister navis siano ora
state assunte dalla figura del naukleros, il quale era responsabile nei confronti dei terzi degli even-
tuali danni colposamente causati dai marinai nel momento in cui le merci venivano caricate a bor-
do della nave. Si ¢ comunque avuto modo di sottolineare come “nel diritto bizantino I'incertezza
sulla qualifica di armatore e capitano della nave & ancora pitt notevole” (R. ZENO, op. cit., 11, p.
258) ed il naukleros “assomma tutte le funzioni tecniche del capitano e quelle dell’armatore” (R.
ZENO, op. cit., 11, p. 259).

®R. ZENO, op. cit., p. 324, che richiama il capitolo 9 della II parte del Nomos. Secondo
Pautore nel capitolo 46 del Nomos “la parola we66¢ ha il significato di salario vero e proprio” e
sussiste una “distinzione tra il marinaio (pepiteg) retribuito con paga fissa e quello imbarcato in
partecipazione” (R. ZENO, op. cit., p. 325; W. ASHBURNER, op. cit., p. 118), anche se “con tutta
verosimiglianza, ¢ da ritenere che nel basso impero, solo quando il trasporto marittimo assunse
la forma prevalente della impresa capitalistica, sorse 'ingaggio a salario, mentre per le piccole e
medie navi da carico continud a sussistere 1’associazione tra marinai, armatori e caricatori” (R.
ZENO, op. cit., p. 326).

7OM. CASOLA, op. cit., p. 120, che richiama il capitolo 46 del Normzos; R. ZENO, op. cit., p. 325.

"I A tale figura fanno riferimento le fonti marittime a partire dal XIII secolo, riconoscendole
tanto funzioni gestionali, per la cura della nave, del carico e I’arruolamento dell’equipaggio, quan-
to tecniche, per cui il patronus “conserva il comando della nave e ne dirige i servizi tecnici e la na-
vigazione” (R. ZENO, op. cit., 11, p. 273).

2R. ZENO, op. cit., p. 328. Tra i numerosi contratti di arruolamento citati dall’autore ne vanno
in particolare richiamati tre stipulati a Genova nel 1191 in cui venivano arruolati due marinai, con
salario a viaggio pattuito in 15 libbre genovesi (monete d’argento) e 10 bisanti (monete d’oro bi-
zantine), ed un mzagister navis, con salario a viaggio di 20 bisanti.
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» 73

I’equipaggio al trasporto mediante una cointeressenza degli utili”” con riflessi

diretti sulla stessa modalita di gestione dell’impresa di navigazione 7.

Si potevano ritrovare consuetudini marittime, in gran parte raccolte in
specifici statuti delle diverse citta costiere, con numerose similitudini e qual-
che differenza anche meramente lessicale a seconda del bacino del mediterra-
neo considerato. Cosi se era diffuso dappertutto tanto I'ingaggio a salario
quanto quello in partecipazione”, i termini utilizzati sulla costiera adriatica e
su quella tirrenica del mediterraneo erano invece spesso differenti’, cosi co-
me non vi era perfetta coincidenza in merito alle figure che prestavano le
proprie funzioni sulle navi. Accanto al patronus navis” emergevano, con fun-
zioni preminenti rispetto a tutti gli altri marinai, la figura del nocchiero™ e

P R. ZENO, op. cit., p. 329, riferendosi all’ampio sviluppo in tale periodo del contratto di com-
menda. Ma sono diverse le tipologie contrattuali che comportano un qualche legame di tipo asso-
ciativo fra tutti coloro che prendono parte al viaggio a bordo di una nave con I’espresso intento di
suddividere il rischio del viaggio in mare, all’epoca sempre piuttosto elevato. Rapporti di tipo as-
sociativo esistevano anche tra proprietari ed armatori delle navi attraverso specifici negozi marit-
timi genericamente denominati loca navis (cfr. A. SCIALOJA, Cenni storici esegetici e critici intorno
alla qualifica di armatore, in Riv. dir. navig., I1I-1V, 1937, p. 272).

7R, ZENO, op. cit., p. 344. Secondo l'autore dai documenti del XII e XIII secolo emergono
diverse modalita con cui potevano essere organizzate le imprese di navigazione, che potevano es-
sere gestite direttamente dai proprietari, che poi provvedevano ad arruolare il relativo equipaggio,
ma che potevano anche essere gestite in compartecipazione secondo diverse modalita: fra proprie-
tari e mercanti; fra proprietari, mercanti e marinai; fra proprietari e marinai; o fra soli mercanti,
che provvedevano a prendere in locazione una nave ed a dividere fra loro spese e profitti.

5Si tratta di una constatazione condivisa in dottrina (M.L. DE NICOLO, Consuetudini marit-
time nell’ adriatico fra basso medioevo ed eti moderna, in UFFICIO STORICO DELLA MARINA MILITA-
RE, Tradizione giuridico-marittima del mediterraneo tra storia ed attualitd, Roma, 2006, p. 171; S.
ANSELMI, Disciplina e salari marittimi in adriatico: due casi della costa italiana, XIV-XV sec., in R.
RAGOSTA (a cura di), Le genti del mare mediterraneo, 1, Pironti, 1981, p. 609; R. ZENO, op. cit.; M.
ROBERTI, I/ contratto di lavoro negli statuti medioevalt, in Rivista internazionale di scienze sociali e
discipline ausiliarie, X1, 1932).

76 Dagli statuti delle citta di Ragusa, Zara, Venezia e Ancona emerge come nel bacino dell’A-
driatico I'ingaggio a salario, che appare essere il sistema predominante (G. BONOLIS, I/ dritto ma-
rittimo medioevale dell’Adriatico, Pisa, 1921, p. 221), & comunemente definito ad marinariciam,
mentre quello in partecipazione riprende la locuzione ad partens (R. ZENO, op. cit., p. 345). Nel
bacino del Tirreno, invece, si differenziava fra I'arruolamento ad soldum: rispetto a quello ad usum
de rivera (M.L. DE NICOLO, op. cit., p. 172). Quest’ultimo faceva riferimento al contratto di co-
lonna descritto nella Tavola amalfitana, sulla cui configurazione giuridica si & a lungo discusso, fra
chi lo inquadra come locazione d’opere e chi lo configura come contratto associativo fra proprie-
tari, mercanti e marinai (R. ZENO, op. cit., p. 347).

7Non sempre il patronus navis coincideva con il proprietario della nave, ma in alcuni casi po-
teva anche essere un suo mandatario con compiti di direzione tecnica ed amministrativa del viag-
gio (R. ZENO, op. cit., 11, p. 279).

8 Derivato dal naukleros bizantino, negli statuti adriatici emerse una distinzione chiara tra il
padrone ed il nocchiero, il quale, con qualche differenza a seconda delle citta di riferimento, aveva
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dello scrivano”, cosi come altre figure con mansioni piu specifiche come il pi-
lota, il barchiere, il guardiano, il prodiere, il timoniere.

I marinai ingaggiati a salario ricevevano solitamente il denaro pattuito, oltre
al vitto od una quantita di grano od orzo come panatica, meta all’inizio del viag-
gio e meta al suo termine *.

Dovevano impegnarsi, con un giuramento che avveniva al momento dell’in-
gaggio, a svolgere i propri compiti in buona fede per quanto necessario al com-
pimento del viaggio ed alla salvezza della nave e del carico, secondo quanto spe-
cificamente e minuziosamente stabilito nei diversi statuti marittimi. Cosi lo statuto
di Ragusa del 1272 prevedeva specifici doveri tanto per i marinai, che dovevano
ubbidire al capitano e non potevano lasciare la nave prima del termine del viag-
gio, quanto per gli armatori, che avevano I'obbligo di pagare regolarmente i mari-
nai, curarsi dei malati, far liberare a proprie spese i marinai nel caso fossero cattu-
rati come schiavi®. Negli statuti marittimi veneziani® si ritrovano le formule del
giuramento dell’arruolato, che in tal modo “assume obbligazioni non solo verso il
padrone ma anche nei confronti del comune, a cui deve denunziare le infrazioni
commesse in violazione delle norme statutarie sulla navigazione” ®.

compito di vigilanza sull’equipaggio e sui servizi della nave e mansioni di carattere tecnico legate
alla navigazione (G. BONOLIS, op. cit., p. 167; R. ZENO, op. cit., 11, p. 284).

7 Aveva il compito di annotare tutto cid che era necessario alla nave, compresi i nomi dei ma-
rinai e le condizioni di ingaggio (R. ZENO, op. cit., I1, p. 287).

80R. ZENO, op. cit., 111, p. 484.

8IM. SPREMIC, Le tradizioni di Ragusa e di altre citta dell'adriatico nei secoli XIII-X VI, in UFFICIO
STORICO DELLA MARINA MILITARE, Tradizione giuridico-marittima del mediterraneo tra storia ed attualita,
Roma, 2006, p. 115. Lautore, che ricorda come la pili grande nave ragusea ospitava 140 marinai, sotto-
linea come “i membri dell’equipaggio avevano il diritto in proporzione al loro grado di esportare e di
importare senza pagare la dogana della merce fino ad un certo valore” (M. SPREMIC, op. cit., p. 117).

821 primi statuti marittimi della Repubblica di Venezia risalgono all’inizio del 1200 ai tempi di
Pietro Ziani (1205-1229), e vennero integrati e modificati pitl volte nel corso del tempo. Partico-
larmente conosciuti, anche per la loro organicita, sono gli statuti marittimi del 1255 al tempo di
Ranieri Zeno (1253-1268). In tali regolamenti, come in diversi altri statuti medioevali, era stato
posto il fondamentale principio per cui “le convenzioni di arruolamento non potessero derogare
alle disposizioni vigenti in materia di navigazione” (A. BRUNETTI, Diritto marittimo privato italia-
no, I1, Torino, 1830, p. 448).

8 G. TELLARINI, I/ diritto marittimo dell adriatico nel quadro della strategia navale della serents-
sima repubblica di Venezia dal XIII al XVI secolo, in UFFICIO STORICO DELLA MARINA MILITARE,
Tradizione giuridico-marittima del mediterraneo tra storia ed attualita, Roma, 2006, p. 167, che evi-
denzia l'aspetto pubblicistico del giuramento, diffuso peraltro in molti statuti, compiuto dal mari-
naio al capitano od al nocchiero. L’autore tiene peraltro a sottolineare I'aspetto comunitario del-
I'organizzazione marittima dell’epoca, con la conseguenza che “nella serenissima repubblica di Ve-
nezia ’organizzazione a bordo della nave appare nel secolo XIII sorprendentemente democratica”
(G. TELLARINI, op. cit., p. 158), con decisioni prese in molti casi a maggioranza dalla comunita di
bordo, tanto che “i patroni erano tenuti a rispettare i diritti dei marinai e soggiacevano a sanzione
penale se li avessero mutati durante il viaggio senza I'assenso della maggioranza dei mercanti che
erano a bordo” (G. TELLARINI, op. cit., p. 159).
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Anche piu diffusa in tutti i contesti marittimi medioevali era la forma di in-
gaggio alla parte, in cui i componenti dell’equipaggio compartecipavano ai pro-
venti, in percentuale differenziata a seconda delle singole posizioni ricoperte ®.

La tavola di Amalfi, raccolta di testi di diritto marittimo elaborata tra I'XI ed
il XTIV secolo®, conteneva disposizioni di natura commerciale, dominicale e la-
voristica, componente, quest’ultima, “che — come quella dominicale — presenta
un incremento nelle norme di piu tarda concezione” *, concentrandosi attorno
al contratto di “colonna”, modello associativo che vedeva implicati costruttori,
caratisti, finanziatori, marinai.

Per quel che in particolare concerne gli aspetti lavoristici emerge, ad esem-
pio, come I'equipaggio fosse strettamente vincolato a portare a termine il viaggio
soltanto qualora fosse stato pagato anticipatamente dal Patrone, con I'obbligo,
in caso contrario, di versare allo stesso Patrone il doppio di quanto ricevuto.
Sono poi indicate le modalita di pagamento dei marinai, che possono ottenere
una quota del guadagno complessivo anche nel caso in cui siano stati catturati
dai pirati o qualora si siano ammalati ovvero nel caso vengano lasciati a terra
nell’interesse della nave, e sono previsti i loro specifici obblighi.

2. Consolato del mare e principi del diritto del lavoro marittimo

11 testo scritto che configura la prima e vera raccolta di regole di diritto ma-
rittimo diffusasi in tutto il mediterraneo e che ha avuto il merito di influenzare
direttamente gran parte dei processi di codificazione successivi & rappresentato
dal Consolato del mare.

84 Nelle fonti dottrinali gran parte dei riferimenti riguardano il settore della pesca, in cui la ri-
partizione degli utili fra armatore ed equipaggio era particolarmente diffusa. Una volta detratte le
spese di mantenimento il numero di parti da suddividere e la percentuale dei singoli membri va-
riavano a seconda dei contesti e della posizione ricoperta sull'imbarcazione (cfr. M.L. DE NICO-
LO, op. cit., p. 171 ss.).

8 G. GARGANO, La realti navale e commerciale di Amalfi, in UFFICIO STORICO DELLA MARINA
MILITARE, Tradizione giuridico-marittima del mediterraneo tra storia ed attualitd, Roma, 2006, p.
487. 1l codice, che, partendo da raccolte precedenti, interveniva in materia delle soczetates maris
con riferimento ai proprietari dei navigli, ai mercanti ed ai marinai, si componeva di 66 capitoli,
alcuni in latino ed altri in volgare, in relazione a vari istituti, tra cui “quelli relativi alle forme di
assistenza prevista per i marinai che erano impossibilitati a prendere parte al viaggio” (G. GAR-
GANO, op. cit., p. 488). L’autore ricorda come ad Amalfi, la cui storia della marineria si sviluppa a
partire dal IX secolo, ¢ stata attribuita I'invenzione della bussola nautica. Nei suoi cantieri veniva-
no costruite galee e galeoni di consistenti dimensioni ad uso militare, nonché imbarcazioni mer-
cantili, da trasporto e per la pesca “capaci di affrontare la navigazione mediterranea verso I’ Africa,
la Spagna, il Medio Oriente” (G. GARGANO, op. cit., p. 485).

86S. CORRIERI, L’znfluenza della “Tabula de Amalpha” nel Consolato del Mare”, in UFFICIO
STORICO DELLA MARINA MILITARE, Tradizione giuridico-marittima del mediterraneo tra storia ed
attualitd, Roma, 2006, p. 495.
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Il Consolato del mare, celebre codice di usi e consuetudini in materia di
navigazione che a seconda delle fonti & stato collocato tra I'XI ed il XV seco-
lo®, costituisce il pit grande lavorio di unificazione del diritto marittimo del
medioevo %,

11 codice ¢ formato da una serie di Capitoli, raccolti senza un ordine sistema-
tico®, dedicati al diritto marittimo nella sua accezione piu larga, e quindi con
riferimento a tutte le questioni correlate alla nave ed alla navigazione (impresa
nautica, contratti locativi e di vendita, avaria comune, trasporto, competenza dei
tribunali marittimi, rapporti tra i soggetti nel corso della navigazione etc.), da
cui emergono alcuni di quei principi che oggi fanno parte del diritto internazio-
nale del mare.

Numerose sono anche le indicazioni dedicate al rapporto di lavoro maritti-
mo®, a cui & opportuno dedicare una certa attenzione, anche in virtu del ruolo,
ancorché meramente simbolico, rappresentato da tali riferimenti storico-rego-
lativi perfino in epoca attuale*'. E ovviamente necessario ricordare come nel Con-
solato non si possa ancora intravedere un vero e proprio approccio sistematico

87 origine e la collocazione temporale del Consolato del mare ¢ stata a lungo oggetto di di-
battito tra gli studiosi. E lo stesso Consolato, diffusosi in tutto il mediterraneo, a contenere I'e-
lenco delle localita in cui il testo sarebbe entrato formalmente in vigore, indicando come primo
luogo Roma nel 1075, ed a seguire Acri nel 1111, Pisa nel 1118, Marsilia nel 1162, Genova nel
1186, per finire con Maiorca nel 1270. L’idea che tali indicazioni fossero da considerarsi apocrife
¢ in realta datata nel tempo (J.M. PARDESSUS, Collection de lois maritimes anterieures au XVIILe
siecle, 11, Paris, 1831, p. 4 ss.; G. SALVIOLL, Consolato del mare, in Il Digesto italiano, VIII, 2, Utet,
1895, p. 381). Si ritiene piti probabile che il testo sia stato assimilato a Barcellona nella seconda meta
del XIV secolo o nei primi anni del XV secolo in lingua catalana (P.B. BOUCHER, Consulat de la
mer ou pandectes de droit commercial et maritime, Paris, 1808, p. 74), e la prima citazione cono-
sciuta del Consolato del mare risale ad una Ordinanza della magistratura di Barcellona del 1435.

88R. ZENO, op. cit., 11, p. 287. E opinione comune che “la falsita del documento non ha conse-
guenze relativamente alla circolazione ed al valore giuridicamente incontestato del Consolato” (P.
PIERGIOVANNI, La spiegazione del consolato del mare di Giuseppe Lorenzo Maria Casaregt, in UF-
FICIO STORICO DELLA MARINA MILITARE, Tradizione giuridico-marittima del mediterraneo tra storia
ed attualitd, Roma, 2006, p. 220), con la conseguenza che “a poco a poco il Consolato venne ac-
colto da tutte le nazioni cristiane del mediterraneo, onde divento il diritto universale di questo
mare e delle sue coste fin nella tauride” (A. PERTILE, Storia del diritto italiano dalla caduta dell’im-
pero romano alla codificazione, Torino, 1898, p. 108).

8D. GAETA, op. cit., p. 77. Nella Spiegazione del Consolato del mare di Giuseppe Lorenzo Ma-
ria Casaregi del 1740 si contano 294 capitoli.

PSu cui cfr. E. CONTINO, I/ personale di bordo nel consolato del mare, in UFFICIO STORICO
DELLA MARINA MILITARE, Tradizione giuridico-marittima del mediterraneo tra storia ed attualita,
Roma, 2006, p. 345.

°1Si pensi in particolare alla posizione espressa dalla Corte costituzionale italiana nella sua no-
ta pronuncia del 1987 (C. cost. 3.4.1987, n. 96) con cui ha ritenuto di dover applicare anche al
lavoro marittimo le norme protettive in materia di licenziamento, riconoscendo nella propria mo-
tivazione come anche nel Consolato del mare era consentito licenziare soltanto in casi particolari.
Si tratta di un espresso riferimento al capitolo 122 del Consolato.
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della materia, e come al suo interno non manchino le ripetizioni ed affiori di tanto
in tanto piu di qualche incongruenza.

La figura del “Patrone di nave” *? emerge a partire dal capitolo 44 del Consola-
to, in cui comincia ad essere evidenziato il suo ruolo, ed il suo rapporto con even-
tuali caratisti” e con i maestri d’ascia, a partire dal momento della costruzione
dell'imbarcazione. Il Patrone di nave ha il fondamentale compito di reclutare
I'equipaggio e le figure necessarie alla navigazione: scrivano®, nocchiere”, pro-
diere, maestro d’ascia, barchiere, guardiano*, pilota®, ed ovviamente i marinai.

E gia in tali capitoli che si specifica come tutti i membri dell’equipaggio,
compreso il Patrone di nave, devono ricevere un salario dalla nave, oltre al vitto
(cap. 58, 140, 141), ma ¢ solo a partire dal capitolo 121 che ci si sofferma sul
particolare rapporto che lega il Patrone di nave con i marinai, e vengono esplici-
tati i limiti precisi al potere del Patrone nei confronti del marinaio.

11 Patrone, una volta reclutato il marinaio *, sara obbligato a pagare quanto
pattuito a prescindere dalle concrete capacita del marinaio stesso (cap. 121), non

°2Si tratta di una figura centrale che assume, a seconda dei casi, il ruolo di proprietario, arma-
tore, capitano.

%1l riferimento ai comproprietari della nave, ed alle frazioni con cui questa pud essere divisa,
comincia ad emergere nello stesso capitolo 44.

Lo scrivano (cap. 55-57), che non puo avere rapporti di parentela con il Patrone, viene recluta-
to con il consenso dei caratisti, deve prestare giuramento davanti a tutto I'equipaggio, ed ha il compi-
to di tenere il Cartolario, registro della nave che dovra essere compilato con assoluta onesta dallo
scrivano, pena la perdita di tutti i suoi averi, il taglio della mano destra ed un marchio di infamia sul-
la fronte. Nella gerarchia di bordo viene subito dopo il Patrone di nave, che non potra caricare nulla
sul naviglio senza Iassenso dello scrivano. Ha altresi il compito, su indicazione del Patrone, di prov-
vedere al vettovagliamento di bordo ed alla verifica degli attrezzi dell'imbarcazione (cap. 236).

%1l nocchiere (cap. 60) & la figura addetta alla navigazione ed alle manovre della nave. Dovra
prestare giuramento, anche davanti agli eventuali mercanti presenti sulla nave, ed ha piena autori-
ta circa le decisioni da prendere in materia di navigazione, con il supporto del “consiglio di Pop-
pa”, organo che ha il potere di sostituirlo in caso di palese incapacita, caso in cui il nocchiere sara
ritenuto altresi responsabile dei danni provocati. Se, invece, il Patrone di nave ha intenzione di
sostituirlo soltanto per un suo vezzo, potra fatlo solo dopo avergli riconosciuto il salario di sua
spettanza.

%La guardia di nave (cap. 248) ha il compito di sorvegliare, su indicazione del Patrone,
I'imbarcazione durante I'approdo. Nel caso si dovesse addormentare andrebbe incontro a sanzio-
ni che vanno dalla perdita di parte del vitto alla possibilita di essere frustrati o attaccati ad una
fune ed immersi in mare.

9711 pilota (cap. 247) & colui che viene ingaggiato esclusivamente per guidare 'imbarcazione
nei territori sconosciuti al Patrone ed al personale di bordo. Gli accordi su salario ed eventuali
premi debbono essere inseriti nel Cartolario. Nel caso di false attestazioni sulle capacita del pilota
sarebbe possibile per il Patrone, con I'assenso della maggioranza dell’equipaggio, di tagliargli la
testa, anche se la punizione capitale era in realta gia stata messa in dubbio dal CASALEGI, che ri-
chiamando precedenti commenti della dottrina francese, riteneva come tale esecuzione non sa-
rebbe stata concretamente possibile.

%11 reclutamento ¢ innanzitutto provato dall’iscrizione al ruolo di bordo (Cartolario), ma pud
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potra sostituirlo con un altro marinaio pagato di meno (cap. 123) né con un pro-
prio parente (cap. 124), non potra obbligare il marinaio a recarsi in un luogo pe-
ricoloso (cap. 144)”, né distaccarlo su un’altra nave senza il suo consenso (cap.
145). E altresi previsto come il marinaio non possa essere obbligato ad eseguire
mansioni diverse da quelle previste per il governo della nave, come il facchino
(cap. 145) ed il Patrone potra licenziarlo prima del termine del viaggio soltanto
in quattro casi: “la prima per ladro, la seconda per eresia, la terza se non fa il co-
mandamento del nocchiero ... ancora per un’altra cosa lo puo cavar dalla nave,
cloé se si spergiurerd di giuramento che faccia” (cap. 122), ed in ogni caso i poteri
di comando del Patrone debbono essere “ragionevoli e giusti” 1%,

Dell'importanza della tutela del marinaio dal licenziamento ingiustificato
contenuta nel Consolato & sempre stata ben conscia la dottrina, secondo cui “a
questo concetto le norme di legge sul congedo dei marinai si uniformarono fino
alla seconda meta del XIX sec.” '°%,

Il marinaio, una volta reclutato, “é tenuto fare tutto commandamento di Pa-
trone di nave o di navilio o del nochiero” (cap. 159) ed “é obligato a ogni segno,
come se li havesse fatto carta per mano di notaro” (cap. 151), dovendo richiedere
una esplicita licenza al Patrone ogni volta che debba allontanarsi dalla nave. 1
doveri dei marinai sono chiariti in modo piu esplicito nel capitolo 152 e sono
correlati a tutte quelle mansioni necessarie per la nave ',

I1 marinaio non potra lasciare il proprio servizio se non per specifiche ragio-
ni'®. Nel caso in cui dovesse abbandonare la nave “¢ obligato a pagar un altro

avvenire anche tramite un semplice accordo verbale, in cui si sia data la propria parola (fusse data
la fede). E gia il capitolo 28 a precisare come non sia necessario che le domande sul salario al Pa-
trone da parte del marinaio siano fatte per iscritto.

211 capitolo 144 ¢ chiaro sul punto, anche se il successivo capitolo 150 specifica che perché un
marinaio possa rifiutare I'indicazione del Patrone deve essersi preventivamente accordato in tal
senso, ed in tal caso puo essere sbarcato in un luogo sicuro avendo diritto a meta del salario, men-
tre in mancanza di accordo non potra rifiutare la destinazione.

100 Cosi la spiegazione del capitolo ad opera del CASALEGI. Per essere licenziato, il marinaio
deve aver trasgredito all’ordine impartitogli almeno per cinque volte. Il capitolo 264, specifica, infi-
ne, le modalita con cui il marinaio possa lasciare la nave una volta che venga congedato dal Patro-
ne ribadendo la necessita che cid avvenga soltanto per “giusta causa” o “giusta ragione”.

0LA, BRUNETTI, op. cit., p. 512 che precisa come “le prescrizioni del Consolato del mare, pur
conferendo al capitano un vasto potere disciplinare, rendevano condizione imprescindibile del
licenziamento intempestivo I'esistenza di un giusto motivo per cui la valutazione, quasi ad addita-
re la via al giudice, conteneva una enumerazione esemplificativa”.

12Tyi compresa la necessita di raccogliere legna, andare per acqua su ordine del nocchiero,
stivare la merce, aiutare nelle operazioni di ormeggio (cap. 152, 177, 178), andare al mulino (cap.
174). Non potra invece “levare la nave d’ormeggio” se non dietro preciso ordine (cap. 172). Rien-
tra altresi tra i doveri del marinaio portare sulla nave proprie armi e metterle a disposizione del
Patrone per la difesa della nave (cap. 175).

137] capitolo 152 ne prevede tre: “una delle quali per essere patron di nave, o piloto, per con-
ventione, o si muore il patrone o con chi lui havera fatto patto”, il successivo capitolo 153 aggiunge
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marinaio simile a lui ancora se quello si accordi con maggiore salario” (cap. 154),
con la possibilita, se dovesse fuggire in un paese straniero, che il Patrone lo fac-
cia arrestare e gli imponga di pagare tutti i danni patiti dalla nave a causa della
sua fuga (cap. 155).

Dal capitolo 160 sono poi previste, a seconda della gravita del comportamen-
to, esplicite sanzioni nei confronti dei marinai, che vanno dal risarcimento del
danno, alla perdita del salario, al licenziamento, fino all’utilizzo di ceppi durante
il viaggio ',

Numerosi sono i capitoli dedicati alla retribuzione dei marinai, i quali do-
vranno essere pagati secondo quanto previsto dagli usi (cap. 133) nel luogo
in cui il Patrone riceve il prezzo del trasporto (cap. 118, 136)'® e sara loro
dovuto vitto e alloggio (cap. 140, 141, 142, 143) ', Se non dovesse essere
stato stabilito un preciso salario il Patrone sara in ogni caso tenuto a ricono-
scere al nocchiero un salario correlato alla sua abilita, “fanto quanto havera
miglior pruere della nave o altro delli communali”, ed al marinaio il “giusto
salario” correlato a quello che “i nochiere e il scrivano gli haveranno detto”
(cap. 223).

Oltre alla retribuzione a salario anche il Consolato del mare consente la pos-
sibilita di accordi tra tutti i membri dell’equipaggio, ivi compresi i marinai, per
partecipare alla divisione di tutti i guadagni ottenuti nel corso della traversata.
E, in particolare, il capitolo 245 del Consolato a prevedere la possibilita che i

come una volta stipulato il patto d’ingaggio il marinaio potra evitare il viaggio soltanto “per pigliar
moglie, per andar in pellegrinaggio, o se ha fatto il voto avanti che lui si accordasse”. Anche il capi-
tolo 176 ricorda il divieto per i marinai di lasciare la nave. Il capitolo 265 prevede, infine, che se il
marinaio dovesse allontanarsi dalla nave prima del termine del viaggio sara tenuto a restituire la
paga ricevuta, pena la possibilita di finire in carcere.

14T ceppi sono previsti in caso di furto. La trattenuta di meta del salario pattuito & prevista
per il marinaio che “tochera per ira il suo Patrone” (cap. 161) e se dovesse rivolgere le armi contro
il Patrone sono gli altri marinai ad essere obbligati a fermarlo “e meettere in carcere e portarlo alla
giustizia”. Vi & uno specifico divieto di spogliarsi per il marinaio, se non in porto, pena I’essere
appeso ad una fune e immerso in mare per tre volte (cap. 167), ed un divieto di vendere le armi,
che il marinaio ha promesso al Patrone (cap. 175), con una punizione a discrezione del Patrone
(cap. 169). 1l capitolo 162 riporta anche una specifica e tradizionale regola di comportamento del
diritto marittimo che vede la possibilita per il marinaio che voglia salvarsi dalle reazioni violente
del Capitano di sorpassare la catena di prua e fermarsi tra questa ed il parapetto. In tal caso vi & la
necessita che il Patrone rimanga al di qua della catena, ed in caso contrario il marinaio potra legit-
timamente difendersi anche con la forza.

105] salario del marinaio &, peraltro, oggetto di particolare attenzione, essendo il Patrone ob-
bligato nei confronti dei marinai “con prelazione ad ogni altro creditore” (cap. 135). Il Patrone do-
vra onorare gli accordi con i marinai anche al costo di vendere la nave, salvo solo un legittimo im-
pedimento (cap. 251).

10613 previsione nei dettagli del contenuto del “companaggio”, secondo il capitolo 142 del
Consolato, & una delle prassi ancora in uso nel diritto del lavoro marittimo in relazione alla
c.d. panatica. E, peraltro, escluso dal diritto al vitto il marinaio che non dorma sull'imbar-
cazione (cap. 143).
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marinai vengano arruolati “a parte”, cioé con la corresponsione di una parte dei
guadagni del viaggio '”.

I marinai hanno altresi la possibilita di caricare sulla nave merci per proprio
conto, con particolari conseguenze in caso di getto di merci %,

Nel Consolato sono, peraltro, previste delle misure “previdenziali” a favore
dei marinai, in caso di malattia ed in caso di morte'”, ed un generale onere di
“protezione” da parte del Patrone degli interessi economici del marinaio (cap.
138) %, Il Patrone ¢ altresi tenuto a riscattare il marinaio in caso di rapimento,
ed in tal caso “#/ marinaro deve haver il salario, come se havesse fatto suo viaggio”
(cap. 179).

Vi ¢, infine, la presenza di alcune norme di carattere processuale, che, ad e-
sempio, prevedono I'esplicita possibilita che i mercanti presenti sull’'imbarcazio-
ne, purché non abbiano alcun ruolo nella vicenda, possano fungere da testimoni
in caso di controversie fra Patrone e marinai (cap. 221).

3. La codicistica marittima, dalla codificazione francese ai codici di commer-
cto dell’Italia unitaria dell’800

Le regole contenute nel Consolato del mare ebbero per lungo tempo una
larga diffusione nella prassi applicativa di tutti i paesi che si affacciano sul Medi-
terraneo ed i principi ivi contenuti, accanto a quelli derivanti da parallele raccol-
te consuetudinarie diffusesi nei paesi del Nord Europa che si affacciano sul-
I’Atlantico e sul mare del Nord !, continuarono ad avere una loro diretta in-

07Tn tal caso lo stesso capitolo 245 prevede "opportunita che tutti gli accordi vengano inseriti
nel Cartolario dallo scrivano e che tutti siano consci delle condizioni della nave al momento della
partenza, regolando alcune delle eventualita che possono accadere nel corso del viaggio. Al termi-
ne del viaggio il guadagno verra diviso fra tutti, con la possibilita per il nocchiero e lo scrivano di
ottenere una quota in pit degli altri. Nel caso in cui, tolte le spese, non dovesse esserci alcun gua-
dagno i marinai sono tenuti a compensare il Patrone del prezzo speso in vettovagliamento.

18 Sono i capitoli 129 e 130 a prevedere la specifica disciplina della c.d. Canterata (o Portata)
dei marinai.

191] marinaio che abbia lavorato almeno tre giorni dovra ricevere in caso di malattia la meta
del salario pattuito, ed essere lasciato a terra in caso di necessita con il denaro necessario (cap.
124). L’importanza di tale obbligo ¢ evidenziata dal fatto che il Patrone ed i suoi eredi dovranno
adempiere in ogni caso, anche eventualmente ricorrendo al prestito. Agli eredi del marinaio che
dovesse morire durante il viaggio sara comunque assicurato l'intero salario pattuito (cap. 125),
con alcune specificazioni legate alla tipologia dell’ingaggio.

1107] Patrone dovra porre attenzione al salario ed ai beni del marinaio (cap. 138) ed aiutarlo in
caso questi voglia investire il proprio salario (cap. 139).

LG si riferisce, in particolare, ai Roles d’Oleron, diffusi sulle coste francesi dell’Atlantico, ed
al diritto marittimo di WISBY, raccolta di consuetudini formatesi nelle Fiandre, in Olanda ed in
Inghilterra (su cui cfr. J.M. PARDESSUS, Collection de lois maritimes, vol. 1, 1828, Paris, p. 323 e
463).
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fluenza anche nell’ambito dei grandi processi di codificazione che accompagna-
rono la costruzione degli Stati nazionali.

E perd opinione comune che sia la grande Ordinanza sulla Marina dell’ago-
sto 16812 a poter essere considerata la prima opera completa di codificazione
del diritto marittimo in Europa e la sua importanza, che non sfuggi gia ai primi

commentatori ', & certamente correlata alla capacita di “introdurre profonde
» 114

innovazioni ed a conferire alla materia una organica e compiuta sistemazione

L’Ordinanza, nel libro secondo dedicato alla gente di mare'”, chiarisce in-
nanzitutto che per comandare un naviglio o per pilotarlo vi ¢ la necessita di ave-
re una certa esperienza di navigazione ed ¢ obbligatorio superare un esame. Il
capitano ' deve tenere un libro di bordo, il cui aggiornamento ¢ responsabilita
dello scrivano, su cui segnare i membri dell’equipaggio, le condizioni di arruo-
lamento e tutto cio che concerne la navigazione. I marinai, di eta necessariamen-
te compresa tra 17 e 50 anni, sono tenuti a presentarsi all’ora e nel luogo presta-
biliti per caricare i viveri e preparare la nave. Non potranno lasciare la nave
prima della fine del viaggio se non con 'assenso scritto del capitano, a pena di
arresto, e durante il viaggio saranno tenuti ad obbedire agli ordini del capitano,
con la possibilita di punizioni che, a seconda dell’infrazione commessa, vanno
dal pagamento di una multa, alla punizione corporale, fino alla morte.

12 Pybblicata il 31.7.1681 nella Francia del re sole, Luigi XIV, viene anche ricordata come Codi-
ce della marina ovvero Ordonnance Royal o ancora Ordonnance de Colbert, dal nome di Jean-
Baptiste Colbert (1619-1683) che, gia sovrintendente alle Finanze di Francia e ministro della real
casa, ¢ da sempre considerato il padre della moderna marina francese, avendo fatto istituire per la
prima volta un Ministero della marina nel 1669. L’Ordinanza, pur in gran parte sostituita da altre
norme, ¢ stata formalmente abrogata solo dall’art. 7, co. 2, n. 7, dell’ordinanza 21.4.2006, n. 460, che
ne ha in ogni caso ripreso le disposizioni relative alla definizione di dominio pubblico marittimo.

1B Cfr. RJ. VALIN, Commentaire sur I'Ordonnance de la marine du mois d’Aout 1681, Poitier,
1829 (la prima edizione ¢ del 1760), p. vi.

14D, GAETA, op. cit., p. 81.

15 F opportuno rammentare che anche il sistema di “inscription maritime” con i “registres
matricules de gens de mer”, formalmente istituito con la legge 3 brumaio anno IV (25.10.1795) in
piena Rivoluzione francese, trovo il proprio fondamento nel sistema delle classi istituito dallo stes-
so ministro Colbert nel 1668 per il reclutamento della marina del Regno. Il sistema dell’iscrizione
nelle matricole della gente di mare resto in vigore in Francia fino al 1965, venendo soppresso dalla
legge 9.7.1965 che ha riorganizzato il servizio militare nazionale, restando in vigore per i territori
d’oltremare.

167] capitano ha il comando della nave, ha il compito di arruolare ’equipaggio, compresi uno

o due medici di bordo, di concerto con i proprietari, di attrezzare la nave ed ha la responsabilita
delle mereci caricate sulla sua imbarcazione. Per decidere la rotta, che dovra essere comunicata al-
I’ammiragliato, deve comunque sentire il parere del nocchiero e del pilota, responsabili delle ma-
novre della nave e della rotta, nonché degli ufficiali superiori presenti sulla nave. Avviso che dovra
essere ottenuto anche per punire il marinaio che abbia disubbidito durante il viaggio, con puni-
zioni che vanno dalla possibilita di immergerlo in mare, a quella di metterlo ai ceppi o lasciarlo
rinchiuso in guardina, mentre per i crimini piti gravi ¢ prevista la consegna alle autorita per essere
giudicati.
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Per quanto in particolare concerne la stipulazione del contratto di arruola-
mento ¢ il titolo secondo del libro terzo dell’Ordinanza ad occuparsene. I con-
tratti di arruolamento tra il capitano e I’equipaggio debbono essere stipulati per
atto scritto e contenere tutte le condizioni dell’ingaggio, compresa la remunera-
zione, che puo essere legata al tempo di lavoro (a viaggio o a mese) ovvero alla
condivisione dei profitti del viaggio (au profit) o al prezzo del nolo dell’imbar-
cazione (au fret). In caso di recesso senza giusta causa € previsto un risarcimento
per il marinaio, di un terzo della paga pattuita nel caso in cui avvenga prima del
viaggio o dell’intero quando avvenga durante il suo corso. Rilevante appare an-
che la funzione sociale dell’Ordinanza 'V, in cui & previsto il salario assicurato al
marinaio per un periodo di quattro mesi anche in caso di malattia, o di ferita,
avvenuti al servizio della nave.

Con il Codice di commercio napoleonico si verifica nell’ambito del diritto
marittimo la separazione fra diritto pubblico e diritto privato ¥, modalita di re-
golazione che verra presa ad esempio in molti paesi'”’, come accade in Italia ne-
gli anni successivi all'unificazione.

Seguendo I'impostazione francese, infatti, “anche nel nostro ordinamento fu
abbandonata la tradizionale unita del diritto marittimo” ?°, che si trovo cosi sud-
diviso fra la normativa privatistica legata al commercio marittimo inserita all’in-
terno del Codice di commercio'?!, e quella legata alle tematiche pubblicistiche

W Cfr. J. DUBARRY, ]J. PENY, F. HERVIER, Colbert, pére de la Sécurité sociale de la Marine,
comunicazione del 16.12.1978 alla Société francaise d histoire de la médecine. In particolare si deve
proprio alle idee di Colbert la creazione della Casse des Invalides de la Marine, ente previdenziale
istituito a partire dal 1720 in Francia ed introdotto, qualche anno piu tardi, in Liguria e Piemonte
durante le guerre napoleoniche (A. BRUNETTI, op. cit., p. 390). La Casse des invalides de la Marine
ha, peraltro, costituito un punto di partenza per lo sviluppo dei moderni sistemi di assistenza so-
ciale, a partire dalle riflessioni sviluppatesi nel periodo della rivoluzione francese (su cui v. A. DI
STASL, La rivoluzione francese e la sicurezza sociale. Alla ricerca delle origini della legislazione sociale
contemporanea, in Riv. dir. sicur. soc., 2021, 2, p. 415).

18Tn particolare il secondo libro del codice dedicato al commercio marittimo riproduce le sole
norme privatistiche contenute nell’Ordinanza sulla Marina, mentre per le norme pubblicistiche
vennero introdotte nel corso del tempo diverse leggi specifiche. Per quanto in particolare concerne
il lavoro marittimo gran parte delle norme erano contenute nel titolo IV (Del capitano, artt. 221-
249) e nel titolo V (Dell’arruolamento e dei salari dei marinai e della gente dell’equipaggio, artt.
250-272) del Codice di commercio napoleonico. Nel 1926 venne specificamente emanato il Code
du travail maritime, in gran parte abrogato nel 2010 con la decisione di una univoca regolamenta-
zione per tutto il settore dei trasporti (Ordonnance 28.10.2010, n. 1307, ratificata dalla 1. 19.3.2012,
n. 375), in cui confluirono le norme correlate al contratto di arruolamento ed al lavoro marittimo.

119 Successivamente alla restaurazione, infatti, alcuni paesi tornarono alla legislazione prece-
dente, in cui il diritto marittimo si presentava come un sistema regolativo unico e tendenzialmente
autonomo, ma in diversi casi venne mantenuto in vigore il codice napoleonico ed il sistema diffe-
renziato di regolazione dallo stesso introdotto (D. GAETA, op. cit., p. 92).

120D, GAETA, op. cit., p. 91.

1217] Codice di commercio del Regno d’Italia venne inizialmente approvato in una prima ver-
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della navigazione marittima inserita nel Codice della marina mercantile ',

In quegli anni la marineria italiana si trovava in una situazione particolar-
mente difficoltosa dovuta soprattutto al passaggio dalla vela al vapore che, nel
nostro paese, al contrario di altri paesi concorrenti, venne risolta molto lentamen-
te. Di tali difficolta, dovute anche a lungaggini regolative, si trova traccia nelle
diverse versioni della normativa marittima '2.

Per quel che, in particolare, concerne la regolazione del lavoro marittimo #*
all'interno del Codice della marina mercantile furono inserite le norme correlate
all'iscrizione nelle matricole ' della gente di mare, atto necessario per “far parte
dell’equipaggio di una nave mercantile” ', la modalita di tenuta del ruolo di
equipaggio '¥’, nonché un titolo dedicato esplicitamente al “potere disciplinare”

sione nel 1865 (decreto 23.6.1865, a seguito della 1. 2.4.1865, n. 2215), modellato sul Codice di
commercio napoleonico, ed in una successiva versione nel 1882 (decreto 31.10.1882, a seguito
dellal. 2.4.1882, n. 681), pensata specificamente quale Codice di commercio per il Regno d’Italia.

1221] Testo unico del Codice per la marina mercantile venne approvato con decreto 24.10.1877 a
seguito dell’art. 458 1. 24.3.1877, n. 3919. Anche in questo caso nel 1865 era entrata in vigore una
prima versione del Codice per la marina mercantile, con decreto 25.6.1865 a seguito della 1. 2.4.1865,
n. 2215.

12 Cfr. M.S. ROLLANDI, Lavorare sul mare. Economia e organizzazione del lavoro marittimo fra
Otto e Novecento, Brigati, 2003, in cui viene fatto notare come il riferimento ai “macchinisti, fuo-
chisti e tutte le altre persone impiegate con qualunque denominazione al servizio delle macchine
nelle navi a vapore”, di cui non vi era traccia nel Codice di commercio del 1865, era stato inserito
nell’ambito della composizione dell’equipaggio soltanto con I'art. 521 Codice di commercio del
1882 (M.S. ROLLANDI, 0p. cit., p. 49). L’autrice riporta come gli iscritti alle matricole della gente
di mare, che nei primi vent’anni post unitari si attestavano intorno a poco pit di 100.000 indivi-
dui, scesero a circa 84.000 unita nel 1881 per poi avere una crescita continua a 195.000 nel 1887
ed a pit di 386.000 nel 1913.

124 Nonostante la separazione regolativa la dottrina dell’epoca era perfettamente conscia della
necessita di “conciliare gli interessi privati di cui si tratta negli art 521 e ss. di questo codice,
coll’ordine pubblico che il legislatore cerca di tutelare colle norme contenute negli art. 72-76 del
codice per la marina mercantile” (P. ASCOLL, Del commercio marittimo e della navigazione, in Co-
dice di Commercio commentato, Padova, 1883 (Ved 1923), p. 283).

12 Art. 19 cod. mar. mer. Era poi il regolamento per la marina mercantile del 1879 che
specificava i requisiti, le modalita di funzionamento e la tenuta di tali matricole (artt. 80 ss.
del regolamento). Era previsto anche un libretto di matricolazione, su cui venivano segnate le
medesime annotazioni presenti sulla matricola, che veniva consegnato direttamente dagli uf-
ficiali del porto addetti alla matricolazione al capitano della nave su cui il marinaio veniva
imbarcato.

126 Art, 72 cod. mar. mer. Il successivo art. 73 specificava come il contratto di arruolamento fra
il capitano e le persone dell’equipaggio dovesse essere fatto per iscritto a pena di nullita, con la
specificazione che se I'arruolato non sa scrivere 'ufficiale di porto deve farne menzione nell’atto
di arruolamento facendo intervenire due testimoni.

127 Artt. 36 e 51 cod. mar. mer. e artt. 318 ss. del regolamento. II ruolo di equipaggio doveva
contenere |’elenco delle persone facenti parte dell’equipaggio, con riferimenti ai rispettivi salari ed
alla durata dell’arruolamento.
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riconosciuto al capitano “sopra qualunque persona imbarcata sulla sua nave,

compresi i passeggeri” %,

Nel libro secondo del Codice di commercio'®® erano, invece, contenute le
norme piu specificamente privatistiche del diritto marittimo, a cominciare, per
quel che pit interessa in questa sede, dal dovere del capitano di formare I’equi-
paggio e di fissare la retribuzione delle persone che lo compongono, di concerto
con i proprietari o gli armatori quando si trova nel luogo della loro dimora ™, e
con 'ampio spazio dedicato al contratto di arruolamento.

Il contratto di arruolamento, inserito nell’alveo del lavoro subordinato gia
dalla dottrina dell’epoca ™!, dev’essere fatto per iscritto®? in presenza dell’am-
ministratore di marina del Regno, e dell’ufficiale consolare in paese estero, e
dev’essere scritto nei registri di ufficio e trascritto nel giornale nautico . Nel
contratto dovevano essere indicate “in modo chiaro e preciso la durata di esso e

128 Art. 451 cod. mar. mer., che contemplava un elenco delle infrazioni e delle sanzioni disci-
plinari che potevano essere comminate (consegna a bordo da 1 a 5 giorni; guardia raddoppiata;
privazione del vino per due giorni; arresti di rigore fino a 10 giorni; trattenuta della paga fino a 30
giorni; esclusione dalla tavola del capitano fino a 10 giorni; proibizione di stare in coperta fino a 5
giorni). Il riferimento ai passeggeri, punibili soltanto con I’esclusione dalla tavola del capitano o
con la proibizione di stare in coperta, fa comprendere come tale potere disciplinare, oltre alla sua
natura strettamente privatistica, avesse altresi una sua valenza in parte di natura pubblicistica. 1l
capitano era peraltro titolare di specifici poteri di polizia (art. 92), anche nel caso di reati compiuti
a bordo della nave (artt. 433 ss.).

129Con particolare riferimento al Titolo IV (Del capitano, artt. 318-342) ed al Titolo V (Del-
Parruolamento e dei salari delle persone dell’equipaggio, artt. 343-380) del Codice del 1865 ed al
Titolo IT (Del capitano, artt. 496-520) ed al Titolo III (Dell’arruolamento e dei salari delle persone
dell’equipaggio, artt. 521-546) del Codice del 1882.

B0 Art. 499 Cod. comm. 1882.

B1Cosi A. BRUNETTI, op. cit., p. 451, che, richiamando LUDOVICO BARASSI, ritiene che nel
contratto di arruolamento “la subordinazione ha i caratteri di una disciplina assai rigida” ed
emergono particolari sfumature rispetto al lavoro industriale. Era, infatti, diffusa 'opinione che i
contratti di arruolamento, pur inquadrati nel diritto civile, “hanno molti punti di contatto cogli
arruolamenti militari, perd con guarentigie molto meno serie” (P. ASCOLL, op. ciz., p. 284).

B2 La particolare forma richiesta per il contratto di arruolamento “non ¢ semplicemente stabi-
lita per assicurare la prova degli accordi passati davanti il pubblico funzionario, ma ¢ decisiva per
gli effetti di diritto pubblico che ad essa si collegano, nei quali quelli di diritto privato sono com-
penetrati” (A. BRUNETTI, op. cit., p. 420).

13 Art. 522 Cod. comm. 1882. Il contratto doveva essere sottoscritto dal capitano e dall’arruo-
lato, o, se questi non sapeva scrivere, da due testimoni. Simile era il contenuto dell’art. 344 Cod.
comm. 1865, pur utilizzando il termine di “convenzioni particolari di arruolamento”. Erano con-
siderate prive di effetto “le convenzioni prive di tali formalita”. Si trattava di interventi formali
posti a tutela dell’arruolato, in relazione alla diffusa opinione secondo cui “I'ignoranza del mari-
naio esige tutela speciale del legislatore, se non eguale a quella che si concede al minore, all’inter-
detto ed all’'inabilitato, almeno in misura tale da evitare che il marinaio, dopo la conclusione del
contratto, di cui non sempre comprende tutte le condizioni, possa trovarsi sacrificato ingiusta-
mente, divenire il nemico del capitano e quindi disertare” (P. ASCOLI, op. cit., p. 284).
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la navigazione per cui ha luogo” ¥*. Terminato il periodo di arruolamento era il
capitano a dover rilasciare il congedo ad ogni persona dell’equipaggio. Tale op-
zione regolativa, prevista dall’art. 526 Cod. comm. 1882 era interpretata rigoro-
samente dalla giurisprudenza, secondo cui i marinai “non possono abbandonare
la nave cui sono arruolati, senza averne ottenuto dall’autorita marittima o dal-
I'ufficio consolare la debita autorizzazione, la quale deve risultare da atto scritto
come da atto scritto risulta il loro arruolamento” **°.

Se, quindi, la pit diffusa modalita di ingaggio prevista nel codice era certa-
mente a termine, appare di particolare interesse la possibilita implicitamente
contemplata dal Codice di commercio di disciplinare un contratto di arruola-
mento a tempo indeterminato. Era infatti previsto che “se non ¢ convenuta la
durata dell’arruolamento il marinaio puo chiedere il congedo dopo due anni,
ove non siasi convenuto espressamente che il servizio possa durare per piu di
due anni” P¢, La possibilita di stipulare un contratto di arruolamento a tempo
indeterminato venne esplicitamente introdotta nell’ordinamento italiano sulla
base della Convenzione OIL del 19267, ma che fosse una tipologia di contratto
di arruolamento gia prevista dal Codice di commercio *** era pacificamente rico-
nosciuto in dottrina .

134 Art. 523 Cod. comm. 1882 e art. 345 Cod. comm. 1865.

5 Corte di Cassazione di Torino, 19.11.1879, in Giur. it., 1880, I, p. 105, anche se “I’annota-
zione di sbarco sul libretto del marinaio che si fa dall’ufficio di porto o dai consoli all’estero puo
tener luogo del congedo formale da rilasciarsi dal capitano” (P. ASCOLI, op. cit., p. 297).

B6 Art. 525 Cod. comm. 1882. Era esplicitamente fatto salvo che il termine dell’arruolamento
s’'intendesse “sempre terminato, ancorché il termine convenuto non sia scaduto, qualora la nave
sia di ritorno nel Regno al luogo della sua destinazione dopo di aver eseguito il primo viaggio e
dopo di essere scaricata” (art. 524 Cod. comm. 1882). Anche I'art. 346 Cod. comm. 1865 preve-
deva la possibilita di un ingaggio a tempo indeterminato, posto che “se non & convenuto il termine
dell’arruolamento, s’intende che questo duri sino alla scadenza del termine per cui sono concesse
le carte di bordo della nave”.

B7Le Convenzioni OIL n. 22/1926 sul Contratto di arruolamento dei marittimi e n. 23/1926
sul Rimpatrio dei marittimi vennero ratificate dall'Ttalia con 1. 14.1.1929, n. 417. Con la conven-
zione OIL sul contratto di arruolamento dei marittimi venne introdotta nell’ordinamento italiano
la possibilita di risolvere il contratto dando un termine di preavviso da parte di entrambe le parti
del contratto di arruolamento, rendendo cosi meno rilevante il periodo di due anni di servizio
previsti dall’art. 525 per le dimissioni del marinaio, norma definita “di tipo militaresco” dalla dot-
trina (L. MENGHINI, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, Giuffre, 1996, p. 17).

B8 La stessa relazione ministeriale del 23.6.1881 chiariva come “sono preveduti i due casi, in
cui le parti nulla abbiano dichiarato intorno alla durata dell’arruolamento, oppure abbiano espres-
samente dichiarato di obbligarsi a tempo indeterminato e si assoggettano entrambi gli accennati
casi ad una norma uniforme disponendo che il marinaio puo chiedere il suo congedo dopo due
anni dalla sua entrata in servizio”.

9 A, BRUNETTI, op. cit., p. 451 che, pur preferendo optare per una differenziazione in base “al
modo con cui si effettua la retribuzione”, ricorda come “la durata del servizio pud essere percio an-
che indeterminata”; G. DE SEMO, Contratti speciali di lavoro, in Tr. BORSI-PERGOLESI, Trattato di
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Si trattava di una differenza significativa con il diritto del lavoro comune, po-
sto che 'art. 1628 c.c. 1865 regolamentava un rapporto di lavoro necessariamen-
te a termine, e particolarmente indicativo del fatto che sul piano storico la disci-
plina del rapporto di lavoro marittimo “ha anticipato storicamente e talvolta i-
spirato la legislazione sul rapporto di lavoro subordinato” *°.

La medesima considerazione puo essere certamente estesa alla disciplina re-
golativa in caso di licenziamento del marinaio, prevista con sfumature differenti
nel passaggio tra i due Codici'. Se infatti quello del 1865 contemplava la pos-
sibilita di ricevere un’indennita per “il marinaio che prova di essere stato congeda-
to senza giusto motivo” '*?, I'art. 542 Cod. comm. 1882 chiariva innanzitutto come
“il capitano puo sempre congedare il marinaio, avanti il termine di arruolamento e
senza obbligo di dimostrare ch’egli abbia commesso alcun fatto riprensibile”, pre-
vedendo, pero, la necessita di provvedere sempre ai mezzi per il ritorno e chia-
rendo nello stesso articolo come “il marinaio congedato senza giusto motivo, oltre
al pagamento per i servizi prestati, ha diritto ad una indennita” .

In entrambi i casi, quindi, sembrerebbe trattarsi di cio che oggi definiremmo
tutela obbligatoria del licenziamento illegittimo, con la piena validita dell’atto di
recesso ma con la previsione normativa di un’indennita risarcitoria in caso di li-
cenziamento ingiustificato'*, secondo la consolidata tradizione storica di rego-

diritto del lavoro, Cedam, 1939, p. 599, che sottolinea come sulle navi passeggeri fosse I'unica forma
di arruolamento ammessa. Che il codice di commercio facesse riferimento anche al contratto di ar-
ruolamento a tempo indeterminato ¢ sottolineato anche da L. MENGHINI, op. cit., p. 12, che precisa
tuttavia come tale forma di arruolamento non fosse in realta configurata con sufficiente chiarezza.

HOE, MINALE COSTA, Lavoro nella navigazione, in DDPComm, Utet, 1992, p. 402.

4 Tn dottrina si ¢ fatto notare come la necessita di una modifica che consentisse un pronto al-
lontanamento del marinaio indisciplinato emerse dagli Atti della commissione parlamentare del
1869 in cui si accennava alla grande influenza che I'equipaggio puo esercitare sulle sorti di una
nave e delle persone e cose che vi si trovano (A. BRUNETTI, op. cit., p. 512).

42 Art. 374 Cod. comm. 1865. Tale indennita era fissata nel terzo del salario se il congedo fos-
se avvenuto prima dell’inizio del viaggio, o dell’'intero salario, comprese le spese per il ritorno, nel
caso di congedo avvenuto durante il viaggio. Fu successivamente il r.d.l. 6.2.1936, n. 337, che chiari-
va come la legge sull'impiego privato del 1924 non fosse applicabile alla gente di mare, a prevede-
re che le indennita ed il preavviso correlati alla risoluzione del rapporto di lavoro marittimo a
tempo indeterminato dovessero essere regolati dalla contrattazione collettiva.

% Correlata ad un valore da uno a quattro mesi del salario a seconda del momento e del luogo
in cui fosse avvenuto il congedo.

44 Tale assunto sembrerebbe confermato da quanto emerge dalla Commissione deliberativa
del codice, secondo cui “questo diritto, che nella sostanza si concreta nella facolta di sciogliere il
contratto, accordata ad una delle parti senza il consenso dell’altra, deve essere racchiuso entro
giusti limiti, accid non degeneri in abuso. Il limite & posto nella facolta accordata al marinaio con-
gedato senza ragione di essere indennizzato a spese del capitano. Cid ¢ conforme al diritto comu-
ne” (P. ASCOLI, op. cit., p. 357). La dottrina pit recente, in realtd, ha sempre preferito porre I'ac-
cento sull’ampia liberta concessa al capitano dall’art. 542, che avrebbe “dato piena liberta al capi-
tano di licenziare il marinaio” (D. GAETA, op. cit., p. 102), definendo il riferimento all’indennita
concessa in assenza di giusto motivo quale mero correttivo (L. MENGHINI, op. cit., p. 18).
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lazione dell’istituto. Non vi era perd unanime visione in dottrina sulla portata
del giusto motivo che garantiva I'indennita in parola'® e sull’onere probatorio
ad esso correlato *°.

Ciononostante emerge con evidenza in letteratura come “ancora agli inizi del
Novecento la legislazione relativa al lavoro dei naviganti appariva iniqua anche a
molti tecnici e responsabili del settore” ¥ e diversi erano coloro che reclamava-
no ampi interventi modificativi.

4. Il Codice della navigazione del 1942

Tra le varie discussioni'*® che gia nei primi anni del secolo XX vennero in-
traprese in merito alle possibili riforme di cui il diritto marittimo necessitava,
anche in virtt delle grandi innovazioni tecnologiche introdotte sulle navi e del-
I’evoluzione del traffico marittimo '*°, furono diversi gli spunti correlati agli
aspetti lavoristici, in merito a cui non mancarono interventi legislativi spesso
connessi alla necessita di ratificare convenzioni internazionali approvate in se-
de ILO™, tra cui forme di previdenza ed assistenza per i lavoratori maritti-

% Vi era, infatti, chi criticava apertamente tali modifiche sottolineando come in tal modo si
poneva “il marinaio in balia del capitano” (P. ASCOLI, op. cit., p. 418).

146 Se, infatti, vi era chi riteneva che I'onere probatorio del giusto motivo non potesse che gra-
vare sul capitano (A. SCIALOJA, Sistema del diritto della navigazione, vol. 1, 3 ed., Roma, 1933, p.
437), per altri 'onere probatorio avrebbe dovuto naturalmente gravare sull’attore, e quindi sul
marinaio, quale presupposto processuale del diritto all'indennita (A. BRUNETTI, op. cit., p. 513,
pur criticando tale impostazione).

47M.S. ROLLANDL, op. cit., p. 52.

148 Cfr. sul punto D. GAETA, op. cit., p. 117 ss. che si sofferma soprattutto sulle diverse com-
missioni parlamentari create per I'occasione, richiamando la Commissione Morin del 1902, la
Commissione Reale del 1904, divisa in numerose sottocommissioni, ed alcune commissioni istitui-
te nel primo dopoguerra.

4 1n particolare tra la seconda meta dell’Ottocento ed i primi decenni del Novecento si assiste
alla sostituzione delle navi in legno a vela con quelle, in ferro prima ed in acciaio poi, con combu-
stione a vapore. Sono particolarmente significativi i dati che correlavano i componenti dell’equi-
paggio con il tonnellaggio del naviglio nella marina mondiale, passati da 12,5 nel 1852 a 1,04 nel
1920. Secondo la dottrina dell’epoca tale riduzione rappresentava “una conseguenza diretta di due
fatti contemporanei: il progresso nella tecnica delle costruzioni e della navigazione, e I'incremento
del tonnellaggio unitario medio” (E. CORBINO, I/ mzercato del lavoro della gente di mare e l'azione
det sindacati operai, in Giornale degli Economisti, 66, 9, 1925, p. 476), con una conseguente diretta
ed immediata riduzione della spesa correlata all’arruolamento dei marinai nelle grandi navi.

0 Cfr. A. LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. TULLIO, Manuale di diritto della navigazio-
ne, Giuffre, 2004, p. 35; A. BRUNETTI, op. cit., p. 434. Tra le convenzioni ILO approvate prima
dell’entrata in vigore del Codice della navigazione del 1942 si ricordano: n. 8/1920 sull’indennita
di disoccupazione in caso di perdita della nave per naufragio; n. 9/1920 sul collocamento dei ma-
rittimi; n. 16/1921 sull’esame medico obbligatorio; n. 22/1926 sul contratto di arruolamento dei
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mi P! la necessita di creare un sistema di collocamento della gente di mare?, ma
anche la composizione degli equipaggi, con la questione legata agli addetti ai
servizi complementari di bordo, nonché le problematiche correlate alle contro-
versie individuali e collettive.

La commissione incaricata di riformare il diritto marittimo, nominata nel
1924 sulla base della delega al Governo per la riforma dei codici, produsse un
primo progetto di codice marittimo nel 1931 che riuniva in un unico testo gli
aspetti privatistici e pubblicistici della materia.

Come ¢ noto, pero, fu soprattutto il fondamentale apporto dello SCIALOJA,
che presiedeva il comitato costituito nel 1939 per procedere all’'unificazione fra
diritto marittimo e diritto aereonautico, a dare la spinta decisiva al varo del Co-
dice della navigazione nella sua versione attuale ', fondato su alcuni assiomi ca-
ratterizzanti che sono stati enfatizzati con forza dalla dottrina ™, a cominciare
dalla complessiva unitarieta della materia, privatistica e pubblicistica, correlata
alla navigazione marittima, interna ed aerea, ed alla tendenziale autonomia su
cui ¢ basato il sistema navigazionistico.

E opportuno chiarire fin d’ora come, al di la degli aspetti strutturalmente cor-
relati all'impianto del nuovo Codice, per quanto concerne la disciplina regolativa
del lavoro marittimo anche il Codice in vigore si sia tendenzialmente mosso lungo
una via di sostanziale continuita, con alcune novita ben evidenziate dalla dottrina,
a cominciare dal consolidato ruolo assunto della contrattazione collettiva.

Se, infatti, fin dagli anni 30 dello scorso secolo si sottolineava come “in Italia
il regolamento del rapporto di lavoro, contenuto nel contratto di arruolamento,
¢ essenzialmente collettivo” > & soprattutto con il Codice del 1942 e con I'evolu-

marittimi; n. 23/1926 sul rimpatrio dei marittimi; n. 53/1936 sul minimo di capacita professionale
dei capitani ed ufficiali della marina mercantile; n. 55/1936 sugli obblighi dell’armatore in caso di
malattia, infortunio o morte della gente di mare.

BIT primi sistemi di previdenza della gente di mare vennero regolati con la creazione di Casse
previdenziali regionali sulla falsariga della Casse des invalides de la marine francese, con 1. 28.7.1861,
n. 360, e la successiva creazione di un’unica Cassa per gli invalidi della marina mercantile, con L.
22.6.1913, n. 767, e furono oggetto di vari interventi normativi nel corso di quegli anni (cfr. A.
BRUNETTIL, op. cit., p. 390).

2Su cui il legislatore, in virtt degli obblighi derivanti dalla Convenzione ILO sul collocamen-
to dei marittimi n. 9/1920, intervenne con r.d.l. 24.5.1925, n. 1031 che, con Iesplicito intento di
reprimere la senseria, introdusse un sistema di collocamento per la gente di mare pubblico, gratui-
to e riservato ai locali uffici di collocamento gestiti dall’autorita portuaria. La 1. 16.12.1928, n. 3042
estese tale servizio agli ufficiali.

15 Pubblicato in una prima versione con r.d. 27.1.1941, n. 9 ed in versione definitiva, dopo un
ultimo passaggio di coordinamento con il Codice civile, con r.d. 3.3.1942, n. 262.

B4 Ex multis D. GAETA, op. cit., p. 174; G. BRANCA, Contratto di arruolamento e lavoro subordina-
to, Giuffre, 1967; B. BALLETTI, Rilevanza e tipicita del contratto di arruolamento, Jovene, 1980; C. EN-
RICO LUCIFREDY], I/ contratto di arruolamento, Cedam, 1991; G. RIGHETTI, Trattato di diritto maritti-
mo, IV, Giuffre, 1987; L. MENGHINI, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, Giuffre, 1996.

155 A, BRUNETTI, op. cit., p. 438.
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zione della disciplina in epoca repubblicana che la contrattazione collettiva ha
“costituito una rete complessa di regole che ha di gran lunga superato la norma-
tiva legale, assicurando ai marittimi una tutela ulteriore ed attenuando il rigore
della condizione degli arruolati” ® anche sfruttando gli ampi richiami all’auto-
nomia sindacale contenuti nella stessa disciplina codicistica.

E invece soltanto con il Codice del 1942 che viene eliminato quel riferimento
alla necessita di una “giusta ragione” per licenziare i marinai, che, sopravvissuta
nelle diverse sfaccettature in cui si & sviluppata nel tempo I'intelaiatura regolati-
va del diritto marittimo, non sembra trovare pit spazio negli assetti normativi
del nuovo Codice, in cui prevale invece la possibilita di un recesso ad nutum da
parte dell’armatore, secondo quanto previsto dagli artt. 342 e 345 c. nav., e nella
previsione delle norme per la risoluzione di diritto del contratto di arruolamen-
to (art. 343), in merito a cui non ¢ del tutto esente un ruolo della Convenzione
ILO del 1926. Al contempo viene relegata all’interno di generiche indennita cor-
relate all’anzianita di servizio previste in tutti i casi di cessazione del contratto
per volonta dell’armatore (artt. 351 e 358 c. nav.) quella che nell’art. 542 Cod.
comm. 1882 era, invece, ancora considerata come una specifica indennita stret-
tamente collegata al congedo “senza giusto motivo”. E la ragione per tale so-
stanziale modifica appare probabilmente la necessita di coordinamento con la
disciplina per il lavoro comune contenuta nell’approvando Codice civile, posto
che fino al 1936, in cui era stato previsto che fossero i contratti collettivi a stabi-
lire I'indennita di cui all’art. 542 Cod. comm., non vi era stata alcuna modifica
normativa sul punto.

Se, quindi, anche in un contesto di marcata autonomia del diritto della navi-
gazione, era gia emersa una puntuale esigenza di conformare alcune specifiche
modalita regolative correlate all’arruolamento della gente di mare con la disci-
plina del lavoro comune, per diversi anni tale esigenza si attenuo ed & stato ne-
cessario attendere I'intervento del Giudice delle leggi a cavallo fra gli anni 80 e
’90 del ’900 e della giurisprudenza successiva per estendere al lavoro nautico la
fondamentale e costituzionalmente necessitata protezione contro il licenziamen-
to illegittimo che negli anni si era sviluppata per il solo lavoro comune *’, facen-
do affiorare nuovamente quella necessita, gia evidenziata dalla dottrina, per cui
il lavoro nautico dovrebbe essere “regolato secondo criteri che mirano ad avvi-
cinarlo, per quanto possibile, alla disciplina di quello comune” P®,

B6T,, MENGHINI, [ contratti di lavoro, cit., p. 7.
B7C. cost. 3.4.1987, n. 96, che riteneva come in tal modo “la legislazione italiana si riallaccia
ad un precetto tradizionalmente osservato dai paesi marinari, dal Nord dell’Europa al bacino del
Mediterraneo. ¢ opinione comune che tutte le leggi marittime manifestarono la tendenza ad impedi-
re la risoluzione dell’ingaggio senza giusta causa ed alcune di esse specificarono i motivi, in base ai

quali il licenziamento era permesso”.

B8 Cosi la relazione allo schema del disegno di legge per un nuovo Codice della navigazione
presentato nel 1986 dalla commissione presieduta dal prof. GABRIELE PESCATORE, commentando
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PARTE IT — LE INTRINSECHE CARATTERISTICHE DEL LAVORO MARITTIMO
TRA DIRITTO PRIVATO E DIRITTO PUBBLICO

5. Le ragioni di sicurezza della navigazione nel lavoro marittimo

11 pur limitato spazio dedicato alla ricostruzione storica della disciplina del
lavoro marittimo consente di comprendere come vi siano modalita regolative
che si ritrovano ripetute nel tempo, anche solo con qualche minima differenza
fra uno schema normativo e laltro, e che appaiono strettamente correlate alle
caratteristiche intrinsecamente insite in tale particolare tipologia lavorativa, so-
prattutto in virtt dello specifico luogo, la nave, in cui questa si esplica anche per
periodi molto lunghi.

11 peculiare luogo di lavoro ha sempre inciso sulla necessita, da un lato, di ga-
rantire la sicurezza della navigazione, attraverso ampie garanzie richieste dagli
ordinamenti in merito alle competenze tecniche dei lavoratori marittimi ed alla
necessaria presenza di un rigido, preciso ed efficiente sistema organizzativo pen-
sato per far navigare il natante in condizioni ottimali, e sull’opportunita, dall’al-
tro, di tutelare la persona del marittimo che si trova a prestare la propria man-
sione in un contesto particolarmente disagevole anche per lunghi periodi di tem-
po, con modalita e sfumature differenti in relazione al momento storico ed alle
conoscenze tecniche e tecnologiche del periodo considerato.

Si tratta di aspetti che la dottrina, tanto navigazionistica quanto lavoristica,
ha ampiamente avuto modo di sottolineare nel corso degli anni.

Emerge costantemente in letteratura un concetto chiaro, ben sintetizzato
nelle parole dello SCIALOJA intento a sottolineare come “il gruppo delle per-
sone formante 1’equipaggio non ¢ interamente assimilabile ad un gruppo di
commessi di un’azienda, come una nave non ¢ del tutto assimilabile ad una
qualsiasi azienda benché identica ne sia I'essenziale natura giuridica. Le cause
prime della diversita sono le esigenze della navigazione; la nave porta lontano
una somma considerevole di interessi privati e pubblici sotto I'egida della
bandiera nazionale” **°.

Si ¢ cosi avuto modo di evidenziare 'esigenza emersa nel tempo di una pecu-
liare forma organizzativa delle persone che praticano la professione nautica,
“organizzate a guisa di milizia civile” '° e sottoposte ad “una disciplina della
vita di bordo molto severa, improntata alla vita militaresca, basata sul dovere

I’art. 6, punto 35 che puntava a “prevedere norme di carattere generale conformi ai principi del

diritto comune del lavoro, con particolare riferimento a quelli sanciti dalla legge 20 maggio 1970

n. 300, salvo che specifiche esigenze di sicurezza della navigazione giustifichino soluzioni diverse

per singoli aspetti del rapporto” (G. PESCATORE, schema ddl, in Foro it., 1986, 109, 9, p. 361).
19 A. SCIALOJA, Sistema, cit., p. 361.

160 B, BRUNETTI, 0p. cit., p. 380 richiamando precise osservazioni dello stesso SCIALOJA sul punto.
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assoluto di obbedienza e di dedizione al servizio della nave” ' ed a regole fer-

ree dettate nel tempo per regolare la vita di una comunita isolata e lontana an-
che per anni.

Cio rientra nelle modalita con cui lo Stato nazionale intende garantire il proprio
preminente interesse alla sicurezza della navigazione'®*, che si traduce in un pro-
fondo controllo statuale sulle stesse professioni marittime ', sia attraverso un
“complesso e rigoroso ordinamento amministrativo” '** di contorno, sia tramite
“una stretta impronta pubblicistica nella stessa disciplina del rapporto di lavoro” '®°.

E d’altro canto, proprio in virtu del peculiare rigore delle condizioni di vita e
di lavoro a bordo della nave e della particolare pericolosita della professione
marittima “connessa non solo con I’esecuzione di trasporti di merci talvolta no-
cive o inquinanti, ma anche ai rischi della navigazione ... che ad oggi appaiono
ulteriormente diversificati come dimostrano i recenti fenomeni di pirateria” 1, &
del pari costantemente emersa nel tempo la necessita di preservare la figura del
lavoratore marittimo attraverso la previsione di “una significativa serie di tutele
del marittimo sul piano del rapporto di lavoro” 1.

Si tratta di aspetti che hanno da sempre connotato la disciplina del lavoro
marittimo, che ne hanno spesso permesso di precorrere i tempi rispetto alle re-
gole ed alle tutele in vigore per il lavoro comune in un dato momento storico, e
che hanno continuato a giustificare quelle peculiarita regolative rispetto alla nor-
male disciplina applicata al lavoro comune.

Ma si ¢ altresi avuto modo di osservare come negli ultimi decenni sia stato
possibile ridurre I’elemento dell’autoritarismo nell’ambito dell’organizzazione di
bordo in cui il marittimo ¢ inserito, grazie soprattutto alle nuove tecniche im-
piegate nella navigazione che hanno permesso di attenuare 'isolamento della nave
e garantire la sicurezza della navigazione anche attraverso 1'uso di apparati sem-
pre pit sofisticati ', riducendo i tempi di percorrenza dei viaggi marittimi, limi-
tando fortemente I'isolamento dei natanti e contribuendo cosi a spostare 1’equi-
librio dell’impianto regolativo esistente a favore degli aspetti di tutela del lavoro
marittimo, favorendo al contempo il percorso di attrazione verso la disciplina
del lavoro subordinato comune '®°.

1617, MENGHINI, 0p. cit.., p. 8.
162C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 71.
16 G. MINERVINI, I/ lavoro nautico, Cacucci, 1961, p. 9.
1641,, TULLIO, Breviario di Diritto della navigazione, Giuffre, 2016, p. 125.
16 G. BRANCA, Contratto di arruolamento e lavoro subordinato, Giuffre, 1967, p. 21.
166 G.M. Bol, I/ lavoro marittimo: l'armonizzazione delle norme di diritto internazionale, comu-
nitario e nazionale, in M. COTTONE, 1/ lavoro nei trasporti, Giuffre, 2014, p. 3.
1671., MENGHINI, op. cit., p. 8.
1681,, MENGHINI, op. cit., p. 8.

169 C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 10.
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La disciplina del lavoro marittimo &, poi, da sempre contrassegnata da pecu-
liari aspetti di “uniformita internazionale” '"°. Quello dell’apertura al diritto so-
vranazionale, con riferimento tanto ai numerosi strumenti giuridici di diritto in-
ternazionale e comunitario quanto alle molteplici analogie che emergono dal di-
ritto comparato, € un aspetto che attiene anch’esso a generali principi di sicu-
rezza della navigazione che toccano tutti gli ordinamenti e che ¢ necessario ri-
marcare fin d’ora.

Innanzitutto per quanto concerne le numerose similitudini regolative che emer-
gono gia sul piano storico, ma altresi per quel che concerne gli sviluppi della rego-
lazione lavoristica in epoca attuale, connotata da una accentuata globalizzazione.

Come ben evidenziato nella letteratura storico-sociologica, infatti, I'attuale
fase di globalizzazione non ¢ che la “«seconda», dopo una «prima» verificatasi
tra la meta dell’Ottocento e la Grande guerra” con una peculiare caratteristica
che contraddistingue ed accomuna le due fasi, e cioé “che entrambe dipendano
dal mare, il pit globale dei «media» di collegamento” !,

Il centrale ruolo del mare nello sviluppo dei mercati globali ha comportato
una immediata ricaduta nei confronti dei lavoratori marittimi, che si trovano ad
essere tra le categorie pit esposte innanzi ai problemi di dumzping sociale e sala-
riale correlati alla forte concorrenza dei mercati, ma & altresi un punto di osser-
vazione privilegiato per poter provare a comprendere se, come accaduto piu
volte in passato, il lavoro marittimo possa essere ancora una volta anticipatore di
orientamenti e flussi regolativi che potranno poi essere estesi al lavoro comune.

11 riferimento principale & ovviamente quello relativo alla convenzione ILO
del 2006 sul lavoro marittimo ed all'importanza che potrebbe assumere verso
una disciplina regolativa pitt omogenea a livello globale che porti a diminuire i
casi di dumping sociale e salariale troppo spesso esistenti in questo campo.

6. Il tradizionale ruolo del comandante della nave

Non vi & dubbio che una delle figure piu rilevanti nell’ambito del diritto ma-
rittimo, anche per quel che concerne gli aspetti lavoristici, sia quella del Capitano,
colui che secondo le piu risalenti tradizioni marittime era considerato “mzaztre
aprés Dieu” a bordo della propria nave “soprattutto nell’alto mare, quando il
capitano ¢ solo con il suo equipaggio” 7.

170 C, ENRICO LUCIFREDY, I/ lavoro marittimo fra ordinamento comunitario e tutele nazionali, in
Scritti in onore di Francesco Berlingiers, 1] Diritto marittimo I, Genova, 2010, p. 475.

"UM.E. TONIZZL, Lavoro e lavoratori del mare nell eta della globalizzazione, in Contemporanea,
4,2014, p. 691.

2M.S. ROLLANDI, op. cit., p. 53, che riprende una citazione dell’avvocato Gerolamo Del Re
in un volume di meta 800, G. DEL RE, Della polizia della navigazione. Manuale per i capitani, Ge-
nova, 1858.
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E gia la dottrina correlata alla codicistica commerciale ottocentesca a ricono-
scerne la specificita ed a dettarne i caratteri salienti, che si sono poi riversati nel
Codice della navigazione in vigore, chiarendo come quella del Capitano sia “una
figura complessa sia perché in essa si accentrano funzioni e rapporti di diritto
pubblico e di diritto privato, sia perché al rapporto di locazione di opere, domi-
nante nella prestazione della gente di mare, altri elementi si aggiungono con ca-
ratteristiche peculiari improntate alle esigenze tecniche ed economiche del si-
stema della navigazione” '”.

Al contempo si ¢ fin da subito osservato come il Capitano sia una figura che
nella codicistica moderna racchiude e sintetizza alcuni dei passaggi piu salienti
che nel corso del tempo sono stati affrontati per individuare i soggetti posti al
vertice dell’organizzazione marittima e fronteggiare le principali incombenze che
una nave si trova ad affrontare nel corso di un viaggio '’

La complessita della figura di comando si mantiene sostanzialmente inaltera-
ta con il Codice della navigazione del 1942, in cui il riferimento non & tuttavia
pit al “capitano” ma al “comandante” della nave'”, ed immutata permane an-
che la particolare rilevanza del ruolo ricoperto da colui che rimane identificato
quale capo dell’equipaggio e responsabile della spedizione '7®, pur se appare con-

173 A. BRUNETTI, op. cit., p. 215.

741n particolare in dottrina si richiamano le diverse figure dell’exercitor navis, del gubernator e
del magister navis nel diritto romano, rammentando anche I'importanza della commenda medioe-
vale (A. BRUNETTI, op. cit., p. 216).

% Nell’art. 123 c. nav., e negli artt. 248 e 249 del regolamento attuativo (d.P.R. 15.2.1952, n.
328), si & a lungo continuato a mantenere il riferimento, tra i titoli professionali del personale ma-
rittimo, a quelli di “capitano di lungo corso” e di “capitano superiore di lungo corso”. E solo I'art.
7, co. 1-bis, d.1. 30.12.1997, n. 457, conv. in 1. 27.2.1998, n. 30, che ha provveduto a delegare il
Ministero dei trasporti a stabilire, con proprio decreto, qualifiche ed abilitazioni professionali per
le professioni marittime. A tal fine il d.m. 5.10.2000 Min. Tr. prima e, successivamente, il d.m. Min.
Tr. 30.11.2007 ed il d.m. Min. Tr. 25.7.2016, n. 251 hanno introdotto alcune modifiche rispetto
alla disciplina codicistica, individuando nella figura del “comandante” colui che ¢ abilitato al co-
mando di una nave. Ma se il d.m. 5.10.2000 manteneva le figure di “capitano” e di “capitano di
seconda classe”, riconoscendo loro un ruolo di primo ufficiale di coperta, il d.m. 30.11.2007 ed il
successivo d.m. Min. Tr. 25.7.2016, n. 251 attualmente in vigore, hanno invece eliminato il riferi-
mento alla figura di “capitano”, prevedendo tra le abilitazioni necessarie per il comando di una
nave, quella di “comandante”, suddivisa in tre distinte tipologie correlate alla stazza della nave
(superiore a 3000 GT, fra 500 e 3000 GT, inferiore a 500 GT che effettuano solo viaggi costieri).
L’art. 24 d.lgs n. 136/2011 ha infine provveduto ad abrogare gli artt. 248 e 249 del regolamento
per I'esecuzione del Codice della navigazione che avevano mantenuto il riferimento al titolo di capi-
tano. Resta, allo stato, in vigore il d.m. 10.5.2005 in materia di titoli professionali per il diporto
che riconosce il titolo di “capitano del diporto”, abilitato a fungere da primo ufficiale di coperta,
ma anche ad assumere la funzione di comandante per i natanti inferiori a 500 GT.

176Sj ¢ sostenuto che l'utilizzo del termine “comandante” nel codice del 1942, rispetto a quello
pit antico di “capitano” in merito ad una figura in cui “tendono a prevalere le funzioni tecniche e
quelle di carattere pubblicistico, mentre la funzione commerciale ¢ quasi del tutto scomparsa”
avrebbe lo scopo di evidenziare che “la funzione di comando in senso lato ¢ sempre presente” (E.
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divisa I'idea che “la mutata realta dei traffici degli ultimi cinquanta anni ha so-
stanzialmente snellito il carico complessivo dei poteri del comandante della na-
ve” "7 ridimensionandone in parte il ruolo “rispetto all’ampiezza che aveva nel
secolo scorso” 78,

Anche oggi il Comandante mantiene un ruolo centrale e delicato nell’am-
bito della struttura organizzativa marittima. Vi sono innanzitutto le funzioni
del comando squisitamente tecniche, strettamente legate alla navigazione ed
alla direzione della nave ovvero all’organizzazione del personale di bordo. Ma
vi sono funzioni organizzative piu strettamente commerciali, legate agli inte-
ressi economici dell’armatore, nonché funzioni di carattere prettamente pub-
blicistico legate ad un’attivita pubblica di rappresentanza od alla necessita di
garantire una pacifica convivenza tra tutti coloro che si trovano a bordo del
natante.

Nel corso della trattazione si approfondiranno in particolare gli elementi
strettamente lavoristici correlati alla figura di controparte contrattuale nei rap-
porti di lavoro del Comandante, al suo ruolo di rappresentante dell’armatore,
con riferimento alla guerelle legata all'inquadramento dirigenziale, ed al rappor-
to tra il Comandante ed il resto dell’equipaggio.

7. Le attuali necessita regolative tra disciplina autonoma e normativa co-
mune

Il lavoro marittimo, che trova il suo fondamentale pilastro regolativo nel
contratto di arruolamento, ¢ in gran parte disciplinato nel Titolo IV (artt. 323-
375) del Codice della navigazione, intitolato proprio “del contratto di arruo-
lamento”.

Se nel momento della sua entrata in vigore la disciplina protettiva costruita
attorno al contratto di arruolamento era certamente superiore rispetto a quanto
il Codice civile prevedeva per il contratto di lavoro subordinato, con il passare
del tempo tale rapporto veniva a modificarsi ed emerse sempre pit la necessita
di valutare la possibile applicabilita della normativa in vigore per il comune
rapporto di lavoro subordinato anche al lavoro marittimo.

Nel cercare di comprendere la possibilita di applicare la disciplina regolativa
del lavoro comune nell’ambito del peculiare campo del lavoro marittimo, e le
prospettive di un ancor pitt marcato potenziale riavvicinamento, ¢ pero ineludi-
bile un preventivo raffronto con il delicato tema della specialita e/o autonomia

ALIOTTA, I/ comandante della nave nell esercizio di pubbliche attivita, Libreria Scientifica Editrice,
1948, p. 10).

7M. GRIGOLI, G. MOSCATT, Comandante della nave e dell’ aeromobile, in Dig. Comm., Utet,
1992, p. 139.

781,, MENGHINTI, op. cit., p. 232.
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del diritto della navigazione e dell’attuale portata applicativa del fondamentale
principio contenuto nell’art. 1 ¢. nav.'”.

Nel corso del tempo il progressivo riavvicinamento tra la normativa applica-
bile al lavoro comune e quella prevista nell’ambito del lavoro marittimo si & an-
dato consolidando. Tale percorso ermeneutico ¢ stato portato avanti grazie al-
I'apporto fondamentale dei giuristi che a vario titolo hanno nel corso del tempo
avuto modo di affrontare il problema.

Se ¢ la stessa dottrina navigazionistica che “& andata gradualmente ridimen-
sionando la nozione di autonomia e specialita del diritto della navigazione” '

b

sono pero gli studiosi che piu specificamente si sono occupati di rapporto di la-
voro nella navigazione ad essere pervenuti all'idea secondo cui anche per il lavo-
ro nautico “il modello a cui adeguarsi & costituito dalla regolamentazione del
settore del lavoro comune, pur tenendo presente la stretta connessione con I'in-
teresse pubblico alla sicurezza della navigazione, da cui discende il carattere in-
derogabile delle norme che regolano determinati aspetti del lavoro nautico” '®!,

17 Ai sensi dell’art. 1 c. nav. “In materia di navigazione marittima, interna ed aerea, si applica-
no il presente codice, le leggi, i regolamenti, le norme corporative e gli usi ad essa relativi. Ove
manchino disposizioni del diritto della navigazione e non ve ne siano di applicabili per analogia, si
applica il diritto civile”. Sulla portata di tale fondamentale norma in relazione alla gerarchia delle
fonti si rimanda per tutti a G. RIGHETTI, Trattato di Diritto marittimo, 1, Giuffre, 1987, p. 103 ss.
ed a C. ENRICO LUCIFREDI, Studio sulle fonti del lavoro marittimo, in Dir. maritt., 1986, 1, p. 61.

180 Cosi L. MENGHINI, 0p. cit., p. 61. Sul passaggio dalla nozione di “autonomia del diritto del-
la navigazione” elaborata da ANTONIO SCIALOJA (A. SCIALOJA, Sisterza del diritto della navigazio-
ne, vol. I, 3 ed., Roma, 1933, p. 9) al carattere di specialita della materia si veda per tutti G. CA-
MARDA, Fonti e strutture organizzatorie nel diritto della navigazione, Giappichelli, 1988, p. 18 ss.
Deve peraltro rammentarsi che anche la Corte costituzionale fin dai suoi primi interventi ebbe
modo di discostarsi dalla definizione che il giudice @ quo utilizzava per il diritto della navigazione
quale “diritto speciale ed autonomo”, richiamandosi al solo ed unico criterio di specialita (C. cost.
19.2.1976, n. 29). Tale approccio si & poi andato consolidando nell’interpretazione del giudice
delle leggi, pur con qualche tentennamento iniziale, posto che la stessa Corte ha avuto modo di
specificare, in una pronuncia rimasta peraltro isolata, che il Codice della navigazione “forma si-
stema a sé stante” (C. cost. 26.5.1976, n. 129).

8L E, MINALE COSTA, Lavoro nella navigazione, in Digesto priv. comm., Utet, 1992, p. 402. Nello
stesso senso L. MENGHINI, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, cit.; G. RIGHETTI, Tratta-
to 1V, cit.; C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit.; B. BALLETTI, Rilevanza e tipicitd, cit., 1980; G.
BRANCA, Contratto di arruolamento, cit.; B. BALLETTL, I/ rapporto di lavoro nautico, Morano, 1966;
D. GAETA, Le fonti, cit.; A. TORRENTE, I contratti di lavoro nella navigazione, Giuffre, 1948, e, pit
di recente G. PELLACANL, I/ lavoro nautico, in Trattato dei contratti, I contratti di lavoro, P. RESCI-
GNO, E. GABRIELLI (diretto da), A. VALLEBONA (a cura di), Utet, 2009, p. 1351; L. GIASANTI, La-
voro nautico (contratto di), in R. DEL PUNTA, R. ROMEIL, F. SCARPELLI (diretto da), Contratto di
lavoro, in Enc. dir., VI, Giuffre, 2023, p. 920. In dottrina & peraltro sempre stata diffusa I'opinione
secondo cui sul piano storico la disciplina del rapporto di lavoro marittimo sia spesso stata pre-
cursore della legislazione prevista per il lavoro comune, ispirandone spesso determinati provve-
dimenti (E. MINALE COSTA, op. cit., p. 402 che richiama D. GAETA, Le fonti del diritto della navi-
gazione, Giuffre, 1965, p. 16).
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posto che proprio la ragione della differenziazione del lavoro nautico rispetto alla
generale nozione di cui all’art. 2094 c.c. in termini di specialita della fattispecie
“& quella della sicurezza della navigazione” '*2, che, insieme a motivi di “unifor-
mita internazionale” ', costituisce nell'interpretazione dottrinale la sola ragione
di ordine pubblico in grado di consentire un legittimo e ragionevole scostamen-
to dai fondamentali principi di parita di trattamento per tutti i lavoratori.

Tale appare ormai l'interpretazione ampiamente maggioritaria, pienamente
condivisibile, anche se non sono mancate tra gli studiosi di diritto del lavoro po-
sizioni divergenti che insistono sull’autonomia ed autosufficienza del settore nau-
tico con la conseguenza che “la formulazione dell’art. 1 ¢. nav. esclude qualsiasi
relazione diretta — e dunque qualsiasi confronto in termini di compatibilita o
meno — tra diritto della navigazione e diritto civile, il quale soccorre in via sussi-
diaria unicamente in presenza di vere e proprie lacune” ',

E poi sicuramente I’elaborazione compiuta dalla giurisprudenza, con il fon-
damentale ruolo assunto nel corso degli anni dalla Corte costituzionale che ¢ in-
tervenuta diverse volte richiedendo per il riconoscimento della legittimita della
normativa speciale in materia di lavoro nautico ed aeronautico I'esistenza di effet-
tive e concrete esigenze oggettive, ad aver circoscritto il carattere autonomo del
lavoro marittimo aprendo ampi spazi alla disciplina comune del diritto del lavoro.

La Corte costituzionale ¢ intervenuta per la prima volta nell’ambito del lavoro
marittimo con una delle sue prime pronunce riconoscendo la liceita dello sciope-
ro per il personale navigante in precedenza fermamente vietato dal Codice della
navigazione attraverso il reato di ammutinamento . La decisione si basava sulla
necessita che la titolarita del diritto di sciopero, gia riconosciuta ai dipendenti di
imprese che gestiscano servizi pubblici “i quali non siano da ritenere attinenti al-
la soddisfazione di esigenze assolutamente essenziali alla vita della collettivita na-
zionale”, non potesse “essere disconosciuta, in via di massima, neppure nei con-
fronti dei marittimi”, mentre la particolare modalita con cui il Codice della navi-

1828, BALLETTI, Necessitd di una riforma legislativa del rapporto di lavoro nautico e relative pro-
spettive, in Studi in onore di Giorgio Ghezzi, Cedam, 2005, I, p. 150.

18 C. ENRICO LUCIFREDI, I/ lavoro marittimo fra ordinamento comunitario e tutele nazionali, in
Scritti in onore di Francesco Berlingieri, Il Diritto marittimo 1, in Dir. maritt., 2010, p. 475.

184 F. BIANCHI D’URSO, La Corte costituzionale sui limiti al potere di licenziamento nel lavoro
marittimo, in Rp. it. dir. lav., 1988, 11, p. 46.

18 C. cost. 13.12.1962, n. 124. 1l caso si era posto a fronte di un’astensione collettiva dei mari-
nai italiani, con il blocco di 125 navi italiane ferme nei porti di tutto il mondo, avvenuta nel giu-
gno del 1959 per chiedere il rinnovo di un contratto collettivo invariato da oltre trent’anni, e delle
numerose cause che ne sono conseguite vertenti sull’applicabilita del reato di ammutinamento previ-
sto dall’art. 1105 c. nav. Il giudice costituzionale, pur non ritenendo costituzionalmente illegittimo
I’art. 1105 c. nav., ha riconosciuto la doverosa applicabilita del diritto di sciopero di cui all’art. 40
Cost. anche ai lavoratori naviganti, ferma la necessita di garantire, adottando tutte le cautele pos-
sibili durante lo svolgimento dello sciopero, la sicurezza della navigazione. Sulla specifica questio-
nev. S. VARVA, Lo sciopero della gente di mare, in Riv. dir. ec. trasp., X, 2012, p. 281.
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gazione tutela la disciplina di bordo e I'autorita del comandante sono strettamen-
te correlate “alla conservazione del patrimonio navigante, e, pitt ancora, dell’inte-
grita fisica e della vita delle persone imbarcate” durante la navigazione.

Tale & I'approccio interpretativo con cui il giudice costituzionale ritiene di
poter applicare i fondamentali principi desumibili dagli artt. 3, 4 e 35 della Car-
ta, cercando “di esaminare e determinare in concreto questi aspetti speciali del la-
voro nautico, usando massimamente I'aureo criterio della ragionevolezza, e adat-
tando allo schema generale del lavoro le singole questioni particolari” '*, e, quin-
di, determinando in concreto la modalita con cui il diritto all’'uguaglianza ed alla
parita di trattamento dei lavoratori marittimi rispetto ai lavoratori di terra si deb-
ba esplicare.

Si tratta, a ben vedere, di un filo conduttore che emerge dalle diverse deci-
sioni della Corte che si sono succedute negli anni, tanto nei diversi casi in cui la
Corte ha esteso al lavoro marittimo le norme gia applicabili al lavoro subordina-
to ordinario, quanto in quei casi in cui ¢ stata invece evidenziata la necessita di
una regolamentazione diversificata.

Cosi, si ¢ ritenuto non estensibile al lavoro marittimo il termine prescrizionale
quinquennale, lasciando immutato il termine biennale previsto dall’art. 373 c.
nav., per via delle specifiche “peculiarita che lo distinguono” '*, mentre ¢é stata re-
putata applicabile senza problemi la riforma processuale del 1973, pur senza una
formale norma abrogativa degli aspetti processuali del Codice della navigazione,
con il risultato che “le controversie di lavoro della gente del mare rientrano nella
esclusiva competenza del pretore in funzione di giudice del lavoro: restando, nel
contempo, soggette alla disciplina generale sul nuovo rito del lavoro” %,

Laddove, pero, si & riscontrata una differenza significativa con i principi costi-
tuzionali in materia di tutela dei lavoratori, come il necessario riconoscimento del
diritto al riposo settimanale per 24 ore consecutive '™ ovvero nel caso del neces-
sario riconoscimento dell’'indennita di anzianita anche nel caso in cui la risolu-

186 C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 14.

87C. cost. 27.6.1973, n. 98. La Corte costituzionale & tornata sulla questione anche piu di re-
cente ribadendo la infondatezza delle questioni sollevate in merito all’art. 373 c. nav. nella parte in
cui non prevedono che la prescrizione decorra in costanza di rapporto. Nel caso del lavoro marit-
timo, infatti, la ratio della disposizione non ¢é tanto il “mzetus” del lavoratore ma il fatto che le di-
sposizioni del Codice della navigazione “intendono dare rilievo ad una situazione o di vera e pro-
pria impossibilita (per i rapporti a viaggio) o di particolare difficolta (nel rapporto a piu viaggi, in
quello a tempo determinato e in quelli a tempo indeterminato) di esercizio del diritto, connesse
alla fisica lontananza dal foro competente” (C. cost. 7.11.2006, n. 354, in Gzur. cost., 2006, 6,
3742b con nota di A. VALLEBONA, La prescrizione dei crediti dei naviganti: la questione non é chiu-
sa in Grur. cost., 2006, 6, p. 3742). La Corte si ¢, peraltro, recentemente pronunciata anche sull’art.
937 c. nav. in materia di lavoro aeronautico, ritenendo che anche in questo caso non vi fossero motivi
specifici per superare il termine biennale previsto anche da quella norma (C. cost. 13.7.2023, n. 143).

188 C. cost. 19.2.1976, n. 29.
189C. cost. 4.2.1982, n. 23.
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zione del contratto sia avvenuta per fatto dell’arruolato '™ o ancora nel caso in
cui ¢ stata ritenuta eccessivamente paternalistica la particolare disposizione pre-
vista in materia di cedibilita e pignorabilita dei crediti dei marittimi'”*, la Corte
non ha avuto problemi a rilevare il contrasto e ad applicare la disciplina comune.

Ma anche nella decisione piu discussa e controversa del 1976'% in cui la
Corte aveva in un primo tempo ritenuto lecito il meccanismo contenuto nell’art.
35 1. n. 300/1970 che ravvisa nella contrattazione collettiva lo strumento piti ido-
neo per adattare al lavoro nautico i “principi” contenuti nelle norme dello Sta-
tuto, viene riconosciuto come si sia trattato di una decisione ragionevole del le-
gislatore che non viola il principio di parita in virtt “della peculiarita dei predet-
ti rapporti” di lavoro marittimo.

E nel momento in cui la stessa Corte ritiene che “la contrattazione collettiva
o non ¢ intervenuta ad eliminare, in materia di tutela reale, lo squilibrio a svan-
taggio dei marittimi rispetto alle altre categorie di prestatori di opere o, quando
¢ intervenuta, non ¢ riuscita a realizzare risultati appaganti”'” ecco che emerge
chiaramente la violazione del principio di eguaglianza e parita di trattamento ed
il pieno “riconoscimento di una grave e ingiustificata lacuna, origine di altret-
tanto grave e ingiustificata diseguaglianza di trattamento” '* fra i lavoratori ma-
rittimi ed i comuni lavoratori di terra.

Y0C. cost. 2.3.1987, n. 63. In tale decisione la Corte ebbe modo di riaffermare “I’esigenza del-
la parita di tutela del lavoratore marittimo rispetto a quello comune, salvo che esistano (e preval-
gano) esigenze diverse che giustifichino la differenziazione della tutela”, chiarendo opportuna-
mente come “ove il raffronto operi in via diretta tra la fattispecie di diritto speciale e le disposi-
zioni della Costituzione, si ¢ al di fuori dell’ambito di priorita del diritto speciale, data la prevalen-
za determinata dal rango superiore del precetto costituzionale”.

BLC, cost. 15.3.1996, n. 72, con cui la Corte, dopo una prima sentenza con cui aveva invece
giustificato la norma (C. cost. 18.4.1974, n. 101) ha ritenuto incostituzionale I'art. 369, co. 1, c.
nav. per contrasto con l'art. 3 Cost. in virtt della necessita di estendere anche agli arruolati, per
cui pignoramento o sequestro erano possibili soltanto in relazione a specifici casi, la disciplina ap-
plicabile a tutti i dipendenti privati, nei cui confronti I'art. 545 c.p.c. prevede la pignorabilita e la
sequestrabilita delle retribuzioni corrisposte, fino alla concorrenza di un quinto, per ogni credito
vantato nei loro confronti. In particolare la Corte sottolineava come la norma del Codice della na-
vigazione risalisse all’Ordinanza della marina di Luigi XIV, e fosse giustificata all’origine in ragio-
ne del fatto della lunga durata dei viaggi e dalla difficolta di rimesse di denaro in patria durante il
viaggio. La norma venne accolta nei codici di commercio del 1800 e in quello della navigazione del
1942. Venuta meno col progresso tecnologico la ratio originaria, il trattamento di favore fu inizial-
mente collegato agli aspetti pubblicistici dei rapporti di lavoro del personale navigante, legati al-
P'interesse della sicurezza della navigazione e della regolarita dei servizi di trasporto marittimo,
e quindi fu giustificato per analogia con i rapporti di pubblico impiego. Con una serie di decisioni
a partire da C. cost. 15.3.1987, n. 89; C. cost. 26.7.1988, n. 878; C. cost. 9.3.1990, n. 115; C. cost.
19.3.1993, n. 99, la Corte aveva gia avuto modo di eliminare le analoghe disposizioni previste per
il pubblico impiego.

92C. cost. 26.5.1976, n. 129.

193 C. cost. 3.4.1987, n. 96.

194 IZJZ
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D’altra parte, anche nella successiva pronuncia del 1994, con cui la Corte
aveva giudicato inammissibile I’estensione ai marittimi di alcune parti dell’allora
vigente 1. n. 230/1962, era stato specificamente precisato come “la censura di
violazione dell’art. 3 della Costituzione, per disparita di trattamento del lavora-
tore marittimo rispetto al lavoratore comune, richiede la preliminare considera-
zione se la disciplina nautica sia giustificata da particolari caratteristiche ed esi-
genze del lavoro a bordo della nave” valutando nella figura del legislatore quel
“soggetto che — seguendo e completando un indirizzo gia iniziato e perseguito
da questa Corte — possa provvedere adeguatamente alla perequazione della si-
tuazione delle diverse categorie di lavoratori (marittimi e comuni)” ',

Se, quindi, gia nelle prime decisioni sull’argomento i criteri richiamati dal
giudice delle leggi erano legati a ragionevolezza, ristrettezza dei casi, tutela di
altri interessi apprezzabili *, la Corte costituzionale ha poi avuto modo di ridi-
mensionare la necessita di un sistema regolativo autonomo per il lavoro maritti-
mo, specificando come con il progresso tecnologico il settore della navigazione
non ha necessita ed esigenze legate alla sicurezza maggiori rispetto ad altri setto-
ri produttivi per cui vigono le regole di diritto comune (come ad esempio nel
caso di alti forni, impianti chimici o nucleari) *’.

Tale approccio interpretativo € stato, alfine, fatto proprio dallo stesso legisla-
tore che, se pure, come osservato da piu parti ', non & ancora pervenuto ad una

19 C. cost. 10.3.1994, n. 80.

196 C, cost. 15.12.1967, n. 150 con cui veniva dichiarata 'incostituzionalita di una norma relati-
va ai riposi settimanali nel settore dei trasporti ferroviari e tranviari. La Corte ebbe modo di speci-
ficare che attivita lavorative caratterizzate da peculiari circostanze, quali quelle relative al persona-
le navigante o viaggiante, possano essere regolamentate da norme particolari, ma con limiti rigoro-
si concernenti i “casi di evidente necessita a tutela di altri interessi apprezzabili” e comunque nel
rispetto dei principi di ragionevolezza e “nez limiti strettamente indispensabili”.

Y7 Cfr. C. cost. 3.4.1987, n. 96, che osservando come le leggi sul licenziamento fossero gia ap-
plicate “az lavoratori addetti alle centrali nucleari, agli altiforni siderurgici e agli impianti chimici ad
alta tossicitd”, ritiene che le esigenze della sicurezza nel settore della navigazione “non sono pii pre-
gnanti di quelle esistenti in settori di lavoro terrestre a pinl elevato rischio (come nel settore dell e-
nergia)”; C. cost. 31.1.1991, n. 41, con cui viene esteso anche alla navigazione aerea il principio
precedentemente stabilito per quella marittima e dichiarati illegittimi sia I'art. 916 che I'art. 345 c.
nav.; C. cost. 23.7.1991, n. 364, che ha ritenuto illegittimo I’art. 35, co. 3, 1. n. 300/1970 nella parte
in cui non prevede la diretta applicabilita al personale navigante delle “imprese di navigazione”
dei commi 1, 2 e 3 dell’art. 7 1. n. 300/1970.

198 Cfr. sul punto B. BALLETTI, Necessita di una riforma legislativa del rapporto di lavoro nautico
e relative prospettive, cit., p. 149. Un imponente tentativo di riforma venne compiuto a cavallo fra
gli anni "80 e "90 del secolo scorso con la nomina di due commissioni nominate inizialmente nel
1986 e poi nel 1995, entrambe presiedute da GABRIELE PESCATORE, che non hanno perd portato a
riforme organiche complessive della materia. Venne elaborato un disegno di legge delega complessi-
vo, pubblicato in Foro #t., 1986, V, c. 352, che non ebbe seguito. Vi furono alcuni interventi setto-
riali, come la modifica della parte aeronautica del Codice della navigazione con d.lgs 9.5.2005, n.
96, in cui tuttavia non venne modificata la parte concernente il contratto di lavoro del personale
di volo.
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riforma globale del Codice della navigazione in grado di porre rimedio alle di-
verse problematiche riscontrate finora, ha recentemente avuto modo di ridurre
le distanze tra la disciplina relativa al rapporto di lavoro marittimo e quella ap-
plicabile a tutti gli altri rapporti di lavoro subordinato.

L’esempio piu evidente in questo senso, su cui si avra modo di tornare nel
prosieguo, ¢ certamente rappresentato dalla riforma del collocamento della gen-
te di mare di cui al d.P.R. 18.4.2006, n. 231 che “ha provveduto ad aggiornare il
collocamento marittimo rendendolo pit coerente con i principi cui & da tempo
ispirato quello ordinario” '*’.

Altrettanto esemplificativi sono tre provvedimenti approvati negli ultimi an-
ni, che tendono a rimarcare una propria specificita nei confronti di alcune mate-
rie rispetto all’apparato del Codice della navigazione in cui per anni sono state
inserite, indicando una prassi evolutiva che evidenzia sempre piu la necessita di
confrontarsi con la disciplina del lavoro comune, ovvero che ritengono di poter
applicare una serie di regole innovative pensate per il lavoro comune anche a
quello marittimo.

Si tratta, in particolare, della disciplina del lavoro portuale, della recente ap-
provazione del c.d. codice della nautica da diporto e dell’ancora piu recente de-
creto trasparenza del 2022. Tutte questioni in merito alle quali appare utile ope-
rare un, pur sintetico, approfondimento.

8. I/ lavoro nei port

I porti sono sempre stati delle infrastrutture particolarmente rilevanti in ogni
paese. Negli ultimi anni in cui lo sviluppo dei mercati globali ha portato all’e-
mergere di catene internazionali di fornitura fortemente interconnesse fra loro, i
porti hanno, se possibile, accresciuto la loro rilevanza, diventando “un osserva-
torio privilegiato per comprendere i meccanismi di funzionamento di quel reti-
colo sui cui poggiano le strutture produttive e distributive dell’economia globa-
le” ?® e la modalita con cui si lavora al loro interno puo probabilmente conside-

99 G. PELLACANI, I/ lavoro nautico, cit., p. 1360. In particolare, la nuova riforma del colloca-
mento introduce, con qualche specifica previsione particolare per il settore, il principio dell’assun-
zione diretta, abolisce il monopolio pubblico in materia di collocamento ed apre il mercato del-
I'intermediazione ad operatori privati, estendendola alle agenzie per il lavoro gia previste dall’art.
4 dlgs n. 276/2003.

200 A, BOTTALICO, I/ lavoro portuale ai tempi delle meganavi. Una comparazione tra i porti di
Genova e Anversa, Egea, 2021, p. 7. L’autore si sofferma sulle significative differenze emerse nel
corso di un’indagine empirica fra i lavoratori del porto di Genova, in cui accanto alla forza lavoro
permanente alle dipendenze delle imprese terminaliste sono presenti i lavoratori temporanei e flessi-
bili — i c.d. Camalli di Genova che fanno parte della cooperativa storica “Porto di Genova Com-
pagnia Unica Lavoratori Merci Varie Paride Batini” — che cooperano con “gli operatori terminali-
stici per integrare le operazioni in caso di picchi di lavoro” (A. BOTTALICO, op. cit., p. 81), notan-
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rarsi un indice del livello di tutela dei diritti garantiti all’epoca del capitalismo
globale !,

La disciplina italiana relativa al lavoro portuale®®, inizialmente incardinata in
massima parte all’interno del Codice della navigazione®”, ha subito una svolta
radicale successivamente all’'intervento della Corte di Giustizia dell’'Unione eu-
ropea che nel 19912* intervenendo in merito alla compatibilita fra la normativa
in vigore ed i principi dell'Unione, aveva ritenuto applicabile anche alle opera-
zioni portuali le norme del Trattato UE in materia di concorrenza, giudicando
incompatibile la disciplina prevista dal Codice della navigazione che conferiva
diritti esclusivi di esercizio delle operazioni portuali.

Da un sistema in cui la gestione dei porti era rigorosamente pubblica e stret-
tamente legata alla gestione statuale, con I'approvazione della legge 28.1.1994, n.
84 si ¢ quindi provveduto alla formale separazione tra le attivita di amministra-
zione e controllo di stampo pubblicistico, tramite Iistituzione dell’Autorita por-
tuale?”, ente pubblico non economico con funzioni di coordinamento, program-
mazione e controllo, e la specifica attivita di impresa del porto, che contempla
invece la partecipazione di societa private addette alle operazioni portuali.

L’intento principale di tale operazione ¢ stato quello di far emergere, nell’ot-
tica di un moderno sistema di trasporto fortemente integrato, il “ruolo centrale

202

do come “il sistema di remunerazione, diverso tra le due figure professionali, incentiva o meno
alla produttivita in maniera difforme” (A. BOTTALICO, op. cit., p. 82).

201 Sull’importanza dei sistemi portuali nell’ambito dei processi di globalizzazione si veda an-
che il recente contributo di S. BOLOGNA (a cura di), Agli inizi del container: il Lloyd Triestino e le
linee per [’ Australia, Asterios, 2021.

202 Come ben chiarito da autorevole dottrina, peraltro, gia prima delle riforme degli anni 90,
“quello che viene definito lavoro portuale non ¢ affatto tutto il lavoro che viene svolto all’interno
dei porti, ed anzi riguarda quantitativamente una quota minoritaria sul totale dei lavoratori, e pre-
cisamente quelli addetti alle operazioni portuali cosi come definite dall’art. 108 c. nav., e cioe le
operazioni di imbarco, sbarco, trasbordo, deposito e movimento in genere di merci e di ogni altro
materiale nel porto” (M. BARBIERI, Lavoro portuale, in Dig. disc. priv. sez. comm., VIII, Utet, 1992, p.
446). In materia di lavoro portuale v. anche L. FIORILLO, Lavoro portuale, in Enc. giur., Treccani,
1995, p. 1; F.A. QUERCI, Lavoro portuale, in Enc. dir., XXIII, Giuffre, 1973, p. 469; E. MINALE
COSTA, Il diritto del lavoro nei porti, Giappichelli, 2000.

201 riferimenti al lavoro portuale erano in gran parte contenuti nel Codice della navigazione
(Capo V, Del lavoro portuale, artt. 108-112, art. 116, co. 1, n. 2) e nei suoi regolamenti attuativi,
oltre che in specifici atti normativi tra cui le leggi istitutive dei diversi Enti portuali.

24 CGUE 10.12.1990, Merci convenzionali Porto di Genova, C-179/90, che ha escluso che le
compagnie portuali potessero considerarsi quali incaricate della gestione di servizi di interesse ge-
nerale ai sensi del Trattato CEE, a cui ha fatto seguito una diffida della Commissione europea al-
I'Ttalia nel luglio 1992.

25 La questione dell'inquadramento giuridico delle “Autorita portuali”, divenute “Autorita di
sistema portuale” successivamente alle modifiche dell’art. 1, co. 1, 1. n. 84/1994 ad opera dell’art.
2 d.lgs 4.8.2016, n. 169, ha in realta creato pit di qualche discussione in dottrina ed in giurispru-
denza.
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dei porti quali nodi del sistema logistico, il quale tende all’integrazione delle ope-
razioni di imbarco e sbarco con quelle di trasporto, di magazzinaggio e richiede
figure di operatori multimodali, o meglio globali, capaci di gestire e controllare
tutto il ciclo” 2%,

Tra le modifiche imposte dalla legge 84 del 1994 vi & stato anche I’obbligo
di trasformazione delle compagnie portuali*” in cooperative o in societa
commerciali previste dal Codice civile che operano in condizioni di concor-
renza.

Per quanto in particolare concerne il lavoro portuale, I'abrogazione dell’art.
116, co. 1, n. 2, c. nav. ad opera dell’art. 27, co. 8, I. n. 84/1994 ha comportato
I’esclusione dei lavoratori portuali dalla categoria del personale addetto ai servi-
zi portuali quale tipologia del personale marittimo, con la conseguente soprav-
venuta “inapplicabilita delle previsioni normative che disciplinano la prestazio-
ne lavorativa del personale della navigazione, sia con riferimento al momento
genetico che a quello funzionale, in ragione del fatto che il lavoratore portuale
non fa piu parte del personale marittimo” 2%,

La disciplina regolativa del rapporto di lavoro degli addetti alle operazioni
portuali, quindi, allo stato “deve essere individuata in quella generale del rapporto
di lavoro subordinato, se il lavoratore portuale dipende da una societa di persone
o di capitali, o in quella dettata per i soci delle cooperative di lavoro, se fa parte di
una societa cooperativa” *””, molto diffuse nell’ambito dei servizi portuali?™.

E diffusa I'idea che le attivita lavorative che vengono svolte nell’ambito dei

servizi portuali possano essere suddivise in tre macroaree?'": gli operatori termi-

206 A, XERRI, Ordinamento portuale e settore trasporto: aspetti evolutivi, in A. XERRI (a cura di),
Impresa e lavoro nei servizi portuali, Giuffre, 2012, p. 26.

207Lart. 110 c. nav., abrogato dalla L. n. 84/1994, assegnava in via esclusiva alle compagnie e ai
gruppi portuali, enti pubblici economici con personalita giuridica, le operazioni consistenti nel-
I'imbarco, sbarco, trasbordo e movimentazione delle merci all'interno dello spazio portuale. Co-
me & stato ben chiarito in dottrina “proprio la doppia funzione ruolo d’impresa e ruolo di avvia-
mento al lavoro delle compagnie portuali manifesta le caratteristiche di un’antinomia con le nor-
me comunitarie” (E. MINALE COSTA, I/ diritto del lavoro net porti. Il lavoro portuale tra regolamen-
tazione legale e contrattuale, Giappichelli, 2000, p. 2) che ha portato al pronunciamento della Cor-
te di Giustizia UE del 1991 ed al loro necessario superamento.

208K, ALES, P. PASSALACQUA, La fornitura di lavoro portuale temporaneo, in A. XERRI (a cura
di), Impresa e lavoro nei servizi portuali, Giuffre, 2012, p. 321.

207y, E comunque ormai consolidata in dottrina 'idea che allo stato anche “il fenomeno del
reclutamento della manodopera portuale ... & riportato dalla legge di riforma n. 84/1994 e dalla
recente legge di modifica n. 186/2000 entro gli schemi tipici ammessi nel comune rapporto di la-
voro subordinato” (E. MINALE COSTA, 1] diritto del lavoro nei porti, cit., p. 3).

210 Anche e soprattutto in virtt dell'indicazione contenuta nell’art. 21 1. n. 84/1994 sulla tra-
sformazione in societa delle compagnie e gruppi portuali. Sul lavoro in cooperativa v. per tutti L.
IMBERTI, I/ socio lavoratore di cooperativa, Giuffre, 2012,

2L A, GIURINI, O. LA TEGOLA, L. MIRANDA, La sicurezza sul lavoro nei porti, in A. XERRI (a
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nalisti, che svolgono le operazioni portuali tramite strutture fisse nell’ambito di
una banchina dedicata, utilizzata tramite atto concessorio; gli operatori di servizi
portuali che lavorano presso imprese portuali autorizzate e rendono la presta-
zione in favore degli operatori terminalisti; gli operatori che svolgono attivita di
lavoro temporaneo portuale?™,

In merito al lavoro portuale, peraltro, la Corte di Giustizia dell’'Unione euro-
pea ha avuto modo di intervenire nuovamente pit di recente, affermando come
possa considerarsi compatibile con le norme europee un sistema regolativo che
obbliga le imprese che intendono esercitare attivita portuali a ricorrere esclusi-
vamente a lavoratori portuali riconosciuti come tali, purché i requisiti previsti
dalla normativa abbiano carattere oggettivo e non stabiliscano contingenti limi-
tati di lavoratori??.

Appare, quindi, possibile ritenere che quanto accaduto in ambito di regola-
zione del lavoro portuale faccia parte appieno di quel lungo processo che negli
anni ha consentito alle regole del lavoro marittimo di smarcarsi dallo stato di
marcata autonomia che il Codice della navigazione imponeva, consentendo al
lavoro portuale di avvicinarsi, fino quasi a sovrapporsi, a quanto gia previsto per
il diritto del lavoro comune, applicando le modifiche necessarie per garantire la
compatibilita con il diritto UE, ma cercando di garantire, al contempo, quelle
specifiche esigenze di natura pubblicistica correlate alla specificita del lavoro
portuale.

Tale approccio interpretativo sembra rafforzarsi a fronte di una recente deci-
sione della Corte costituzionale che ha avuto modo di ritenere applicabile ai
rapporti di lavoro del personale delle Autorita portuali I'art. 2103 c.c. nell’ambi-
to delle progressioni in carriera?",

La questione ¢ in particolare emersa in relazione al fatto che con le modifi-
che introdotte nel 2016 le Autorita di sistema portuale hanno acquisito persona-
lita giuridica di diritto pubblico, con la conseguente “esigenza di garantire il ri-

cura di), Impresa e lavoro nei servizi portuali, Giuffre, 2012, p. 365; E. ALES, P. PASSALACQUA, op.
cit., p. 297; S.M. CARBONE, F. MUNTARI, La disciplina dei porti tra diritto comunitario e diritto in-
terno, Giuffre, 2006, p. 198 ss.

2121] lavoro portuale temporaneo ¢ stato oggetto di una specifica regolamentazione, introdotta
dalla stessa legge n. 84/1994 di riforma degli assetti del sistema portuale. Il regime legale di forni-
tura di lavoro portuale temporaneo ¢ tuttora costruito attorno all’art. 17 1. n. 84/1994, che puod
considerarsi “un elemento di specialita rispetto alla disciplina generale prevista in materia di forni-
tura professionale di manodopera” (E. ALES, P. PASSALACQUA, op. cit., p. 316).

25 CGUE 11.2.2021, nelle cause riunite C-407/19 e 417/19, Katoen, intervenuta in merito
alla legge belga sul lavoro portuale. La Corte di Giustizia ha ritenuto incompatibile con il Trat-
tato UE la presenza di una commissione amministrativa paritetica fra le parti sociali che si oc-
cupi del riconoscimento dei lavoratori portuali, ma pienamente compatibili con i principi euro-
pei I'esistenza di specifici requisiti tecnico-attitudinali correlati a ragioni di salute o di sicurezza
sul lavoro.

214C. cost. 30.6.2023, n. 133.
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spetto dei principi di efficienza, imparzialita e trasparenza in ambiti essenziali
delle proprie strutture” 2.

Secondo il giudice delle leggi, pero, la progressiva attrazione delle Autorita
di sistema portuale nell’ambito delle pubbliche amministrazioni “non ha deter-
minato 'automatico e integrale assoggettamento dei rapporti di lavoro con il re-
lativo personale alla disciplina propria dell'impiego pubblico” 2", Anzi, come rile-
vato dalla Corte costituzionale nella sentenza in oggetto “anche nella nuova con-
figurazione delle AdSP introdotta dal d.Igs n. 169 del 2016 la disciplina del rap-
porto di lavoro & rimasta saldamente ancorata al modello privatistico” ?'” secon-
do quanto tuttora previsto dall’art. 10, co. 6, . n. 84/1994.

9. Il codice della nautica da diporto

Anche nei meandri dell’evoluzione regolativa del settore della nautica da di-
porto, le cui dinamiche hanno fatto emergere negli anni piu di qualche diver-
genza interpretativa tra gli stessi studiosi di diritto della navigazione, sembra po-
tersi intravedere una timida apertura verso la disciplina del lavoro comune.

La navigazione da diporto, che attraverso I'utilizzo di mezzi nautici meno
complessi persegue finalita non professionali e senza scopo di lucro, ¢ sempre
stata caratterizzata da modalita regolative semplificate rispetto alla navigazione
mercantile.

Da un pur contenuto gruppo di norme del Codice della navigazione?®, la
materia ¢ stata dapprima regolata dalla legge 11.2.1971, n. 50, emanata con
I’esplicito intento di creare “un assetto pitt completo e moderno rispetto alle
esigenze imposte dal fenomeno della nautica da diporto, di fronte al quale erano
inadeguate le speciali disposizioni dettate dal codice della navigazione” 2", con
successivi e ripetuti interventi del legislatore, fino all’attuale sistema regolativo
configuratosi attorno al c.d. codice della nautica da diporto approvato con d.Igs
18.7.2005, n. 171, ed oggetto di ulteriori modifiche successive .

11 dibattito su cui si sono focalizzati gli studiosi di diritto della navigazione
concerne innanzitutto il grado di autonomia della nautica da diporto rispetto
alle regole dettate dal Codice della navigazione. Nonostante siano diversi i profi-
li della disciplina diportistica che “non sono retti da principi di diritto della na-

25 Jvi,
216 Tvi
217 IZ)Z

218§ trattava degli artt. 213-218 c. nav., 405-407 reg. c. nav., 96-98 reg. nav. int. abrogati dal-
I'art. 55 L. n. 50/1971.

2P, RosSI, Navigazione da diporto, in Enc. dir., XXVII, Giuffre, 1977, p. 743.

220Tn particolare ad opera dei d.1gs 13.5.2011, n. 70; d.1gs 11.1.2016, n. 5; d.1gs 3.11.2017, n.
229; d.Igs 12.11.2020, n. 160.
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vigazione, ma convergono nei principi di diritto civile” ??!, & prevalsa la linea di

chi ritiene che il rapporto con la normativa generale di diritto della navigazione
possa “definirsi di accentuata specialita” %2, e che “alla legislazione della naviga-
zione da diporto non possono attribuirsi il carattere ed il rango di diritto auto-
nomo” *?,

In tale contesto, ed a fronte della mancanza nel codice della nautica da di-
porto di una specifica configurazione regolativa in materia di rapporto di lavo-
ro?*, appaiono normalmente applicabili in ambito lavorativo le norme del Co-
dice della navigazione, e quindi il contratto di arruolamento e la relativa disci-
plina. E, d’altra parte, cio appare coerente con la responsabilita del comandan-
te?” dell’'unita da diporto di “verificare prima della partenza la presenza a bor-
do di personale qualificato e sufficiente per formare I’equipaggio necessario per
affrontare la navigazione” ??°, e di redigere un apposito ruolino di equipaggio qua-
lora si intenda imbarcare sulle unita da diporto lavoratori marittimi iscritti nelle
matricole della gente di mare??.

2L A, XERRI, 1] codice della nautica da diporto tra diritto speciale e diritto comune, in M.M. CO-
MENALE PINTO, E.G. ROSAFIO, I/ diporto come fenomeno diffuso, Aracne, 2015, p. 8.

222 F, MANCINI, Novitd importanti nel codice della nautica da diporto, in Il libro dell'anno del di-
ritto, Treccani, 2019.

23 A. ANTONINI, La legislazione sulla navigazione da diporto nel sistema del diritto della naviga-
zione, in M.M. COMENALE PINTO, E.G. ROSAFIO, I/ diporto come fenomeno diffuso, Aracne, 2015,
p. 27. Anche in giurisprudenza prevale la linea secondo cui “il carattere speciale della normativa
sulla navigazione da diporto rispetto al codice della navigazione comporta che le norme generali
di quest’ultimo trovino spazio residuale solo per gli aspetti e le materie non disciplinate dalla pri-
ma” (Cass. 14.10.2019, n. 25771, in Mass. giust. civ., 2019; Cass. 26.6.2015, n. 13224, in Mass.
giust. civ., 2015).

224 Fra gli studiosi di diritto della navigazione ¢ stato, in effetti, notato come nel codice della
nautica da diporto “non si ¢ impostato un inquadramento del lavoro a bordo delle unita da dipor-
to che lo rapporti alle caratteristiche di quest’ultima, alle peculiarita del lavoro nautico, alle pre-
stazioni di cortesia, al contratto di lavoro di diritto comune” (A. ANTONINI, op. ct., p. 26).

25 Deve in ogni caso rammentarsi che secondo la giurisprudenza penalistica “nell’ipotesi di
conduzione di natanti di piccolissima stazza e con motore di ridottissima potenza non ¢ dato ri-
scontrare gli estremi del comando di nave: questo si sostanzia nella direzione nautica, nel potere
gerarchico sull’equipaggio e sui passeggeri e nell’esercizio di funzioni di natura pubblicistica e
privatistica” (Cass. pen. 5.10.1983, in Giusz. pen., 1984, 11, p. 425).

226 Art, 35 cod. dip. Sono poi previsti specifici titoli professionali per la navigazione da dipor-

to, che il novellato art. 36-bis rimanda ad apposito decreto ministeriale. Allo stato il riferimento
deve intendersi operato al d.m. Min. Tr. 10.5.2005, n. 121, il cui art. 3 precisa come “il personale
navigante applicato nel diporto deve essere iscritto nelle matricole della gente di mare di prima
categoria ed ¢ munito di libretto di navigazione”.

227 Art. 38 cod. dip. E il regolamento di attuazione del codice della nautica da diporto, d.m.
Min. Tr. 29.7.2008, n. 146, che contiene all’art. 23 le indicazioni necessarie per il ruolino d’equi-
paggio. La giurisprudenza ha peraltro avuto modo di sottolineare come sussista “una chiara diffe-
renza ontologica fra il ruolo d’equipaggio ed il ruolino di equipaggio” (G. GRIGOLI, Su/la rilevan-
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Vi sono, pero, due aspetti che appare opportuno evidenziare in questa sede e
che in un ambito come quello della nautica da diporto, in cui le esigenze di sicu-
rezza della navigazione sono certamente pill contenute, fanno maggiormente e-
mergere diverse correlazioni con la disciplina del lavoro comune %%,

Ci si riferisce, da un lato, alla possibilita che i servizi di bordo delle imbarca-
zioni da diporto possano essere svolti anche dalle persone imbarcate in qualita
di ospiti ??, secondo le indicazioni contenute nell’art. 36 del codice della nautica
da diporto, e, dall’altro, alla facolta di utilizzare prestazioni occasionali nell’am-
bito del noleggio occasionale, secondo quanto contemplato dall’art. 49-b7s.

La possibilita che nell’ambito della nautica da diporto su imbarcazioni di pic-
colo cabotaggio i servizi di bordo possano essere svolti anche da persone non in-
quadrate nell’ambito della gente di mare non ¢ certo nuova. L’art. 216 c. nav. la-
sciava la possibilita, sulle navi da diporto di stazza lorda non superiore alle 50 t se
a vela ed a 25 t se a motore, di imbarcare persone non appartenenti alla gente di
mare gia al servizio del proprietario della nave in qualita di personale di camera e
di famiglia?°. L’art. 35 L. n. 50/1971 aveva successivamente ampliato tali possibili-
ta, prevedendo, nel solo caso delle imbarcazioni da diporto, che tutti i servizi di
bordo potessero essere svolti dalle persone imbarcate in qualita di passeggeri, e
differenziando invece, nel caso delle pit grandi navi da diporto, fra servizi di bor-
do ad opera del solo personale iscritto nelle matricole della gente di mare, e servi-
zi complementari di bordo che potevano essere svolti anche dai passeggeri.

Questa specifica opzione normativa, peraltro, era stata utilizzata dalla dottri-
na, che ne aveva tratto un particolare significato ricostruttivo, nel senso che “so-
lo quando Pattivita ¢ esplicata a bordo di unita da diporto senza fini di lucro ¢
escluso il carattere professionale della prestazione di lavoro, come anche la ne-

za del “ruolino di equipaggio” ai fini tributari, in Giust. civ., 1999, 2, p. 429), che rende impossibile
I’equiparazione a fini tributari (Cass. 10.10.1998, n. 10070, 7vz).

2871 riferimento alla disciplina civilistica anche nella nautica da diporto viene, peraltro, rico-
nosciuto anche in merito ad alcune questioni legate al diritto dei trasporti, posto che secondo la
giurisprudenza “il trasporto amichevole, effettuato con unita da diporto si caratterizza per un li-
vello di specialita inferiore rispetto alla navigazione propriamente detta (o navigazione mercanti-
le), in ragione della minore esigenza di preparazione tecnica richiesta al conducente; pertanto al-
cune norme di diritto comune, non riferibili alla navigazione mercantile, sono invece applicabili
alla navigazione da diporto, con la conseguenza che alla responsabilita del vettore amichevole o di
cortesia si applica I'art 2054 c.c., comma 1 e non la norma dell’art. 414 c. navigazione, che resta
riferibile alla sola navigazione mercantile” (Trib. Firenze 5.11.2021, in Red. Giuffre, 2021).

29Su cui v. U. LA TORRE, «Ospite» e membro di equipaggio: una singolare commistione, in U.
LA TORRE, G. MASCHELLA, F. PELLEGRINO, M.P. R1zZ0, G. VERMIGLIO (a cura di), Studi in me-
moria di Elio Fanara, 11, Giuffre, 2009, p. 139.

#0Tn dottrina tale riferimento & considerato sostanzialmente equiparabile alle mansioni esple-
tate dal personale adibito ai servizi complementari di bordo (U. LA TORRE, op. cit., p. 139), pur a
fronte del fatto che secondo la relazione ministeriale non si era utilizzata tale qualificazione “per-
ché essa designa una categoria di servizi ai quali ¢ addetto personale specificamente abilitato”.
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cessita dell’appartenenza alla gente di mare o al personale navigante della navi-
gazione interna” #*.

La legge 8.7.2003, n. 172, che aveva altresi provveduto ad abrogare 'art. 216
c. nav., aveva poi modificato I'art. 35 1. n. 50/1971 sostituendo il termine “pas-
seggeri” con quello di “ospiti”.

Tale configurazione della norma ¢ sopravvissuta all’entrata in vigore del co-
dice della nautica da diporto, traslando senza modifiche nell’attuale art. 36, che
prevede tuttora che le persone imbarcate in qualita di ospiti possano essere adi-
bite a tutti i servizi di bordo nell’ambito delle imbarcazioni da diporto??; ed ai
soli servizi complementari di bordo, di camera e di cucina, nell’ambito delle na-
vi da diporto??.

Sull'inquadramento del legame giuridico correlato alla figura dell’ospite sem-
brerebbe prevalere I'idea che non possa che trattarsi di un rapporto di mera cor-
tesia, senza alcun legame con vicende contrattuali anche soltanto connesse con il
trasporto del soggetto, secondo quanto faceva ritenere il termine “passeggero”
utilizzato prima del 2003 #*4. Ci si sofferma, piuttosto, sul ruolo che I'ospite puo
eventualmente ricoprire e sul suo rapporto con il comandante.

Dalla necessita che ai sensi dell’art. 35 del codice il comandante debba sem-
pre verificare la presenza a bordo di personale qualificato e sufficiente per for-
mare I'equipaggio necessario per affrontare la navigazione, ¢ stato affermato che
“la presenza dell’ospite come prestatore d’opera a bordo postula la necessaria
giuridicita del rapporto di lavoro”?* con la conseguenza che “la persona imbar-
cata cessa di essere ospite: egli, infatti, gode della navigazione sulla nave non a
titolo di cortesia, bensi in cambio della prestazione d’opera che, essendo neces-
sariamente giuridica, rende tale anche il diporto di cui fruisce” .

Si tratta, invero, di una questione che non appare essere stata perfettamente
chiarita fino in fondo dalla dottrina, che, da un lato, sembrerebbe correlata alla
mai sopita questione del ruolo e del confine dell’equipaggio, su cui si tornera nel

31D, GAETA, 1] personale della navigazione, in Enc. dir., XXXIII, Giuffre, 1983, ora inserito in
D. GAETA, Scritti di diritto della navigazione, Giuffre, 1991, p. 652.

321 art. 3 del codice nell’ambito delle unita da diporto distingue fra: 1) imbarcazioni, unita
con scafo di lunghezza da 10 a 24 metri; 2) navi, unita con scafo di lunghezza superiore a 24 metri
e che a seconda della stazza possono essere considerate navi maggiori o minori; 3) natanti, ogni
unita a remi ovvero con scafo di lunghezza pari o inferiore a dieci metri.

23 Sulle navi da diporto i servizi di bordo debbono, invece, essere necessariamente svolti “dal
personale iscritto nelle matricole della gente di mare e della navigazione interna” (art. 36, co. 2,
d.lgs n. 171/2005).

#41n tal senso U. LA TORRE, op. cit.

25U, LA TORRE, op. cit., che richiama I'ampia definizione di lavoro marittimo prospettata da
G. RIGHETTI, Trattato, IV, cit., p. 9.

261vi, anche se appare difficilmente condivisibile I'esemplificazione operata dall’autore circa il

richiamo all’alloggio di servizio del portiere di uno stabile, trattandosi di casi molto diversi fra loro.
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corso della trattazione, ma che, dall’altro, potrebbe, a parere di chi scrive, essere
semplicemente correlata ad una possibile volonta di apertura nei confronti della
disciplina lavoristica comune da parte del legislatore.

Tale approccio interpretativo, oltre che sulle intenzioni del legislatore che col
riferimento all’“ospite” sembrerebbe voler puntare ad una decisa semplificazio-
ne delle modalita regolative dei rapporti fra coloro che sono imbarcati sulle im-
barcazioni da diporto, in cui le necessita pubblicistiche correlate alla sicurezza
della navigazione appaiono piu temperate, si fonda, sul piano teleologico, anche
su quanto successivamente previsto nel caso di noleggio occasionale dell’imbar-
cazione, che consente di regolare prestazioni di lavoro a bordo di imbarcazioni
tramite 1'utilizzo di prestazioni accessorie, secondo quanto previsto dalla regola-
zione comune del lavoro.

11 codice della nautica da diporto contiene, infatti, un esplicito riferimento al-
le prestazioni di lavoro occasionali regolate dalla disciplina di lavoro comune. Si
tratta, in particolare, della possibilita contenuta nell’art. 49-bzs d.lgs n. 171/2005,
introdotto nel 2012 nell’ambito di un processo di ammodernamento del codice
della nautica da diporto, che consente al proprietario di un’imbarcazione o di
una nave da diporto di noleggiarla in forma occasionale e senza che tale atto
venga considerato uso commerciale dell’unita.

In caso di navi da diporto il conduttore deve essere munito di titolo professiona-
le da diporto, mentre in caso di imbarcazioni da diporto ¢ sufficiente la patente nau-
tica. Secondo I'art. 49-bis, nel caso in cui oltre al conduttore dell’unita da diporto
“sia utilizzato personale diverso, le relative prestazioni di lavoro si intendono com-
prese tra le prestazioni occasionali di tipo accessorio di cui all’articolo 70, comma 1,
del decreto legislativo 10 settembre 2003, n. 276, e ad esse si applicano le disposi-
zioni di cui all’articolo 72 del citato decreto legislativo n. 276 del 2003”. Si tratta di
un riferimento al c.d. lavoro accessorio, che pone diverse problematiche.

Deve innanzitutto comprendersi se il riferimento ad una norma non piu in vi-
gore?’’ possa ora essere interpretativamente considerarsi esteso all’art. 54-bzs d.1. n.
50/2017 che ha introdotto nell’ordinamento lavoristico la nuova disciplina del la-
voro occasionale, nello stesso modo in cui anche successivamente all’abrogazione
degli artt. 70 ss. del d.lgs n. 276/2003 ad opera del d.Igs n. 81/2015 la prassi inter-
pretativa aveva continuato a ritenere applicabile il lavoro accessorio?*®.

P7La norma era stata abrogata dall’art. 55, lett. d), d.lgs 15.6.2015, n. 81, che aveva regola-
mentato il lavoro accessorio negli artt. 48 ss. Successivamente gli stessi artt. 48, 49 e 50 sono stati
abrogati dal d.1. 17.3.2017, n. 25, conv. in 1. 20.4.2017, n. 49, nelle more di un referendum abroga-
tivo che avrebbe dovuto tenersi nella primavera del 2017. L’art. 54-bis d.1. 24.4.2017, n. 50, conv.
in 1. 21.6.2017, n. 96, ha nuovamente disciplinato, se pur con diverse novita ed in maniera pil se-
lettiva, le prestazioni di lavoro occasionali, ora utilizzabili attraverso la specifica piattaforma Inps.
Per un approfondimento su tale istituto v. F. MARINELLI, I/ lavoro occasionale in Italia. Evoluzio-
ne, disciplina e potenzialita della fattispecie lavoristica, Giappichelli, 2019.

28 Al riguardo era intervenuto lo stesso Ministero del lavoro attraverso interpello 22.12.2015, n. 32.
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Se, in effetti, la nuova disciplina contenuta nell’art. 54-bzs d.1. n. 50/2017 pa-
re difficilmente applicabile al caso in discussione??, in virtt dei diversi limiti sog-
gettivi ed oggettivi correlati alla nuova disciplina del libretto famiglia e del con-
tratto di prestazione occasionale, il riferimento contenuto nell’art. 49-bis, che
non ¢ stato mai abrogato nonostante i diversi interventi successivi del legislatore
sul codice della nautica da diporto, continua a costituire un interessante stru-
mento interpretativo per confermare quanto gia emerge dal contesto di riferi-
mento, e cio¢ la piena apertura da parte dello stesso legislatore alla disciplina
del lavoro comune nei casi in cui non sussistano appieno le ragioni di sicurezza
che giustificano le particolari condizioni regolative connesse con la disciplina
del lavoro nautico.

Nel caso dei rapporti lavorativi sulle imbarcazioni da diporto nel peculiare
ambito del noleggio temporaneo di cui all’art. 49-bis, quindi, il riferimento fon-
damentale delineato dalla norma appare quello della necessita che il comandan-
te-conduttore sia in possesso di un titolo professionale nel caso di nave da di-
porto, o anche solo della patente nautica nel caso delle imbarcazioni da diporto,
assumendosi tutte le responsabilita correlate alla sicurezza della navigazione, ma
lasciando la possibilita di utilizzare altro personale per i servizi complementari
di bordo, che possono anche non essere iscritte al ruolo della gente di mare ed il
cui rapporto lavorativo puo essere disciplinato dalla normativa applicabile ai
normali rapporti lavorativi*®.

Se, quindi, all’interno di un rapporto quale quello disciplinato dall’art. 49-bzs
del codice della nautica da diporto appare configurabile il possibile utilizzo di
una forma contrattuale lavorativa non correlata al contratto di arruolamento,
sembra allora parimenti ipotizzabile che anche con I'utilizzo del termine “ospi-
te” utilizzato nell’ambito dell’art. 36, il legislatore, proprio in virtu della sostan-
ziale riduzione dei risvolti correlati alla sicurezza della navigazione, abbia inteso
semplicemente escludere la necessita che, per i servizi di bordo nelle imbarca-
zioni da diporto e soltanto per i servizi complementari di bordo nelle navi da
diporto, il conduttore debba ineluttabilmente avvalersi di una persona inqua-
drata nella gente di mare, senza pero entrare nel merito del tipo di rapporto che
si forma fra il conduttore dell'imbarcazione da diporto e I’“ospite”. Potendo ta-

29 Anche successivamente agli interventi di modifica introdotti dalla legge di bilancio 2023 (1.
29.12.2022, n. 197) e dal d.1. 4.5.2023, n. 48 che hanno in parte ampliato le maglie del contratto di
prestazione occasionale permane la difficolta applicativa dell’istituto al lavoro marittimo.

240Non appare contrastare con tale ricostruzione la risposta al quesito sottoposto all’ispettora-
to del lavoro in data 13.2.2020 sul possibile inquadramento dello skipper come lavoratore dome-
stico nell’ambito delle imbarcazioni da diporto. Nel motivare la propria risposta negativa I'Ispet-
torato Nazionale del Lavoro ha precisato come la figura dello skipper o ufficiale di navigazione, ai
sensi dell’art. 36, co. 2, d.Igs n. 171/2005, risulta appartenere al personale iscritto nel ruolo della
gente di mare e della navigazione interna e pud essere annoverato, evidentemente, nell’ambito del-
la prima categoria, ma sembra non affrontare il peculiare caso previsto dall’art. 49-bis.



Il lavoro nella navigazione marittima 57

le legame inquadrarsi, a seconda dei casi, tanto fra i rapporti meramente amicali
e di mera cortesia, quanto in rapporti lavorativi che possano essere inquadrati e
regolati quali tipologie di lavoro comune.

10. I/ decreto trasparenza

Anche il legislatore pit recente appare sempre pil orientato a considerare il
lavoro marittimo alla stregua di un normale rapporto di lavoro subordinato, pur
con alcune sue peculiari caratteristiche.

In tal senso sembrerebbe indirizzato il recente d.Igs 27.6.2022, n. 104 che ha
attuato nel nostro ordinamento la direttiva 2019/1152 del 20.6.2019 relativa a
condizioni di lavoro trasparenti e prevedibili nell’'Unione europea, prevedendo
che lo stesso si applichi anche “ai lavoratori marittimi e ai lavoratori della pesca,
fatta salva la disciplina speciale vigente in materia” (art. 1, co. 3, lett. a), d.1gs n.
104/2022).

Si tratta della modalita con cui il legislatore italiano ha inteso dare attuazione
agli obblighi imposti dalla normativa europea, sulla scia della direttiva 2019/1152
che, pur ritenendo applicabile ai lavoratori marittimi**' buona parte del capo II
della direttiva stessa#, ha ritenuto che vi siano specifiche materie che “non do-
vrebbero applicarsi ai lavoratori marittimi o ai pescatori, date le specificita delle
loro condizioni di lavoro” #*.

Se, quindi, vi sono alcuni aspetti della direttiva, cosi come della legislazione
interna, che non trovano applicazione nei confronti dei lavoratori marittimi in
virt delle speciali caratteristiche del rapporto di lavoro che li lega all’armatore,
la decisione di prevedere una generale applicabilita del decreto anche al lavoro
marittimo, specificando poi di volta in volta quali sono i particolari casi in cui la
specialita del rapporto impone una diversa e peculiare modalita regolativa, ap-
pare particolarmente indicativa di un orientamento che si va sempre pit conso-
lidando negli anni e che mostra manifestamente I'intenzione del legislatore ita-

241 Aj sensi della direttiva 2019/1152 “i lavoratori marittimi e i pescatori, quali definiti rispetti-
vamente nelle direttive 2009/13/CE e (UE) 2017/159 del Consiglio, lavorano nell'Unione quando
lavorano a bordo di navi o pescherecci registrati in uno Stato membro o battenti bandiera di uno
Stato membro”.

2421 art. 1 prevede che “Il capo II della presente direttiva si applica ai lavoratori marittimi e ai
pescatori fatte salve, rispettivamente, le direttive 2009/13/CE e (UE) 2017/159. Gli obblighi di
cui all’articolo 4, paragrafo 2, lettere m) e 0), e agli articoli 7, 9, 10 e 12 non si applicano ai lavora-
tori marittimi o ai pescatori”.

25 Cosl il decimo considerando della direttiva, che ha modo di elencare le specifiche materie
da escludere: lavoro in parallelo, qualora incompatibile con il lavoro svolto a bordo di navi o pe-
scherecci; prevedibilita minima del lavoro; invio dei lavoratori in un altro Stato membro o in un
paese terzo; transizione a un’altra forma di lavoro e fornitura di informazioni sull’identita delle
istituzioni di sicurezza sociale che ricevono i contributi sociali.
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liano di trattare il lavoro marittimo alla stregua di un normale rapporto di lavoro
subordinato, seppur con le sue particolari esigenze regolative.

Tale sviluppo esemplificativo di una tendenza gia chiara da tempo assume
particolare importanza proprio per il rilievo assunto dalla direttiva 2019/1152 e
dal decreto attuativo n. 104/2022. Si tratta, in effetti, di un rilevante intervento
del legislatore europeo e nazionale che, a partire dalla necessita di aggiornare gli
obblighi informativi previsti precedentemente dalla direttiva 91/533/CEE, ora
abrogata, e dal d.Igs 26.5.1997, n. 152 che ne aveva recepito i contenuti sul pia-
no interno, ha inteso intervenire per riequilibrare concretamente le asimmetrie in-
formative fra datore di lavoro e lavoratore sia nella fase di accesso al mercato del
lavoro, sia per quanto concerne lo svolgimento del rapporto di lavoro, puntando
su maggior chiarezza, completezza e trasparenza, anche in relazione alle piu re-
centi novita tecnologiche, rispetto a quanto ¢ stato fatto nel corso del tempo a
partire dall’art. 96 disp. att. c.c. che gia prevedeva la necessita che I'imprenditore
debba far conoscere al prestatore “al momento dell’assunzione, la categoria e la
qualifica che gli sono assegnate in relazione alle mansioni per cui ¢ stato assunto”.

11 d.lgs n. 104/2022 interviene innanzitutto modificando il d.Igs n. 152/1997
con la primaria finalita di migliorare la precedente normativa, e cosi richiedendo
maggiori dettagli circa le informazioni che il datore di lavoro, o il committente
nel caso di rapporti di collaborazione, ¢ tenuto a dare al lavoratore al momento
dell’assunzione, e comunque entro sette giorni dall’inizio della prestazione lavo-
rativa salvo che per quelle informazioni pitt complesse da reperire, come il pe-
riodo di preavviso o quello dei congedi, per cui resta fermo il termine di 30 giorni
precedentemente previsto.

In particolare non & piti contemplata la possibilita di inserire generici rinvii al
contratto collettivo, che anzi deve essere esplicitamente segnalato con I'indica-
zione delle parti che lo hanno sottoscritto, per cui oltre agli oneri informativi gia
previsti dall’art. 2 d.Igs n. 152/1997 il datore ¢ ora obbligato a comunicare con
precisione tutti gli aspetti regolativi del rapporto, e quindi anche la specifica tipo-
logia contrattuale, 'eventuale durata del periodo di prova o del periodo formati-
vo, la durata del congedo per ferie, I'importo iniziale della retribuzione e i relativi
elementi costitutivi, un pitt concreto riferimento al tempo di lavoro, con 'onere
di indicare le modalita di organizzazione del lavoro previste, gli enti e gli istituti
che ricevono i contributi previdenziali e assicurativi dovuti dal datore di lavoro,
I’eventuale presenza di sistemi decisionali o di monitoraggio automatizzati®*.

Vi sono, poi, espliciti interventi che vanno ad incidere sulla disciplina rego-
lativa vera e propria di determinati istituti, come il periodo di prova nei cui

24 art. 26 d.1. 4.5.2023, n. 48, conv. in l. 3.7.2023, n. 86, ha peraltro precisato come alcune
informazioni possano essere comunicate al lavoratore attraverso la mera “indicazione del riferi-
mento normativo o del contratto collettivo, anche aziendale, che ne disciplina la materia” preci-
sando come il datore di lavoro debba mettere a disposizione del lavoratore i contratti collettivi
applicabili al rapporto di lavoro.
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confronti ¢ ora esplicitamente fissata per legge una durata massima di sei mesi,
o I'esplicito riconoscimento della possibilita anche per il lavoratore subordina-
to di cumulare piu di un impiego, ferma restando la necessita di rispettare il
dovere di fedelta secondo i dettami dell’art. 2105 del codice?”, o ancora I'one-
re per il datore di facilitare per il lavoratore forme di transizione a forme di la-
voro piu prevedibili, sicure e stabili, o ulteriori possibilita di ricorrere a forme
di arbitrato.

Tale decreto, quindi, si applica anche al lavoro marittimo, salvo per quanto
concerne le parti esplicitamente escluse.

Si tratta, innanzitutto, degli oneri informativi correlati all’organizzazione fles-
sibile dell’orario di lavoro e di quelli correlati alla contribuzione previdenziale
ed assicurativa, che non si applicano ai lavoratori marittimi. In tal modo non si
vuole evidentemente intervenire in merito alle specifiche norme previste in ma-
teria di orario di lavoro per il lavoro marittimo, strettamente connesse con le
esigenze correlate alla sicurezza della navigazione, ed alla struttura previdenziale
costruita per le specifiche peculiarita del lavoro marittimo.

Non trovano, poi, applicazione nei confronti del lavoro marittimo la norma
correlata alle prestazioni di lavoro all’estero nell’ambito del distacco transnazio-
nale (art. 4, co. 1, lett. ¢), la norma in materia di cumulo di impieghi (art. 8), quel-
la correlata alla prevedibilita del lavoro nell’ambito di un’organizzazione del la-
voro flessibile (art. 9), la norma correlata alla transizione a forme di lavoro piu
prevedibili, sicure e stabili (art. 10).

Si tratta, in effetti, di ambiti in cui sussistono particolari modalita regolative
per il lavoro marittimo e che necessiterebbero di ulteriori e piu specifici inter-
venti nel caso in cui si volessero estendere al lavoro marittimo alcuni dei principi
contenuti in tali norme.

11. Lavoro marittimo tra contenimento dei costi, bandiere ombra e conven-
zione MILC 2006

Uno dei piu rilevanti aspetti che hanno da sempre caratterizzato la disciplina
del lavoro marittimo, considerata soprattutto la massiccia presenza di soggetti
con nazionalita differente, ¢ il suo intenso grado di internazionalita.

Le diverse modalita regolative fra i singoli ordinamenti statuali hanno fatto
emergere negli ultimi anni veri e propri fenomeni di dumping sociale, correlati al
differente grado di protezione sociale dei lavoratori marittimi ed ai costi che le
imprese marittime, spesso soggette ad un elevato tasso di concorrenza nell’ambi-
to delle dinamiche di un trasporto marittimo ormai globalizzato, debbono af-

25 Su cui cfr. F. SCARPELLL, Decreto trasparenza: disciplinato il diritto del lavoratore (privato) a
svolgere un’altra prestazione lavorativa, in giustiziacivile.com, 23.8.2022.
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frontare. L’emersione del fenomeno delle c.d. bandiere ombra?*, affermatosi con
vigore negli ultimi anni, che si concreta nella diffusione di un elevato numero di
armatori che puntano sempre pit ad un forte contenimento dei costi, oltreché
incidere sulla sicurezza della navigazione nel senso pitt ampio del termine, ha un
forte effetto anche in merito alla tutela sociale dei lavoratori marittimi.

Sono diverse le modalita con cui si ¢ tentato di arginare tale fenomeno di ve-
ro e proprio dumping sociale. Oltre a pratiche di verifica e controllo della rego-
lare applicazione delle regole vigenti I'Italia ha utilizzato sistemi regolativi che
tentano di ridurre il gap in termini di costi, come il sistema della “bareboat char-
ter registration” 2/ e Iistituzione del registro internazionale, con d.1. 30.12.1997,
n. 457, conv. in I. 27.2.1998, n. 3024,

Operando nell’ambito delle linee guida in materia di aiuti di Stato UE il regi-
stro internazionale italiano prevede la possibilita di ricorrere a marittimi extra-
comunitari, di prevedere forme di riduzione del costo del lavoro, oneri contribu-
tivi e previdenziali del personale marittimo, e della fiscalita per le imprese armato-
riali. Si & recentemente sostenuto che, nonostante la crisi del settore marittimo
degli ultimi anni, il registro internazionale italiano abbia adempiuto alle funzioni
per cui era stato creato, contribuendo a mantenere una flotta di bandiera di quali-
ta e garantire modalita lavorative dignitose **.

E indubbio, pero, che la via principale per ovviare alle problematiche corre-
late alle differenze regolative sul piano sociale vada prioritariamente affrontata
sul piano dei rapporti internazionali. La ricerca di un certo grado di uniformita

26 Rientra solitamente in tale definizione quel comportamento consistente nell’iscrizione di
una nave ad un Registro di uno Stato diverso dallo Stato nazionale del proprietario della nave, con
Pesplicito intento di beneficiare di condizioni regolative, contributive e fiscali molto pit vantag-
giose per le imprese e di legislazioni sul lavoro meno favorevoli per i lavoratori e meno rigorose in
termini di sicurezza.

247§i tratta di un istituto, pensato per arginare la fuga verso registri stranieri di convenienza ed
introdotto in Italia con 1. 14.6.1989, n. 234 e d.P.R. 21.2.1990, n. 66, che consente l'iscrizione
temporanea in un registro speciale di navi locate a scafo nudo. L’Italia consente sia I'iscrizione
temporanea nei registri italiani di navi appartenenti a soggetti esteri a seguito di locazione a scafo
nudo a soggetti nazionali (bareboat in), sia la dismissione temporanea di navi iscritte nei registri
nazionali a seguito di locazione temporanea a soggetto straniero (bareboat out). Cfr. G. PESCATO-
RE, Locazione di nave a scafo nudo e iscrizione nei registri «speciali», in Foro it., 115, V, 1992, p. 185.

24811 registro internazionale, nato quando i traffici di cabotaggio nazionale erano preclusi alle
flotte di paesi esteri, si & esteso a certe condizioni anche al traffico di cabotaggio (cfr. art. 9 L n.
522/1999; art. 34 1. n. 166/2002; art. 80 1. n. 289/2002; art. 39-bis 1. n. 326/2003; art. 2 1. n.
350/2003). Cfr. M. GRIGOLL, Sulla rilevanza dell’istituzione del Registro internazionale delle navi
adibite esclusivamente a traffici commerciali internazionali e sulle ulteriori iniziative a sostegno del-
larmamento nazionale e del livello occupazionale dei marittimi, in Giust. civ., 4, 2007, p. 163.

297] riferimento & alla ricerca di Cnel e Inps del 2019 sul sistema marittimo italiano, che ha
individuato circa 38000 marittimi coperti dalla contrattazione collettiva, Ccnl Confitarma (32.893
unita) e Cenl Fedarlinea (3.090), per un totale di circa 1400 navi con bandiera italiana per 15.5
mln di tonnellate di stazza.
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regolativa a livello internazionale, infatti, ¢ sempre stato un problema sentito,
non soltanto in relazione alle classiche tematiche di diritto della navigazione, ma
anche per quel che concerne il trattamento economico e la tutela sociale dei la-
voratori marittimi.

Diverse convenzioni internazionali si occupano di questioni concernenti la
tutela sociale dei lavoratori marittimi, da differenti punti di vista, ed in modo
pit o meno diretto.

Nell’ambito dell’International Maritime Organization®° sono oggi confluite
alcune delle piu rilevanti convenzioni internazionali correlate al commercio ma-
rittimo, all'interno delle quali si trovano diverse regole pensate per garantire un
elevato grado di formazione tecnica, una maggior sicurezza, ed un ambiente pitl
salubre e confortevole per gli equipaggi che operano sulle navi di tutto il mondo.

In particolare una delle piu rilevanti convenzioni internazionali & quella sugli
standard di addestramento, certificazione e tenuta della guardia per i marittimi,
adottata nel 1978, ed emendata nel 1995 e nel 2010 (convenzione STCW)»!,
che ha posto specifici criteri per la formazione ed i requisiti tecnici minimi per i
lavoratori marittimi con particolare riferimento alla preparazione in materia di
salute e sicurezza durante la navigazione.

Anche la convenzione internazionale sulla sicurezza marittima, Safety of Life
at Sea Convention (SOLAS)?? oltre a prescrivere criteri strutturali per la co-
struzione delle navi che le rendano sempre piu sicure impone “anche metodi
comportamentali dell’equipaggio destinati ad implementare la sicurezza di bor-
do”?’, cosi come un riferimento ad un ambiente di lavoro pit salubre & certa-
mente correlato ad alcune delle disposizioni contenute nella convenzione per la
prevenzione dell’'inquinamento da navi (MARPOL) #*,

PO IMO, agenzia specializzata dell’ONU creata nel 1958, ha tra i suoi principali obiettivi quello
di promuovere un sistema di navigazione efficiente, sicuro e sostenibile attraverso ’adozione dei
pit elevati standard di sicurezza, efficienza e sostenibilita ambientale.

»1La convenzione “International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers” (STWC), ratificata dall’Ttalia con 1. 21.11.1985, n. 739 e di cui
l'ultima versione consolidata ¢ stata pubblicata dal’IMO nel 2017, ¢ stata elaborata all’interno
della strategia IMO di un accresciuto interesse per il fattore umano, che ha successivamente con-
dotto all’adozione nel 1995 di una analoga convenzione per il personale in servizio sui battelli da
pesca (STCW-F), peraltro non ratificata dall’Ttalia.

»21.a convenzione “International Convention for the Safety of Life at Sea” (SOLAS), ratificata
dall’Ttalia con 1. 23.5.1980, n. 313, venne adottata nella sua prima versione nel 1914, come risposta al
disastro dell’affondamento del Titanic di due anni prima, e successivamente emendata diverse volte,
nel 1929, 1948, 1960. La versione del 1974 costituisce il testo base di riferimento, con alcune modifi-
che successive nel 1978 e 2010, attualmente in vigore (I'ultima versione consolidata ¢ del 2020).

2 G.M. Bot, op. cit., p. 8.

#4La convenzione “International Convention for the Prevention of Pollution from Ships” (MAR-
POL), ratificata dall'Ttalia con 1. 29.9.1980, n. 662, ¢ stata adottata nel 1973, e sono stati previsti
successivi protocolli nel 1978 e nel 1997.



62 Il lavoro marittimo fra tradizione e modernita

La tutela dei lavoratori marittimi, pero, & stata oggetto di interesse soprattut-
to nell’ambito dell’Organizzazione Internazionale del Lavoro, che fin dalla sua
fondazione nel 1919 ha dedicato particolare attenzione al lavoro marittimo. Si
pensi, per citare solo alcune delle piu rilevanti, alle convenzioni ILO n. 7/1920
sull’eta minima del lavoratore marittimo, n. 22/1926 sul contratto di arruola-
mento dei marittimi, n. 109/1958 sui salari e sulla durata del lavoro a bordo del-
le navi, o alla pit recente convenzione n. 185/2003 sui documenti di identita dei
lavoratori marittimi.

La pit importante convenzione in materia stipulata in sede ILO & pero la
Maritime Labour Convention del 20062 (MLC 2006), emendata nel 2014, nel
2016, nel 2018 e nel 2023, entrata in vigore nell’agosto del 2013 e ratificata, a
marzo 2024, da 105 Stati che rappresentano pitu del 96% del tonnellaggio delle
navi presenti nel commercio marittimo mondiale”°. La MLC, che ¢ stata fin da
subito definita come il quarto pilastro del regime regolatorio del diritto interna-
zionale marittimo?”’, ha provveduto a riunire in un’unica convenzione principi
gia precedentemente consolidati in altre convenzioni o raccomandazioni adotta-
te in sede ILO o in altri consessi internazionali. L'Ttalia ha provveduto a ratifica-
re con legge 23.9.2013, n. 113 la MLC 2006, che, per il nostro paese, risulta in
vigore dal 19.11.2014.

Si tratta di un importante obiettivo raggiunto in sede internazionale con cui
si ¢ cercato di individuare alcuni specifici standard minimi di trattamento lavo-
rativo applicabili ai marittimi sul piano globale in diversi e specifici ambiti, fra

2>1.a convenzione ILO n. 186/2006 (MLC 2006), che riprende, anche solo parzialmente, il con-
tenuto di 37 convenzioni e 29 raccomandazioni ILO, & stata approvata nel corso della 94esima
sessione dell’'TLO (7-23.2.2006) ed ha avuto una gestazione lunga e complessa. Particolarmente
rilevante, nell’ambito della lunga fase preliminare avvenuta in sede ILO, & I'accordo raggiunto nel
2001 fra i rappresentanti internazionali dei lavoratori marittimi e degli armatori (c.d. Geneva ac-
cord) con cui le rappresentanze sindacali si erano poste 'ambizioso obiettivo di realizzare nell’am-
bito del diritto marittimo “the third global pillar — the social pillar — to complement the other two
pillars, maritime environmental and safety standards” (cfr. ILO, Reducing the Decent Work Defi-
cit: A Global Challenge, Report of the Director-General, ILC, 89th Session, ILO).

26 Dati, questi, direttamente provenienti dal sito ILO sul monitoraggio della Convenzione MLC
2006 secondo cui “more than 96 per cent of the world’s gross shipping tonnage is now covered by
this internationally agreed standard which also applies to most of the seaferer labour supplying
countries of the world”. Come sottolineato dalla dottrina fra i numerosi Stati che hanno aderito
alla Convenzione ve ne sono anche diversi che sono “tradizionalmente ricompresi tra le bandiere
ombra” (D. RAGAZZONI, L’Italia ratifica la MLC 2006, in Libro dell anno del Diritto 2015, Trecca-
ni, 2015, p. 2).

»7Si tratta di una definizione diffusa che pone la convenzione MLC accanto alle classiche con-
venzioni STWC, SOLAS e MARPOL. E stato opportunamente ricordato, peraltro, che “al fine di
salvaguardare Uacquis communitaire le istituzioni comunitarie ed i singoli Stati membri hanno par-
tecipato all’attivita preparatoria durante il negoziato in seno all’OIL” (V. FILI, I/ lavoro marittimo
alla ricerca del difficile equilibrio tra tutela della concorrenza e diritti dei lavoratori, in Dir. rel. ind.,
2007, 3, p. 773), il che fa comprendere il perfetto tempismo delle istituzioni UE nell'implementa-
zione dei principi della Convenzione MLC 2006 nel diritto dell'Unione europea.
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cui eta minima lavorativa, accordi collettivi, periodi di riposo, trattamento retri-
butivo, diritto al rimpatrio, salute e sicurezza del natante, vitto e alloggio.

La dottrina®® ha fin da subito ampiamente evidenziato la rilevanza della con-
venzione MLC 2006 segnalando le rilevanti novita introdotte sul piano del dirit-
to internazionale. Se infatti 'art. 94 della convenzione ONU sul diritto del mare
del 1982 aveva gia previsto che lo Stato di bandiera della nave, che “effectively
exercise its jurisdiction and control in administrative, technical, and social mat-
ters over ships flying its flag”, sia anche socialmente responsabile delle “condi-
zioni di lavoro e di addestramento” degli equipaggi, lasciando quindi alla mera
giurisdizione interna statuale tale incombenza delineata in termini molto vaghi,
la peculiarita della convenzione MLC appare innanzitutto quella di aver aumen-
tato il tasso di effettivita applicativa di precisi e dettagliati standard minimi di
trattamento sociale, e, pur senza modificare la giurisdizione dello Stato di ban-
diera, di aver altresi previsto ulteriori profili di responsabilita sociale e del lavo-
ro nei confronti dello Stato costiero e dello Stato in cui ¢ situato il porto di ap-
prodo®”.

Come evidenziato dalle sue note esplicative la convenzione MLC 2006, che
ha un campo di applicazione molto ampio?*, si compone di tre tipologie di nor-
me: Articoli, Regolamenti, Codice. Articoli e Regolamenti sono necessariamente
applicabili dagli Stati membri e contengono i diritti, i principi e le regole fonda-
mentali, mentre il Codice, nel cui ambito si distingue fra regole di necessaria ap-
plicazione (Standard, Parte A) e linee guida non obbligatorie (Guidelines, Parte
B), contiene le conseguenti modalita di effettivita applicativa di tali dettami.

La prima parte della Convenzione contiene i 26 articoli che definiscono i diritti
ed i principi fondamentali che debbono essere garantiti ai lavoratori marittimi da

28 Sulla Convenzione MLC 2006 v. ex pluribus P. BOLLE, The ILO’s New Convention on Mari-
time Labour: an Innovative Instrument, in International Labour Review, 2006, p. 135; M. GRIGOLI,
La Convenzione sul lavoro marittimo, Cacucci, 2007; M. MARIN, A. CHARBONNEAU, La Conven-
tion du travail maritime 2006: vers une codification du droit du travail maritime international?, in
Le droit maritime frangais, 2007, p. 110; A. ZANOBETTI PAGNETTTL, I/ rapporto internazionale di lavoro
marittimo, BUP, 2008, p. 226; M. MCCONNELL, D. DEVLIN, C. DOUMBIA-HENRY, A Legal Primer
to an Emerging International Regime. The Maritime Labour Convention 2006, Bedfordshire, 2011.

29 M. MCCONNELL, D. DEVLIN, C. DOUMBIA-HENRY, op. cit., p. 25, in cui si sottolinea altresi
come il sistema di certificazione dei requisiti lavoristici introdotto dalla ML.C, 2006 debba consi-
derarsi “one of the most important innovations as far as traditional ILO conventions are con-
cerned” (p. 80).

260 Aj sensi dell’art. IT la Convenzione MLC, 2006 si applica ad ogni persona “employed or en-
gaged or works in any capacity on board a ship to which this Convention applies” ed a tutte le
navi, pubbliche o private, “ordinarily engaged in commercial activities”, salvo le eccezioni espres-
se, che riguardano in particolare “ships engaged in fishing or in similar pursuits and ships of tradi-
tional build such as dhows and junks” e “warships or naval auxiliaries”. Per quanto in particolare
concerne il lavoro sulle navi da pesca va richiamata la Convenzione ILO n. 188/2007 Work in
fishing convention, entrata in vigore nel 2017 ma ratificata pero soltanto da 20 Stati fra cui non vi
¢ I'Ttalia.
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parte degli Stati membri, fra cui la necessita di far valere alcuni principi, gia con-
tenuti nelle c.d. Core Conventions ILO (liberta di associazione sindacale e contrat-
tazione collettiva; superamento del lavoro forzato, del lavoro minorile e di ogni
forma di discriminazione, art. III) e di garantire ai lavoratori marittimi un posto di
lavoro sicuro, un rapporto di lavoro equilibrato, condizioni di lavoro giuste ed
eque, livelli adeguati di protezione sociale (art. IV). E stato poi previsto il dovere
per lo Stato di approdo di verificare durante le ispezioni anche il rispetto delle
norme lavoristiche, ed introdotto uno specifico certificato che attesti il rispetto a
bordo delle fondamentali norme lavoristiche (Maritime labour certificate) che cia-
scuna nave deve necessariamente avere con sé (art. V). Di interesse &, infine, la
stessa procedura di modifica codificata nell’art. XIV, che non contempla la possi-
bilita che la convenzione possa essere modificata da una convenzione successiva,
come nella storica prassi metodologica dell'TLO, ma possa essere soltanto emen-
data “Thus the base convention and its title would remain the same” %',

La seconda parte ¢ dedicata ai Regolamenti ed al Codice e si compone di 5
titoli: 1) requisiti minimi per i marittimi per lavorare su di una nave (eta mi-

nima?%; requisiti medici; formazione e qualifiche; modalita di reclutamen-

to29); 2) condizioni di lavoro dei marittimi (elementi del contratto?*; retribu-

260 M. MCCONNELL, op. cit., p. 162. Emendamenti al testo della Convenzione sono stati ap-
provati nel 2014 (103rd session ILO), 2016 (105th session ILO) e 2018 (107th session ILO). Nel
corso della 111th sessione ILO del 2023 &, peraltro, intervenuta I’abrogazione di alcune conven-
zioni e diverse raccomandazioni, i cui principi risultano ormai assorbiti nella MLC 2006.

222 proibito adibire al lavoro su di una nave un minore di 16 anni, etd che sale a 18 con rife-
rimento al lavoro notturno (Regulation 1.1 e Standard A1.1). Quello dell’eta minima ¢ un requisi-
to gia presente fin dalla Convenzione ILO n. 58/1936 che prevedeva 15 anni di eta.

26 Come sottolineato dalla dottrina (M. MCCONNELL, op. cit., p. 261 ss.) le disposizioni in ma-
teria di reclutamento e collocamento dei marittimi, che riprendono principi gia trattati in diverse
convenzioni ILO, sono particolarmente significative, soprattutto per le particolari forme di respon-
sabilita nella verifica del rispetto dei principi lavoristici richieste agli Stati membri e per la finalita
di lotta al lavoro sommerso perseguita da tale forma di regolazione. La norma (Regulation 1.4)
richiede che ciascun lavoratore marittimo abbia accesso ad un sistema di collocamento efficiente,
adeguato e necessariamente gratuito. Nell’ambito dei sistemi di collocamento debbono sempre
essere rispettati i diritti lavoristici dei marittimi, sia nel caso in cui siano pubblici, sia nel caso in
cui si tratti di sistemi di collocamento privati. Le agenzie private di collocamento possono peraltro
operare soltanto “in conformity with a standardized system of licensing or certification or other
form of regulation. This system shall be established, modified or changed only after consultation
with the shipowners’and seafarers’organizations concerned” (Standard A1.4).

264Secondo la Convenzione (Regulation 2.1) i termini e le condizioni di lavoro di un marittimo,
che deve essere a conoscenza del contenuto e dare il proprio libero assenso, debbono essere contenuti
in un contratto di lavoro a forma scritta, siglato dal marittimo e dal proprietario della nave o da un suo
rappresentante, che prescriva condizioni di lavoro dignitose, e sia regolato dalla legislazione nazionale
e dalla contrattazione collettiva applicabile. Sono previste anche specifiche disposizioni correlate al
contenuto stesso del contratto di lavoro del marittimo, compreso I'eventuale periodo di preavviso che
deve essere uguale per entrambe le parti e comunque non inferiore a 7 giorni (Standard A2.1).
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zione?®; orario di lavoro e riposo?®; ferie, congedi e permessi®®’; rimpatrio %,

risarcimento dei danni da perdita di nave?®*’; personale minimo per gli equipag-

gi?’%; sviluppi di carriera); 3) condizioni minime per vitto, alloggio ed attivita ri-
creative?’!; 4) protezione medica e sicurezza sociale?’?; 5) effettivita applicativa

265Tn materia retributiva la disciplina obbligatoriamente applicabile prevede che ogni maritti-
mo debba essere pagato regolarmente per il proprio lavoro, ad intervalli non piti elevati di un me-
se, con riferimento alla contrattazione collettiva applicabile (Regulation 2.2 e Standard A2.2). E
poi la parte B del Codice (Guidelines B2.2), in realta “addressed only to countries that choose to
regulate seafarers’ wages by law as the Standard in Part A does not contain a requirement to regu-
late wages” (ILO Report 2006), a contenere raccomandazioni pitt dettagliate che comprendono la
modalita di calcolo della retribuzione base e delle diverse indennita retributive.

266 Tale opzione regolativa consolida il contenuto della Convenzione ILO n. 180/1996 in mate-

ria di orario di lavoro dei marittimi. E prevista la necessita di regolare per legge I'orario di lavoro e
di riposo dei lavoratori marittimi, dando agli Stati membri 'importante indicazione secondo cui
Porario normale di lavoro dei marittimi, come quello degli altri lavoratori, debba essere basato su
otto ore giornaliere, un giorno di riposo settimanale e riposo nei giorni festivi. Sono in ogni caso
indicati (Standard A2.3) limiti massimi di lavoro (14 ore ogni 24 ore e 72 ore ogni sette giorni) e
minimi di riposo (10 ore ogni 24 ore e 77 ore ogni sette giorni).

267, previsto, quale regola del Codice Parte A (Standard A2.4), che i lavoratori marittimi debba-
no usufruire di ferie pagate pari ad almeno 2,5 giorni per ogni mese di lavoro. Si tratta di una re-
gola che modifica il periodo in precedenza contenuto nella Convenzione ILO n. 146/1976 che
prevedeva 30 giorni annui di ferie pagate.

268T lavoratori marittimi hanno il diritto di essere rimpatriati senza costi, nei casi previsti, e gli
Stati membri debbono costituire un sistema che possa intervenire sul piano finanziario per assicu-
rare tale diritto.

26 Tale opzione regolativa, che consolida quanto previsto nella prima Convenzione ILO n. 8/1920
sul lavoro nautico, prevede la necessita che i lavoratori marittimi debbano ottenere un ristorno
adeguato in caso di danno subito, anche sottoforma di periodi di disoccupazione, derivante dalla
perdita o dall’affondamento della nave. E prevista la necessita che il marittimo debba usufruire di
una adeguata indennita di disoccupazione, limitata perd a due mesi secondo la raccomandazione
prevista dalle linee guida (Guidelines B.2.6).

219Riprendendo quanto contenuto nella Convenzione ILO n. 180/1996, e cercando di evitare
contrasti con il contenuto delle risoluzioni adottate in sede IMO, ¢& previsto che sia garantito un
numero di persone facenti parte dell’equipaggio che possa consentire alla nave di operare in piena
efficienza e sicurezza in ogni condizione, tenendo conto delle condizioni dei marittimi e della na-
tura del viaggio (Regulation 2.7).

271 Con riferimento a diverse convenzioni ILO (n. 92/1949, n. 133/1970, n. 147/1976), & previ-
sta la necessita che le navi siano dotate di alloggi decenti e prevedano attivita ricreative per I’equi-
paggio (Regulation 3.1), secondo le precise e dettagliate indicazioni contenute nelle parti Standard
A3.1 e Guidelines B3.1, e che su ogni nave siano previsti cuochi qualificati ed assicurati cibo e
bevande di appropriata qualita e quantita, assicurando il rispetto delle differenze culturali e religiose
fra I'equipaggio (Regulation 3.2), secondo le specifiche indicazioni contenute nelle parti Standard
A3 .2 e Guidelines B3.2.

22 richiesto che a bordo di ogni nave siano previste misure adeguate e cure mediche per tu-
telare la salute dei marittimi, prevedendo anche una specifica responsabilita per lo Stato costiero
di far accedere al sistema sanitario nazionale il personale delle navi in caso di necessita (Regulation
4.1). E poi previsto che siano approntati sistemi di sicurezza sociale a fronte di malattia, infortunio
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(obblighi dello Stato di bandiera; certificazioni; ispezioni; obblighi dello Stato di
approdo) ?”.

Ciascun titolo contiene a sua volta una serie di regole obbligatorie e di neces-
saria applicazione per gli Stati membri (Regolamenti e Codice-Standard, che dif-
feriscono fra loro per le differenti modalita richieste per una loro modifica) ed
altre regole che, invece, non sono obbligatorie ma soltanto raccomandate (Codi-
ce-Guidelines).

Tale combinazione di norme precettive e regole flessibili rappresenta un in-
novativo strumento giuridico approntato in sede ILO, a cui puntavano gia le
parti sociali in sede di trattative attraverso I'utilizzo della nota formula “firmness
on rights, flexibility on method”, e che si caratterizza quale rilevante novita ben
evidenziata dalla dottrina, secondo cui “in its form the MLC combines both
‘hard law’ and ‘soft law’ formulations and approaches in a single instrument” %74,

Una delle prime questioni emerse in merito all'impatto della Convenzione
sulle legislazioni nazionali concerne il riferimento all’ampia definizione di lavo-
ratore marittimo contenuta nell’art. II — “seafarer” nella traduzione inglese e
“gens de mer” o “marin” in quella francese — che puo includere “a wide range
of working arrangements, including self-employment or other contractual ar-
rangements” 27,

Ci si ¢, quindi, chiesti quale possa essere I'impatto su coloro che, soprattutto
nell’ambito del settore crocieristico, non sono addetti alle operazioni di manovra
della nave, ma hanno ruoli diversi e tipologie contrattuali eterogenee, e che, in di-
verse legislazioni nazionali, non sempre rientrano nella definizione di “seafarer” ?7¢.

o morte del marittimo (Regulation 4.2), modalita che possano garantire condizioni di lavoro che
tutelino la salute e la sicurezza dell’equipaggio (Regulation 4.3), misure di welfare e culturali fa-
cilmente accessibili anche nei porti di approdo (Regulation 4.4).

283 Si tratta di una parte molto significativa della Convenzione che regolamenta le modalita di
verifica del rispetto della Convenzione da parte degli Stati membri, regolando il regime delle ispe-
zioni e delle certificazioni. E prevista la possibilita che in tali ambiti possano avere un ruolo anche
specifiche organizzazioni private riconosciute.

24P, PAYOYO, The contribution of the 2006 ILO Maritime Labour Convention to Global Gov-
ernance”, in A. CHIRCOP, T.L. MCDORMAN, S.J. ROLSTON, The Future of Ocean Regime-Building:
Essays in Tribute to Douglas M. Jobnston, Brill, 2009, p. 388.

25 M. MCCONNELL, op. cit.., p. 180.

%6 La questione era stata posta in modo molto chiaro nell’ambito del Report I(1A) dell'TLO
sulla convenzione MLC 2006 nelle note di commento all’articolo II sulla questione definitoria di
“seafarer”. In particolare si sottolineava come “there is now a greater awareness of the broad
range of people who are employed at sea and who carry out jobs not traditionally understood to
be part of the seafaring workforce or thought to be covered by the maritime labour Conventions.
The content of many maritime labour Conventions primarily speaks to the employment of per-
sonnel involved in some way in the operation of the ship — the crew. In most cases, the crew are
engaged directly or indirectly by the shipowner (broadly defined). There are a number of people
working on board ships, particularly passenger ships, that may not fall within this category (such
as aestheticians, sports instructors and entertainers). The employment situation and protection
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Si tratta, in realta, di una problematica particolarmente rilevante che non pa-
re aver trovato una definitiva soluzione nella MLC 2006, nel cui ambito sembre-
rebbe pero prevalere una visione che piu che sul piano definitorio preferisce
porre I'accento sul grado di copertura sociale. Anche in virtt del fatto che la
successiva definizione contenuta nell’art. II di “seafarers’ employment agreement”
non sembrerebbe essere legata ad una tipologia contrattuale particolare, ma es-
sere, invece, “drafted inclusively to allow for a range of contractual situations
and terminology in different legal systems” %"’ e, quindi, potenzialmente esten-
dibile ad una pluralita di tipologie contrattuali differenti.

La questione della eventuale presenza sulla nave di lavoratori sottoposti a
differenti tipologie contrattuali e con potenziali datori di lavoro diversi & emersa
anche con riguardo alla particolare posizione di responsabilita circa la normati-
va lavoristica che la Convenzione MLC sembra porre nei confronti del proprie-
tario della nave (shipowner). La dottrina sembrerebbe comunque non dare ec-
cessiva rilevanza a tale elemento, limitandosi a richiedere un collegamento tra le
eventuali differenti tipologie contrattuali per salvaguardare gli aspetti correlati
alla tutela sociale dei lavoratori interessati*’®,

E stato poi evidenziato come la modalita con cui I’art. IV della Convenzione
garantisce il rispetto dei diritti fondamentali del lavoro dei lavoratori marittimi
considerati individualmente “would give them a basis to legally take action
against their governments for violation of these rights” #”°, con un approccio in-
novativo e particolarmente significativo nell’ambito della concreta implementa-
zione dei principi contenuti nella Convenzione MLC 2006 rispetto al tradiziona-
le approccio del diritto internazionale.

Particolare interesse ha altresi sollevato una ulteriore novita introdotta dal-
la Convenzione MLC 2006. Accanto alle responsabilita dello Stato di bandiera
e dello Stato di approdo (Regulation 5.1, Port State responsabilities) ¢ stata
introdotta una ulteriore tipologia di responsabilita — Labour-supplying re-
sponsibilities (Regulation 5.3) — con lo scopo di implementare lo sforzo degli
Stati membri al rispetto dei contenuti della Convenzione. Si tratta dell’obbligo
per gli Stati membri di monitorare il rispetto dei principi della Convenzione
anche all’interno dei propri confini e per chiunque risieda nel paese, soprat-

available to these maritime industry workers is less clear. The difficulty with leaving solely to na-
tional law the matter of determining which workers are to be considered as seafarers for the pur-
poses of the Convention is that it may perpetuate unevenness within the global maritime labour
force with respect to the application of international standards. However, some national flexibility
is provided for in paragraph 3. Moreover, “the issue of who is a “seafarer” (definition) should best
be kept distinct from the issue of which categories of seafarers should or should not be covered by
certain provisions of the Convention (scope)” (corsivo dell’autore).

277 M. MCCONNELL, op. cit., p. 182.
278 M. MCCONNELL, op. cit., p. 290.
2P, PAYOYO, op. cit., p. 406.
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tutto con riferimento alle agenzie di collocamento ed agli uffici di reclutamen-
to dei marittimi.

Si tratta di innovazioni importanti che estendono I'ambito applicativo della
Convenzione MLC 2006 rispetto agli usuali strumenti di diritto internazionale,
puntando ad includere anche le flotte interne degli Stati membri e a prevedere
“no more favourable treatment of ships flying the flag of non-ratifying States” 2%°.

L’importanza della convenzione MLC 2006, che appare perfettamente in li-
nea con gli obiettivi portati avanti con ’agenda 2030 ONU nell’ambito della
promozione di condizioni di lavoro dignitose per tutti i lavoratori, non ¢& soltan-
to correlata al fatto di aver raccolto in un unico strumento normativo i principali
standard regolativi contenuti in numerose convenzioni internazionali ILO nel-
I’ambito del lavoro marittimo, ma puo probabilmente essere considerata come
uno strumento piu rilevante ed incisivo. Un dispositivo normativo innovativo e
che possa assumere una posizione rilevante in un settore centrale nell’economia
globale come quello del trasporto marittimo e riuscire ad incidere significativa-
mente sul pericoloso fenomeno di dumzping sociale ancora molto diffuso e corre-
lato alle significative differenze di trattamento sociale esistenti nei diversi ordi-
namenti.

Si potrebbe anche intravedere in tale rilevante strumento di diritto interna-
zionale un primo passo per un tentativo di regolazione del lavoro sul piano glo-
bale, che puo certamente emanare tutti i suoi effetti soltanto attraverso una con-
creta ed effettiva integrazione con la normativa interna di diritto del lavoro ma-
rittimo degli Stati membri, in un settore come quello del trasporto marittimo
che rappresenta tuttora una parte centrale dei flussi di trasporto globali, ma che,
come accaduto spesso nell’evoluzione storica della regolazione del lavoro marit-
timo, possa in futuro fungere da modello da diffondere in altri settori per pun-
tare ad una crescita economica davvero inclusiva e sostenibile in un sistema
economico globalizzato.

12. La contrattazione collettiva e l'attuale centralita del contratto di arruo-
lamento

E nel contesto delineato finora che nell’ambito della regolazione giuridica del
rapporto di lavoro marittimo nell’ordinamento italiano appare, quindi, possibile
continuare a riconoscere un ruolo centrale al contratto di arruolamento discipli-
nato dal Codice della navigazione, che mantiene molte delle sue peculiari carat-
teristiche formali e sostanziali dettate dalla disciplina navigazionistica, ma le cui
vicende regolative si intersecano non soltanto con la disciplina del lavoro comu-
ne, sempre pitu punto di riferimento interpretativo nell’ambito di diversi snodi

280 M. MCCONNELL, op. cit., p. 565.
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problematici manifestatisi negli ultimi anni, ma anche con gli sviluppi che sono
emersi in sede internazionale e di diritto dell'Unione europea, nonché in rela-
zione alla continua e forte “valorizzazione della contrattazione collettiva” ?*!, da
tempo al centro delle vicende regolative del lavoro marittimo e che negli ultimi
anni ¢ stata oggetto di un’intensa opera di unificazione, con la firma di un unico
contratto collettivo del settore marittimo nel 2015, rinnovato nel 2020 e nel
2024 %2,

Si tratta, invero, di dare forma concreta a quei processi, oramai immanenti
nella prassi giuridica, che, riprendendo approcci consolidati nell’ambito della teo-
rica del pluralismo giuridico, riconoscono sempre pit valore alla dimensione giu-
ridica multilivello sul piano globale e locale nelle sue differenti dimensioni rego-
lative, e che nell’ambito di un settore come quello del lavoro marittimo, che si
pone quale punto di incontro di differenti materie ciascuna con i propri gradi di
complessita, emergono in maniera pit evidente rispetto ad altri rami del diritto ?*.

11 diritto dell’Unione & una fonte particolarmente rilevante in materia di tra-
sporto marittimo, rientrando tra le materie di competenza concorrente con un
forte impatto sul mercato interno. In particolare per quanto concerne specifica-
tamente il lavoro marittimo ¢ possibile richiamare: la direttiva 95/21/CE del
19.6.1995, abrogata e sostituita dalla direttiva 2009/16/CE del 23.4.2009, relativa
al controllo da parte dello Stato di approdo; la direttiva 94/58/CE del 22.11.1994,
abrogata e sostituita dapprima dalla direttiva 2008/106/CE e successivamente
dalla direttiva UE 2022/933 del 8.6.2022, concernente i requisiti minimi di for-
mazione per la gente di mare; la direttiva 1999/63/CE del 21.6.1999, relativa al-
I’ Accordo sull’organizzazione dell’orario di lavoro della gente di mare; la diretti-
va 1999/95/CE del 13.12.1999, concernente 'applicazione delle disposizioni rela-
tive all’orario di lavoro della gente di mare a bordo delle navi che fanno scalo
nei porti della Comunita.

Ancora piu significativa ¢ la direttiva 2009/13 recante attuazione dell’ Accordo
in merito alla trasposizione della Convenzione ILO sul lavoro marittimo del 2006,

211, MENGHINT, op. cit., p. 51.

282§j tratta di un contratto collettivo unificato, firmato nel 2015, rinnovato nel 2020 e, dopo la
sua formale scadenza nel dicembre 2023, nuovamente rinnovato a luglio 2024, dalle pit rilevanti
associazioni sindacali nel settore del trasporto marittimo sul piano nazionale (Confitarma, Assar-
matori, Assorimoichiatori, Federimorchiatori e FILT-CGIL, FIT-CISL, UILTRASPORTI).

28 Fra i pill recenti interventi dei navigazionisti sul tema v. G. VERMIGLIO, I/ diporto tra deco-
dificazione e ricodificazione, in M.M. COMENALE PINTO, E.G. ROSAFIO (a cura di), I/ diporto come
fenomeno diffuso, Aracne, 2015, p. 47 ss. le cui riflessioni, pur prendendo spunto dalla problema-
tica della nautica da diporto, hanno certamente carattere pitt generale. La dottrina lavoristica ha
da sempre dedicato particolare attenzione a tali concetti, tanto con riferimento al rapporto con la
contrattazione collettiva (su cui ex mzultis cfr. E. GHERA, Sulle fonti del diritto del lavoro Autono-
mia collettiva e pluralismo giuridico, in Riv. it. sc. giur., 2010, 1, p. 308), quanto con riferimento alla
disciplina comunitaria (su cui per tutti M. D’ANTONA, Diritto al lavoro e politiche per I'occupazio-
ne, in Rav. giur. lav., supplemento al 3/1999).
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che, avendo subordinato la propria entrata in vigore a quella della stessa Con-
venzione ILO, risulta in vigore a far data dal 20.8.2013, con un ulteriore anno
concesso agli Stati membri per gli opportuni interventi. Tale atto normativo ha
I'importante funzione di traslare nell’ambito del diritto dell’Unione, e quindi
anche nel sistema delle fonti interne, i fondamentali principi contenuti nella Con-
venzione MLC 2006.

Per quanto concerne il ruolo della contrattazione collettiva essa ha sempre
avuto un’importanza particolare nell’ambito della disciplina del rapporto di la-
voro marittimo, sottolineata tanto dalla dottrina piti datata, secondo cui “in Ita-
lia il regolamento del rapporto di lavoro contenuto nel contratto di arruolamen-
to ¢ essenzialmente collettivo” **, quanto da quella piu vicina ai nostri giorni,
che ha chiaramente fatto emergere come vi sia stata negli anni una ulteriore cre-
scita della contrattazione collettiva “che ha raggiunto nel contratto di arruola-
mento una posizione egemonica sconosciuta al diritto del lavoro in generale” #*.

Gli interventi dottrinali si sono soffermati nel corso del tempo soprattutto,
come ¢ ovvio, sul contenuto dell’art. 35, co. 3, dello Statuto dei lavoratori, che
aveva ritenuto di poter delegare alla contrattazione collettiva, ferme restando le
norme di cui agli artt. 1, 8, 9, 14, 15, 16 e 17, il compito di applicare i principi
dello Statuto alle imprese di navigazione per il personale navigante.

Tale riferimento normativo, che aveva portato nel 1976 la Corte costituziona-
le a non intervenire in un primo tempo sulla peculiare disciplina in materia di
licenziamento prevista dal Codice della navigazione, ¢ stato poi fortemente de-
potenziato all'inizio degli anni "90 con I’esplicita pronuncia che ha dichiarato Iil-
legittimita costituzionale dell’art. 35, co. 3, “nella parte in cui non prevede la di-
retta applicabilita al personale marittimo navigante delle imprese di navigazione
anche dell’art. 18 riguardante la tutela reale del marittimo licenziato, reintegra-
tiva nel posto di lavoro” %%

Ma era stato lo stesso Codice della navigazione a riconoscere alla contratta-
zione collettiva corporativa una posizione peculiare nel sistema delle fonti?*’.

284 A. BRUNETTI, op. cit., p. 438, riferendosi anche alla contrattazione collettiva pre-corporativa.
28 C, ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit. p. 12.

286 C, cost. 3.4.1987, n. 96, in Rev. giur. lav., 1988, 11, p. 205.

287 Gia la dottrina navigazionistica pit risalente riteneva che nell’ambito delle “norme corpora-
tive” richiamate nell’art. 1 c. nav. debbano ricomprendersi soltanto “le norme poste dalle associa-
zioni sindacali e aventi efficacia generale obbligatoria”, riferendosi ai contratti collettivi corporati-
vi, a quelli emanati in vigenza della c.d. legge Vigorelli ed alla potenziale portata giuridica dei con-
tratti collettivi emanati in forza di una possibile attuazione dell’art. 39 Cost. (D. GAETA, I/ diritto
della navigazione, in Enc. dir., X1, Giuffre, 1964, ora inserito in D. GAETA, Scritti di diritto della
navigazione, Giuffre, 1991, p. 81). Nello stesso senso sembra porsi la dottrina piti recente, nono-
stante sia pervenuta ad evidenziare “la notevole e peculiare rilevanza pubblicistica dei contratti
collettivi, pur se sottoscritti con le modalita vigenti, nelle ipotesi in cui la norma del contratto col-
lettivo sia chiamata necessariamente dalla legge” (G. CAMARDA, Fonti e strutture organizzatorie nel
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Una delle prime questioni che si sono poste in argomento in epoca repubbli-
cana ¢ stata, ovviamente, la vicenda correlata alla posizione del contratto collet-
tivo di diritto comune, alla possibilita, cioe, che possa essere considerato quale
vero e proprio sostituto delle norme corporative richiamate dal Codice della na-
vigazione, anche in relazione alle specifiche modalita derogatorie ivi previste.

Si tratta di questioni complesse e che negli anni hanno visto approcci non
proprio unanimi. Le principali problematiche su cui ci si & interrogati nel tempo
sono state ben chiarite da autorevole dottrina, che le ha individuate nella “capa-
cita di derogare alle norme di legge che regolano la materia del lavoro nella na-
vigazione” e nella “prevalenza delle norme speciali rispetto al diritto comune” 2%,

Se qualche autore in passato aveva ritenuto di poter ricomprendere nell’am-
bito del riferimento ai contratti collettivi contenuto nell’art. 374 ¢. nav. anche la
contrattazione collettiva di diritto comune?®’, nella giurisprudenza di legittimita
¢, condivisibilmente, prevalsa da tempo 'idea che ’art. 374 c. nav., in cui & previ-
sto un generale principio di derogabilita delle norme, contenga un riferimento ai
soli contratti collettivi corporativi®*®, con la conseguenza di non poter equiparare
alle norme corporative richiamate nel Codice della navigazione la contrattazione
collettiva di diritto comune, anche se qualche decisione della Suprema Corte, le-
gata perlopit ad aspetti prettamente retributivi, ha avuto modo di richiamare
l’art. 1 c. nav. anche con riferimento ai contratti collettivi di diritto comune #".

diritto della navigazione, Giappichelli, 1988, p. 108). Si tratta, peraltro, di principi fatti propri dal-
la stessa giurisprudenza di legittimita, secondo cui “in materia di lavoro marittimo, a seguito della
soppressione dell’ordinamento corporativo, la disciplina dettata dalla contrattazione collettiva
non puo essere considerata prevalente sul diritto comune e puo invece trovare applicazione quan-
do ad essa rinvii la legislazione in materia di lavoro marittimo o quella in materia di lavoro in ge-
nerale” (Cass. 19.3.1986, n. 1932, in Mass. giust. civ., 1986, 3).

2881,, MENGHINI, op. cit., p. 83, che sul primo punto ritiene come “la capacita di deroga rico-
nosciute al contratto corporativo vanno ora estese anche a quello di diritto comune” (07, p. 84), e
sul secondo ricorda come la dottrina abbia “prevalentemente sostenuto 'impossibilita di sostituire
i contratti collettivi di diritto comune a quelli corporativi nell’elenco delle fonti del diritto della navi-
gazione di cui all’art. 1 c.nav., proprio per la diversa natura come fonti, con la conseguenza che gli
stessi non possono prevalere rispetto a disposizioni di legge di diritto comune applicabili alla fatti-
specie” (w1, p. 83).

28 Cosi esplicitamente A. TORRENTE, Arruolamento, in Enc. dir., XV, Giuffre, 1966, p. 81.

20 Cass., 8.9.1988, n. 5112, in Mass. giust. civ., 1988, 8/9; Cass., 8.7.1987, n. 5966, in Mass.
giust. civ., 1987, 7; Cass., 4.7.1987, n. 5870, in Mass. giust. civ., 1987, 7; Cass., 16.12.1985, n. 6403,
in Mass. giust. civ., 1985, 12. Nello stesso senso, pitl di recente, Cass. 1.6.2006, n. 13053, in Foro
it., 2007, 4, 1, p. 1244, secondo cui “dallo stesso sistema di fonti vanno, invece, espunte le norme
corporative, la cui menzione (nell’art. 1 del codice della navigazione) deve ritenersi “soppressa”
(ai sensi del D.Lgs.Lgt. 23 novembre 1944, n. 369, art. 3, dichiarato costituzionalmente legittimo
da Corte Cost. n. 1/1963), né pud essere surrogata dai contratti collettivi di diritto comune, in
quanto i contratti stessi non hanno, nel vigente ordinamento, natura di fonti di diritto, (vedi, con
specifico riferimento al lavoro marittimo, Cass. n. 4692/1983, nonché n. 383/1987)”.

P1Cass. 20.6.1987, n. 5443, in Foro it., 1987, 1, p. 3032; Cass. 24.11.1987, n. 8674, in Rwv. giur.
lav., 1988, 11, p. 205.
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Non sono in ogni caso mancati nel corso del tempo importanti contributi da
parte della contrattazione collettiva di diritto comune, che diversi interventi nor-
mativi hanno contribuito ad incentivare o richiamare direttamente *?, amplian-
do cosi il numero di rinvii alla contrattazione collettiva gia previsti dal sistema
navigazionistico e garantendo, al contempo, “la prevalenza della normativa spe-
ciale prodotta dall’attuale autonomia negoziale rispetto alla diversa disciplina
della legge di diritto comune in presenza di un rinvio alla contrattazione da par-
te della legge speciale” 2%,

L’importanza della contrattazione collettiva, attraverso i richiami operati dal-
la disciplina navigazionistica o anche con mere finalita integrative per colmare
eventuali lacune del dettato normativo, ¢ cresciuta notevolmente negli anni, evi-
denziandosi “una tendenza alla delegificazione con una delega della funzione
normativa alla contrattazione collettiva”?* tanto da far quasi “assurgere il con-
tratto collettivo a fonte primaria in un’ampia serie di materie e cosi sconvolgen-
do l'ordine delineato dall’art. 1 c. nav.” %,

Diversi sono stati nel tempo i meriti che la contrattazione collettiva ha avuto
nella regolazione del lavoro marittimo, con la creazione di rilevanti istituti — con
riferimento in particolare all’istituto del Turno Particolare?*® ed al Regolamento
sulla Continuita di Rapporto di lavoro?”” — che hanno avuto una certa rilevanza

22 Qltre all’art. 35, co. 3, dello Statuto vanno ricordate la 1. 31.3.1977, n. 91 in materia di in-
dennita di fine rapporto, che ha modificato I’art. 361 c. nav.; lal. 19.12.1979, n. 649 in materia di
retribuzione, che ¢ intervenuta sull’art. 325 c. nav.; la 1. 16.3.2001, n. 88 sulla composizione dell’e-
quipaggio, che ha modificato Iart. 318 c. nav. in materia di nazionalita dei membri dell’equipaggio.

22 .. MENGHINI, op. cit., p. 86.

24G. CAMARDA, Fonti e strutture organizzatorie nel diritto della navigazione, Giappichelli, 1988,
p. 111 con la specificazione che “si tratta di rinvio e non di deleghe a legiferare a favore dei sinda-
cati”.

25 1., MENGHINI, op. cit., p. 89.

2611 “turno particolare” ¢ un registro inizialmente contemplato dalle norme sul collocamento
marittimo, ma ora previsto e regolato unicamente dalla contrattazione collettiva che assicura ai
marittimi che vi sono iscritti la precedenza nelle chiamate per imbarco da parte di determinati ar-
matori. Essendo un istituto contrattuale secondo la giurisprudenza “la mera iscrizione nel registro
particolare di una societa armatrice fa sorgere solo, in capo al marittimo, un diritto di prelazione
nell’avviamento a bordo secondo le varie tipologie contrattuali previste per I'arruolamento sia a
tempo determinato che a tempo indeterminato ... diversamente da quanto sostiene 'opponente,
al diritto ad essere imbarcato non pud che corrispondere, sul piano dei rimedi, in caso di violazio-
ne, una tutela meramente risarcitoria” (Trib. Bari 28.4.2016, in Red. Giuffré, 2017).

27 La contrattazione collettiva, al fine di assicurare ai lavoratori marittimi, le cui prestazioni la-
vorative sono spezzettate da periodi a bordo delle navi e periodi a terra in attesa di un nuovo im-
barco, un certo livello di stabilita lavorativa, ha creato, con un regolamento approvato il 17.12.1970
“che ha costituito parte integrante di tutti i contratti collettivi da allora ad oggi conclusi” (C. EN-
RICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 24), il c.d. regime di continuitd del rapporto di lavoro che
prevede il riconoscimento di un rapporto di lavoro diviso in tre fasi: 1) una fase di imbarco attivo
a bordo della nave; 2) una fase di inattivita predeterminata di riposo a terra, in cui il marittimo
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nella prassi applicativa, senza perd dimenticare come non siano mai mancate nel
corso del tempo alcune distonie ricostruttive che spetta agli interpreti cercare di
dipanare ?*®.

In tale contesto appare nondimeno necessario chiarire come la pur rilevante
importanza che nella prassi applicativa ha assunto nel tempo la contrattazione
collettiva di diritto comune nel settore marittimo non pud né essere considerata
quale riferimento sostitutivo dei richiami al contratto corporativo contenuti nel
Codice della navigazione, né, soprattutto, travalicare in alcun modo I’attuale si-
stema delle fonti ed il rapporto fra fonti primarie ed eterodirette — norme costi-
tuzionali e legislative — e fonti autonome correlate alla contrattazione collettiva.

Si tratta di temi che risultano tuttora di primaria importanza e che hanno una
ricaduta immediata anche in relazione alla contrattazione collettiva attualmente
in vigore, che peraltro nel 2024, come nel 2020 e fin dal 2015, vede un unico
principale contratto collettivo nel settore trasporto marittimo, articolato in 15
sottosezioni, firmato da Confitarma, Assarmatori (gia Fedarlinea), Assorimor-
chiatori e Federimorchiatori dal lato imprenditoriale e le federazioni trasporti di
CGIL-CISL-UIL dal lato delle associazioni sindacali.

In particolare I'esemplificazione pitl recente del sempre complesso rapporto
con I'autonomia collettiva, su cui si avra modo di tornare nel prosieguo, emerge
dal testo dell’art. 4, sezione 1, relativa all'imbarco dei lavoratori marittimi co-
munitari sulle navi da carico e sulle navi traghetto passeggeri/merci superiori a
151 t.s.l.,, del Cenl 2024, ripreso letteralmente da altre sezioni del medesimo Cenl,
che nella definizione del contratto di arruolamento a tempo indeterminato in
cui il marittimo si pone a disposizione dell’armatore ne riconosce gli effetti “solo
quando viene da esso imbarcato”, chiarendo poi che “il contratto di arruolamento
a tempo indeterminato si costituisce al momento dell'imbarco ... e si estingue al
momento dello sbarco”.

Ora, se pure nella parte introduttiva del contratto collettivo ¢ stato esplici-
tamente previsto che “ove per ipotesi si configurasse per alcuni istituti una di-

usufruisce delle ferie e dei riposi compensativi maturati e non goduti; 3) una fase di inattivita in
cui il marittimo rimane a terra ma ¢ a disposizione dell’armatore e riceve un compenso inferiore a
quello ricevuto durante il periodo di imbarco. Secondo la giurisprudenza, pero, “il regime di con-
tinuita, che garantisce la protrazione a tempo indeterminato del contratto di arruolamento e la
permanenza del rapporto anche nei periodi di inoperosita tra ciascuno sbarco e I'imbarco succes-
sivo, non ¢ generalizzato, essendo riscontrabile esclusivamente nelle ipotesi previste dalla contrat-
tazione collettiva, sicché, in assenza di essa, attivita del lavoratore marittimo, seppure alle dipen-
denze dello stesso imprenditore, ¢ costituita solamente da una sequenza non continua di imbarchi
con distinti contratti di arruolamento, secondo il regime generale previsto dall’art. 325 c. nav.”
(Cass. 2.12.2016, n. 24672).

298 Paradigmatico in tal senso ¢ stato l'intervento del legislatore con la gia menzionata 1. 31.3.1977,
n. 91 in materia di indennita di fine rapporto, che era stata emanata proprio per sanare un contra-
sto giurisprudenziale sorto in virtt delle differenziazioni fra contrattazione collettiva corporativa e
di diritto comune in materia di straordinario retributivo.
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varicazione rispetto a disposizioni normative di diritto interno e/o a principi
di ordine internazionale a cio ha fatto riscontro una compensazione con I’ac-
quisizione di maggiori benefici in altri aspetti della disciplina contrattuale li-
beramente sottoscritta”, una tale previsione, che volutamente offusca gli inter-
venti della Corte costituzionale in materia di licenziamento, appare palese-
mente contraddittoria con il dato normativo emergente dallo stesso Codice
della navigazione, in cui il riferimento al contratto di arruolamento a tempo
indeterminato non contiene alcuna specificazione di tal genere, e pone diversi
dubbi sulla sua stessa legittimita.

Sul punto la giurisprudenza, con un approccio interpretativo pienamente con-
divisibile, & ormai chiara nell’affermare in modo netto che “deve escludersi che
la nozione di contratto a tempo indeterminato nell’ambito del lavoro nautico sia
diversa da quella propria dei rapporti di lavoro comune e che, nell’ambito della
disciplina contenuta nel codice della navigazione, la qualificazione di un rappor-
to come a tempo indeterminato significhi semplicemente che non vi sia prede-
terminazione del momento della sua risoluzione e che la sua durata coincida con
quella della convenzione di imbarco, con risoluzione del rapporto di lavoro all’at-
to dello sbarco del marittimo” #*, precisando al contempo che “in materia di la-
voro marittimo, lo sbarco del lavoratore non necessariamente coincide con la
risoluzione del rapporto (lo stesso contratto di lavoro a tempo indeterminato
puo essere caratterizzato da sbarchi e successivi imbarchi, con sospensione, ne-
gli intervalli, della prestazione lavorativa)”*® e ricordando come soltanto in casi
ben determinati (malattia, ordine dell’autorita) il codice faccia seguire allo sbar-
co la risoluzione del rapporto’*.

Cio che emerge con chiarezza da tali decisioni della Suprema Corte & che la
contrattazione collettiva nel settore del lavoro marittimo, che pure ha assunto
negli anni un suo concreto rilievo e continua a mantenere una forte presenza
nella prassi applicativa, non assume una particolare forza giuridica o una posi-
zione privilegiata nel sistema delle fonti rispetto ai contratti collettivi di un qua-
lunque altro settore, né sul piano dell’efficacia soggettiva, né su quello del rap-
porto con la fonte legale, a cui rimane pur sempre subordinata, fermo restando
il possibile utilizzo dello strumento del rinvio alla fonte collettiva stessa da parte
di diverse leggi nel settore marittimo.

Si tratta, d’altra parte, di quanto la Corte costituzionale ha avuto modo di af-
fermare da tempo, chiarendo come fosse necessariamente “da escludere che I'ul-
timo comma dell’art. 35 [dello Statuto dei lavoratori] costituisca un’investitura

29 Cass. 9.5.2016, n. 9296; Cass. 27.4.2018, n. 10279. Nello stesso senso Cass. 28.6.2022, n.
20692; Cass. 27.6.2022, n. 20524; Cass. 27.6.2022, n. 20536 (tutte in Dejure).

30 Cass. 17.3.2001, n. 3869; Cass. 23.3.1989, n. 1489; Cass. 29.9.1998, n. 9723.

301 Cass. 14.2.2020, n. 3826, ritenendo illegittimo il recesso intimato.
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ad associazioni sindacali di una potesta legislativa delegata”’”, rammentando

come “non risulta venuta meno la diversita di trattamento tra marittimi iscritti e
non iscritti ai sindacati” *® né “la diversita di situazione dei lavoratori nautici de-
terminata dagli stessi contratti collettivi di settore”’*™, con cio asserendo chia-
ramente come la contrattazione collettiva nel settore marittimo non abbia carat-
teri peculiari rispetto al contratto collettivo di diritto comune riconosciuto nel-

I’attuale assetto costituzionale repubblicano.

13. Contratto di arruolamento e principi di diritto internazionale privato

Una certa rilevanza sul piano regolativo, in virtt della complessa moltitudine
di rapporti internazionali che caratterizza la materia, & da rinvenire nella disciplina
di diritto internazionale privato, specie con riferimento a quei lavoratori marittimi
che si trovano a prestare la propria attivita su navi battenti bandiera estera.

11 Codice della navigazione continua a contemplare specifiche regole sui con-
flitti di legge, che non sono state oggetto di esplicita abrogazione ad opera della
legge 31.5.1995, n. 218, e sono quindi da considerarsi tuttora in vigore*®.

La generale regola in materia lavoristica & contenuta nell’art. 9 c. nav. e pre-
vede che i contratti di lavoro della gente del mare sono regolati dalla legge na-
zionale della nave, salva la diversa volonta delle parti se la nave ¢ di nazionalita
straniera. Tale riferimento regolativo deve tuttavia essere valutato ed interpreta-
to nel contesto internazionale in cui la norma si trova ad operare.

Si tratta di un principio consolidato del diritto internazionale privato, e an-
cor pill cogente nel momento in cui ci si trova ad operare in ambito lavoristico,
che hanno consentito di dubitare della stessa vigenza dell’art. 9 ¢. nav.>%.

Anche la giurisprudenza ha recepito le preoccupazioni emerse in dottrina,
anche se, in realta, non si &€ mai avuto modo di dubitare della vigenza dell’art. 9
c. nav., pur avendo cura di superare alcune rigidita della norma attraverso i rife-
rimenti applicativi ai principi generali del diritto internazionale del lavoro.

E, in effetti, Part. 9 c. nav. deve necessariamente essere interpretato coeren-

202, cost. 26.5.1976, n. 129.
38 C. cost. 3.4.1987, n. 96.
304 [pi.

39 Si tratta degli artt. 5-14 ¢. nav. In merito alla mancata abrogazione cfr. da ultimo P. IVALDI, Verso
la decodificazione del diritto internazionale privato della navigazione, in Dir. comm. int., 3, 2018, p. 633.

306 Cfr, L. MENGHINI, op. cit., p. 120, secondo cui 'art. 9 c. nav. sarebbe stato implicitamente
abrogato dall’art. 57 1. n. 218/1995 e dal richiamo alla convenzione di Roma del 1980, il cui art. 6
concerne specificamente il contratto individuale di lavoro e garantisce il rispetto delle norme im-
perative di protezione del contraente debole.
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temente con i principi di diritto internazionale privato che trovano oggi i prin-
cipali presupposti nella legge n. 218/1995 e nelle norme che sul piano interna-
zionale regolano la materia.

Se, quindi, per quel che concerne la giurisdizione, anche nell’ambito del la-
voro marittimo sara necessario rifarsi innanzitutto a quanto previsto dall’art. 3,
co. 1, 1. n. 218/1995 per cui la giurisdizione italiana sussiste quando il convenuto
¢ domiciliato o residente in Italia’” o vi ha un rappresentante che sia autorizza-
to a stare in giudizio a norma dell’art. 77 c.p.c., salvo semmai verificare ’even-
tuale posizione del raccomandatario marittimo secondo quanto previsto dall’art.
288 c. nav., per quanto invece riguarda la legge applicabile ¢ stato ritenuto che
I’eventuale riferimento alle regole contenute nella legge n. 218/1995 sia “piena-
mente coerente con il disposto dell’art. 9 cod. nav.”*%,

L’art. 57 1. n. 218/1995 prevede che le obbligazioni contrattuali, comprese
quelle derivanti dalla stipulazione di un contratto di lavoro, siano in ogni caso
regolate dalla Convenzione di Roma del 19.6.1980, il cui art. 3 pone la regola
generale secondo cui il contratto & regolato dalla legge scelta dalle parti. E perd
il successivo art. 6, relativo ai contratti di lavoro, ad introdurre la deroga in base
alla quale la scelta della legge applicabile ad opera delle parti non pud privare il
lavoratore della protezione assicuratagli dalle norme imperative della legge che
regolerebbe il contratto, in mancanza di scelta, a norma del paragrafo 2. Il con-
tratto di lavoro, salva la possibile applicazione della legge scelta dalle parti, sara,
quindi, generalmente regolato dalla legge del paese in cui il lavoratore compie
abitualmente il proprio lavoro oppure dalla legge del paese dell’azienda che ha
assunto il lavoratore, salvo che il contratto di lavoro presenti un collegamento
pil stretto con un altro paese.

Ebbene, secondo il ragionamento delle Sezioni Unite del 2015 dando appli-
cazione a tali principi, e quindi dando applicazione alla legge del luogo ove il
lavoratore ha compiuto abitualmente la prestazione lavorativa, non si finirebbe
in sostanza per allontanarsi da quanto gia previsto dall’art. 9 c. nav.

L’approccio interpretativo utilizzato dai giudici ha, comunque, portato ad in-
terpretare in maniera piuttosto elastica il riferimento volontaristico contenuto

397La giurisdizione italiana sussiste, inoltre, in base ai criteri stabiliti dalla Convenzione di Bru-
xelles del 17.9.1968, a cui & subentrato il regolamento CE n. 44/2001 sulla giurisdizione e I’esecu-
zione delle sentenze in materia civile e commerciale. In merito alla sussistenza della giurisdizione
italiana nel lavoro marittimo, laddove non sia identificabile un luogo di abituale svolgimento della
prestazione lavorativa o il luogo in cui sia situato lo stabilimento di assunzione secondo quanto
previsto dall’art. 5, co. 1, della Convenzione di Bruxelles, si ¢ affermata in giurisprudenza la pos-
sibilita di utilizzare anche i “criteri stabiliti per la competenza per territorio” contenuti nell’art.
603 c. nav. (Cass., S.U., 17.7.2008, n. 19595, in Dir. trasporti, 2010, 2, p. 397). In attuazione di tale
principio ¢ quindi stata ritenuta radicata la giurisdizione italiana nel caso del marittimo licenziato
con un telegramma ricevuto presso la propria residenza (Trib. Genova 10.1.2013, inedita a quanto
consta).

398 Cass., S.U., 9.2.2015, n. 2360, in Mass. giust. civ., 2015.
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nell’art. 9 c. nav., nel senso che “la volonta delle parti di cui all’art. 9 c.nav. puo
ritenersi validamente acquisita — in un contratto di lavoro marittimo — sulla base
della previsione di istituti tipici del diritto italiano, quali la tredicesima mensili-
ta, il trattamento di fine rapporto e la stesura del contratto in lingua italiana” >
ovvero “la volonta delle parti ... pud rilevarsi dalle espressioni utilizzate nel
contratto, che facciano riferimento ad istituti tipici di un ordinamento, e dalla
lingua in cui ¢ redatto” ™.

E stato altresi osservato come, in concreto, la nazionalita della nave costitui-
sca un criterio di collegamento la cui utilizzazione nell’ambito del sistema di di-
ritto internazionale privato “piuttosto che avere un valore assoluto, & condizio-
nata all'impossibilita di individuare altrimenti altri criteri di collegamento idonei
ad indicare un ordinamento coerente di tutela degli interessi e dei diritti di colo-
ro che sono coinvolti nelle situazioni relative al fatto tecnico della navigazio-
ne”’!! posto che “I'ordinamento giuridico nazionale individuato dalle norme di
diritto internazionale privato, quale ne sia il criterio di collegamento deve inten-
dersi nella sua globalita, e non gia limitatamente alla disciplina di singoli istituti
giuridici contemplati nel contratto”*'2.

Cio che, in realta, appare fondamentale anche per la giurisprudenza piu re-
cente, e che puo considerarsi orientamento ampiamente consolidato, ¢ in ogni
caso la ferma convinzione che la disciplina richiamata dall’art. 9 c. nav. non pos-
sa trovare applicazione quando vengano in rilievo i principi correlati all’ordine
pubblico internazionale o alle norme di applicazione necessaria, nel senso che
“I'applicabilita ai contratti di lavoro della gente di mare della disciplina richia-
mata dall’art. 9 c.nav. trova un limite ... nella contrarieta alle norme costituzio-
nali, all’ordine pubblico ed al buon costume, tra cui rientra anche il generale
principio di favore nei confronti del prestatore di lavoro che nell’ordinamento
giuridico italiano ha carattere fondamentale” ",

39 Cass., S.U., 28.10.1998, n. 10730, in Dir. maritt., 2000, p. 521.
310 Cass., S.U., 18.10.1993, n. 10293, in Dir. maritt., 1994, p. 785.

31 Cass., S.U., 18.10.1993, n. 10293, cit., che ne deduce come lo stesso art. 9 “non utilizza la
nazionalita della nave come criterio di collegamento esclusivo”. Nel caso sottoposto alla Suprema
Corte, con regolamento preventivo di giurisdizione, si trattava di un marittimo italiano che aveva
lavorato a bordo di uno yacht battente bandiera britannica e di proprieta di un armatore egiziano,
pur avendo le parti inserito nel contratto riferimenti espliciti ad istituti tipici della legislazione ita-
liana. Posto che il rapporto era cessato in Italia, secondo il Supremo collegio non sussistevano dubbi
circa la giurisdizione del giudice italiano e I'applicazione della normativa italiana.

312 Cass. 1.6.2006, n. 13053, in Dzr. maritt., 2008, 4, 1274, nell’ambito di una fattispecie in cui,
designata la legge italiana nel contratto di imbarco su nave di nazionalita straniera per materie di-
verse dalla prescrizione, le censure avverso la decisione di merito concernevano I’asserito assog-
gettamento del singolo istituto giuridico della prescrizione alla legge della nazionalita della nave.

313 Cass. 9.3.1998, n. 2622, in Foro it., 1999, 1, p. 983; Cass. 20.3.1987, n. 2787, in Mass. giust.
civ., 1987, 3; Cass. 14.11.1986, n. 6705, in Mass. giust. civ., 1986, 11; Pret. Chiavari, 18.5.1999, in
Dir. maritt., 2000, p. 960; Pret. Genova, 15.9.1998, in Dir. maritt., 2000, p. 568.
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Dando applicazione a tali principi, e pur nell’ambito applicativo dell’art. 9 c.
nav., sono diversi i casi in cui la giurisprudenza ¢ riuscita a garantire anche ai
marittimi imbarcati su navi straniere ’applicazione dei principali istituti lavori-
stici previsti dalla legislazione italiana.

Si ¢ innanzitutto ritenuto che debba considerarsi contraria all’ordine pubbli-
co una disposizione straniera che consenta al datore di lavoro di recedere libe-
ramente, con la conseguente necessaria applicazione dell’art. 18 1. n. 300/1970°*.
In tal senso ¢ stata ritenuta contraria all’ordine pubblico, con la necessaria ap-
plicabilita della legge italiana, anche la legge panamense, richiamabile quale leg-
ge di bandiera della nave, in quanto non contiene una procedura analoga a quel-
la prevista dall’art. 7 dello Statuto “che deve ritenersi principio di civilta giuridi-
ca perché connaturato al diritto di difesa e posto ad escludere il c.d. recesso ad
nutum (ammesso invece dalla normativa panamense)”*".

Sono poi numerosi gli interventi che hanno ritenuto di poter dare applicazione
agli istituti retributivi previsti dalla legislazione italiana, essendo ormai consolidato
il principio per cui “in base ad una valutazione globale del trattamento riconosciu-
to al lavoratore, venga assicurata allo stesso una retribuzione sufficiente e propor-
zionata, ai sensi dell’art. 36 della Costituzione” ', ed ¢ stato, poi, riconosciuto in
ogni caso applicabile al marittimo anche il trattamento di fine rapporto’"’.

14. Un’interpretazione sistematica secondo Costituzione

Da tutto quanto precede emerge la consapevolezza che il rapporto di lavoro
marittimo incentrato attorno al contratto di arruolamento, al di fuori delle sue
peculiari esigenze correlate alla necessita di tutelare la sicurezza della nave e del-
la navigazione, non si discosti pitt di tanto dal rapporto di lavoro subordinato
dei lavoratori di terra, tanto per le modalita di esecuzione della prestazione lavo-
rativa quanto per le esigenze protettive apprestate dall’ordinamento.

Tale lettura sembra, in realta, imporsi quasi naturalmente con riferimento al
rispetto dei fondamentali principi costituzionali di uguaglianza e di parita di
trattamento, secondo le precise ricostruzioni applicative fin qui emerse ad opera
della Corte costituzionale, attraverso il costante approccio interpretativo della
giurisprudenza e grazie al continuo impegno del legislatore ad estendere al lavo-
ro marittimo le norme gia presenti nell’ordinamento a tutela del lavoro subordi-

314 Cass. 9.3.1998, n. 2622, cit.
315 Trib. Genova 10.1.2013, cit.

316 Cass., S.U., 9.2.2015, n. 2360, cit., pur non ritenendo indispensabile il riferimento ai minimi

retributivi previsti dalla contrattazione collettiva.
317 Pret. Chiavari, 18.5.1999, cit.
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nato, eliminando al contempo differenze di trattamento non necessarie e non
pertinenti con tali principi.

In virtu di tale percorso interpretativo ci si potrebbe, quindi, domandare se
I’art. 1 c. nav. non possa, per quel che in particolare concerne il lavoro maritti-
mo, aver subito una qualche incrinatura nella sua formale rigidita, con una let-
tura che si possa avvicinare a quanto gia oggi previsto dall’art. 2239 c.c. che,
quale norma di chiusura, consente di utilizzare le norme costruite attorno al la-
voro subordinato all’interno dell’impresa’®'® anche per i lavoratori subordinati in
particolari rapporti “in quanto compatibili con la specialita del rapporto”.

Questo, a ben vedere, & un passaggio interpretativo che sembrerebbe implici-
tamente gia affiorato negli ultimi anni da parte di quelli autori che pit di altri
hanno sottolineato il percorso attrattivo del lavoro marittimo verso la disciplina
del lavoro subordinato ordinario’®”, e che potrebbe essere ulteriormente corro-
borato provando ad estendere alla questione in discussione parte del dibattito
emerso negli ultimi anni relativo alle modalita con cui le norme costituzionali
debbono essere integrate nella legislazione ordinaria.

Si tratta, innanzitutto, della possibilita di effettuare un’interpretazione costi-
tuzionalmente orientata delle norme dell’ordinamento. Come ¢ stato ben eviden-
ziato in dottrina*?° sussiste una netta evoluzione temporale dell’approccio segui-
to dalla Corte costituzionale per valorizzare I'interpretazione conforme a costi-
tuzione da parte del giudice ordinario, che sarebbe possibile suddividere in tre
fasi ben distinte.

Una prima fase, che puo essere temporalmente collocabile dal momento dell’en-
trata in funzione della Corte costituzionale ed estensibile fino alla meta degli anni
’60, caratterizzata dal ruolo preponderante dello stesso giudice costituzionale, che si
¢ addossato I'onere di un controllo piu severo sull’attivita dei giudici, invitando im-
plicitamente i giudicanti a sollevare le questioni ogni volta che sia possibile.

Una seconda fase in cui la Corte ha ritenuto di poter coinvolgere pit diret-
tamente la giurisprudenza di merito come di legittimita nel considerare il testo

318 Fermo restando che, nonostante 'ampia discussione nella dottrina navigazionistica circa le
eventuali differenze fra “esercizio della nave” e sussistenza di un’“impresa di navigazione”, nel-
I’ambito dell’attivita organizzativa dell’armatore non sempre si ¢ “nel campo dell'impresa” (E. SPA-
SIANO, Armatore, in Enc. dir., 111, Giuffre, 1958, p. 17).

319 Cfr. G. CAMARDA, Fonti, cit., p. 18 ss.; C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 10.

320Sul punto ex mzultis si vedano P. PERLINGIERI, Interpretazione e legalita costituzionale, ESI,
2012; E. LAMARQUE, La fabbrica delle interpretazioni conformi a Costituzione tra Corte costituzio-
nale e giudici comunt, in La fabbrica delle interpretazioni, Giuffre, 2012, p. 37; L. IANNUCCILLI,
L'interpretazione secundum costitutionem tra Corte costituzionale e giudici comuni, brevi note sul
tema, 2009, in www.cortecostituzionale.it; L. PALADIN, Costituzione, preleggi e codice civile, in
Riv. dir. civ., 1993, 1, p. 19; G. ZAGREBELSKY, I/ sistema costituzionale delle fonti del diritto, Utet,
1984; V. ONIDA, L’attuazione della Costituzione fra magistratura e Corte costituzionale, in Scritti in
onore di Costantino Mortati, IV, Giuffre, 1977.
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costituzionale quale fondamentale pietra angolare dell’ordinamento giuridico, in
cui si chiamano pit concretamente i giudici a fare diretto uso del dettato costi-
tuzionale quale fonte interpretativa*?!.

Una terza fase, che si ritiene sia cominciata a partire dalla meta degli anni *90
e sia tuttora in atto’??, in cui si invitano in modo pitl pressante i giudici a proce-
dere direttamente ad interpretazioni adeguatrici prima di sollevare una eventua-
le questione di costituzionalita, attraverso la “inammissibilita della questione di
legittimita costituzionale quando sia stata omessa dal giudice a guo Iattivita di
interpretazione c.d. adeguatrice” *?.

Tale orientamento consentirebbe al giudice ordinario non soltanto di poter
scegliere fra piu interpretazioni possibili quella conforme al dettato costituzio-
nale, ma vi rientrerebbero anche i casi nei quali il giudice “opera una rilettura
radicalmente diversa e innovativa della portata della norma, all’'unico scopo di
adeguarla (interpretazione “adeguatrice”) alle esigenze minime ritenute costitu-
zionalmente inderogabili”*%*, cosi come ¢ comunemente ritenuto possibile uti-
lizzare tale rilevante strumento interpretativo in caso di lacuna, come spesso ca-
pita al giudice del lavoro abituato da anni a dare diretta applicazione a principi
costituzionali spesso nel completo vuoto normativo, ma non “quando esista una
normativa di legge applicabile al caso, a meno che questa normativa non sia
formulata attraverso una clausola generale” *%.

Se di fronte all'impossibilita di superare il tenore letterale di una norma rite-
nuta contraria a precetti costituzionali il giudice ordinario non potra che solle-
vare la questione di costituzionalita innanzi alla Corte costituzionale*?, pit inte-

321 Risale al 1965 un congresso dell’ANM nella cui relazione veniva espressamente previsto come
sia dovere del giudice “1) applicare direttamente le norme della Costituzione, quando cio sia tec-
nicamente possibile in relazione al fatto concreto controverso; 2) rinviare all’esame della Corte
costituzionale, anche d’ufficio, le leggi che non si prestino ad essere ricondotte, nel momento in-
terpretativo, al dettato costituzionale; 3) interpretare tutte le leggi in conformita ai principi conte-
nuti nella Costituzione, che rappresentano i nuovi principi fondamentali dell’ordinamento giuri-
dico statuale” (E. BRUTI LIBERATI, L. PALAMARA (a cura di), Cento anni di Associazione Magistrati,
Ipsoa, 2009, p. 14).

*22 Tale indirizzo del giudice costituzionale viene normalmente fatto risalire a C. cost. n. 356/1996,
in cui il giudice delle leggi a fronte di due interpretazioni possibili, una delle quali necessitava pe-
o di una pronuncia di illegittimita, affermava che “le leggi non si dichiarano costituzionalmente
illegittime perché & possibile darne interpretazioni incostituzionali (e qualche giudice ritenga di dar-
ne), ma perché é impossibile darne interpretazioni costituzionali”; e a C. cost. n. 350/1997, in cui si
invitava il giudice 4 guo ad andare anche contro il diritto vivente per proporre un’interpretazione
ritenuta conforme a costituzione.

33 G. D’AMICO, Problemi (e limiti) dell applicazione diretta dei principi costituzionali nei rap-
porti di diritto privato (in particolare nei rapporti contrattuals), in Giust. civ., 2016, 3, p. 457.

324V, ONIDA, op. cit., p. 537.

32 G. D’AMICO, op. cit., p. 461.

326 Sul punto si veda C. cost. ordinanza n. 322/2001, in cui con un provvedimento di inammis-
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ressante appare quell’orientamento dottrinale’?’ e giurisprudenziale®?® che ritie-
ne di poter utilizzare le clausole generali, con particolare riferimento alle clauso-
le di correttezza e buona fede, quali ideali canali di applicazione effettiva dei
fondamentali precetti costituzionali, i quali sono sovraordinati alle norme posi-
tive nel senso che “vincolano anzitutto lo stesso legislatore in quanto criteri di-
rettivi dell’attivita di formazione delle norme giuridiche; in secondo luogo im-
partiscono al giudice parametri di interpretazione teleologica della lex lata e li-
nee direttrici per lattivita di integrazione delle lacune” *?,

Ebbene, ¢ in un tale contesto interpretativo che, per dare concreta e tangibile
rilevanza ai fondamentali principi di eguaglianza e parita di trattamento costitu-
zionalmente tutelati nell’ambito delle fonti del diritto applicabili al lavoro marit-
timo, appare possibile ritenere che la seconda parte del secondo comma dell’art.
1 c. nav.,, e cio¢ il riferimento all’ambito del “diritto civile”, e quindi per quel
che concerne il rapporto di lavoro all’intero apparato normativo normalmente
applicabile al rapporto di lavoro subordinato ordinario, abbia assunto una sua
concreta vis espansiva, consentendo, attraverso quella che potremmo definire
un’interpretazione sistematica e permanente secondo Costituzione, di poter ri-
tenere applicabili anche al lavoro marittimo le norme gia previste per il lavoro
subordinato ordinario “in quanto compatibili con la specialita del rapporto”,
con la conseguenza che, laddove non vi siano specifiche ed esplicite norme ap-
plicative valide per il lavoro marittimo, la comune disciplina del lavoro subordi-
nato possa considerarsi applicabile, anche eventualmente per un ausilio inter-
pretativo, con I'unica eccezione in cui si possa configurare uno specifico contra-

sibilita la Corte costituzionale invitava la Corte di Cassazione a procedere con un’interpretazione
costituzionalmente orientata, ma soltanto perché I'interpretazione fatta propria dalla Cassazione
“per un verso si sarebbe formata nel silenzio del dettato normativo — e dunque non sarebbe impo-
sta dal tenore letterale della norma — mentre per un altro verso non sarebbe rispondente ad alcuna
regola generale dell’ordinamento”. Ancora pill recentemente, C. cost. n. 338/2011, la Corte costi-
tuzionale ha avuto modo di pronunciarsi, dichiarandone I'incostituzionalita, in merito ad una
norma il cui tenore testuale non poteva essere superato in sede strettamente ermeneutica. Il caso &
particolarmente rilevante poiché a sollevare la questione di costituzionalita sono state le Sezioni
Unite della Cassazione che, in materia di indennita di esproprio, hanno dovuto rivedere un’inter-
pretazione particolarmente diffusa in giurisprudenza che pero, per superare i dubbi di legittimita
costituzionale, forzavano il tenore letterale della norma. La Corte costituzionale ha ritenuto am-
missibile la questione, dichiarando l'illegittimita costituzionale dell’art. 16 d.lgs n. 504/1992.

327 Fra cui & opportuno richiamare S. RODOTA, Le fonti di integrazione del contratto, Giuffre,
1966; P. PERLINGIERI, Norme costituzionali e rapporti di diritto civile, ESI, 1980. Per quanto in
particolare concerne il rapporto di lavoro subordinato v. per tutti P. TULLINI, Clausole generali e
rapporto di lavoro, Maggioli, 1990; P. CAMPANELLA, Clausole generali e 0bblight del prestatore di
lavoro, in AIDLASS, Clausole generali e diritto del lavoro, Giuffre, 2014.

328 Diverse sono le pronunce che ritengono di poter dare concreta attuazione ai principi costi-
tuzionali, soprattutto tramite I'utilizzo di clausole generali quali la buona fede, fra cui v. Cass.
18.9.2009, n. 20106, in Giust. civ., 2010, 11, 1, p. 2547.

3291,. MENGONI, Diritto e valors, Il Mulino, 1985, p. 6.
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sto, attuale o potenziale, con il fondamentale principio della “sicurezza della na-
vigazione”.

Tale ipotesi interpretativa, che sul piano dell’effettivita della normativa ap-
plicabile non si discosta pit di tanto dalla lettura di coloro che gia da tempo
continuano a sottolineare la necessita sistemica di riconoscere la concreta forza
attrattiva del lavoro subordinato ordinario, consente probabilmente di optare
per un pit lineare e sistematico approccio ricostruttivo, utile soprattutto per va-
lutare la possibile applicabilita anche al lavoro marittimo delle novita normative
introdotte nell’ordinamento a tutela della generalita dei lavoratori subordinati
nel momento in cui il legislatore non dovesse aver previsto una specifica disci-
plina per il settore marittimo.



CAPITOLO IT
LA DISCIPLINA PUBBLICISTICA

SOMMARIO: 1. La disciplina pubblicistica del lavoro nautico. — 1.1. L’iscrizione in matricole,
registri e albi. — 1.2. Natura giuridica dell’iscrizione nella matricola e rapporto con il con-
tratto di arruolamento. — 2. Il riconoscimento delle capacita tecniche: titoli, competenze e
abilitazioni. — 2.1. T documenti di lavoro. — 3. La regolazione del Mercato del Lavoro. —
3.1. 1l collocamento italiano della gente di mare. — 3.2. L’attuale assetto del sistema di re-
clutamento e collocamento dei marittimi. — 3.3. L’istituto collettivo del Turno particola-
re. — 4. L’equipaggio. — 4.1. Obblighi e doveri dell’equipaggio. — 5. Il Comandante. — 5.1.
1l Comandante e la categoria di dirigente. — 5.2. Il potere disciplinare pubblicistico del
Comandante.

1. La disciplina pubblicistica del lavoro nautico

11 Codice della navigazione, riprendendo un impianto gia consolidatosi con
i codici del commercio e della marina mercantile post-unitari, ha provveduto
a costruire attorno a coloro che svolgono la propria attivita lavorativa nel set-
tore della navigazione, i quali “s’inseriscono nella particolare organizzazione
di bordo, costituita dalla nave e dall’aeromobile” !, uno specifico apparato re-
golativo di diritto pubblico, che tuttora definisce i contorni del lavoro marit-
timo, ne modifica gli approcci ricostruttivi e si interseca con la disciplina pri-
vatistica che pur sempre regolamenta il rapporto contrattuale di lavoro fra le
parti, delineando una delle piu rilevanti differenze con la disciplina del lavoro
comune.

I profili di tutela dell’interesse pubblico che, anche nel sistema costituzionale
vigente, giustificano tali apparati regolativi sono diversi e ben rimarcati dalla dot-
trina, che, in relazione alla situazione di “isolamento dell’equipaggio della nave
o dell’aeromobile dalle altre parti del mondo esterno, isolamento che i progressi
pit recenti delle comunicazioni hanno sensibilmente attenuato, ma non elimina-

UA. LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. TULLIO, Manuale di Diritto della Navigazione, Giuf-
fre, 2004, p. 367. Nella presente trattazione ci si soffermera ovviamente sugli aspetti correlati al
lavoro marittimo.
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to” ?, usualmente li sintetizza nel generico interesse statuale alla “sicurezza della
navigazione”.

Tale concetto ¢ stato ben esemplificato gia da risalente dottrina, che ne ha
tracciato 1 contorni semantici, rinvenendo nella nozione di “sicurezza della navi-
gazione” un significato pitt ampio correlato alla necessita di “rimuovere i perico-
li alla vita umana, impedire la perdita di beni preziosi o indispensabili all’econo-
mia del Paese: sono, queste, le esigenze di fronte a cui lo Stato, qualunque Stato,
nella fase di cultura e di civilta in cui viviamo, non rimane indifferente”>.

Gli studiosi pit recenti, pur continuando a focalizzarsi su tale nozione, ne
hanno in qualche modo attenuato i contorni®, storicizzandone 1’evoluzione ed
evidenziando altresi come un’enfasi ed una idealizzazione eccessiva di tale aspet-
to possano far affiorare alcune incongruenze nel trattamento protettivo dei lavo-
ratori marittimi rispetto ai lavoratori comuni’.

L’interesse pubblicistico statuale alla “sicurezza della navigazione” si concen-
trerebbe, in particolare, sui profili correlati alla “organizzazione del personale” ¢,

2 A. TORRENTE, I contratti di lavoro della navigazione, Giuffre, 1948, p. 28, chiarendo in ma-
niera molto esplicita che “mentre sulla terra ferma ¢ sempre possibile 'intervento protettivo dello
Stato, la collettivita viaggiante della nave o dell’aeromobile deve con propri mezzi e da sola affron-
tare tutti i rischi della navigazione: essa percio formerebbe un piccolo Stato, uno Stato che non
conosce vicini pronti ad aiutarlo e deve superare con proprie forze la lotta continua contro le insi-
die del viaggio”. Si tratta di un’impostazione che prende spunto, adattandole con pitl precisione al
rapporto di lavoro, dalle analoghe e classiche considerazioni di A. SCIALOJA, Corso di diritto della
navigazione, Roma, 1943.

> A. TORRENTE, op. cit., p. 32, che in ogni caso esclude a priori che la navigazione possa consi-
derarsi, in sé e per sé, quale servizio pubblico.

4Cfr. R. DE LUCA TAMAJO, La norma inderogabile nel diritto del lavoro, Jovene, 1976, p. 190, il
quale nel riscontrare nel settore del lavoro nautico gran parte delle disposizioni assolutamente inde-
rogabili previste dall’ordinamento ritiene che “I'interesse alla sicurezza della navigazione, talora enfa-
tizzato dal codice del 42 e dal substrato culturale ed ideologico ad esso sotteso, ha prodotto una se-
rie di irrigidimenti a livello normativo nel senso di una diffusa preclusione nei confronti di eventuali
accentuazioni della tutela dei prestatori del settore ad opera dell’autonomia collettiva o individuale”;
in tal senso gia G. BRANCA, Contratto di arruolamento e lavoro subordinato, Giuffre, 1967, p. 93.

> Cfr. in particolare C. ENRICO LUCIFREDI, I/ Contratto di arruolamento, Cedam, 1990, p. 78, se-
condo cui “ci sono due sole soluzioni possibili: o la sicurezza della navigazione corrisponde perfet-
tamente alla tutela dell’attivita produttiva e dei lavoratori di ogni settore lavorativo; o & rimasta in
generale un’enfasi nominalistica, almeno nell’ambito contrattuale del lavoro, di tradizione antica, ma
di scarsa consistenza pratica, essendo limitata agli aspetti organizzativi e ad alcuni particolari obbli-
ghi imposti agli arruolati, al di fuori delle loro mansioni, per la tutela di altri interessi, di terzi (nel
caso, ad esempio, del soccorso in mare), o dell'impresa di navigazione (come il recupero dei relitti)”.

¢ A. TORRENTE, op. cit., p. 33, il quale basa le proprie teorie riprendendo nell’ambito dell’im-
presa di navigazione due concetti propri della dottrina commercialistica tedesca (“Unternehmen”
e “Betrieb”) per distinguere fra la nozione di impresa e quella dell’organizzazione del lavoro all’in-
terno dell'impresa, caratterizzata da finalitd propriamente tecniche da cui emergerebbe pretta-
mente I'interesse pubblicistico. I’esemplificazione ripresa dal diritto tedesco risulta di particolare
utilita nell’ambito del diritto della navigazione ed ¢ stata ripresa dalla dottrina successiva allo sco-
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al fine di garantire “la tutela dei naviganti, la sicurezza delle spedizioni e delle
persone che vi partecipano, I'ordinato e pacifico svolgimento della vita di bor-
do, l'igiene e I'abitabilita degli alloggi, il benessere degli equipaggi”’, attraverso
la verifica che “chi svolge la professione nautica possegga e mantenga tutti i re-
quisiti richiesti sul piano dell’idoneita fisica, morale e professionale ... [e] che Iat-
tivita si svolga con I'osservanza di quelle regole disciplinari e di comportamento
che intendono soprattutto salvaguardare I'interesse pubblico alla sicurezza della
navigazione” 8. Non solo, si & avuto modo di osservare come gli effetti si estenda-
no ai profili contrattuali ed al rapporto lavorativo sottostante se ¢ vero che “I’or-
dinamento pubblicistico della professione nautica, marittima ed aerea, ab exter-
no per larga parte comprime la disciplina del particolare contratto e rapporto
privato di lavoro””.

Se ¢ innegabile che tale fondamentale concetto sia stato concepito in tempi
diversi e plasmato dall’evoluzione storica del trasporto marittimo, appare in realta
ancora diffusa I'idea che anche in un periodo come quello attuale in cui le inno-
vazioni tecnologiche hanno attenuato sensibilmente i pericoli correlati al tra-
sporto via mare e reso la condizione dei lavoratori marittimi sensibilmente meno
pericolosa e complicata, continuano tuttavia a persistere molte di quelle ragioni
che hanno giustificato il rigore del diritto pubblico per regolare alcuni aspetti
essenziali della disciplina del lavoro marittimo.

La correlazione fra spunti pubblicistici propri del lavoro marittimo e profili
di specialita della disciplina lavoristica rispetto al lavoro comune, focalizzati at-
torno alle necessita correlate alla “sicurezza della navigazione”, rimane in ogni
caso centrale anche in diverse pronunce del giudice delle leggi'® e della giuri-
sprudenza di legittimita, ferma nel ritenere che “il rapporto di lavoro marittimo
si basa, come tutti gli altri rapporti di lavoro, sul normale scambio tra prestazio-

po di far emergere alcune peculiari caratteristiche della materia navigazionistica, nel cui ambito
una singola nave, pur potendo far parte di un’impresa pitt ampia composta da una pluralita di
mezzi navali (nei cui confronti viene utilizzato il termine “Unternehmen”), esprime una propria
spiccata autonomia (e risponde al significato del termine “Betrieb”) quale mezzo “idoneo a realiz-
zare un proprio e determinato scopo tecnico” (A. LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. TUL.-
LIO, op. cit., 2004, p. 307).

"D. GAETA, 1] personale della navigazione, in Enc. dir., XXXIII, Giuffre, 1983, ora inserito in
D. GAETA, Scritti di diritto della navigazione, Giuffre, 1991, p. 660.

8 L. MENGHINL, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, Giuffre, 1996, p. 136.

°G. MINERVINI, I/ lavoro nautico, Cacucci, 1961, p. 38, che pure rimane fermo nell’affermare
come “il controllo esercitato dallo Stato su questa, come su altre professioni, nulla toglie alla natu-
ra privata del rapporto, in base al quale 'opera professionale si esplica, e del negozio da cui il
rapporto discende” (7, p. 37).

10 Ex meultss le gia citate pronunce del giudice delle leggi, C. cost. nn. 124/1962, 129/1975, 96/1987.
Le modalita con cui tale principio ¢ di volta in volta evocato dal giudice costituzionale fanno com-
prendere come si tratti di uno degli snodi fondamentali per differenziare o meno un certo aspetto
della disciplina del lavoro nautico da quella del lavoro comune, ma senza che il significato di tale
nozione sia mai stato esplicitato fino in fondo dalla Corte costituzionale.
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ne e retribuzione, ma si distingue dagli altri a causa di un elemento aggiuntivo
relativo alla sicurezza della nave e della navigazione ... tale elemento aggiuntivo
ha costituito la ragione della differenziazione del lavoro nautico rispetto alla ge-
nerale nozione di cui all’art. 2094 c.c., in termini di specialita della fattispecie e
ha giustificato la previsione di un “corpus” normativo autonomo” .

Gli aspetti pubblicistici della disciplina, che come si ¢ visto hanno accompa-
gnato |’evoluzione del lavoro nautico nel corso del tempo ma che non possono
“giungere al punto di ravvisare I'esercizio di un servizio pubblico o di un servi-
zio di pubblica necessita: lo scopo cui é rivolta I’attivita marittima resta di regola
privato e I'interesse pubblico viene riposto unicamente nelle condizioni di svol-
gimento dell’attivita stessa” '2, emergono ben prima del momento dell’imbarco,
e si sostanziano nella necessaria iscrizione in specifici elenchi tenuti dalla pub-
blica autorita, nella minuziosa previsione delle modalita con cui riconoscere le
capacita tecniche necessarie allo svolgimento dei compiti da affidare al persona-
le, nella previsione di un particolare canale di gestione e regolazione del collo-
camento per la gente di mare, nel riconoscere un peculiare ruolo all’insieme del-
la forza lavoro, che assume la denominazione di “equipaggio”, sottoposto al
controllo ed alla disciplina del Comandante.

Una delle modalita con cui il Codice della navigazione rafforza tali aspetti
consiste senza dubbio nelle norme sanzionatorie di carattere penale contenute
nel Codice della navigazione che, pur essendo state oggetto negli ultimi anni di
diversi provvedimenti di depenalizzazione ”, rafforzano notevolmente la disci-
plina pubblicistica caratteristica del lavoro nautico, posto che, come osservato
da attenta dottrina, “I’attribuzione di rilievo penale a fatti che solitamente inci-
dono soltanto sul piano negoziale costituisce indubbiamente uno degli esempi
pit significativi della commistione tra diritto pubblico e diritto privato tanto
frequente nel diritto della navigazione” 4.

Limitandoci all’ambito della navigazione marittima, dal punto di vista defini-

1 Cass. 20.6.2013, n. 15561, in Grust. civ., 2013, 9, 1, p. 1708 con nota di COMENALE PINTO.

2D. GAETA, Il personale, cit., p. 660; A. TORRENTE, op. cit., p. 31; L. MENGHINI, op. cit., p.
141. Si tratta di un approccio condivisibile che pud considerarsi prevalente in dottrina. L’inter-
secarsi di aspetti pubblicistici e privatistici ha, in realta, fatto emergere posizioni differenti nel cor-
so del tempo, che hanno teso ad enfatizzare in modo pitt 0 meno diretto 'ambito pubblicistico. E
infatti possibile rinvenire posizioni che sottolineano in modo pitt marcato gli aspetti di diritto
pubblico tanto da ravvisare nell’attivita marittima un servizio pubblico (A. SCIALOJA, Corso di di-
ritto della navigazione, Roma, 1943, p. 165), o un “servizio privato di un pubblico esercizio” (E.
ALIOTTA, I/ comandante della nave nell esercizio di pubbliche attivita, Libreria Scientifica Editrice,
1948, p. 157) ovvero “un’attivita rivolta al conseguimento di un fine di interesse pubblico” (A.
LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. TULLIO, op. cit., 2004, p. 71).

B Tra le norme che hanno modificato le disposizioni penali del Codice della navigazione, preve-
dendo in diversi casi soltanto sanzioni amministrative, debbono essere richiamate il d.lgs 30.12.1999,
n. 507; il d.Igs 15.3.2006, n. 151;lal. n. 23.9.2013, n. 113.

1“1, MENGHINI, op. cit., p. 143.
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torio I'art. 114 ¢. nav. comprende nel “personale marittimo”, per la cui organiz-
zazione amministrativa e alla cui disciplina provvede I’amministrazione dei tra-
sporti e della navigazione (art. 113 c. nav.): la gente di mare®, il personale ad-
detto ai servizi dei porti'® ed il personale tecnico delle costruzioni navali .

Partendo da tali riferimenti normativi si & sviluppato un ampio dibattito con-
cernente la compiuta definizione di coloro che possono definirsi lavoratori ma-
rittimi,

Non sembra vi siano particolari esitazioni nel tracciare un confine ampio del-
la “professione nautica”, da considerare “anzitutto come fenomeno distinto ri-
spetto alla disciplina del contratto di arruolamento” '® e che la dottrina estende a
“qualsiasi tipo di attivita nautica, prestata anche occasionalmente e senza il per-
seguimento dello scopo di lucro, dato che anche in questi casi marginali lo svol-
gimento di detta attivita determina I’appartenenza al personale navigante” %, fa-
cendo rientrare nella nozione di “lavoro nautico” in senso generale “ogni genere
di prestazione lavorativa che un qualsiasi soggetto effettua, a qualunque scopo, a
bordo di una nave e per il servizio di questa, sia a titolo gratuito che a titolo
oneroso” %°.

Cosi come appare prevalente I'idea che il carattere professionale dell’attivita
nautica “non ¢ legato al tipo di contratto in base al quale essa ¢ svolta”?', po-
tendosi riscontrare, oltre al tipico e maggiormente diffuso contratto subordinato

5 La gente di mare si divide in tre categorie (art. 115 c. nav.): 1) personale di stato maggiore e
di bassa forza addetto ai servizi di coperta, di macchina e in genere ai servizi tecnici di bordo; 2)
personale addetto ai servizi complementari di bordo; 3) personale addetto al traffico locale e alla
pesca costiera.

1*Dopo che la legge n. 84/1994 ha eliminato dall’elenco i lavoratori portuali, inizialmente in-
seriti al numero 2, oggi ’art. 116 c. nav. comprende: 1) i piloti; 3) i palombari in servizio locale; 4)
gli ormeggiatori; 5) i barcaioli.

71art. 117 c. nav. comprende: 1) gli ingegneri navali; 2) i costruttori navali; 3) i maestri d’ascia e
i calafati.

18G. BRANCA, op. cit., p. 56, che sottolinea altresi come la professione marittima si ponga “per
determinati aspetti sullo stesso piano del fenomeno giuridico rappresentato dalle altre professioni
controllate”.

Y1, MENGHINI, op. cit., p. 137; in senso solo parzialmente diverso D. GAETA, I/ personale, op.
cit., p. 652, secondo cui 'appartenenza al personale navigante verrebbe meno soltanto “quando
Pattivita ¢ esplicata a bordo di unita da diporto senza fini di lucro”, caso in cui sarebbe escluso il
carattere professionale della prestazione di lavoro.

G, RIGHETTL, Trattato di Diritto marittimo, IV, Giuffre, 1999, p. 9 che precisa come la no-
zione va estesa a prescindere dal datore di lavoro, proprietario, armatore della nave o un soggetto
diverso da questi.

L. MENGHINL, op. cit., p. 138; G. BRANCA, op. cit., p. 25; C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto,
cit., p. 8. In particolare pud ritenersi ormai superata la tesi, sostenuta in passato da parte della dot-
trina (A. TORRENTE, op. cit., p. 38; A. SCIALOJA, op. cit., p. 187), “per la quale l'iscrizione ¢é richie-
sta solo per 'effettuazione di attivita professionale in regime di lavoro subordinato” (L. MENGHI-
NI, op. cit., p. 138).
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di arruolamento, anche altre tipologie contrattuali come quello di lavoro auto-
nomo per lattivita di piloti, palombari ed ormeggiatori o di trasporto per I'at-
tivita di barcaioli.

Peraltro, su tale linea estensiva sul piano definitorio si pone anche il recente d.Igs
12.5.2015, n. 71, che ha attuato nel nostro ordinamento la direttiva 2012/35/UE,
modificativa della direttiva 2008/106/CE e successivamente abrogata e sostituita
dalla direttiva 2022/993, concernente i requisiti minimi di formazione della gen-
te di mare, che definisce lavoratore marittimo “ogni persona che svolge, a qual-
siasi titolo, servizio o attivita lavorativa a bordo di una nave che ha ricevuto una
formazione ed ¢ in possesso di un certificato di competenza o di un certificato
di addestramento o di una prova documentale”, senza alcuno specifico collega-
mento con la tipologia contrattuale utilizzata.

Cio che ha invece creato piu di qualche sfumatura differenziata fra le posi-
zioni della dottrina & la lettura interpretativa delle disposizioni del Codice della
navigazione che contemplano la necessita di iscrizione nelle matricole, per la
gente di mare, e nei registri, per il personale addetto ai servizi portuali (art. 118
c. nav.), e di quelle norme che definiscono la composizione dell’equipaggio (art.
317 c. nav.).

Da un lato si tende a privilegiare una lettura piu rigorosa del dettato norma-
tivo, sottolineando come le prestazioni lavorative svolte a bordo della nave pos-
sano essere rese soltanto da soggetti iscritti nelle matricole e nei registri contem-
plati dal codice, posto che “I'iscrizione costituisce una condizione per I'esercizio
dell’attivita nautica e un requisito di validita del contratto di arruolamento” .

Dall’altro viene data maggiore rilevanza ai casi, formalmente eccezionali ma
concretamente rilevanti nella pratica, di persone che si trovano a svolgere a bor-
do della nave attivita lavorativa per le quali “non & previsto, quale presupposto
per le prestazioni di dette attivita, il requisito dell’iscrizione: vedansi i casi dei
cantanti, dei presentatori, delle ballerine”#*, ovvero di soggetti “che lavorano a
bordo della nave e al servizio della stessa, ma alle dipendenze di terzi, e pei quali
non ¢ richiesta alcuna iscrizione a ruolo di equipaggio: & questo il caso degli im-
piegati di banca che operano allo sportello di bordo, dei commessi che sbrigano
le loro mansioni nelle botteghe di bordo” .

A tali classiche esemplificazioni se ne potrebbero facilmente aggiungere altre,
correlate alle molteplici attivita lavorative oggi svolte sulle navi da crociera® da

221, MENGHINI, op. cit., p. 163; D. GAETA, I/ personale, cit., p. 673; G. BRANCA, op. cit., p. 63.

3 G. RIGHETTI, op. cit., p. 8.

2 Jvi,

» Nel cui ambito opera I'art. 17 1. 5.12.1986, n. 856, come modificato dalla 1. 23.12.1999, n.
488, secondo cui “1. Il Ministro dei trasporti e della navigazione, in deroga agli articoli 316 e se-
guenti del codice della navigazione, pud autorizzare 'armatore ad appaltare ad imprese nazionali
o straniere che abbiano un raccomandatario o un rappresentante in Italia, servizi complementari
di camera, servizi di cucina o servizi generali a bordo delle navi adibite a crociera nonché ogni al-
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lavoratori che “stipulano un contratto di diritto comune con I'appaltatore” % e

non fanno parte della gente di mare né dell’equipaggio ma sono sottoposti alla
gerarchia di bordo. O anche alle prestazioni eseguite da coloro che vengono in-
caricati delle necessita di difesa armata nelle moderne navi cargo e container che
navigano in luoghi pericolosi?.

Particolarmente complesso ¢ poi il caso del personale extracomunitario, pre-
sente in misura sempre piu significativa sulle navi iscritte al registro internazio-
nale, il cui rapporto di lavoro ¢ “regolamentato dalla legge scelta dalle parti e
comunque nel rispetto delle convenzioni OIL in materia di lavoro marittimo” %,
I lavoratori extracomunitari, presenti in maniera sempre piu significativa sulle
navi nazionali anche in virtt delle diverse modifiche apportate all’art. 318 c.
nav., non sono normalmente iscritti nelle matricole nazionali, ma per parte della
dottrina dovrebbero in ogni caso “venir sempre regolarmente arruolati ed iscrit-
ti a ruolo” %, mentre per altri commentatori “non sono iscritti tra la gente di ma-
re” " e “sono destinati ad imbarcare, anche se assunti in un porto italiano, senza
essere iscritti nelle matricole della gente di mare” ",

Tale seconda opzione interpretativa, che probabilmente pone qualche pro-
blema in pit di ordine sistematico’?, sembra in realta piti consona alla modalita

tra attivita commerciale, complementare, accessoria o comunque relativa all’attivita crocieristi-
ca. Per i mezzi navali che eseguono lavori in mare al di fuori delle acque territoriali italiane, oltre
che per i servizi gia indicati per le navi da crociera, puo essere concessa analoga autorizzazione
anche per i servizi di officina, cantiere e assimilati. 2. Tali servizi sono svolti dall’appaltatore con
gestione ed organizzazione propria ed il relativo personale non fa parte dell’equipaggio pur essen-
do soggetto alla gerarchia di bordo prevista dall’articolo 321 del codice della navigazione”.

26R. DEGL’INNOCENTI, La riforma del collocamento della gente di mare, Genova, 2007, p. 83.

21 La questione emerge ai nostri fini con particolare riferimento al contenuto del d.1. 18.2.2015,
n. 7, che, modificando I'impostazione contenuta nel d.1. 12.7.2011, n. 107 che aveva affidato prin-
cipalmente alla Marina Militare compiti di sorveglianza sulle navi a fini di contrasto ai fenomeni di
pirateria, ha escluso che sulle navi mercantili tali compiti siano a carico della Marina Militare, in-
troducendo un sistema in cui la tutela della sicurezza marittima sulle navi mercantili ¢ affidato
esclusivamente a guardie giurate private. In particolare il d.m. Min. Int. 7.11.2019, n. 139 richia-
ma per il trattamento del personale impiegato il d.m. Min. Int. 1.12.2010, n. 269, il cui art. 6 su-
bordina la nomina a guardia giurata “all’esistenza di un rapporto di lavoro dipendente con il tito-
lare della licenza”, ovvero I'armatore (art. 6, co. 3, d.m. n. 139/2019). In sostanza, non riscontran-
dosi alcun riferimento né alla necessita di iscrizione in matricole né ad un contratto di arruola-
mento, sembrerebbe che da tali provvedimenti emerga un riferimento a lavoratori comuni imbar-
cati su navi mercantili senza necessita di essere iscritti in matricole, ma comunque sottoposti alle
“direttive del comandante della nave al quale lo stesso [responsabile delle guardie giurate] si deve
sempre rapportare” (art. 6, co. 2, lett. b), d.m. n. 139/2019).

2B Art. 3, co. 2, d.1. n. 457/1997 conv. in 1. n. 30/1998.

2 G. RIGHETTI, op. cit., p. 96.

30R. DEGL’INNOCENTI, La riforma del collocamento, cit.p. 53.
L. MENGHINTI, op. cit., p. 196.

32Proprio per risolvere teoricamente la posizione di quelle persone che pur non iscritte nelle
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con cui anche la giurisprudenza pitl recente si ¢ avvicinata a tali problematiche,
un cui primo esempio lo si puo rinvenire in quell’orientamento che nega I'appli-
cabilita dell’art. 603 c. nav. a lavoratori che pur avendo svolto attivita lavorativa
a bordo “non erano legati da un contratto di lavoro con I'armatore bensi con
una societa appaltatrice dei servizi di ristorazione a bordo” e che, quindi non
potevano essere considerati rientranti nella categoria “gente di mare” >,

Si tratta, in realta, di questioni da sempre correlate con la specificita delle re-
lazioni lavorative che vengono svolte in un luogo di lavoro particolare come quel-
lo della nave*, su cui si tornera nel prosieguo, ma che, a prescindere dalle pos-
sibili differenze di inquadramento sistematico proposte nel corso del tempo, nulla
tolgono al peculiare ruolo della disciplina pubblicistica nell’ambito dell’organiz-
zazione del lavoro dei lavoratori marittimi che si trovano nella gran parte dei ca-
si ad operare al servizio della nave ed imbarcate con un tipico contratto di ar-
ruolamento, il cui necessario presupposto continua ad essere Iiscrizione nelle
matricole della gente di mare.

1.1. L’iscrizione in matricole, registri e albi

E lart. 118 c. nav. a stabilire che “la gente di mare & iscritta in matricole”,
secondo le specificazioni previste dagli artt. 219 ss. reg. nav. mar.” che delega
per tale incombenza gli uffici marittimi di compartimento e di circondario, con
particolare riferimento alle Capitanerie di porto, autorizzati a tenere le matricole
della gente di mare di prima e di seconda categoria, e rimanda all’apposito mo-
dello predisposto dal Ministero dei trasporti. La norma riprende quanto in pre-
cedenza contenuto nell’art. 19 cod. mar. merc. 1877 e nell’art. 219 del regola-
mento attuativo del 18797, la cui regolamentazione era direttamente ispirata al-
la legislazione francese, che per prima aveva istituito il sistema di iscrizione in

matricole svolgono la propria attivita lavorativa a bordo e sono in ogni caso sottoposte all’autorita
del comandante si ¢ sentita la necessita in dottrina di una “concreta configurazione di un equi-
paggio in senso lato accanto a quello in senso stretto” (G. RIGHETTI, op. cit., p. 14).

3 Cass. 11.9.2006, n. 19420, in Mass. giust. civ., 2006, 9. Secondo la Suprema Corte, in parti-
colare, nel caso di specie non sarebbe applicabile ’art. 603 c. nav. sulla competenza territoriale
per la gente di mare, “ossia per personale vincolato ad un contratto di arruolamento”, ma ’or-
dinario art. 413 c.p.c., che regola la competenza del giudice del lavoro ed applicabile al normale
lavoro subordinato.

34 Cfr. in tal senso gia A. BRUNETTI, Dzritto marittimo privato italiano, Torino, 1930, p. 402 ss.
con ampi riferimenti alle questioni che nel diritto francese concernevano “les agents du service ge-
neral”.

»D.P.R. 15.2.1952, n. 528.

36 Per una sintetica ricostruzione delle modalita di approvazione dei codici per la marina mer-

cantile del 1865 e del 1877 si veda D. GAETA, Font: del diritto della navigazione, Giuffre, 1965, p.
105.
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matricole per specifiche ragioni “di carattere militare e sorsero per soddisfare le
esigenze di reclutamento degli equipaggi delle navi da guerra”?*’.

Se la dottrina ha sempre avuto modo di ricordare come storicamente anche
in Italia “I'organizzazione dei marittimi si rannoda alle esigenze del reclutamen-
to delle forze della marina da guerra”’®, & pero risalente tra gli studiosi la consa-
pevolezza del valore relativo che tali esigenze hanno sempre avuto nel nostro si-
stema normativo, in cui I'iscrizione nelle matricole della gente di mare ha assun-
to diverse ed altre funzioni rispetto a quelle correlate alle necessita della Francia
del Re Sole”’.

Cid emerge gia nella seconda meta dell’800 dalla relazione al Senato sul co-
dice per la marina mercantile, in cui si evidenziava come “gli scopi della matri-
colazione sono di polizia generale e d’indole economica, amministrativa e milita-
re poiché si ha cosi il mezzo di seguitare tutti i movimenti della gente di mare,
che non ha residenza stabile e va fuori dello Stato senza passaporto”*’, e viene
ribadito con ancora piu enfasi dalla relazione al Codice della navigazione del
1942 in vigore, in cui si chiarisce come “il tradizionale e rigoroso ordinamento
del personale ¢ inteso ad assicurare attraverso un continuo controllo la sussi-
stenza nei soggetti che ne fanno parte di speciali requisiti di idoneita fisica, mo-
rale e professionale” .

L’istituto dell’iscrizione in matricole ha, quindi, una chiara funzione di veri-
fica e controllo preliminare da parte delle autorita statuali circa la sussistenza
dei requisiti necessari per svolgere I'attivita di navigazione, ed una ulteriore fina-
lita di accertamento e vigilanza, attraverso le necessarie annotazioni che debbo-
no essere effettuate nel corso del tempo per ogni iscritto circa il conseguimento
di ulteriori capacita, titoli e abilitazioni professionali, dei movimenti di imbarco
e sbarco, dei periodi di inabilita per infortuni o malattie, delle eventuali pene
disciplinari o delle condanne per reati marittimi commessi.

Se ¢ stata pur autorevolmente sostenuta |’estraneita dell’istituto dell’iscrizio-

37D. GAETA, I/ personale, cit., p. 668, che ricorda come fu 'ordinanza del 22.9.1668, ispirata
da Colbert, ad eliminare il precedente sistema della press (torchio), con cui chiudendo le porte dei
villaggi del litorale venivano imbarcati a forza sulle navi della marina reale i giovani del posto. 11
sistema delle matricole ¢ stato abolito in Francia da una legge del 9.7.1965, ma ha lasciato diverse
tracce all’interno della legislazione di paesi legati alla Francia. A titolo esemplificativo si veda la
Loi n. 2002-22 du 16 aotit 2002 portant Code de la Marine marchande in vigore per il Senegal, il
cui art. 288 prevede tuttora che “La qualité de marin est constatée par I'inscription sur les matri-
cules des gens de mer, tenus par I’Autorité Maritime”.

’8 A. TORRENTE, op. cit., p. 36.

39 A. SCIALOJA, Corso, cit., p. 167; D. GAETA, 1] personale, cit., p. 668 nota come anche prima
dell’'unificazione e gia “negli ordinamenti degli altri Stati italiani la registrazione della gente di ma-
re non si prefigge finalita militari, ma & condizione per I'esercizio della professione marittima”.

40 Relazione della Commissione del Senato sul progetto di Codice della marina mercantile del
1863, riportato da D. GAETA, I/ personale, cit., p. 670.

4 Relazione ministeriale al Codice della navigazione, paragrafo 79.
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ne nelle matricole rispetto alla “sicurezza della navigazione” **, appare in realta

pitt coerente con 'attuale sistema regolativo I'opinione di chi preferisce cogliere
gia nell’atto di iscrizione nelle matricole della gente di mare un diretto riferi-
mento al fine ultimo della sicurezza della navigazione che caratterizza la speciali-
ta del lavoro nautico, posto che “anche il sistema dell’iscrizione, laddove richie-
de requisiti di eta, di moralita e di idoneita fisica, sembra poter dispiegare degli
effetti sul piano della sicurezza della navigazione, riservando Dattivita nautica
alle persone dotate di certe caratteristiche” ¥

Fra i requisiti per liscrizione nelle matricole della gente di mare il testo at-
tualmente in vigore dell’art. 119 c. nav. richiede innanzitutto la necessita della

cittadinanza* italiana o comunitaria®, un’eta minima di sedici anni* ed alcuni

2D. GAETA, Contratto di arruolamento e lavoro subordinato, in Dir. lav., 1970, 1, p. 45, secon-
do cui la correlazione con la sicurezza della navigazione avverrebbe pit che altro con altre tipolo-
gie di regole, come la normativa correlata ai titoli professionali, nonché le norme che sanzionano
l’assunzione del comando senza abilitazione, I'assegnazione a bordo di funzioni a personale senza
particolari requisiti, 'inosservanza delle disposizioni sulla composizione e sulla forza minima del-
P’equipaggio.

# L. MENGHINI, op. cit., p. 169; C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 80; G. RIGHETTI,
cit., p. 95; G. BRANCA, Contratto di arruolamento e lavoro subordinato, Giuffre, 1967, p. 91; A.
TORRENTE, op. cit., p. 42.

# Tale requisito & interpretato in giurisprudenza nel senso che “ai sensi dell’art. 119 c.nav. &
legittimo il diniego di iscrizione nelle matricole della gente di mare dell’apolide, non essendo que-
sti equiparato al cittadino comunitario” (TAR Basilicata, 10.12.2003, in Foro amm. TAR, 2003, p.
3620).

#Nel testo originale vi era il riferimento alla sola cittadinanza italiana. Il potenziale contrasto
con le norme dei Trattati UE, esplicitamente sottolineato dalla CGUE, 4.4.1974, 167/73, Comns.
c. Repubblica francese, in merito al requisito della sola cittadinanza francese richiesto in Francia
per la composizione dell’equipaggio, ¢ stato formalmente risolto nel caso italiano dapprima con il
dlgs 2.5.1994, n. 319, che aveva equiparato i cittadini membri della Comunita europea ai cittadini
italiani ai fini dell’iscrizione nelle matricole e nei registri di cui agli artt. 118, 119, 120, 121, 132 e
133 c. nav., e successivamente attraverso I'art. 10 d.Igs 7.12.1999, n. 472 che ha modificato il pri-
mo comma dell’art. 119 c. nav. inserendo I’attuale riferimento ai cittadini comunitari. La Corte di
Giustizia ha comunque avuto modo di intervenire in merito al requisito della cittadinanza italiana
rimasto in vigore per gli ufficiali, ritenendo che per aver “mantenuto nella sua normativa il requi-
sito della cittadinanza italiana per esercizio degli impieghi di capitano e ufficiale (comandante in
seconda) su tutte le navi battenti bandiera italiana, la Repubblica italiana & venuta meno agli ob-
blighi che le incombono in virtt dell’art. 39 Ce” (CGUE, 11.9.2008, C-447/07, Comm. c. Repub-
blica italiana). L’art. 6, co. 9, d.Igs n. 71/2015 ha successivamente previsto la necessita che a bordo
delle navi battenti bandiera italiana, il comandante ed il primo ufficiale di coperta, devono essere
cittadini di uno Stato membro dell’'Unione europea o di un altro Stato facente parte dell’accordo
sullo Spazio economico europeo.

#Tn merito al requisito dell’eta vi sono state diverse modifiche nel corso del tempo. Se 'art. 19
cod. mar. merc. 1865 prevedeva un’eta minima di 10 anni, ci si era successivamente dovuti ade-
guare agli obblighi internazionali di un’eta minima di 14 anni (Conv. OIL n. 7/1920). Nell’ambito
del Codice della navigazione in vigore, rispetto al testo originale che contemplava un’eta minima
di 14 anni, gia 'art. 1 1. n. 233/1954 aveva previsto per liscrizione nelle matricole della gente di
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ulteriori requisiti previsti dal regolamento di attuazione. Il ministro dei trasporti
pud disporre, sentite le associazioni sindacali, quando le condizioni del lavoro
marittimo lo richiedano, la sospensione temporanea dell’iscrizione nelle matri-
cole (art. 119, co. 4).

La previsione di un’eta massima per il lavoro marittimo, eliminata nell’am-
bito dell’art. 119 c. nav. ma ancora presente in altre norme, come I'art. 102 reg.
nav. mar. che prevede quali requisiti per 'ammissione alla corporazione dei pi-
loti un’eta non inferiore a ventotto e non superiore a trentacinque anni, potreb-
be configurare una discriminazione per ragioni di eta, come peraltro gia eviden-
ziato anche dalla giurisprudenza italiana*’.

Sul punto sussiste ormai una consolidata giurisprudenza della Corte di Giu-
stizia europea, chiamata ad esprimersi in diverse occasioni sia rispetto alle varie
ipotesi di cessazione dell’attivita lavorativa ex lege per raggiunti limiti di eta che
gli Stati membri dell'Unione hanno previsto in vari e differenziati campi, sia in
merito ai requisiti di eta massima di assunzione.

Come ¢ noto la discriminazione per ragioni di eta, entrata in punta di piedi tra
i fattori discriminanti diversi dal genere contemplati nella direttiva 2000/78/CE,
emanata in base all’art. 13 TCE, ha assunto una posizione di primo piano nella
giurisprudenza della Corte di Giustizia dell’Unione europea che, fin dalla sen-
tenza Mangold*, “ha inaspettatamente trasformato questa timida e ben conte-
nuta appendice normativa nel fronte pitt movimentato dell’attuale diritto antidi-
scriminatorio” *°.

mare un’etd minima di quindici anni ed una massima di venticinque, e di trentacinque anni per i
medici ('art. 1 1. n. 145/1973 aveva successivamente elevato a quarantacinque I’eta per 'iscrizione
dei medici di bordo), lasciando il limite minimo di eta di dieci anni soltanto per gli allievi di istitu-
ti di educazione marinara, e prevedendo la possibilita che con decreto ministeriale venissero im-
matricolate persone con et superiore ai limiti massimi previsti (si veda a titolo esemplificativo i
d.m. 4.12.1987 e 2.2.1994 sulla deroga all’eta di marittimi che abbiano effettuato navigazione su
unita da traffico di bandiera estera). L’art. 10 1. n. 472/1999 aveva successivamente eliminato qua-
lunque riferimento all’eta massima cosi come il limite minimo dei dieci anni, inserendo generica-
mente il riferimento agli allievi degli Istituti tecnici nautici e degli Istituti professionali ad indirizzo
marittimo. La legge n. 113/2013, attuativa della convenzione MLC 2006, ha infine elevato a sedici
anni il precedente limite minimo di eta. Per l'iscrizione di minori degli anni diciotto & necessario il
consenso di chi esercita la responsabilita genitoriale o la tutela.

41n tal senso TAR Lazio, 1.2.2018, in Red. Giuffré, 2018, conforme ad un parere del CdS n.
122/2017, che ha riconosciuto come “I'intervenuta modifica normativa risolve la disparita di trat-
tamento che si sarebbe venuta a creare tra personale che svolge la medesima attivita”. Deve, inve-
ce, ritenersi lecita la disciplina dei requisiti di accesso nel Corpo dei Vigili del Fuoco di 37 anni di
eta massima “in quanto ¢ evidente che la deroga rispetto alla normativa generale dei limiti massimi
di eta per la partecipazione ai concorsi pubblici risulta necessaria ad assicurare la funzionalita del
servizio e non risulta irragionevolmente discriminatoria” (TAR Lazio, 28.5.2018, in Foro Amm.,

2018, 5, p. 878).
4 C. Giust., 25.11.2005, C-144/04, Werner Mangold c. Riidiger Helm.

¥D. 1zz1, La corte di giustizia e le discriminaziont per etd: scelte di metodo e di merito, in Riv.
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Secondo l'ormai consolidato orientamento interpretativo del giudice comu-
nitario tale fattore discriminante trova la sua fonte in vari strumenti internazio-
nali e nelle tradizioni costituzionali comuni agli Stati membri, ed in quanto rap-
presenta un’applicazione specifica del principio generale della parita di tratta-
mento, ora sancito all’art. 21 della Carta dei diritti fondamentali dell’'Unione eu-
ropea, deve essere considerato un principio generale del diritto dell’'Unione”,
con la conseguente irrilevanza della scadenza del termine di recepimento della
direttiva 2000/78°! ed il riconoscimento di un sostanziale effetto diretto oriz-
zontale nei confronti degli ordinamenti interni degli Stati membri*?.

La giurisprudenza della Corte in relazione al fattore eta ¢ piuttosto variegata
e spesso strettamente correlata allo specifico contesto in cui la norma nazionale
¢ stata emanata. Uno dei casi maggiormente affrontati nella giurisprudenza della
Corte, assieme alla questione dell’eta anagrafica di accesso alla pensione”, &
proprio il caso dei limiti all’eta massima di assunzione. La Corte ha ritenuto leci-
ta una norma che fissa a 30 anni 'eta massima di assunzione dei vigili del fuo-
co”*, contraria alla direttiva una norma che fissa a 30 anni I’eta massima di as-

giur. lav., 2012, 1, 1, p. 126; L. IMBERTI, 1/ criterio dell etd tra divieto di discriminazione e politiche
del lavoro, in Rev. it. dir. lav., 2008, 2, p. 301. Nell’ambito del diritto antidiscriminatorio si riman-
da per tutti a M. BARBERA (a cura di), I/ nuovo diritto antidiscriminatorio il quadro comunitario e
nazionale, Giuffre, 2007 e O. BONARDI (a cura di), Eguaglianza e divieti di discriminazione nell era
del diritto del lavoro derogabile, Ediesse, 2017.

0C. Giust., 16.4.2016, C-441/14, Dansk Industri (DI) c. Successione Karsten Eigil Rasmus-
sen, punto 22.

L C. Giust., Mangold, cit.
2C. Giust., 19.1.2010, C-555/07, Seda Kiictikdeveci c. Swedex GmbH & Co. KG., punto 56.

> Se in linea di principio la direttiva 2000/78 lascia impregiudicate le disposizioni nazionali
che stabiliscono I’eta pensionabile (14° considerando), sono numerose le pronunce della Corte
intervenute su tale delicata questione di diritto previdenziale. Se non risultano pronunce diretta-
mente connesse con il lavoro marittimo, diversi sono invece stati i casi correlati al settore del tra-
sporto aereo. Il caso dell’eta di accesso alla pensione per i piloti nel settore del trasporto aereo com-
merciale, che soggiace ad una specifica e dettagliata regolamentazione da parte dell’Unione eu-
ropea, ¢ stato gia oggetto di due pronunce della Corte di Giustizia, I'ultima delle quali (C.
Giust., 5.7.2017, C-190/16, Werner Fries c. Lufthansa CityLine GmbH) ha statuito la ragione-
volezza del limite dei 65 anni stabilito dal Regolamento UE n. 1178/2011, ribadendo al con-
tempo quanto gia aveva avuto modo di affermare in precedenza (C. Giust., 13.9.2011, C-447/09,
Reinhard Prigge e altri c. Deutsche Lufthansa AG, punto 76) circa la discriminatorieta di un
limite che preveda I'automatica cessazione del rapporto di lavoro a 60 anni. Una successiva pro-
nuncia della Corte ha avuto modo di ritenere invece legittima una limitazione a 60 anni, “lad-
dove sia necessaria alla sicurezza pubblica e proporzionata rispetto alla finalita di tutela della
sicurezza nazionale perseguita dalla predetta normativa” (C. Giust., 7.11.2019, C-396/18), in
un caso sollevato dalla Suprema Corte italiana e correlato a piloti che, oltre alla normale attivita
commerciale, svolgevano attivita di copertura dei servizi segreti (Cass. 30.5.2018, n. 13678, in
Riv. giur. lav., 2019, 1, 11, p. 78, con nota di L. GIASANTL, I/ principio di non discriminazione in
base all’etd nei casi di sicurezza nazionale).

% C. Giust., 12.1.2010, C-229/08, Colin Wolf c. Stadt Frankfurt am Main.
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sunzione di agenti di polizia locale”, contraria alla direttiva la norma italiana
che fissa a 30 anni I'eta massima di assunzione per i commissari di polizia®®, ma
invece lecita una norma che prevede 35 anni come eta massima per la polizia ba-
sca’’.

Il superamento del precedente limite massimo di eta per l'iscrizione nelle
matricole della gente di mare appare, quindi, perfettamente in linea con I'ordi-
namento antidiscriminatorio italiano ed europeo.

Allo stesso modo il limite minimo di eta di sedici anni contenuto ora nell’art.
119 c. nav. ¢ quello previsto dalla convenzione MLC 2006, ai sensi del cui arti-
colo Standard Al.1 “é vietato I'impiego, I'ingaggio o il lavoro a bordo di una
nave di qualsiasi persona al di sotto dei 16 anni”*®, Come segnalato dalla dottri-
na”’ la questione dell’eta minima per i marittimi ¢ stata a lungo discussa durante
i lavori preliminari della Convenzione, in cui emergevano posizioni differenziate
fra coloro che avrebbero preferire ribadire I’eta minima di 15 anni gia prevista
dalla Convenzione OIL n. 58/1936 e chi, soprattutto fra i sindacati dei lavorato-
ri, avrebbe preferito imporre un limite di 18 anni, rimanendo in linea con la Con-
venzione OIL n. 138/1973 che stabilisce un limite minimo di eta per il lavoro in
generale. Il compromesso ¢ stato, quindi, quello di stabilire il limite a sedici an-
ni, prevedendo specifici obblighi in caso di lavoro notturno o di particolari ag-
gravi .

> C. Giust., 13.11.2014, C-416/13, Mario Vital Pérez c. Ayuntamiento de Oviedo.

6 C. Giust., 17.11.2022, C-304/21, secondo cui la direttiva 2000/78/CE e l'art. 21 della Carta
dei diritti fondamentali dell’'Unione europea “devono essere interpretati nel senso che essi ostano
a una normativa nazionale che prevede la fissazione di un limite massimo di eta a 30 anni per la
partecipazione a un concorso diretto ad assumere commissari di polizia, allorché le funzioni effet-
tivamente esercitate da tali commissari di polizia non richiedono capacita fisiche particolari o,
qualora siffatte capacita fisiche siano richieste, se risulta che una tale normativa, pur perseguendo
una finalita legittima, impone un requisito sproporzionato, circostanza che spetta al giudice del
rinvio verificare”.

57C. Giust., 15.11.2016, C-258/15, Gorka Salaberria Sorondo c. Academia Vasca de Policia y
Emergencias.

8 Con la specifica previsione del divieto di lavoro notturno per i marittimi che abbiano meno
di 18 anni (Standard Al.1, co. 2), ed in ogni caso U'esplicito divieto de “I'impiego, I'ingaggio o il
lavoro della gente di mare con meno di 18 anni quando il lavoro potrebbe compromettere la loro
salute o sicurezza” (Standard A1.1, co. 4). L’articolo Standard A3.2, co. 8, poi prevede che “nes-
sun marittimo di meno di 18 anni deve essere impiegato o arruolato o lavorare come cuoco di

bordo”.

> M. MCCONNELL, D. DEVLIN, C. DOUMBIA-HENRY, A Legal Primer to an Emerging Interna-
tional Regime. The Maritime Labour Convention 2006, Brill Nijhoff, 2011, p. 247.

% Qltre all’articolo Standard A1.1 vi sono altre norme che prevedono specifici trattamenti nel
caso di giovani fra i 16 ed i 18 anni. E ad esempio il caso delle linee guida Guidelines B2.3.1 in
materia di durata dell’orario di lavoro e dei riposi; Guidelines B2.4.2 in materia di ferie annuali,
con la possibilita di essere rimpatriati; Guidelines B4.3.10 in materia di salute e sicurezza sul lavo-
ro, che prevedono particolari restrizioni al lavoro dei minori dei diciotto anni in relazione ad un
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Il medesimo limite di eta di sedici anni ¢ dettato dal diritto europeo. In
particolare la direttiva 1999/63/CE in materia di orario di lavoro per la gente
di mare gia prevedeva in modo perentorio come “sulla nave non devono lavo-
rare persone di eta inferiore a 16 anni” (clausola 11). Si tratta di un limite a cui
rimanda anche la direttiva 2009/13/CE che attua nell’ordinamento europeo la
Convenzione MLC 2006, e che in linea con tale convenzione ha introdotto
nell’ordinamento europeo anche il divieto di lavoro notturno per i minori di
18 anni.

Agli ulteriori requisiti richiamati dall’art. 119 c. nav. provvedono gli artt. 238
ss. del regolamento attuativo, con qualche differenziazione fra gente di mare di
prima, seconda o terza categoria ®'.

Per la prima e la seconda categoria ’art. 238 reg. nav. mar richiede "accer-
tamento della specifica idoneita fisica®, saper nuotare e vogare®, il domicilio nel
territorio dello Stato, non essere stati condannati per una serie di delitti .

elenco di attivita ritenute pericolose, faticose o di particolare responsabilita (fra cui, ad esempio, il
sollevamento, la movimentazione o il trasporto di carichi od oggetti pesanti; il lavoro all’interno
delle caldaie, nei serbatoi e nelle intercapedini stagne; I'utilizzo degli ormeggi o dei cavi di rimor-
chio o delle attrezzature per 'ancoraggio; il lavoro sull’alberatura o sul ponte di coperta con il cat-
tivo tempo; il servizio di guardia notturna; la movimentazione o la responsabilita delle scialuppe
delle navi).

®'Nel caso di iscritti alla terza categoria la normativa (reg. nav. mar. artt. 244-247) richiede
adempimenti pitl leggeri.

©Le modalita per I'accertamento dell’idoneita fisica della gente di mare a fini di iscrizione
nelle matricole sono ancora disciplinate dal r.d.l. 14.12.1933, n. 1773, conv. in 1. 22.1.1934, n.
244, con le modifiche introdotte dalla 1. 28.10.1962, n. 1602, che, dapprima abrogato dal d.L
22.6.2008, n. 112 ma immediatamente dopo ripristinato dal d.l. 22.12.2008, n. 200, ¢ oggi an-
che richiamato dall’art. 12 d.lgs 12.5.2015, n. 71, attuativo della direttiva 2012/35/UE abrogata
e sostituita dalla direttiva 2022/993, sui requisiti minimi di formazione della gente di mare. E
prevista una commissione permanente presso le Capitanerie di porto addette alle visite sanitarie
obbligatorie, il cui accertamento ¢ basato sul criterio della validita od invalidita specifica ai ser-
vizi della navigazione tenuto conto delle funzioni esplicate dal marittimo a bordo e della sua
etd. Il decreto elenca esplicitamente una serie di malattie o conformazioni patologiche tali da
incidere sulla “capacita lavorativa” e incompatibili con le “fatiche di bordo” con specifico rife-
rimento alle diverse categorie di marittimi. Contro il referto della commissione medica & am-
messo ricorso presso una commissione centrale di secondo grado istituita presso la direzione
generale della marina mercantile.

11 certificato di nuoto e voga a norma dell’art. 239 reg. nav. mar. deve essere rilasciato in se-
guito ad una prova pratica da un’autoritd marittima mercantile, solitamente la Capitaneria di por-
to. Sono esentati soltanto coloro che hanno il diploma di bagnini di salvataggio (circ. Min. Tr.
17.6.1998) ed i militari della marina militare che chiedono Iiscrizione entro tre mesi dal congedo
(art. 240 reg. nav. mar.).

1In particolare 'art. 238, co. 4, reg. nav. mar. contempla la necessita di non essere stato con-
dannato per un delitto punibile con pena non inferiore a tre anni di reclusione, oppure per con-
trabbando, furto, truffa, appropriazione indebita, ricettazione, o per un delitto contro la fede pub-
blica, salvo che sia intervenuta la riabilitazione.
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La visita medica ¢ considerata, in dottrina® come in giurisprudenza®, un ri-
levante istituto posto a tutela della sicurezza della navigazione, ma si ¢ altresi
sottolineato come si tratti “di una misura schiettamente protettiva del lavorato-
re” ®, in virth soprattutto del riferimento ad essa che si riscontra in numerose
convenzioni internazionali.

La necessita di un accurato accertamento medico quale condizione preliminare
per il lavoro marittimo & condizione indefettibile anche per la Convenzione MLC
2006 il cui art. Regulation 1.2 prevede categoricamente come “nessun marittimo
puo lavorare a bordo di una nave se non ¢ in possesso di un certificato medico atte-
stante che egli & idoneo, dal punto di vista medico, ad esercitare le proprie funzioni”
e per la Convenzione STCW (Regola 1/9). Allo stesso modo la direttiva
1999/63/CE stabilisce la necessita che “tutta la gente di mare dev’essere in possesso
di un certificato attestante I'idoneita al lavoro per il quale & impiegata in mare” °,

Tale incombenza & attuata nell’ordinamento italiano, oltre che con la visita ne-
cessaria per |iscrizione nelle matricole, anche con la previsione contenuta nell’art.
323 c. nav. relativa alla necessita della visita medica prima dell’arruolamento .

La capacita di “saper nuotare e vogare”, rilevata in dottrina alla stregua di
“unico requisito previsto dal nostro ordinamento che attiene, per quanto labil-
mente, all’attitudine professionale” ”° non appare del tutto estranea anche ai re-
quisiti professionali minimi di ingresso per i servizi marittimi previsti dalla Con-
venzione STWC™,

L’art. 243 reg. nav. mar. prevede, inoltre, che la matricola di ciascun iscritto

O D. GAETA, Il personale, cit., p. 665; A. TORRENTE, op. cit., p. 166; G. BRANCA, op. cit., p. 91.

% La giurisprudenza ha sottolineato I'importanza dell’accertamento medico “finalizzato a veri-
ficare I'idoneita del marittimo alla navigazione con riferimento alla sua complessiva efficienza psi-
co-fisica, efficienza imposta dal legislatore a tutela dell’interesse pubblico alla sicurezza della navi-
gazione” (Cass. 10.5.1995, n. 5082, in Mass. giust. civ., 1995, p. 969; Cass. 19.10.1979, n. 5424, in
Foro it., 1981, 1, p. 2054).

" D. GAETA, I/ personale, cit. p. 665. Tale approccio interpretativo appare in effetti coerente
con la posizione della giurisprudenza che riconosce al marittimo il “diritto al risarcimento del
danno biologico e morale allorquando il peggioramento delle sue condizioni di salute sia stato la
conseguenza di un’errata valutazione di idoneita da parte della Commissione medica del Servizio
Assistenza Sanitaria del personale navigante” (App. Genova 23.3.2005, in Gzur. it., 2007, 4, p. 890).

%1n tal senso la clausola 13 dell’accordo allegato alla direttiva 1999/63/CE come modificata
dalla direttiva 2009/13/CE.

® 1 art. 7 1. n. 1602/1962 contempera i due momenti della visita medica a fini di immatricola-
zione e della visita per I'arruolamento a fini di imbarco, specificando che “la visita medica d’im-
barco, di cui all’articolo 323 del Codice della navigazione, deve limitarsi a constatare I'esistenza di
malattie contagiose o di malattie acute in atto”.

°D. GAETA, 1] personale, cit., p. 666.

ITanto la capacita di nuotare, anche con giubbotto di salvataggio o attrezzatura speciale,
quanto la capacita di utilizzo di tutte le strumentazioni dei mezzi di salvataggio sono infatti conte-
nute in diverse parti del Codice STCW.
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venga aggiornata periodicamente, annotando i pit rilevanti accadimenti correla-
ti alla vita lavorativa del marittimo "%,

E contemplata altresi dall’art. 120 c. nav. la possibilita di cancellazione dalle
matricole, oltre che nei casi di morte o rinuncia da parte dell’iscritto, anche in
quelli di perdita dell'idoneita fisica alla navigazione o condanna per un reato
che ne avrebbe impedito I'iscrizione .

A ben vedere, nonostante si sia a ragione sottolineato come non si debba so-
pravvalutare la portata del sistema dell’iscrizione in matricole “dato che i van-
taggi che da essa promanano possono essere conseguiti anche per altra via” ™,
tale modalita sembrerebbe essere ancora oggi uno strumento perfettamente in-
serito nell’ordinamento interno non soltanto al fine di verifica dei requisiti fisici,
tecnici e professionali dei lavoratori marittimi necessari a garantire il requisito
interno della “sicurezza della navigazione”, ma altresi quale specifico adempi-
mento delle incombenze imposte dal diritto sovra nazionale.

A tal fine la necessita di accertamento di idonee competenze formative sotte-
se all’onere dell’iscrizione alle matricole della gente di mare, subordinata al pos-
sesso di requisiti minimi di capacita di nuoto e voga del marittimo, risulta anche
del tutto in linea con le prerogative e le competenze richieste dal diritto europeo
e dalle convenzioni internazionali (MLC 2006 e STCW) nell’ambito del lavoro

72Sulle matricole della gente di mare di prima e di seconda categoria, oltre alle generalita e al
domicilio, al numero progressivo e alla data d’iscrizione, devono annotarsi per ogni iscritto: la
qualifica all’atto della immatricolazione, i titoli professionali e le abilitazioni ottenute successiva-
mente, compresi i certificati di competenza e di abilitazione di cui al d.gs n. 71/2015; le attesta-
zioni di benemerenze civili e militari; il nulla osta dell’autorita marittima mercantile per I'imbarco
su navi di bandiera estera; il consenso di chi esercita la responsabilita genitoriale o la tutela per
’arruolamento dei minori; i movimenti di imbarco e di sbarco, e i servizi che possono essere rico-
nosciuti utili al conseguimento dei titoli professionali; i periodi di inabilita al lavoro marittimo per
infortuni e malattie; I'eventuale possesso del libretto di lavoro a terra; le pene disciplinari; le con-
danne per reati marittimi o comuni; la cancellazione dalla matricola e i motivi che ’hanno deter-
minata; ogni altra annotazione ritenuta necessaria.

7 Secondo la giurisprudenza “il potere di cancellazione dalle matricole e dai registri, previsto
dall’art. 120 c. nav., in caso di condanna con sentenza passata in giudicato, per uno dei reati che a
norma del regolamento impediscono I'iscrizione alle matricole, si rivela come esercizio di una fun-
zione vincolata, nel senso che la sanzione consegue al solo accertamento del presupposto dell’in-
tervenuta sentenza di condanna penale” (TAR Campania 10.1.2013, in Foro amm., 2013, 1, p. 246).
Nonostante il riferimento al giudicato contenuto nell’art. 120 c. nav. “il decreto penale di con-
danna non vale come giudicato nel giudizio penale 0 amministrativo, ma non esclude che la con-
danna per uno dei reati che impediscono I'iscrizione nelle matricole, una volta divenuta definitiva,
comporti la cancellazione dalle matricole ai sensi dell’art. 120 comma 1 lett. e) del codice della
navigazione, a seguito di un procedimento amministrativo e non nell’ambito di un giudizio” (CdS
19.5.2008, n. 2276, in Foro amm., 2008, 5, 1, p. 1531; contra TAR Lazio 12.6.2003, in Foro amm.,
2003, p. 1981). Peraltro, la pena disciplinare prevista dall’art. 1258, co. 1, c. nav. della cancella-
zione dalle matricole quale effetto automatico di una condanna ¢ stata ritenuta contraria ai princi-
pi costituzionali (C. cost. 1.6.1995, n. 220, in Foro it., 1996, 1, p. 47).

#D. GAETA, I/ personale, cit., p. 670.
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marittimo, che richiedono requisiti formativi minimi e contemplano I’esigenza
che gli Stati membri abbiano a disposizione registri aggiornati di tutta la gente
di mare reclutata o collocata.

1.2. Natura giuridica dell’iscrizione nella matricola e rapporto con il contratto
di arruolamento

Per quanto concerne 'inquadramento giuridico dell’iscrizione nelle matrico-
le della gente di mare la dottrina, seguendo un risalente studio sul tema ™, ¢ in-
cline a evidenziare due momenti distinti in cui il procedimento di iscrizione puo
essere suddiviso: il primo & I'atto dell’amministrazione che in seguito alla do-
manda del privato accerta la sussistenza dei requisiti previsti dalla legge; il se-
condo & la fase di iscrizione materiale del marittimo nella matricola, con I'inseri-
mento dei dati richiesti.

L’iscrizione nella matricola & concordemente intesa quale “manifestazione di
attivita vincolata”’® e non discrezionale della pubblica amministrazione con la
conseguenza che “il singolo in possesso di tutti i requisiti ha diritto ad essere
iscritto” 7.

11 correlato atto di iscrizione da parte della pubblica amministrazione & stato
prevalentemente inquadrato nell’alveo degli accertamenti costitutivi’®, con la
possibilita di impugnare I'eventuale diniego innanzi al giudice ordinario”.

F. TACCARINO, La iscrizione della gente di mare, in Riv. dir. nav., 1940, V1, 1, p. 329, che, con
riferimento alla disciplina contenuta nel coevo Codice per la marina mercantile, sottolinea innan-
zitutto come I'iscrizione marittima sia “necessaria principalmente per il perseguimento dei fini
pubblici inerenti alla navigazione”. Seguono la medesima modalita di inquadramento giuridico,
con riferimento al Codice della navigazione in vigore, D. GAETA, Sulla natura giuridica dell’iscri-
zione nelle matricole della gente di mare, in Dir. lav., 1957, I; D. GAETA, 1] personale, cit., p. 671;
L. MENGHINI, op. cit., p. 170.

76F. TACCARINO, op. cit., p. 334; A. TORRENTE, op. cit., p. 41; G. MINERVINI, 1/ lavoro nautico,
Cacucci, 1961, p. 14; D. GAETA, I/ personale, cit., p. 672, che tuttavia osserva come il diritto sog-
gettivo si affievolisca nel caso previsto dall’art. 119, co. 4; B. BALLETTI, Rélevanza e tipicita del con-
tratto di arruolamento, Jovene, 1980, p. 46; L. MENGHINI, op. cit., p. 170.

"TF. TACCARINO, op. cit., p. 336 che chiarisce come in tal modo I'ordinamento attribuisca al-
I’amministrazione solo la competenza ad accertare che il lavoratore marittimo sia in possesso dei
requisiti necessari per far parte della gente di mare.

8L. MENGHINI, op. cit., p. 170; G. RIGHETTI, op. cit., p. 94; G. MINERVINL, op. cit., p. 155 A.
TORRENTE, op. cit., p. 46. Anche in giurisprudenza I'atto di iscrizione & stato configurato come
“atto di accertamento costitutivo”, pur con riferimento al personale di volo (Cass. 8.9.1999, n.
9549, in Dir. maritt., 2001, p. 271). F. IACCARINO riteneva di trovarsi di fronte ad “una categoria a
sé, intermedia tra la categoria dei puri accertamenti e quella delle autorizzazioni costitutive” (F.
TACCARINO, op. cit., p. 345). B. BALLETTI, op. cit., p. 47 preferisce invece parlare di “categoria dei
fatti di certazione”, con riferimento a “quei provvedimenti della pubblica amministrazione che
hanno un effetto qualificatorio” e richiamando le critiche poste da M.S. GIANNINI, Accertamento,
in Enc. dir., 1, Giuffre, 1958, p. 219.

D. GAETA, I/ personale, cit.; B. BALLETTI, op. cit., p. 46 che chiarisce come “detto diritto si



100 Il lavoro marittimo fra tradizione e modernita

Si tratta di un approccio interpretativo condiviso in giurisprudenza secondo
cui liscrizione “configura un atto di accertamento costitutivo dello status del
professionista che opera erga ommnes fino a quando non intervenga un provve-
dimento di cancellazione, con la conseguenza che nelle controversie relative a
rapporti di lavoro (e, deve qui aggiungersi, di qualsiasi natura) aventi come pre-
supposto tale iscrizione, deve escludersi che il giudice ordinario possa effettuare
un sindacato incidentale sulla legittimita dell’iscrizione stessa, al fine della sua
eventuale disapplicazione” *.

Cid di cui si ¢ ampiamente dibattuto in dottrina concerne le conseguenze
correlate alla mancata iscrizione nelle matricole ed il rapporto giuridico sussi-
stente fra l'iscrizione nella matricola ed il contratto di arruolamento.

L’atto di iscrizione nella matricola costituisce un normale presupposto per
I'espletamento di un lavoro a bordo e al servizio della nave, con la conseguenza
che “la mancanza del presupposto dell’iscrizione rende invalido il contratto di
arruolamento”® come lo stesso impianto codicistico sembrerebbe suggerire lad-
dove prevede una specifica sanzione a carico dell’armatore o del comandante
che “ammette a far parte dell’equipaggio una persona non appartenente alla
gente di mare ovvero arruola una persona senza regolare contratto o senza la
preventiva visita medica, ovvero imbarca o sbarca un componente dell’equipag-
gio senza far eseguire la relativa annotazione sul ruolo di equipaggio” ®.

Se tale assunto non appare in discussione, qualche dubbio fra gli interpreti
affiora sulla natura di tale invalidita, fra chi non ha dubbi nel ritenere “del tutto
pacifico che il contratto stipulato da un lavoratore non iscritto ¢ inficiato da nul-
lita”® e chi, invece, preferisce parlare di “ipotesi di annullabilita del contratto
senza iscrizione” *,

Ma se la maggior parte degli interpreti sembra in realta condividere I'impo-
stazione che ritiene nullo il contratto di arruolamento del lavoratore non iscrit-

affievolisce e degrada ad interesse legittimo — e come tale tutelabile dinanzi agli organi giurisdi-
zionali amministrativi — solo quando 'amministrazione ... si avvalga del potere ex art. 119 c.n. di
sospendere temporaneamente le iscrizioni”; L. MENGHINI, op. cit., p. 170. In giurisprudenza per
la giurisdizione del giudice ordinario gia Cass., S.U., 27.1.1954, n. 194, in Rév. dir. nav., 1954, p.
175 con nota di GAETA, L'iscrizione nelle matricole e nei registri della gente di mare.

801n tal senso Cass. 8.9.1999, n. 9549, in Dir. maritt., 2001, p. 271; Cass. 10.11.1990, n. 10858,

in Mass. giust. civ., 1990, 11, pur con riferimento al parallelo caso dell’iscrizione nell’albo profes-
sionale della gente dell’aria di cui agli artt. 737 ss. c. nav.

81 G. RIGHETTI, op. cit., p. 95.

82 J’art. 1178 c. nav. che pur non contenendo pill il reato contravvenzionale originariamente
previsto ma una semplice sanzione amministrativa da 154 a 1549 euro, in virta della modifica ap-
portata dal d.1gs 30.12.1999, n. 507, conferma sul piano civilistico la rigidita dell'impianto del Co-
dice della navigazione.

8 L. MENGHINI, op. cit., p. 171.

84 C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 87, che si basa sull’assunto per cui 'iscrizione nel-
le matricole & un atto che precede ’accordo contrattuale e non rientra fra i suoi elementi.
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to, le diversita concettuali in merito alla natura di tale nullita comportano con-
seguenze non di poco momento sugli effetti di tale mancata iscrizione durante il
periodo in cui la prestazione lavorativa sia stata concretamente effettuata e sulla
eventuale applicabilita dell’art. 2126 c.c.

Parte della dottrina ha ritenuto che la nullita in parola debba considerarsi cor-
relata alla illiceita dell’oggetto® o della causa®, con la conseguente inapplicabi-
lita del primo comma dell’art. 2126, potendosi per qualcuno trovare applicazio-
ne l'art. 2231 c.c.¥ ovvero per altri il principio generale dell’arricchimento sen-
za causa®,

Un altro orientamento considera I'iscrizione un requisito soggettivo di validi-
ta del contratto, “la cui mancanza provoca la nullita del contratto”*, ritenendo
che possa considerarsi applicabile il primo comma dell’art. 2126 *.

La dottrina piti recente ha condivisibilmente assunto un approccio pit prag-
matico, posto che un’eventuale prestazione lavorativa di un marittimo non iscritto
sarebbe un’ipotesi remota, riconoscendo nell’atto di iscrizione nelle matricole
un presupposto essenziale per l'attivita lavorativa del marittimo, ma escludendo
che la sua mancanza possa comportare I'illiceita dell’oggetto del contratto “sia
perché la prestazione di lavoro come tipo di attivita non puo essere illecita di
per sé, sia perché I'iscrizione precede e sussiste indipendentemente dalla stipula
di un contratto di lavoro” ',

% A. TORRENTE, op. cit.,, p. 50; G. MINERVINI, op. cit., p. 84; G. BRANCA, op. cit., p. 87, che
chiarendo come “I'iscrizione non puo che essere che un fatto attinente all’'oggetto del negozio nel
quale Iattivita viene assunta” ritiene applicabile I’art. 2126 e le conseguenze ivi previste correlate
al “regolamento della nullita per illiceita dell’oggetto nel contratto di lavoro”.

8F.M. DOMINEDO, Principi del diritto della navigazione, Cedam, 1957, p. 225, che ritiene si
possa parlare di illiceita della causa quale conseguenza di un’infrazione di un precetto di ordine
pubblico.

87 A. TORRENTE, op. cit., p. 50 che ritiene applicabile la norma, nonostante si riferisca al lavoro
autonomo, in virtli della ratio della norma correlata “con la natura e le caratteristiche delle profes-
sioni controllate dallo Stato”. La maggioranza della dottrina, al contrario, non ritiene applicabile
I'art. 2231 c.c. “in quanto detta disposizione ¢ sicuramente incompatibile con i principi costitu-
zionali che regolano il rapporto di lavoro subordinato” (B. BALLETTI, op. cit., p. 49); nello stesso
senso G. BRANCA, op. cit., p. 90; L. MENGHINI, op. cit., p. 173; R. BALZARINI, I/ contratto di lavoro
marittimo ed aereo, in Tr. Diritto del lavoro, BORSI-PERGOLESI, vol. II, L. RIVA SANSEVERINO, I/
contratto individuale del lavoro, R. BALZARINI, Contratti speciali di lavoro, Cedam, 1958, p. 491.

81n tal senso la prestazione indebita escluderebbe la possibilita di una “indennita per il pre-
statore per |'arricchimento dell’altra parte (art. 2041, ma anche art. 2037 c.c.)” (G. BRANCA, op.
cit., p. 89).

8 R. BALZARINTI, op. cit., p. 490.

9R. BALZARINI, op. cit., p. 491; A. LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. TULLIO, op. cit.,
2004, p. 377 secondo cui “si deve ritenere applicabile la prima parte del primo comma dell’art.
2126, stante che in questo caso la nullitd non deriva dall'illiceita dell’oggetto né della causa”.

91L. MENGHINI, op. cit., p. 174.
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Tale pitt ampia opzione interpretativa, d’altra parte, ¢ ben conscia delle gia
richiamate ipotesi, certamente di carattere eccezionale nella struttura codicistica
ma previste dalle norme e ampiamente diffuse nella prassi, di poter lavorare a
bordo con regole legate al lavoro comune, interne o di un altro Stato, e senza
essere iscritti nelle matricole della gente di mare.

In ogni caso, se si considera la modalita particolarmente ampia con cui la
giurisprudenza ritiene applicabile 'art. 2126 alle prestazioni lavorative di fatto,
risulta “inevitabile che esso si applichi al lavoro marittimo e al contratto di ar-
ruolamento mancante del presupposto legale dell’iscrizione”*?, con la conse-
guenza che “in ogni caso, se anche il contratto fosse nullo per difetto di forma
solenne o per carenza del presupposto relativo all’iscrizione, il lavoratore nauti-
co conserva sempre il diritto ad essere retribuito” *.

Il tema delle conseguenze della mancata iscrizione nelle matricole ¢ in effetti
strettamente correlato all’ulteriore questione, da sempre oggetto di dibattito, re-
lativa al tipo di rapporto sussistente fra iscrizione nella matricola e contratto di
arruolamento.

Una parte della dottrina ritiene che I'atto di iscrizione nelle matricole vada a
costituire un requisito di validita, rilevando quale elemento costitutivo dello
stesso contratto di arruolamento, a seconda degli autori definito quale requisito
soggettivo ™ ovvero inerente all’oggetto .

Altra parte della dottrina, invece, considera condivisibilmente I'iscrizione co-
me un presupposto che non incide sulla struttura del contratto di arruolamento
ma che si configura quale “requisito di validita del contratto che rimane al di
fuori dei suoi elementi costitutivi” *°.

A tale conclusione si giunge considerando in particolare come I'iscrizione nelle
matricole della gente di mare sussista precedentemente alla stipulazione del con-
tratto di lavoro marittimo, non soltanto nella forma del contratto di arruolamen-
to, e non ¢ ad esso necessariamente vincolato, visto che il marittimo resta iscritto
nelle matricole anche nei periodi di carenza di lavoro”.

°2C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 87, che richiama la giurisprudenza correlata a quei
rapporti di lavoro “la cui inserzione nel lavoro subordinato & ancora dubbia come nel caso
dell’agente di fatto”.

? G. RIGHETTI, op. cit., p. 96.
%D. GAETA, 1] lavoro nautico, in Riv. giur. lav., 1958, 1, p. 128.

% G. BRANCA, op. cit., p. 87, secondo cui “dal fatto che la inclusione nelle matricole & sempre
necessaria per esercitare comunque la navigazione ... discende che I'iscrizione non pud essere che
un fatto attinente all’oggetto del negozio nel quale 'attivita viene assunta”.

% L. MENGHINI, op. cit., p. 173; C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 81 ss.; G. RIGHETTI,
op. cit., p. 97.

7 C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 83 che richiama le motivazioni di ordine pubblici-
stico che venivano evidenziate per liscrizione nelle liste di collocamento. Gia in precedenza in dot-
trina vi erano state affermazioni secondo cui “Iiscrizione costituisce un przus, sia sotto I'aspetto logi-
co, sia sotto quello cronologico, rispetto all’'organizzazione di bordo” (A. TORRENTE, op. cit., p.
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Secondo tale condivisibile opzione interpretativa, quindi, “Iiscrizione nelle
matricole della gente di mare si configura come un atto amministrativo prece-
dente al contratto, e non come un elemento contrattuale” *® assumendo conse-
guentemente “il ruolo preciso di controllo pubblico sulla idoneita del soggetto a
svolgere, in generale, 'attivita marittima e, in particolare, a legarsi in un contrat-
to di arruolamento, di cui diviene, per imposizione legale, un presupposto” .

2. 1l riconoscimento delle capacita tecniche: titoli, competenze e abilitazioni

L’art. 123 c. nav.,, la cui intestazione continua a far riferimento ai titoli pro-
fessionali del personale marittimo nonostante il termine “titoli” non faccia piu
parte del testo dell’articolo, stabilisce la necessita di prevedere requisiti e limiti
delle abilitazioni della gente di mare, oltreché la necessaria attivita di certifica-
zione, che le modifiche apportate negli anni 90 hanno demandato alla decreta-
zione ministeriale ',

Si tratta, pit precisamente, della modalita con cui 'ordinamento da precisa at-
tuazione a quelle esigenze pubblicistiche correlate alla tutela della sicurezza della
navigazione che si concretano nella necessita di accertare che coloro i quali svol-
gono la propria prestazione lavorativa a bordo di una nave posseggano concreta-
mente i requisiti e le capacita necessarie per lo svolgimento dei servizi di bordo.

La dottrina, indicando come I’art. 170 c. nav. distingua fra titolo professiona-
le, qualifica e mansioni da esplicare a bordo della nave, ha chiarito da tempo
come per titolo professionale debba intendersi I’abilitazione conferita da organi
dello Stato ad esplicare sul piano astratto determinate attivita di carattere tecni-
co a bordo della nave'™, distinguendo tale nozione con quella insita nel riferi-
mento ai gradi di bordo 2.

47) e sia comunque “da escludere che I'iscrizione costituisca un procedimento strettamente legato
alla previsione del contratto di arruolamento” (D. GAETA, I/ personale, cit., p. 673).

%8 C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 87.
% C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 85.

10 Allo stato il riferimento regolativo deve essere considerato il d.m. Min. Tr. 25.7.2016, n.
251, subentrato al d.m. Min. Tr. 30.11.2007 a sua volta sostitutivo del d.m. Min. Tr. 5.10.2000,
che ha avuto modo di dare attuazione in un unico corpo normativo non solo al precetto dell’art. 123
c. nav., ma anche ai concreti requisiti richiesti dalla Convenzione STCW ed alle disposizioni concer-
nenti 'addestramento dei lavoratori marittimi di cui al d.lgs 12.5.2015, n. 71 di attuazione della di-
rettiva 2012/35/UE, che modifica la direttiva 2008/106/CE ed ¢ stata successivamente abrogata e
sostituita dalla direttiva 2022/993, concernente i requisiti minimi di formazione della gente di mare,
con le modifiche introdotte dal d.Igs 8.11.2021, n. 194 di attuazione della direttiva 2019/1159/UE, re-
cante modifica della direttiva 2008/106/CE e che abroga la direttiva 2005/45/CE riguardante il
reciproco riconoscimento dei certificati rilasciati dagli Stati membri alla gente di mare.

101, GAETA, op. cit., p. 681; A. LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. TULLIO, op. cit., 2004,
p. 74; L. MENGHINT, op. cit., p. 176.

121,a gerarchia di bordo dei componenti dell’equipaggio delle navi marittime ¢ disciplinata
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In effetti la giurisprudenza ha avuto modo di affrontare la questione di un’e-
ventuale sovrapposizione semantica fra i termini “qualifica” e “titolo professio-
nale”, pervenendo alla medesima conclusione gia emersa in dottrina per cui sus-
siste una differenziazione concettuale netta fra i due termini.

La questione, in particolare, era sorta in relazione al significato da attribuirsi
al termine “qualifiche” ed alla eventuale sussistenza di una differenza semantica
fra il concetto di qualifica nel diritto del lavoro rispetto a quello dello speciale
rapporto di lavoro nautico, nel senso che era stato ipotizzato come nel caso del
lavoro comune la qualifica realizzerebbe una sintesi di mansioni mentre nel caso
del lavoro marittimo la qualifica andrebbe intesa in senso soggettivo come capa-
cita ad espletarle, cioé come titolo professionale ',

Tale impostazione ¢ stata confutata nettamente dalla Suprema Corte '™ se-
condo cui, al contrario, “la tesi della mancanza di rilievo della qualifica nel rap-
porto di lavoro dei marittimi e la sua coincidenza con il titolo professionale tro-
va testuale smentita nelle norme del regolamento per la navigazione maritti-
ma”'® in “numerose norme del codice della navigazione” ' oltre che nella con-
trattazione collettiva che “identifica le varie figure professionali per qualifiche e

dall’art. 321 c. nav. e prevede un preciso ordine: 1) comandante; 2) direttore di macchina, coman-
dante in seconda, capo commissario, e medico di bordo direttore del servizio sanitario; 3) primo
ufficiale di coperta, primo ufficiale di macchina, cappellano, primo medico aggiunto, primo com-
missario; 4) secondo ufficiale di coperta, secondo ufficiale di macchina, secondo medico aggiunto,
secondo commissario, primo radiotelegrafista; 5) gli altri ufficiali; 6) nostromo, maestro di mac-
china; 7) gli altri sottufficiali, fra cui I’art. 434 reg. nav. mar. inserisce il carpentiere, I’ottonaio, il
capitano d’armi, il maestro di casa, il capo fuochista, I’operaio meccanico, 'operaio motorista, I’o-
peraio frigoriferista, I'elettricista; 8) i comuni.

10 Su tale ragionamento si basava la decisione del giudice, Trib. Genova 25.9.1991 inedita a
quanto consta, che leggeva il termine qualifiche contenuto nella legge n. 856/1986 come un rife-
rimento al titolo professionale, accorpando in un’unica qualifica tutti gli ufficiali di macchina nella
predisposizione degli elenchi di marittimi da assoggettare al prepensionamento. In tal senso gia
Pret. Genova 12.5.1990, in Foro it., 1991, 1, p. 306; contra Pret. Genova 2.4.1990, in Foro it., 1991, 1,
p. 308.

104Cass. 26.3.1994, n. 2963, in Rev. it. dir. lav., 1995, 11, p. 683 con nota di SAISI.

105Fra le norme del regolamento di attuazione per la navigazione marittima che mostrano la
diversita fra i due termini la Corte richiama, in particolare, I’art. 223 secondo cui il libretto di na-
vigazione deve indicare le qualifiche dei successivi arruolamenti, I’art. 242 secondo cui per coloro
che siano in possesso di titoli professionali I'immatricolazione avviene per qualifica rispondente al
titolo professionale, e ’art. 243 che prescrive che nella matricola siano distintamente annotate la
qualifica ed il titolo professionale.

106 Fra cui I’art. 332 secondo cui il contratto di arruolamento deve enunciare la qualifica e 'art.
170 per il quale il ruolo dell’equipaggio deve riportare, oltre al titolo professionale, la qualifica
delle persone dell’equipaggio. La Corte ha altresi modo di precisare che “se talvolta, come ha
rilevato il tribunale, il codice usa impropriamente il termine qualifica come titolo professionale
per I'esercizio della navigazione marittima (quarto comma dell’art. 123 c.c.), da cid non ¢ dato
inferire I’equivalenza in materia nautica tra qualifica e titolo professionale” (Cass. 26.3.1994, n.
2963, cit.).
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gradi e non per titoli professionali ed inoltre parametra le retribuzioni alla quali-
fica e non al titolo professionale”.

La Corte ha quindi ritenuto che nel rapporto di lavoro nautico “titolo pro-
fessionale e qualifica non sono equivalenti ma il primo ¢ il presupposto all’eser-
cizio della seconda”, che ha autonoma e distinta rilevanza rispetto al titolo pro-
fessionale, persino maggiore “rispetto a quella che ha nel rapporto di lavoro di
diritto privato comune”.

Anche secondo I'approccio interpretativo della giurisprudenza, quindi, 'ac-
quisizione del “titolo professionale” ha sempre costituito nell’ambito del Codice
della navigazione uno dei principali momenti in cui 'ordinamento, per ragioni
connesse con la necessita di tutelare la sicurezza della navigazione, garantisce il
controllo pubblico sugli aspetti correlati alla competenza ed alla formazione del
lavoratore marittimo.

Attualmente sono il d.lgs 12.5.2015, n. 71 ed il d.m. 25.7.2016, n. 251 a con-
tenere i riferimenti attuativi della disposizione di cui all’art. 123 c. nav. in merito
alle abilitazioni dei lavoratori marittimi, essendo stati abrogati molti degli artico-
li del regolamento di attuazione che prevedevano titoli professionali per i servizi
di coperta o di macchina!'”.

11 dlgs n. 71/2015 ed il d.m. n. 251/2016 non fanno, in realta, pit alcun cen-
no alla locuzione “titoli professionali”, preferendo utilizzare i termini “certificati
di competenza” e “certificati di addestramento”, secondo le specifiche indica-
zioni agli standard di addestramento e competenza contenute nella Convenzio-
ne STWC, con particolare riferimento alla parte A del Codice STCW che i ma-
rittimi sono tenuti a rispettare, ed alla Convenzione SOLAS.

Lo stesso decreto legislativo contiene una definizione di “certificato di com-
petenza”, inteso come quel certificato rilasciato e convalidato relativo a coman-
danti, ufficiali e radio operatori “in conformita con i requisiti previsti dalla Con-
venzione STCW che abilita il legittimo titolare a prestare servizio nella qualifica
e a svolgere le funzioni previste al livello di responsabilita in esso specificato”, e
di “certificato di addestramento”, considerato quale “certificato diverso da un
certificato di competenza rilasciato ad un marittimo, attestante che i pertinenti
requisiti in materia di formazione, competenza o servizio in navigazione previsti
dal presente decreto legislativo sono soddisfatti”.

07Tn particolare l'art. 24 d.lgs 7.7.2011, n. 136, successivamente abrogato a sua volta dal d.lgs
12.5.2015, n. 71, ha provveduto ad abrogare gli artt. 248, 249, 250, 251, 253, 253-bis, 256, 266,
267, 268, 270, co. 5, n. 1, lett. a) e b), e n. 2, lett. a), b) e d), 270-bs5, co. 6, n. 1, lett. a), b) e ¢),
271, n. 1, lett. a), e n. 2, lett. b), 272, 298, co. 1 € 3, 299 e 300 del regolamento per I’esecuzione del
Codice della navigazione (navigazione marittima) di cui al d.P.R. 15.2.1952, n. 328. L’art. 25 d.Igs
12.5.2015, n. 71 ha successivamente abrogato le lett. a), b) e d), del numero 2. del secondo com-
ma, dell’art. 270-b7s, del regolamento per I'esecuzione del Codice della navigazione (navigazione
marittima) approvato con d.P.R. 15.2.1952, n. 328, nonché le lett. a) e c), del numero 2. del se-
condo comma, dell’art. 271 del medesimo regolamento.
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Nonostante non si faccia pitt uso del termine “titolo professionale” non sem-
bra in realta sia cambiato I'aspetto sostanziale della questione, posto che, esat-
tamente come il “titolo professionale”, il “certificato di competenza” ed il “cer-
tificato di addestramento” hanno la specifica funzione di attestare nei confronti
dei terzi I'aspetto di verifica e controllo da parte dell’autorita marittima del pos-
sesso delle abilita necessarie ad espletare quelle attivita tecniche che potranno
poi essere in concreto svolte a bordo ed al servizio della nave, con un lessico che
appare, anzi, assumere maggiore chiarezza visto il recepimento nell’ordinamento
interno della terminologia conforme a quella della convenzione STWC.

E Part. 6 d.lgs n. 71/2015 a specificare come “il comandante, il direttore di
macchina, gli ufficiali di coperta e di macchina, I'ufficiale elettronico, i comuni
di coperta e di macchina, i marittimi abilitati di coperta e di macchina, il comu-
ne elettrotecnico e, ove previsto, gli altri lavoratori marittimi contemplati nelle
regole dell’annesso alla Convenzione STCW, sono in possesso di un certificato
di competenza o di un certificato di addestramento ovvero della convalida di ri-
conoscimento di un certificato di competenza ... che abilita il titolare a svolgere
le competenze menzionate nel certificato stesso” ' rilasciati dalle autorita marit-
time. I vari certificati di competenza verranno poi inseriti in un registro, anche
elettronico, tenuto presso il Ministero dei trasporti in cui sono annotate le speci-
fiche peculiarita di ciascuno e I'indicazione della regola di cui alla Convenzione
STCW posseduta dal lavoratore marittimo ',

Ed ¢ poi lo stesso d.Igs n. 71/2015 a chiarire i singoli passaggi necessari per
ottenere i diversi certificati di competenza e di addestramento.

L’addestramento dei lavoratori marittimi & oggetto di appositi corsi, il cui
svolgimento puo essere affidato a istituti, enti e societa ritenuti idonei ed auto-
rizzati con provvedimenti dell’autorita marittima, la quale, in conformita con i

1081 art. 2 d.Igs n. 71/2015 contempla una precisa definizione di tali figure professionali, che,
peraltro, presuppongono anche un riferimento alla scala gerarchica di bordo di cui all’art. 321 c.
nav. In particolare il comandante ¢ definito come “ufficiale che esercita il comando di una nave”;
il primo ufficiale di coperta & “I'ufficiale, immediatamente sotto il comandante in linea gerarchica,
al quale compete il comando della nave, se il comandante non ¢ in grado di esercitarlo”; il diretto-
re di macchina ¢ “I'ufficiale di macchina responsabile della propulsione meccanica, del funziona-
mento e della manutenzione degli impianti meccanici ed elettrici della nave”; l'ufficiale ¢ inteso
come “un membro dell’equipaggio, diverso dal comandante, nominato in tale funzione in forza di
leggi o di regolamenti nazionali o, in mancanza di questi, in forza dei contratti collettivi”; il comu-
ne di guardia di coperta ¢ “un membro dell’equipaggio di una nave diverso dal comandante o dal-
T'ufficiale di coperta” e quello di macchina “un membro dell’equipaggio di una nave diverso dal

direttore o dall’'ufficiale di macchina”.

1¥Tn particolare per ogni certificato, sono annotati: a) il numero progressivo; b) le generalita
del titolare; ¢) il codice fiscale del titolare; d) la data del rilascio; e) I'abilitazione; f) la regola di
riferimento dell’annesso alla Convenzione STCW,; g) la scadenza, se prevista; h) il rinnovo, se pre-
visto; 1) eventuali limitazioni; 1) gli estremi degli eventuali provvedimenti di sospensione o di an-
nullamento; m) I’eventuale denuncia di distruzione, sottrazione o smarrimento; n) gli estremi del
rilascio di eventuali duplicati.
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requisiti ''° previsti dalla Convenzione STCW, disciplina con apposito decreto i

programmi, comprensivi di corsi sulla sicurezza del lavoro, le procedure e le
commissioni d’esame per I’addestramento dei lavoratori marittimi e per I'otteni-
mento del certificato di competenza, del certificato di addestramento e delle
prove documentali.

Le singole figure professionali con i rispettivi certificati di competenza sono
poi specificamente e minuziosamente elencate, con la precisa descrizione dei re-
quisiti, degli eventuali titoli di studio e delle modalita di addestramento necessa-
rie per ottenerli, dal d.m. 25.7.2016, n. 251 che distingue fra sezione di coper-
ta'!] sezione di macchina''? e viaggi costieri'” e segnala con precisione la rego-
la del Codice STWC a cui far specifico riferimento per I'addestramento e le mo-
dalita per ottenere il relativo certificato di competenza.

Le recenti disposizioni che hanno modificato in profondita il sistema di titoli
professionali e modalita di addestramento, aggiornando il nostro sistema norma-
tivo alle disposizioni poste dalle fonti internazionali ed europee, non hanno pero
inciso sugli altri aspetti del sistema navigazionistico, integrandosi con esso in virta
del diretto e stretto legame con I'art. 123 c. nav., pit volte richiamato come chiave
di volta del sistema di formazione e addestramento dallo stesso d.Igs n. 71/2015.

Ne consegue che ogni qual volta il Codice della navigazione richiama titoli
professionali e abilitazioni il riferimento & necessariamente quello dei certificati
di competenza e addestramento disciplinati dal d.lgs n. 71/2015, che quindi sa-
ranno annotati nelle matricole della gente di mare ai sensi dell’art. 243 reg. nav.
mar. e sul libretto di navigazione.

10T 0 stesso d.Igs n. 71/2015 contiene in allegato le disposizioni vincolanti della Convenzione
e del Codice STCW, con i livelli di competenza che devono essere dimostrati dai candidati al rila-
scio di certificati di competenza. Le singole idoneita sono suddivise in sette specifiche funzioni: 1)
Navigazione; 2) Maneggio e stivaggio del carico; 3) Controllo del governo della nave e assistenza
alle persone a bordo; 4) Macchine e motori marini; 5) Apparecchiature elettriche, elettroniche e di
controllo; 6) Manutenzione e riparazioni; 7) Comunicazioni radio.

] d.m. Min. Tr. 25.7.2016, n. 251 contiene i certificati di competenza e di addestramento
per la sezione di coperta relative alle figure professionali di: a) ufficiale di coperta; b) primo uffi-
ciale di coperta su navi di stazza pari o superiore a 3000 GT; ¢) primo ufficiale di coperta su navi
di stazza compresa tra 500 e 3000 GT; d) comandante su navi di stazza pari o superiore a 3000
GT; e) comandante su navi di stazza compresa tra 500 e 3000 GT; f) comune di guardia di coper-
ta; g) marittimo abilitato di coperta.

121 e figure professionali con i relativi certificati di competenza e di addestramento per la se-
zione di macchina sono: a) ufficiale di macchina; b) primo ufficiale di macchina su navi con appa-
rato motore principale pari o superiore a 3000 Kw; c) primo ufficiale di macchina su navi con ap-
parato motore principale tra 750 e 3000 Kw; d) direttore di macchina imbarcato su navi con ap-
parato motore principale pari o superiore a 3000 Kw; e) direttore di macchina su navi con appara-
to motore principale tra 750 e 3000 Kw; f) ufficiale elettrotecnico; g) comune di guardia in mac-
china; h) marittimo abilitato di macchina; i) comune elettrotecnico.

BT e figure professionali ed i certificati di competenza per i viaggi costieri sono: a) ufficiale di
coperta su navi di stazza inferiore a 500 GT; b) comandante su navi di stazza inferiore a 500 GT.
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In dottrina'* si tende a rimarcare la rilevanza dell’applicazione delle pene

accessorie dell’interdizione perpetua o temporanea dalla professione marittima e
della sospensione dai titoli professionali'?. Si tratta in effetti di conseguenze ri-
levanti che, dopo le modifiche in materia di disposizioni penali del Codice della
navigazione, sono oggi previste non soltanto come pene accessorie per i delitti e
le contravvenzioni previste dal codice ', ma anche come sanzioni amministrati-
ve accessorie in conseguenza delle specifiche sanzioni amministrative oggi con-
template dal Codice della navigazione '"".

Una delle problematiche piu significative sollevate dai sindacati dei marittimi
in relazione all’attuale sistema formativo e di riconoscimento delle capacita tec-
niche dei marittimi, potenzialmente in grado di incidere negativamente sull’at-
trattivita della professione marittima & I'alto costo monetario dei corsi necessari
per ottenere i “certificati di competenza” ed i “certificati di addestramento” ne-
cessari allo svolgimento della professione marittima, che, salvo in casi particola-
ri, sono normalmente posti a carico degli stessi lavorativi, con esborsi anche di
diverse migliaia di euro.

Proprio per provare a rispondere a tali problematiche il legislatore del 2023,
con l'esplicita finalita di incrementare la sicurezza del trasporto marittimo, ha
recentemente istituito presso il Ministero delle infrastrutture e dei trasporti uno
specifico fondo “destinato all’erogazione di contributi alle imprese armatoriali
per la formazione iniziale del personale impiegato sulle navi, con particolare ri-
ferimento alle figure professionali mancanti di sezioni di coperta, macchine, cu-

14D, GAETA, op. cit., p. 686; L. MENGHINI, op. cit., p. 181.

5 Ai sensi dell’art. 1083 c. nav. l'interdizione perpetua dalla professione marittima priva il con-
dannato della capacita di esercitare la professione marittima o aeronautica, quella dai titoli profes-
sionali marittimi priva il condannato della capacita di esercitare qualunque funzione o servizio per
i quali sia richiesto uno dei titoli indicati nell’art. 123. L’interdizione temporanea priva della detta
capacita per un tempo non inferiore a un mese e non superiore a cinque anni. La sospensione dai
titoli professionali marittimi o dalla professione marittima ha il medesimo effetto per un tempo
non inferiore a quindici giorni e non superiore a due anni.

116 Art, 1082 c. nav. che, dopo le modifiche introdotte dal d.lgs 15.3.2006, n. 151, contempla
fra le pene accessorie per i delitti previsti dal codice I'interdizione dai titoli professionali marittimi
se si tratta di delitti commessi da persone fornite dei titoli previsti nell’art. 123 c. nav. ovvero
l'interdizione dalla professione marittima se si tratta di delitti commessi dagli altri appartenenti al
personale marittimo. Per le contravvenzioni previste dal codice, invece, sono previste le pene ac-
cessorie della sospensione dai titoli professionali marittimi se si tratta di contravvenzioni commes-
se dalle persone fornite dei titoli previsti nell’art. 123 c. nav. ovvero della sospensione dalla pro-
fessione marittima se si tratta di contravvenzioni commesse dagli altri appartenenti al personale
marittimo.

W7 Art. 1083-bis, introdotto dal d.lgs 30.12.1999, n. 507, che prevede quali sanzioni accessorie
per le violazioni amministrative previste dal codice la sospensione dai titoli professionali marittimi
(da quindici giorni ad un anno) se si tratta di illeciti commessi da persone fornite dei titoli previsti
nell’art. 123 c. nav. ovvero la sospensione dalla professione marittima (da quindici giorni ad un
anno) se si tratta di illeciti commessi dagli altri appartenenti al personale marittimo.
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cina e camera” ''® secondo quanto previsto da uno specifico decreto che, ai sensi

dell’art. 36 d.1. n. 48/2023, come modificato dalla 1. n. 85/2023, dovra essere
emanato dal Ministero dei trasporti'". I contributi vengono destinati alle speci-
fiche imprese armatoriali con decreto ministeriale “sulla base delle attivita for-
mative rendicontate, ivi compresi gli oneri per 'acquisizione delle relative certi-
ficazioni”, con un importante collegamento con il successivo impiego del lavora-
tore marittimo che ha usufruito di aiuti pubblici per la propria formazione, po-
sto che il contributo sara erogato soltanto “qualora si proceda all’assunzione di
almeno il 60 per cento del personale formato”.

2.1. I documenti di lavoro

I lavoratori marittimi sono muniti di appositi documenti di lavoro, denomi-
nati “libretto di navigazione” per la gente di mare, “libretto di ricognizione” per
il personale addetto ai servizi portuali e “certificato d’iscrizione” per il persona-
le tecnico delle costruzioni navali (art. 122 ¢. nav.).

11 libretto di navigazione, in particolare, & I'unico documento che abilita alla
professione marittima, vale anche come libretto di lavoro per il servizio prestato
dagli iscritti nelle matricole della gente di mare a bordo delle navi ed ¢ conside-
rato quale documento di identita personale e come passaporto per le esigenze
connesse con I'esercizio della professione marittima (art. 220 reg. nav. mar.). Per
tali ragioni il libretto di navigazione deve sempre essere presentato al momento
dell’'imbarco.

Sul libretto di navigazione sono riprodotte le annotazioni della matricola, ivi
compresi i provvedimenti di interdizione o di sospensione dai titoli o dalla pro-
fessione marittima e quelli di inibizione dall’esercizio della professione stessa, ma
non le condanne per reati marittimi o comuni, eccettuate le condanne per diser-
zione (art. 222 reg. mar. nav.). Le annotazioni dei movimenti di imbarco e sbar-
co devono essere effettuate sul libretto al momento in cui il marittimo imbarca o
sbarca '%°.

18 Art, 36, co. 1-bis, d.1. 4.5.2023, n. 48, conv. in 1. 3.7.2023, n. 85. La proposta iniziale ¢ dovu-
ta ad una iniziativa congiunta delle parti sociali (Filt-Cgil, Fit-Cisl, UilTrasporti, Assarmatori,
Confitarma) presentata al governo durante il processo di conversione del c.d. decreto lavoro.

19TI decreto del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministro del-
P’economia, dovra definire “le modalita di presentazione delle domande per ’accesso al contribu-
to, i criteri per la selezione delle stesse, le spese ammissibili, le modalita di erogazione del contri-
buto, le modalita di verifica, controllo e rendicontazione delle spese, nonché le cause di decaden-
za e revoca”. I corsi di formazione che potranno essere oggetto del contributo saranno soltanto
quelli “svolti avvalendosi dei centri di addestramento autorizzati dal Comando generale del Corpo
delle capitanerie di porto”.

120 Art. 223 reg. nav. mar., che precisa come le annotazioni debbano indicare: il luogo e la data
dell'imbarco; la qualifica con la quale il marittimo & arruolato; il tipo, il nome, il tonnellaggio,
I'ufficio e il numero di iscrizione della nave; il numero e la serie del ruolo di equipaggio; il luogo e
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L’equiparazione a tutti gli effetti fra libretto di navigazione e libretto di lavo-
ro che emerge dal regolamento attuativo ¢ stata enfatizzata tanto dalla dottri-
na'?! quanto dalla giurisprudenza che riconosce come “il libretto di navigazione
vale anche come libretto di lavoro per il servizio prestato dagli iscritti nelle ma-
tricole della gente di mare a bordo delle navi e dei galleggianti e sullo stesso vanno
annotati, a cura dell’ufficiale o di altro funzionario dell’ufficio marittimo o conso-
lare a cio delegato, i movimenti di imbarco e sbarco, completi di luogo e data. Le
annotazioni, effettuate su indicazione del comandante della nave o dell’armatore,
hanno, pertanto, lo stesso valore di quelle effettuate sul libretto di lavoro, sono sog-
gette alle stesse sanzioni, in caso di inesattezza o incompletezza, e rivestono valore
di confessione stragiudiziale, con la conseguenza che il datore di lavoro, che de-
duca in giudizio dati diversi da quelli annotati sul libretto, deve provare che le an-
notazioni siano state frutto di errore di fatto o siano state estorte con violenza” ',

Dopo il riconoscimento dell’applicabilita della disciplina comune di licen-
ziamento al lavoro marittimo, su cui si tornera ampiamente nel prosieguo, ¢ sta-
to riconosciuto come “non integra il requisito della forma scritta prevista per il
licenziamento dall’art. 2 1. n. 604 del 1966 I'annotazione sul libretto di naviga-
zione della cessazione del rapporto di lavoro nautico” '?.

3. La regolazione del Mercato del Lavoro

La convenzione MLC 2006 contiene ampi riferimenti al problema della rego-
lazione del mercato del lavoro marittimo nell’art. Regulation 1.4, e nella relativa
parte del Codice, parte A e parte B, che secondo la dottrina “are among the mo-
re complex in the Convention” '*, in quanto ha la pretesa di consolidare precet-
ti che emergevano gia da importanti Convenzioni in sede OIL, la n. 9 risalente
al 1920 e la n. 179/1996, in materia di reclutamento e collocamento dei lavora-
tori marittimi, inserendo nuovi importanti principi, come una responsabilita ag-
giuntiva dello Stato di bandiera nel controllo e nella verifica dei servizi di collo-
camento siti sul proprio territorio o la volonta di contemperare tre forme di re-
clutamento e collocamento: pubblico, privato od amministrato da servizi gestiti
dalle organizzazioni sindacali .

la data di sbarco con I'indicazione del motivo dello sbarco stesso, nonché della specie della navi-
gazione compiuta.

21D, GAETA, I/ personale, cit., p. 679, che precisa come tale equiparazione possa valere limita-
tamente agli iscritti nelle matricole della gente di mare a bordo delle navi e dei galleggianti.

122 Cass. 28.11.2005, n. 25096, in Dir. maritt., 2007, 4, p. 1155, con nota di BEVILACQUA.

12 Cass. 30.7.2004, n. 14657, in Foro it., 2005, I, p. 2817 con nota di BRUSCO; Cass. 17.3.2001,
n. 3869, in Dir. maritt., 2003, p. 441.

124M. MCCONNELL, D. DEVLIN, C. DOUMBIA-HENRY, op. cit., p. 261.

125 Tale ultima forma di servizio di reclutamento sindacale riconosciuta dalla Convenzione &
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L’art. Regulation 1.4 richiede che tutta la gente di mare debba poter aver ac-
cesso ad un sistema efficiente, adeguato ed affidabile per trovare un impiego a
bordo di una nave senza spese, con la necessita che ogni Stato Membro debba
esigere che gli armatori utilizzino servizi di reclutamento e di collocamento della
gente di mare conformi alle prescrizioni enunciate nel Codice.

I servizi pubblici di collocamento debbono garantire un servizio gestito in
maniera sistematica in modo da proteggere e promuovere i diritti della gente di
mare in materia di impiego. E poi previsto che gli eventuali servizi privati di re-
clutamento non possano esercitare la propria attivita se non in virtu di un siste-
ma regolamentato di licenza o di certificazione da parte dello Stato membro,
previa consultazione con le parti sociali.

Le autorita competenti debbono compiere una continua verifica sui servizi di
reclutamento e collocamento dei lavoratori marittimi, assicurandosi che sia te-
nuto a disposizione un registro aggiornato di tutta la gente di mare da loro re-
clutata o collocata, che la gente di mare reclutata possegga i requisiti richiesti
dal ruolo ricoperto, e che i contratti di arruolamento marittimo siano conformi
alla legislazione ed alla contrattazione collettiva. I servizi per 'impiego dovran-
no poi assicurarsi che il marittimo sia informato dei propri diritti e dei propri
doveri e che una copia del contratto gli venga consegnata. Sono tenuti a creare
altresi un sistema di protezione, sotto forma di assicurazione o un’altra misura
appropriata, per indennizzare il marittimo che abbia subito perdite pecuniarie
dovute al mancato servizio di reclutamento.

La Convenzione MLC 2006 non contiene piu un diretto ed esplicito riferi-
mento alla necessita che gli Stati incoraggino “continuous or regular employ-
ment for qualified seafarers” negli stessi termini con cui tale principio era previ-
sto nella Convenzione OIL n. 145/1976 "% e che per alcuni commentatori non
era estraneo al sistema di collocamento italiano imperniato intorno al d.m. n.
584/1992 % ma riprende il medesimo principio, pur in termini meno enfatici,
all'interno dell’art. Regulation 2.8 dedicato allo sviluppo delle carriere e delle
attitudini professionali ed alla possibilita di impiego della gente di mare, laddo-
ve impegna gli Stati membri ad adottare specifiche politiche nazionali “in order
to provide the maritime sector with a stable and competent workforce” ',

perlopiti correlata alle modalita di “Hiring halls operated by the relevant Seafarer’s Union” ope-
rante in diversi paesi, fra cui gli Stati Uniti (M. MCCONNELL, D. DEVLIN, C. DOUMBIA-HENRY,
op. cit., p. 267).

126 Tale convenzione Continuity of Employment (Seafarers) Convention, 1976 (No. 145), rati-

ficata in Italia con legge 10.4.1981, n. 159, ¢& stata abrogata durante i lavori della 109esima sessione
dell'TLO nel 2021.

127R. DEGL’INNOCENTI, op. cit., p. 71, secondo cui i principi di tale Convenzione sono “essen-
ziali per comprendere la ratio del regolamento del 1992 e in generale la funzione regolatrice del
turno particolare”.

128 Tale principio & contenuto anche nella direttiva 2009/13/CE di attuazione dell’accordo sul-
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Si tratta, in realta, di un punto oggetto di ampia discussione in sede di dibat-
tito nella fase di elaborazione della Convenzione MLC, in cui si sono evidenzia-
te le difficolta dell’industria marittima degli ultimi anni con la necessita di pre-
vedere politiche di pieno impiego ma non necessariamente nello stesso settore,
facendo emergere come “the approach of these provisions is to consolidate the
principles found in the Continuity of Employment (Seafarers) Convention, 1976
(No. 145), whilst also taking into account the views of many governments that
such a policy with respect to one sector of the workforce is no longer appropri-
ate, although the need to attract people to work in the sector is acknowledged” '#.

3.1. I/ collocamento italiano della gente di mare

11 sistema italiano di collocamento dei lavoratori marittimi ¢ stato a lungo re-
golato dal r.d.1. 24.5.1925, n. 1031 con cui il legislatore del tempo intervenne, in
attuazione della Convenzione ILO sul collocamento dei marittimi n. 9/1920, a-
brogando la senseria ed introducendo, ben prima di quanto avvenne poi per il
lavoro comune, un sistema di collocamento per la gente di mare pubblico, gra-
tuito e riservato ai locali uffici di collocamento gestiti dall’autorita portuaria, che
con 1. 16.12.1928, n. 3042 fu esteso anche agli ufficiali di coperta e di macchina.

II regolamento degli anni *20 prevedeva un elenco generale di iscritti al collo-
camento, c.d. “turno generale”, e diversi elenchi specifici per ciascun armatore,
c.d. “turno particolare”, con cui il marittimo poteva essere iscritto “solo con il
consenso” Y dello stesso armatore e da cui questi doveva attingere in via prefe-
renziale, anche se nel turno generale erano “iscritti tutti i marittimi disoccupati
compresi quelli dei turni particolari” P!,

Anche con l'entrata in vigore del Codice della navigazione il collocamento
del personale marittimo & storicamente stato “sottratto alle norme di diritto co-
mune sul collocamento dei lavoratori disoccupati” ? ed il richiamo operato dal-
lart. 125 c. nav. agli “appositi uffici istituiti secondo norme stabilite con legge”
aveva mantenuto in linea di massima in vigore il regolamento degli anni 20 “in-
tegrato da un cospicuo numero di circolari ministeriali” .

la convenzione MLC, la cui norma Standard A2.8 obbliga ogni Stato membro ad “avere politiche
nazionali che incoraggiano I'avanzamento di catriera e lo sviluppo di competenze, nonché migliori
opportunita di occupazione per i marittimi in modo da fornire al settore marittimo una forza lavo-
ro stabile e competente”.

129 M. MCCONNELL, D. DEVLIN, C. DOUMBIA-HENRY, op. cit., p. 333 in cui sono riportati am-
pi passaggi della discussione in sede di approvazione e la posizione dei singoli Stati membri.

BOT,, MENGHINT, op. cit., p. 191.
BID, GAETA, I/ personale, cit., p. 705.
B2D. GAETA, I/ personale, cit., p. 700.

33D, GAETA, I/ personale, cit., p. 704, fra i diversi provvedimenti amministrativi ’autore se-
gnala 'importanza del decreto del Ministro della marina mercantile 22.11.1968 con cui venne isti-
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Tale apparato regolativo era stato infine superato soltanto con il decreto del
Ministro della marina mercantile 13.10.1992, n. 584 ** che aveva confermato il
ricorso al collocamento obbligatorio con richieste di imbarco numeriche come
regola generale (art. 5), ma con diverse possibilita di chiamata nominativa per il
personale di fiducia, come i sottoufficiali (art. 7), e ribadito la medesima diffe-
renziazione nella modalita di iscrizione dei marittimi fra turni generali e turni
particolari. L’armatore doveva effettuare le richieste d’imbarco presso la Capi-
taneria di porto, e qualora non fossero state soddisfatte dal turno particolare,
avrebbe dovuto effettuare una chiamata pubblica d’imbarco. Il marittimo che
non rispondeva alla chiamata sarebbe stato cancellato dal turno (art. 6).

Fra i particolari istituti contemplati anche dal regolamento del 1992 attenta
dottrina ha posto 'accento sull’“avvicendamento”, richiamato dall’art. 18 del
regolamento, descrivendolo quale “istituto strettamente legato al sistema di col-
locamento, di origine antica e di non facile inquadramento giuridico” . Si trat-
tava di un meccanismo contemplato da “circolari del Ministro della marina
mercantile” che avevano “istituito dei turni di lavoro a rotazione” *, funzionan-
te gia nel periodo corporativo e ripreso da una circolare del 1944 7 con la speci-
fica finalita di “evitare le piu gravi conseguenze dello squilibrio sussistente tra
domanda e offerta di lavoro” *® che avrebbe pero dovuto scomparire *°.

In realta il fenomeno dell’avvicendamento, se pure non piu inserito da tempo
in provvedimenti amministrativi, risulta ancora presente in diversi contratti col-
lettivi anche piu recenti quale specifica ipotesi di risoluzione del contratto di ar-
ruolamento . E emersa la possibilita di inquadrare tale ipotesi quale caso di
forza maggiore che comporta la risoluzione di diritto del rapporto alla stregua
dell’art. 343 c. nav., come sottospecie dello sbarco per ordine dell’autorita pre-
visto dal n. 9 dell’art. 343 141,

Si tratta di una posizione dottrinale, in realta, che non convince per nulla, posto
che nell’attuale sistema normativo in cui, successivamente all’intervento del giudice

tuito un comitato centrale per il collocamento della gente di mare e per il movimento ufficiali del-
la marina mercantile.

B4 Tale decreto era stato in ogni caso emanato nella vigenza del r.d.l. 24.5.1925, n. 1031, conv.
in 18.3.1926, n. 562., abrogato soltanto dall’art. 13 d.P.R. 18.4.2006, n. 231. Successivamente ’a-
brogazione ¢ stata ribadita, a decorrere dal 16.12.2009, dall’art. 2, co. 1, d.1. 22.12.2008, n. 200.

B51,, MENGHINI, op. cit., p. 197.

6 G. MINERVINI, op. cit., p. 78.

B71.. MENGHINT, op. cit., p. 198.

B8G. MINERVINL, op. cit., p. 79.

19 Ivi. L’autore rileva che nell’accordo nazionale del 1.8.1956 si era pervenuti a prestabilire la
graduale abolizione dell’avvicendamento, “che peraltro non risulta ancora compiuta”.

10T, MENGHINI, op. cit., p. 198.

141G, MINERVINI, op. cit., p. 80 che richiama la circolare ministeriale 16.10.1945; L. MENGHI-
NI, op. cit., p. 199; R. BALZARINI, op. cit., p. 488.
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costituzionale a cavallo fra gli anni 80 e "90 del secolo scorso, anche il lavoro ma-
rittimo € soggetto alla comune disciplina in materia di licenziamento, un istituto
quale quello dell’“avvicendamento” che contempla la immediata risoluzione del
rapporto lavorativo senza che sussista alcuna ragione giustificativa appare difficil-
mente coerente con la necessaria giustificazione dell’atto di recesso prevista dalla
normativa in vigore, che, non si dimentichi, ha ampia copertura costituzionale.

Anche nell’ambito del contratto collettivo 2020 in vigore — Sezione 7 navi da
carico e passeggeri locate a scafo nudo ad armatore straniero — ¢ previsto all’art.
30 ’avvicendamento fra le cause di risoluzione del contratto di arruolamento. E,
peraltro, anche in altre sezioni del contratto collettivo 2020, come nella Sezione
1 navi da carico e passeggeri/traghetti superiori a 151 t.s.l., lo “sbarco per avvi-
cendamento” ¢ citato nell’ambito della regolazione del Turno particolare, cosi
come pur non facendosi esplicito cenno all’avvicendamento, tale istituto sem-
brerebbe implicitamente richiamato nella peculiare regolazione prevista dall’art.
4 secondo cui il contratto di arruolamento a tempo indeterminato si estingue-
rebbe “al momento dello sbarco”.

Come si ¢ gia avuto modo di accennare e come si avra modo di chiarire me-
glio nel prosieguo la questione si pone ormai in netto contrasto con le attuali
norme in materia di licenziamento applicabili anche al lavoro marittimo.

Se pure in dottrina ¢ stato sostenuto come un tale sistema di rotazione “se &
sfavorevole per il singolo, comporta degli indubbi vantaggi all’intera cerchia di
marittimi coinvolti dal sistema dell’avvicendamento e per questo motivo deve ri-
tenersi legittima” '*?, la giurisprudenza non sembrerebbe dello stesso avviso nel
momento in cui ha condivisibilmente ritenuto illegittime le condotte delle societa
armatrici che avevano proceduto allo “sbarco per avvicendamento” di diversi ma-
rittimi, ribadendo come debba “escludersi che la nozione di contratto a tempo
indeterminato sia diversa da quella propria dei rapporti di lavoro comune e, del
pari, che nell’ambito della disciplina contenuta nel codice della navigazione, la
qualificazione di un rapporto come a tempo indeterminato significhi semplice-
mente che non vi & predeterminazione del momento della sua risoluzione e che la
sua durata coincida con quella della convenzione di imbarco, e che, in conseguen-
za, il rapporto di lavoro si risolva all’atto dello sbarco del marittimo” *.

3.2. L’attuale assetto del sistema di reclutamento e collocamento dei marittimi

11 sistema di collocamento della gente di mare ¢ stato oggetto negli ultimi an-
ni di un’ampia riforma mossa dalla volonta di una “armonizzazione del colloca-

92 1., MENGHINI, op. cit., p. 201, che richiama A. PIZZORUSSO, Le fonti di diritto del lavoro, in
Rav. 4t dir. lav., 1990, 1, p. 31 per ritenere legittime le deroghe contrattuali a norme di legge
quando vi ¢ un miglioramento della condizione dei lavoratori complessivamente intesa.

4 Cass. 28.6.2022, n. 20692; Cass. 27.6.2022, n. 20524; Cass. 27.6.2022, n. 20536 (tutte in
Dejure).
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mento marittimo con il generale sistema di collocamento” '*. 1l processo di ri-
forma prese il via con il d.Igs 19.12.2002, n. 297 che, nell’ambito delle modifiche
apportate al d.lgs 21.4.2000, n. 181 recante norme per agevolare 'incontro fra
domanda e offerta di lavoro, aveva previsto che con regolamento emanato su
proposta del Ministro del lavoro fosse “disciplinato il collocamento della gente
di mare, prevedendo, in applicazione dei principi stabiliti in materia dal presen-
te decreto, il superamento dell’attuale sistema di collocamento obbligatorio”
(art. 2, co. 4, d.1gs n. 297/2002).

Tali intendimenti hanno alfine preso forma qualche anno piu tardi con il
d.P.R. 18.4.2006, n. 231 ', regolamento recante disciplina del collocamento della
gente di mare, e si sono rafforzati con le modifiche apportate dal successivo
d.lgs 14.10.2015, n. 151 e con l'integrale applicazione anche al lavoro marittimo
del d.Igs 14.10.2015, n. 150 in materia di servizi per il lavoro e le politiche atti-
ve il cui art. 27 chiarisce in modo categorico che “al collocamento della gente
di mare si applicano le norme del presente decreto”.

La riforma del collocamento del lavoro marittimo introduce, con qualche
specifica previsione particolare per il settore ', il principio dell’assunzione di-
retta, abolisce il monopolio pubblico in materia di collocamento ed apre il mer-

144 A, RICCARDI, I/ collocamento della gente di mare, in E. GHERA, D. GAROFALO, Organizza-
zione e disciplina del mercato del lavoro nel Jobs Act, Cacucci, 2016, p. 237; nello stesso senso
G. PELLACANL, I/ lavoro nautico, in Trattato dei contratti, I contratti di lavoro, P. RESCIGNO, E.
GABRIELLI (diretto da), A. VALLEBONA (a cura di), Utet, 2009, p. 1360; R. DEGL’INNOCENTI,
op. cit., p. 46. In tal senso anche la giurisprudenza che, inquadrando la disciplina del colloca-
mento della gente di mare nell’ambito della potesta legislativa ripartita della “tutela e sicurezza
del lavoro” ai sensi dell’art. 117, co. 3, Cost, ha avuto modo di affermare che “pur nel rispetto
del principio di specialita del lavoro marittimo, le singole disposizioni contenute nello schema
di regolamento recante disciplina del collocamento della gente di mare, ai sensi dell’art. 2
comma 4, d.lg. 19 dicembre 2002 n. 297, devono porsi in armonia con il nuovo assetto del mer-
cato del lavoro di cui al d.Ig. 10 settembre 2003 n. 276” (CdS 14.11.2005, n. 4561, in Foro amm.
CDS, 2005, 11, p. 3411).

% Con l'entrata in vigore del d.P.R. n. 231/2006 sono stati al contempo abrogati il r.d.l.
24.5.1925,n. 1031;1al. 16.12.1928, n. 3042; il d.m. 22.11.1968; il d.m. 13.10.1992, n. 584 (art. 13
d.P.R. n. 231/2006).

146 Sulla disciplina del collocamento in Ttalia v. L. VALENTE, I/ diritto del mercato del lavoro: i
servizi per I'impiego tra progetto europeo e storici ritardi nazionali, Cedam, 2023; V. FILI, I servizi
privati per il lavoro, in E. GHERA, D. GAROFALO, Organizzazione e disciplina del mercato del lavoro
nel jobs act 2, Cacucci, 2016, p. 96; M. ESPOSITO, Servizi e politiche per il lavoro nell attuazione del
“Tobs Act”: riforme, vincoli e necessita, in WP CSDLE, 2016, p. 306; M. RiCCl, I servizi per l'im-
piego: il quadro legale, in M. BROLLO, M. MARAZZA (a cura di), Diritto del lavoro e mercato.
L’impatto delle riforme del lavoro nell’analisi giuridica dei dati sull' occupazione, Cedam, 2015, p.
122; P. ICHINO, A. SARTORI, I servizi per l'impiego, in M. BROLLO (a cura di), Trattato Diritto del
lavoro, CARINCI-PERSIANI, Utet, 2012, p. 53.

47 Pone "accento sulle persistenti specificita della disciplina legata al collocamento della gente
di mare A. RICCARDI, La riforma dei servizi per il lavoro e il collocamento della gente di mare, in
Rav. it. dir. lav., 4, 1, 2017, p. 645.



116 Il lavoro marittimo fra tradizione e modernita

cato dell'intermediazione nel lavoro marittimo ad operatori privati, estendendo-
la alle agenzie per il lavoro gia previste dall’art. 4 d.lgs n. 276/2003.

11 regolamento disciplina 'arruolamento dei lavoratori marittimi appartenen-
ti alla gente di mare disponibili a prestare servizio a bordo di navi italiane, men-
tre non trova applicazione né nei confronti del personale delle imprese di appal-
to di cui all’art. 17 1. 5.12.1986, n. 856, che non fa parte dell’equipaggio pur es-
sendo soggetto alla gerarchia di bordo, né per quel che concerne I'arruolamento
dei lavoratori marittimi extracomunitari imbarcati su navi iscritte nel registro
internazionale italiano (art. 1, co. 2, d.P.R. n. 231/2006).

L’opera di mediazione nel lavoro marittimo ¢ innanzitutto esercitata dagli uf-
fici di collocamento della gente di mare gia istituiti ai sensi del r.d.l. 24.5.1925,
n. 1031, posti alle dipendenze funzionali del Ministero del lavoro, a cui compe-
te, anche su proposta dell’Anpal, la definizione delle linee di indirizzo in materia
di servizi per il lavoro e politiche attive. Si tratta in particolare delle Capitanerie
di porto ¥, nei cui uffici vengono gestite tanto le pratiche correlate al colloca-
mento | nell’'ambito della competenza funzionale del Ministero del lavoro, quan-
to gli adempimenti amministrativi correlati alla gestione delle matricole, nell’am-
bito della competenza del Ministero dei trasporti.

La centrale funzione delle Capitanerie di porto nel sistema di reclutamento
della gente di mare & stata successivamente ribadita dall’art. 27, co. 2, d.Igs n.
150/2015 che ne ha riconosciuto ex lege lo storico ruolo di intermediari, san-
cendo come “le Capitanerie di porto possono svolgere attivita di intermediazio-
ne tra domanda ed offerta di lavoro ai sensi dell’articolo 6 del decreto legislativo
n. 276 del 2003, in raccordo con le strutture regionali e con ’ANPAL”.

Possono, poi, esercitare le funzioni di intermediazione di lavoro gli enti bila-
terali del lavoro marittimo, mediante convenzione con il Ministero del lavoro ed
a condizione che svolgano la predetta attivita senza finalita di lucro (art. 5, co. 2,
d.P.R. n. 231/2006).

Sono altresi ammesse a svolgere attivita di collocamento della gente di
mare anche le agenzie per il lavoro private di cui all’art. 4 d.Igs 10.9.2003, n.
276 (art. 5, co. 3, d.P.R. n. 231/2006), in merito alle quali sono stati previsti
specifici requisiti dal d.m. Min. lav. 29.11.2013"° e dal d.d. Min. tr.

48 T.e cui funzioni sono elencate dall’art. 137 d.Igs 15.3.2010, n. 66, che prevede alla lett. f)
come il corpo delle Capitanerie di porto abbia anche il compito di attuare “le competenze a esso
demandate in materia di disciplina del collocamento della gente di mare”.

4 Considerata perd la mancata adozione del decreto relativo all’organizzazione degli uffici
previsto dall’art. 5 d.P.R. n. 231/2006 le singole Capitanerie di porto hanno dovuto provvedere
con singoli atti (per tutti v. reg. Capitaneria di porto di Messina 1.1.2020).

0T requisiti richiesti per I'esercizio dell’attivita di collocamento della gente di mare sono quel-
li previsti per I'esercizio dell’attivita di intermediazione di cui all’art. 5, commi 1 e 4, salvo lett. b),
d.lgs 10.9.2003, n. 276. I soggetti autorizzati all’esercizio dell’attivita di intermediazione della gen-
te di mare hanno altresi I’obbligo di interconnettersi al portale Cliclavoro (www.cliclavoro.gov.it).
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2.8.2016 "', Con tale ultimo provvedimento & stata risolta una questione
emersa subito dopo I'approvazione del nuovo regolamento circa la sorte del-
la normativa in materia di raccomandatario marittimo 2. Tale figura opera
secondo i dettami dell’art. 287 c. nav. e della 1. 4.4.1977, n. 135 che regola-
menta ’attivita di raccomandatario marittimo, svolta per mandato espresso o
tacito conferito dall’armatore ' con contratto di agenzia a carattere conti-
nuativo od occasionale.

Il raccomandatario marittimo svolge, in rappresentanza dell’armatore, una
serie di attivita correlate alla gestione della nave “quali assistenza al comandante
nei confronti delle autorita locali o dei terzi, ricezione o consegna delle merci,
operazioni di imbarco e sbarco dei passeggeri, acquisizione di noli, conclusione
di contratti di trasporto per merci e passeggeri con rilascio dei relativi documen-
ti, nonché qualsiasi altra analoga attivita per la tutela degli interessi a lui affida-
ti” (art. 1 L n. 135/1977), ed & previsto un ruolo rilevante anche nell’ambito del
reclutamento del personale.

In particolare ai sensi dell’art. 4 1. n. 135/1977 il raccomandatario che ingag-
gia ’* lavoratori italiani o stranieri per imbarco su navi di nazionalita diversa da

1 Con il d.d. Min. Tr. 2.8.2016 ed il successivo d.d. Min. Tr. 22.11.2016 sono state emanate le
linee guida finalizzate al rilascio di conformita alle agenzie italiane per il lavoro marittimo richiesta
dalla convenzione MLC 2006, Regulation 1.4.

52 Cfr. sul punto R. DEGL’INNOCENTI, op. cit., p. 81, che richiama I'episodio del naufragio della
motonave Seagull nel febbraio 1974 con 30 vittime quale antecedente storico strettamente correlato
all'introduzione da parte del legislatore di una specifica responsabilita per gli agenti marittimi.

15 La rappresentanza dell’armatore “si produce automaticamente per effetto di legge (art. 287
c. nav.), indipendentemente da una specifica manifestazione di volonta di parte, per cui & suffi-
ciente che il raccomandatario palesi la propria qualita senza bisogno di “contemplatio domini” af-
finché I'atto da lui compiuto (rientrante nelle sue mansioni tipiche ai sensi dell’art. 2 1. n. 135 del
1977) produca direttamente effetti nella sfera giuridica dell’armatore” (Trib. Salerno 16.3.2007, in
Red. Giuffre, 2007).

B4 Se il riferimento contenuto nell’art. 4 1. 4.4.1977, n. 135 al “raccomandatario che ingaggia
lavoratori italiani o stranieri per imbarco su nazionalita diversa da quella del lavoratore” non pud
che riferirsi, nel caso di nave italiana e nella normalita dei casi, alla stipulazione di un contratto di
arruolamento con I'armatore (cfr. Cass. 20.5.1993, n. 5696, in Rév. giur. lav., 1994, 11, p. 193 con
nota di MENGHINI), ¢ tuttavia assodato in giurisprudenza come “la responsabilita del raccoman-
datario non si estende alla garanzia della regolarita del contratto da un punto di vista normativo
ed economico” (Cass. 9.3.1998, n. 2622, in Dir. maritt., 2000, p. 136). Il che chiarisce come I'in-
gaggio da parte del raccomandatario non sia focalizzato ad una specifica tipologia contrattuale,
quanto, piuttosto, alla preventiva verifica circa il rispetto di un adeguato trattamento normativo e
retributivo nei confronti del lavoratore marittimo, anche quando siano da applicare leggi stranie-
re. Nell’ordinamento italiano, peraltro, sussiste un ulteriore istituto giuridico, definito “ingaggio”,
su cui si tornera pitt ampiamente nel prosieguo, che ¢ stato variamente inquadrato in dottrina e
che non appare del tutto escluso da tale rinvio normativo. Per tutti cfr. L. MENGHINI, op. cit., p.
346, che richiama le diverse tesi che inquadrano I'ingaggio come un contratto preliminare, una
proposta irrevocabile ovvero una promessa unilaterale. Vi ¢ anche chi lo inquadra come vero e
proprio “contratto atipico definito dalla contrattazione collettiva mediante il quale il lavoratore si
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quella del lavoratore ¢ tenuto ad accertare e attestare prima dell’'imbarco alle lo-
cali autorita marittime, sotto la sua responsabilita, che i lavoratori abbiano le
idonee coperture previdenziali e, prima dell’ingaggio, a fornire alla Capitaneria
di porto la prova che Parmatore abbia prestato una idonea garanzia bancaria o
assicurativa per il pagamento degli stipendi dei marittimi relativi al previsto pe-
riodo di imbarco.

L’imbarco di lavoratori ¢ comunque subordinato al rilascio di apposito nulla-
osta da parte della competente autorita marittima | previo accertamento che il
lavoratore sia stato assicurato e che il contratto di arruolamento, sia dal punto di
vista normativo che da quello economico, non contenga clausole che contrastino
con i principi fondamentali contenuti nei vigenti contratti collettivi di lavoro na-
zionali P°,

11 ruolo del raccomandatario marittimo ¢ stato quindi particolarmente rile-
vante anche per la tutela dei lavoratori, soprattutto per quel che concerne i lavo-
ratori stranieri imbarcati sulle navi iscritte nel registro internazionale, pur risul-
tando estraneo alla stipulazione del contratto di arruolamento ™.

obbliga a rimanere a disposizione dell’armatore fino alla data della stipulazione (o della mancata
stipulazione) del contratto di arruolamento” (A. LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. TULLIO,
op. cit., 2004, p. 383). Nello stesso senso G. RIGHETTI, op. cit., p. 117 che inserisce nello scambio
contrattuale anche la contestuale rinuncia ad imbarcarsi su navi di altri armatori e la dazione al-
Parmatore da parte del marittimo del proprio libretto di navigazione, come garanzia obiettiva.

5] rilascio del nulla osta “fonda una presunzione di non contrarieta del trattamento econo-
mico pattuito con i principi contenuti nei vigenti contratti collettivi nazionali, sicché incombe sul
lavoratore, che ne affermi la sussistenza, dedurre e fornire la prova contraria” (Cass., S.U.,
9.2.2015, n. 2360, in Mass. giust. civ., 2015). In ogni caso la responsabilita del raccomandatario
“non si esaurisce con il nulla osta da parte delle autorita marittime, ma in conformita alla funzione
di garante “ex lege” del raccomandatario ¢ destinata ad operare, una volta avvenuta la disapplica-
zione di tale atto, nell’ipotesi in cui il trattamento economico applicato risulti pregiudizievole, in
relazione al criterio indicato nella stessa norma di rispetto dei principi fondamentali contenuti nei
contratti collettivi di lavoro nazionali” (Cass. 20.5.1993, n. 5696, in Dir. maritt., 1995, p. 158).

156 Secondo la giurisprudenza in materia di lavoro marittimo “non esiste nel nostro ordinamen-

to un principio di ordine pubblico, non derogabile dalla legge o da atti di uno Stato straniero, che
imponga il rispetto assoluto dei minimi retributivi previsti dalla contrattazione collettiva naziona-
le, purché, in base ad una valutazione globale del trattamento riconosciuto al lavoratore, venga
assicurata allo stesso una retribuzione sufficiente e proporzionata, ai sensi dell’art. 36 della Costi-
tuzione” (Cass., S.U., 9.2.2015, n. 2360, cit.; Cass. 1.6.2006, n. 13053, in Foro ., 2007, 4, 1, p.
1244; Cass. 9.3.1998, n. 2622, cit.; Cass. 12.9.1995, n. 9638, in Foro it., 1997, 1, p. 262; Cass.
24.11.1993, n. 11580, in Dir. maritt., 1995, p. 168).

57T limiti della responsabilita del raccomandatario marittimo per quanto concerne i marittimi
ingaggiati con il suo intervento & questione discussa in dottrina ed in giurisprudenza. Il racco-
mandatario risponde in solido con ’armatore straniero delle obbligazioni da questo assunte suo
tramite (art. 5 . n. 135/1977) a condizione “che la nave non sia italiana e, quindi, anche quando fac-
cia capo ad un armatore italiano ma sia iscritta in un registro navale straniero” (Cass. 9.10.2023, n.
28228, in Mass. giust. civ., 2023), “che le obbligazioni dell’armatore straniero siano state assunte
«per tramite» del raccomandatario, e che tali obbligazioni siano state assunte «in occasione del-
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La scelta del legislatore ¢ stata quella di applicare a tutti i soggetti privati che
intendano agire nell’ambito dell’intermediazione del personale le norme gia
previste in tema di raccomandatari marittimi. In particolare alle agenzie che si
occupano di reclutamento del personale marittimo, da intendersi come “inter-
mediazione tra la domanda e I'offerta di lavoro marittimo” (art. 1, co. 2, d.m.
29.11.2013) ¥#) & richiesto di essere iscritti oltre che all’albo delle agenzie di in-
termediazione di cui al d.Igs n. 276/2003 anche all’elenco professionale dei rac-
comandatari marittimi di cui all’art. 6 1. 4.4.1977, n. 135, posto che “restano
ferme le funzioni svolte dai raccomandatari marittimi in materia di ingaggio per
conto terzi dei lavoratori marittimi” (art. 1, co. 3, d.m. 29.11.2013).

11 regolamento della gente di mare del 2006 declina, poi, all’art. 6 le specifi-
che funzioni degli uffici di collocamento **°, che vanno evidentemente coordina-
te con quanto previsto dall’art. 19 d.Igs n. 150/2015 per le attivita dei centri per
I'impiego, e la procedura di collocamento che comporta I'inserimento in un e-
lenco anagrafico speciale per i lavoratori marittimi (art. 7) e la dichiarazione di
disponibilita a svolgere attivita marittima (art. 9).

I'approdo della nave nel porto, cioé siano riferibili o collegate ad una determinata nave ed al rela-
tivo approdo, senza che assuma alcun rilievo la distinzione tra accertamento integrativo posteriore
e accertamento iniziale” (Cass. 5.5.2010, n. 10821, in Mass. giust. civ., 2010, 5, p. 678; Cass.
11.6.2007, n. 13684, in Dir. maritt., 2009, 4, p. 1125; Cass. 18.6.2003, n. 9701, in Dir. maritt.,
2004, p. 1385; Cass. 23.3.1995, n. 3398, cit.). Se in generale ¢ stato ritenuto che la responsabilita
del raccomandatario sia “destinata ad operare nell’ipotesi in cui il trattamento in concreto appli-
cato al marittimo non sia conforme alle garanzie suddette e quindi [il raccomandatario] deve ga-
rantire il pagamento delle retribuzioni pattuite ai lavoratori imbarcati su nave straniera, mentre
compete all’autorita marittima verificare la loro congruita e 1’assenza nei contratti di arruolamento
di clausole negoziali contrastanti con i principi fondamentali della contrattazione collettiva” (Cass.
9.3.1998, n. 2622, cit.), la giurisprudenza ha posto limiti piti concreti a seconda dei casi. Cosi &
stata ritenuta sussistente la responsabilita solidale nel caso “del pagamento del trattamento di fine
rapporto dovuto al marittimo imbarcato su nave straniera con il suo intervento” (Cass. 12.9.1995,
n. 9638, cit.), ma si & escluso in capo al raccomandatario marittimo una responsabilita contrattuale
prettamente datoriale, propria dell’armatore della nave, per violazione dell’art. 2087 c.c. (Cass.
2.11.2021, n. 31137, in Mass. giust. civ., 2021; Cass. 1.6.2006, n. 13053; cit.; Cass. 9.3.1998, n.
2622, cit.).

8 Tale specifico riferimento alle sole attivita di intermediazione di manodopera ed ai soli re-
quisiti previsti all’art. 5, co. 1 e 4, sembrerebbe escludere la possibilita di utilizzo della sommini-
strazione di lavoro nell’ambito del lavoro marittimo, sulla scia di quanto gia emerso in dottrina
circa le “negative conclusioni cui si perviene in relazione all’ammissibilita del crew management”
(S. BEVILACQUA, Liberalizzazione e flessibilita del mercato del lavoro marittimo: le agenzie di lavoro
e larruolamento dell’equipaggio, in S. BEVILACQUA (a cura di), I/ lavoro marittimo e portuale tra
sicurezza ed economicitd, Palermo, 2003, p. 65).

B91n particolare gli uffici di collocamento della gente di mare svolgono le funzioni di: a) ge-
stione degli elenchi anagrafici dei lavoratori marittimi disponibili all’arruolamento; b) gestione
della scheda professionale dei lavoratori inseriti nell’elenco anagrafico; ¢) accertamento e verifica del-
lo stato di disoccupazione e della disponibilita al lavoro marittimo; d) preselezione ed incontro tra
domanda e offerta di lavoro; e) registrazione delle comunicazioni obbligatorie degli armatori in ma-
teria di arruolamento; f) monitoraggio statistico delle consistenze e dei flussi di lavoro marittimo.
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L’art. 11 d.P.R. n. 231/2006 detta le modalita di assunzione dei lavoratori
marittimi, adattando alla specifica situazione del collocamento della gente di mare
le regole che I'art. 4-bzs d.Igs n. 181/2000 ancora prevede per il lavoro comune.
Gli armatori e le societa di armamento procedono all’arruolamento della gente di
mare mediante assunzione diretta, con 'onere di darne contestuale comunicazio-
ne agli uffici di collocamento della gente di mare nel cui ambito territoriale si veri-
fica 'imbarco '*°. Ai medesimi uffici dovra essere data comunicazione anche della
cessazione del rapporto di lavoro a tempo indeterminato entro cinque giorni.

E, poi, prevista una particolare modalita di assunzione per i lavoratori consi-
derati “svantaggiati” dal d.lgs n. 276/2003 che a sua volta rimanda alle defini-
zioni dei regolamenti UE sugli aiuti di Stato all’occupazione '°!. A tal fine i con-
tratti collettivi nazionali del settore marittimo possono prevedere una quota ri-
servata delle assunzioni effettuate dagli armatori e dalle societa di armamento,
comungque non superiore al 12 per cento, stabilendo i requisiti di accesso, le per-
centuali di riserva e le modalita di adempimento. E preclusa in ogni caso I’assun-
zione ai lavoratori non in possesso di tutti i requisiti previsti dalle leggi e dai con-
tratti collettivi di lavoro per essere ammessi a prestare servizio di navigazione.

E, infine specificamente previsto che “restano ferme tutte le norme del codi-
ce della navigazione e relativo regolamento di esecuzione in materia di procedu-
re di arruolamento e di stipula del contratto di lavoro per il tramite delle Capi-
tanerie di porto” (art. 11, co. 4) cosi come “restano ferme le disposizioni san-
zionatorie di cui agli articoli 18, comma 1, e 19, commi 3 e 5, del decreto legisla-
tivo 10 settembre 2003, n. 276” 1% (art. 12).

190 e comunicazioni obbligatorie, definite dal d.m. Min. Lav. 24.1.2008, dovranno contenere:
a) le generalita dell’armatore e della societa di armamento; b) il nome e il numero della nave sulla
quale I'arruolato presta servizio; c) le generalita dell’arruolato e la sua posizione anagrafica; d)
I'avvenuta registrazione nei documenti di bordo; e) la qualifica e le mansioni dell’arruolato; f) la
tipologia di contratto stipulato, la decorrenza e la durata; g) la forma e la misura della retribuzio-
ne; h) il luogo e la data di conclusione del contratto; i) I'indicazione del contratto collettivo di la-
voro qualora applicato; 1) una dichiarazione del datore di lavoro che attesti il rispetto di tutte le
clausole del Cenl di categoria in materia di assunzione dei lavoratori.

161 Lo specifico riferimento & all’art. 2, lett. f), del regolamento (CE) n. 2204/2002. Pur se tale
regolamento non & pil in vigore, 'ampia definizione ivi contenuta, richiamata da un atto di diritto
interno, potrebbe continuare a fungere da riferimento. Ragioni di opportunita suggerirebbero di
riferirsi alla definizione di lavoratore svantaggiato contenuta nel regolamento UE n. 651/2014 in
materia di aiuti di Stato attualmente in vigore.

1©2Tn particolare, successivamente alla recente novella di cui all’art. 29 d.l. 2.3.2024, n. 19,
conv. in 1. 29.4.2024, n. 56, che ¢ intervenuto sull’art. 18 d.lgs n. 276/2003, secondo quanto previ-
sto dallo stesso art. 18 d.lgs n. 276/2003 I’esercizio non autorizzato delle attivita di intermediazio-
ne di personale (di cui all’art. 4, co. 1, lett. c), d.Igs n. 276/2003) & punito con la pena dell’arresto
fino a sei mesi e del’ammenda da euro 1500 a euro 7500 (se non vi & scopo di lucro, la pena &
del’ammenda da euro 600 a euro 3000; se vi & sfruttamento dei minori, la pena & dell’arresto fino
a diciotto mesi e 'ammenda & aumentata fino al sestuplo). Sono invece punibili con una sanzione
amministrativa pecuniaria da 100 a 500 euro per ogni lavoratore interessato le violazioni delle norme
in materia di comunicazioni obbligatorie (art. 19, co. 3, d.Igs n. 276/2003).
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La nuova disciplina sul collocamento della gente di mare non contempla pit
quella differenziazione fra “turno generale” e “turno particolare” che ampio
spazio aveva ricevuto nelle regolamentazioni precedenti.

Gli strumenti dei turni di imbarco, generale e particolare, erano stati conce-
piti per provare a trovare un punto di incontro alle diverse esigenze di marittimi
ed armatori in un mercato del lavoro particolare quale quello marittimo, in cui,
pit che in altri settori, le esigenze di manodopera sono soggette a forti scom-
pensi, sia in relazione alle particolarita del lavoro, in cui sussistono sempre for-
tissime differenze fra la manodopera necessaria durante la navigazione e quella
ridotta nel periodo in cui la nave ¢ a riposo, sia in relazione alla marcata variabi-
lita del commercio marittimo, soggetto alle forti oscillazioni dei mercati globali.

In tale contesto il turno generale, fondato sui principi della chiamata nume-
rica correlata a graduatorie formate sulla base dell’anzianita di iscrizione, “favo-
risce il massimo di pari opportunita per i marittimi disoccupati e il minimo di
discrezionalita per gli armatori” '’ coadiuvato dalla possibilita di avvicendare il
personale marittimo per imbarcarsi sulle navi disponibili. Il turno particolare,
contemplato gia dall’“art. 6 del regolamento del 1920” ', comporta la possibili-
ta per i singoli armatori di fare affidamento su personale di fiducia, assicurando
al contempo ai marittimi iscritti diverse possibilita di imbarco per periodi piu
frequenti e continuativi sul medesimo natante.

Tali istituti, non piu previsti dalla regolamentazione normativa in vigore ed
in attesa che il legislatore italiano pervenga a disciplinare un regolamento che
possa davvero assicurare “migliori opportunita di occupazione per i marittimi in
modo da fornire al settore marittimo una forza lavoro stabile e competente” se-
condo le indicazioni provenienti dalle fonti internazionali ed europee, continua-
no ad essere in ogni caso utilizzati quali strumenti previsti dalla contrattazione
collettiva.

3.3. L'istituto collettivo del Turno particolare

Ed in effetti nel settore marittimo le parti sociali sono riuscite nel corso del
tempo ad addivenire “a fasi di progressiva negoziazione che hanno portato ad
accordi sindacali per regolare la libera scelta degli armatori contemperandola con
le esigenze di stabilita e continuita del rapporto di lavoro dei marittimi” '**. Fra

16 R, DEGL’INNOCENTI, 0p. cit., p. 69.

14D, GAETA, op. cit., p. 704. R. DEGL'INNOCENTI, 0p. cit., p. 70 ricorda come attorno all’isti-
tuzione ed al funzionamento del turno particolare si sia storicamente sviluppato fin dal secondo
dopoguerra un acceso conflitto fra gli armatori, fautori della libera scelta dei marittimi da imbar-
care, ed i sindacati dei marittimi, piti favorevoli a regolare I'avvicendamento dei marittimi con isti-
tuti universali come quello del turno generale.

16 R, DEGL’INNOCENTI, op. cit., p. 70.
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gli strumenti contrattuali utilizzati a tali fini emergono, in particolare, quello del
“turno particolare” (TP), correlato alle esigenze di reclutamento, e quello della
“continuita del rapporto di lavoro” (CRL), con cui si interviene sulla modalita
esecutiva del rapporto di lavoro e su cui si tornera nel prosieguo, tuttora presen-
ti anche nel contratto collettivo marittimi 2024 in vigore .

Nelle premesse con cui si regolano tali istituti le parti sociali fanno esplicito
riferimento alla specialita del lavoro svolto a bordo delle navi, nel cui ambito “i
lavoratori marittimi devono necessariamente alternare periodi di imbarco con
periodi di riposo a terra per il necessario recupero delle energie psicofisiche”. A
tal fine la consistenza organica del personale navigante dell'impresa armatoriale
¢ normalmente composta prevalentemente dai lavoratori marittimi in regime di
Continuita di Rapporto di Lavoro (CRL), insieme ai lavoratori marittimi iscritti
al Turno Particolare (TP).

Nel Turno particolare ', che pud essere costituito da una sola compagnia o
da un gruppo di compagnie consorziate, sono iscritti i lavoratori marittimi, com-
presi gli ufficiali, in base al proprio grado di bordo. Tanto I'iscrizione dei nuovi
marittimi che abbiano i requisiti per la categoria di iscrizione quanto la reiscri-
zione in ordine cronologico dei marittimi, che deve avvenire entro 15 giorni dal-
lo sbarco dietro presentazione del libretto di navigazione, vengono effettuate a
seguito di richiesta da parte della Societa al competente ufficio di collocamento.
La composizione numerica dei Turni particolari per ogni categoria & rapportata
alle tabelle minime di sicurezza delle navi in esercizio della Societa, in modo che
i marittimi iscritti al Turno, insieme a quelli in CRL non superino il 143 % del
personale previsto dalle tabelle minime di sicurezza. E previsto che la Societa
possa avviare a bordo il marittimo con facolta di scegliere fra i primi cinque
iscritti alla lista del Turno particolare.

E esplicitamente previsto che i lavoratori marittimi prelevati dal Turno parti-
colare saranno “imbarcati con una delle tipologie di contratto di arruolamento
previste dal Codice della navigazione”.

166 Entrambi gli istituti sono contenuti in diverse fra le Sezioni che compongono il contratto

collettivo marittimi 2024 (firmato da Confitarma, Assarmatori, Assorimorchiatori, Federimorchia-
tori dal lato imprenditoriale e FILT-CGIL, FIT-CISL e UIL TRASPORTI dal lato sindacale), in
particolare: nella Sezione 1 per I'imbarco dei lavoratori marittimi comunitari sulle navi da carico e
sulle navi traghetto passeggeri/merci superiori a 151 t.s.l. e per i comandanti e direttori di mac-
china imbarcati su navi superiori a 151 t.s.l. e inferiori a 3.000 t.s.1. 0 4.000 t.s.c.; nella Sezione 3
per i comandanti e i direttori di macchina di navi da crociera, da carico e traghetti passeggeri/merci
superiori a 3.000 t.s.l. del’armamento nazionale; nella Sezione 4 per I'imbarco degli equipaggi
sulle unita veloci di tipo HSC, DSC e sugli aliscafi per trasporto passeggeri, come allegati; nella Se-
zione 5 per i marittimi imbarcati su navi da crociera, come allegati; nella Sezione 8 per I'imbarco
dei marittimi su mezzi navali speciali con armatore italiano. Il solo istituto della Continuita di
Rapporto di Lavoro & invece contenuto nella Sezione 10 per i comandanti e i direttori di macchina
imbarcati sui mezzi navali speciali.

167 Cj si riferisce in particolare alla Sezione 1 del Cenl marittimi 2024, ma le regolamentazioni
delle varie sezioni in cui ¢ presente il Turno particolare sono molto simili.
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Sono contemplati specifici periodi di imbarco di 4 mesi, in genere prorogabi-
li di 60 giorni d’intesa con il marittimo, di 30 giorni per le navi che navigano nel
mediterraneo e senza possibilita di proroga per i traghetti. Al termine del perio-
do di imbarco il contratto collettivo prevede lo sbarco “per avvicendamento”,
con la previsione che “il contratto di arruolamento cessa al compimento del pe-
riodo contrattuale di imbarco”. Sono altresi contemplati specifici motivi che
possono impedire la reiscrizione al Turno o comportare la cancellazione dal Tur-
no stesso ',

Ora, appare a tutta evidenza come alcune modalita con cui il contratto col-
lettivo sembrerebbe concepire tale istituto siano difficilmente compatibili con la
disciplina legale dettata per le tipologie contrattuali e per le norme in materia di
licenziamento, applicabili anche al lavoro marittimo dopo gli interventi del giu-
dice costituzionale negli anni "90.

Ed ¢ proprio tale consapevolezza ad aver correttamente portato la giurispru-
denza a riconoscere negli ultimi anni la legittimita dell’istituto collettivo del
Turno particolare unicamente per la funzione di reclutamento del personale che
gli & propria, in linea con quanto prevedeva la normativa sul collocamento di cui
al d.m. n. 584/1992 e senza che vi possano essere inappropriate interferenze con
le norme imperative dettate in materia di regolazione del contratto di arruola-
mento e di licenziamento individuale.

Secondo la Suprema Corte, infatti, la disciplina collettiva dell’istituto del Tur-
no particolare, analogamente a quanto previsto dal d.m. n. 584/1992 & “caratte-
rizzato dall’esclusivo scopo di facilitare le operazioni di reclutamento del perso-
nale nonché dalla finalita di assicurare al marittimo disoccupato una priorita nel-
I'imbarco delle navi dell’armatore al cui turno sia iscritto ... I'iscrizione al turno
consente, inoltre, all’armatore medesimo di avere una propria riserva di perso-
nale: si tratta, pertanto, esclusivamente di una forma di avviamento al lavoro che
non conferisce alcun diritto soggettivo alla stipula del contratto di imbarco; ne
consegue che le relative previsioni contrattuali non possono giustificare una va-

168 Tn particolare: a) indisponibilita all'imbarco per grave motivo personale di durata superiore
a 30 giorni, nonché I'indisponibilita all’imbarco per malattia di durata superiore a 180 giorni; b)
Paver superato nell’arco dell’ultimo triennio 360 giorni di malattia indennizzati (cioé coperti dalla
assicurazione fondamentale e complementare del’Ente competente) anche se dovuti a pitl eventi
morbosi; ¢) mancata tempestiva comunicazione della indisponibilita per malattia, infortunio o
grave motivo personale da comunicare alla Societa per telegramma/fax e/o anche per via telemati-
ca facendo seguire 'invio del documento giustificativo entro due giorni dall’insorgere del motivo;
d) lo sbarco per volonta del marittimo senza giustificato motivo; e) I'ingiustificata indisponibilita
del marittimo al momento della chiamata di imbarco ed il rifiuto del marittimo all’imbarco deri-
vante dalla chiamata; f) il rifiuto di trasbordare; g) I'inibizione dall’esercizio professionale di dura-
ta superiore a 30 giorni; h) il raggiungimento dei limiti di eta previsti per il pensionamento dalle
vigenti norme al riguardo; i) la riduzione della flotta sociale, il disarmo di durata superiore a 90
giorni. In questi casi la non reiscrizione a turno o la cancellazione dal turno sara effettuata, catego-
ria per categoria, partendo da coloro che hanno minore anzianita di azienda.
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lida deroga alla disciplina legale in materia di durata dei rapporti di lavoro e di
limiti alla risoluzione dei medesimi ad iniziativa del datore di lavoro” '¢°.

L’istituto del Turno particolare, quindi, non puo incidere sulla qualificazione
del rapporto di lavoro marittimo né tantomeno sulla sua cessazione, ma condi-
ziona esclusivamente la disciplina del collocamento e del successivo ricolloca-
mento del lavoratore marittimo sulla nave dell’armatore titolare del turno, con
la conseguenza che I'eventuale cancellazione da tale turno inibisce “al marittimo
I’avviamento con diritto di preferenza sulle navi di quell’armatore, e, pertanto,
la illegittimita di detta cancellazione comporta solo I'insorgenza in capo al lavo-
ratore del diritto al conseguimento della particolare indennita per siffatta eve-
nienza dalla contrattazione collettiva” '"°,

4. L’equipaggio

La modalita con cui 'ordinamento predispone e regolamenta l'istituto defini-
to “equipaggio” formato dall’insieme delle persone imbarcate con I'obbligo di
prestare le proprie energie lavorative per il servizio della nave, dettandone pre-
cise gerarchie e corrette modalita di comportamento affinché la nave si compor-
ti durante la navigazione come se fosse un’unica struttura, rientra appieno nel-
I'organizzazione di bordo di stampo pubblicistico con cui lo Stato mira a garan-
tire la sicurezza della navigazione '"".

Secondo quanto previsto dall’art. 316 c. nav. “I’equipaggio della nave marit-
tima & costituito dal comandante, dagli ufficiali e da tutte le altre persone arruo-
late per il servizio della nave”. Fa inoltre parte dell’equipaggio il pilota durante
il periodo in cui presta servizio a bordo (art. 316, co. 2).

L’inserimento formale del marittimo nell’equipaggio avviene tramite I’anno-
tazione di imbarco apposta sul “ruolo di equipaggio”, rappresentato da un docu-
mento amministrativo che secondo I'art. 170, co. 1, n. 5, c. nav. deve contenere
anche “I'elenco delle persone dell’equipaggio con I'indicazione del contratto indi-
viduale di arruolamento, nonché del titolo professionale, della qualifica, delle man-
sioni da esplicare a bordo e della retribuzione fissata nel contratto stesso” ',

169 Cass. 28.6.2022, n. 20692; Cass. 27.6.2022, n. 20524; Cass. 27.6.2022, n. 20536 (tutte in
Dejure.it); Cass. 2.12.2016, n. 24672, in Mass. giust. civ., 2017; Cass. 10.5.2016, n. 9468, in Mass.
gtust. civ., 2016; App. Genova 9.12.2003, in Dir. maritt., 2005, p. 1339; Cass. 17.3.2001, n. 3869,
in Dir. maritt., 2003, p. 441.

170 Cass. 8.6.2001, n. 7823, in Dir. maritt., 2002, p. 541.
71T, MENGHINI, op. cit., p. 201.

112 stato specificato come “I’annotazione di imbarco, che presuppone necessariamente la
presenza dell’arruolato e la produzione, da parte del medesimo, del suo libretto di navigazione,
segna I'ingresso ufficiale del marittimo nella compagine dell’equipaggio” (D. GAETA, L’equipaggio
della nave e dell aeromobile, in Enc. dir., XV, Giuffre, 1966, ora inserito in D. GAETA, Scritti di
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Da quanto emerge nella prima parte dell’art. 323 c. nav. che si riferisce al-
I“arruolamento degli iscritti nelle matricole della gente di mare destinati a far
parte dell’equipaggio” se ne potrebbe dedurre che I'equipaggio sia composto
unicamente dagli iscritti nelle matricole della gente di mare legati con I'armatore
da un contratto di arruolamento.

In realta la questione & sempre stata pitt complessa e se anche costoro hanno
sempre rappresentato, e rappresentano tuttora, la parte piu significativa dei
membri di un equipaggio, la discussione si & sempre concentrata nel compren-
dere se I'espressione possa o meno annoverare giuridicamente soggetti ulteriori.

Ed in effetti nella regolamentazione contenuta nel Codice del commercio del
1882 e della Marina mercantile del 1865 le persone addette ai servizi complemen-
tari di bordo non facevano parte della gente di mare'” e non erano previste nella
nozione di equipaggio '’*, pur potendo essere inserite nel ruolo di equipaggio '”.

La dottrina del tempo ' aveva dedotto che da tale configurazione normativa
si potessero ravvisare due differenti nozioni di equipaggio. Un equipaggio in
senso stretto, strettamente correlato a coloro che venivano imbarcati con un
contratto di arruolamento, ed un equipaggio in senso lato “perché nelle maggio-

diritto della navigazione, Giuffre, 1991, p. 715). Secondo la giurisprudenza “le annotazioni conte-
nute nel ruolo d’equipaggio fanno piena prova, fino a querela di falso, dell’esistenza del contratto
di arruolamento e della natura subordinata del rapporto di lavoro nautico e non possono essere
disattese in base alle risultanze di prove di rango inferiore” (Cass. 18.2.2002, n. 2321, in Foro it.,
2002, 1, p. 1370).

7 ’art. 18 cod. mar. mer. 1865 comprendeva nella gente di mare di 1* categoria (persone ad-
dette alla navigazione): a) I capitani e padroni; b) I marinai e mozzi; ¢) I macchinisti, fuochisti ed
altri individui impiegati con qualunque denominazione al servizio delle macchine a vapore sulle
navi addette alla navigazione marittima; d) I pescatori addetti alla pesca in alto mare od all’estero.
Nella 2¢ categoria (persone addette alle arti ed industrie marittime) erano compresi: a) I costrutto-
ri navali; b) I maestri d’ascia e calafati; c) I piloti pratici locali; d) T barcaiuoli, i pescatori del lito-
rale, e gli uomini di rinforzo sulle navi da pesca in alto mare od all’estero.

174 A sensi dell’art. 521 Cod. comm. 1882 “le persone componenti I’equipaggio sono il capita-
no o padrone, gli ufficiali, i marinai, i mozzi e gli operai indicati nel ruolo dell’equipaggio formato
nel modo stabilito dai regolamenti, ed inoltre i macchinisti, i fuochisti e tutte le altre persone impie-
gate con qualunque denominazione al servizio delle navi a vapore”. La scelta di limitare i componen-
ti dell’equipaggio agli addetti ai servizi tecnici della nave era confermato dall’art. 72 cod. mar. merc.
che faceva mero riferimento agli iscritti nelle matricole o nei registri della gente di mare.

17> Secondo I’art. 323 reg. cod. mar. merc. 1879 il ruolo di equipaggio doveva contenere, oltre
all'indicazione numerica dei passeggeri, anche “I’elenco dell’equipaggio nell’ordine seguente: ca-
pitano, o padrone, uffiziali e sott’uffiziali di bordo, marinari, mozzi, fuochisti ed uomini di rinfor-
z0, e quelle altre persone che in qualsiasi qualita fossero addette al servizio del bastimento e dei
passeggieri”, con I'importante indicazione che “le persone non appartenenti all’equipaggio, ed
imbarcate come addette al servizio del bastimento e dei passeggieri, s’inscrivono sul ruolo colla
qualita con cui s’imbarcano”.

176 A, SCIALOJA, Sistema del diritto della navigazione 1, 2 ed., Roma, 1929, p. 347; A. BRUNETTI,
op. ct., p. 403. Tra gli autori pit recenti citano la questione L. PAPIL, Equipaggio della nave, in Nuov.
Dig. it., VI, Utet, 1960, p. 614; D. GAETA, L’equipaggio, cit., p. 713; L. MENGHINI, op. ciz., p. 205.
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ri navi, specie nei transatlantici, adibiti a servizi regolari di passeggeri, gran par-
te delle persone che prestano servizio a bordo non sono dei lavoratori marittimi,
né fanno della marineria la loro professione abituale” 7.

11 Codice della navigazione del 1942 in vigore, anche sulla spinta di una serie
di sollecitazioni interne e di tendenze legislative internazionali'’®, ha ritenuto
che il “personale addetto ai servizi complementari di bordo” debba rientrare
nella gente di mare, inserendo una specifica categoria ulteriore rispetto a quanto
previsto nei codici ottocenteschi.

Anche con il nuovo codice la questione non ha tuttavia avuto una soluzione
condivisa e definitiva, ed il dibattito sulla definizione di equipaggio e di chi ne
faccia concretamente parte ¢ continuato, soprattutto perché quella di equipag-
gio & una “espressione impiegata nel codice della navigazione piu volte, ma non
univocamente, tanto che neppure viene fornita in una norma una sua definizio-
ne, ma soltanto la sua composizione, all’art. 316" 17°,

Una questione su cui si ritrovano posizioni diverse ¢ gia la lettura della nor-
ma codicistica, fra chi ha ritenuto di poter leggere I’espressione “arruolate” con-
tenuta nell’art. 316 c. nav. come “vincolate da un contratto di arruolamento” ',
e chi ha invece piu correttamente valutato che I'espressione stia a significare
“iscritte sul ruolo di equipaggio” premurandosi di segnalare la “distinzione fra
contratto ed atto di arruolamento” nel senso che “il contratto di arruolamento &
un negozio giuridico di diritto privato, mentre 'atto di arruolamento & un atto

77 A. BRUNETTI, op. cit., p. 402, distinguendo in maniera particolarmente incisiva fra lavo-
ratori 4 bordo e lavoratori di bordo. L’autore citava in particolare, secondo un’espressione
utilizzata dalla dottrina francese, “gli agenti di servizio generale (personale di cucina, di came-
ra, di dispensa, panettieri, macellai, barbieri, interpreti, suonatori, telefonisti, infermieri, eco-
nomi, cassieri, impiegati amministrativi e via dicendo) le cui mansioni nulla hanno di partico-
larmente marittimo, ma attengono a servizi complementari della navigazione” (A. BRUNETTI,
op. cit., p. 404).

17871] riferimento era innanzitutto relativo alle convenzioni OIL del 1920 e del 1926, che ave-
vano portato il legislatore italiano nel 1927, e quindi nella vigenza del Codice del commercio, ad
estendere I'obbligo di immatricolazione della gente di mare alle persone imbarcate “in qualita ri-
feribili ai servizi complementari della vita di bordo” (art. 5 r.d.l. 20.3.1927, n. 402, conv. in L
8.3.1928, n. 432, abrogato con d.l. 22.12.2008, n. 200, conv. in 1. 18.2.2009, n. 9). In tal senso gia
negli anni 30 si osservava come “I’accennata distinzione fra equipaggio di diritto e di fatto & pro-
babilmente destinata a scomparire, perché la tendenza legislativa, si pud dire internazionale, & de-
cisamente spiegata verso la parificazione del personale civile a quello di bordo, ma non puo essere
certo pretermessa di fronte al citato articolo 521 cod.comm. che del personale civile ignora addi-
rittura P'esistenza” (A. BRUNETTI, op. cit., p. 404).

179 C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 89.

1801n tal senso L. PAPI, op. cit., p. 616, peraltro notando come in tal modo Iart. 316 si ponga
in contrasto con altre disposizioni di legge “le quali prevedono che determinate categorie di per-
sone debbano ricomprendersi nell’ambito dell’equipaggio, senza che le stesse debbano stipulare
contratti di arruolamento di sorta”; B. BALLETTI, op. cit., p. 66; G. RIGHETTI, op. cit., p. 10, pur
criticando tale disposto normativo.
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amministrativo posto in essere dall’autorita amministrativa” ', Quest’ ultima

appare la lettura piti coerente con I'impianto codicistico che, peraltro, appare in
perfetta linea di continuita con quanto contemplava I'art. 521 Cod. comm. 1882
che faceva riferimento ai soggetti “indicati nel ruolo di equipaggio”.

Se I'inserimento nell’equipaggio & considerato finalita indefettibile del contrat-
to di arruolamento, prevale in dottrina la visione circa la non necessaria coinci-
denza tra i due istituti, visto i dubbi riferimenti contenuti nell’art. 316 del Codice.

Ed in effetti ¢ ampiamente condivisa I'idea che “la tesi che ricomprende nella
nozione di equipaggio (con tutte le conseguenze relative all’assoggettamento alla
normativa pubblicistica per esso appositamente predisposta) il solo personale
assunto con contratto di arruolamento ¢ difficilmente sostenibile” '*? in relazio-
ne alle diverse indicazioni che provengono dallo stesso Codice della navigazione
o dalla legislazione speciale che prevedono situazioni diverse.

Si tratta di persone che pur svolgendo attivita lavorativa sulla nave e pur sogget-
te alla gerarchia di bordo ed all’autorita del Comandante fanno parte dell’equipag-
gio anche senza essere vincolate da un contratto di arruolamento, ma da un con-
tratto di lavoro di diritto comune, posto che I'equipaggio “non ¢ identificabile
sempre e comunque con i soli soggetti che si obbligano mediante contratto di ar-
ruolamento” '), Come ¢ stato ben sottolineato in dottrina, infatti, “prestazione di
lavoro nautico, iscrizione nelle matricole, iscrizione nel ruolo di equipaggio, arruo-
lamento contrattuale sono realta che possono si coincidere ma che possono altresi,
talvolta, giacere su piani diversi e soddisfare a diverse esigenze funzionali” ',

I classici riferimenti reperibili in dottrina, al di 1a della figura del pilota ri-
chiamata esplicitamente dall’art. 316 c. nav. e la cui inserzione nell’equipaggio &
meramente temporanea, sono quelli del personale presso gli uffici postali a bor-
do di navi mercantili adibite al traffico di passeggeri'® o del commissario go-
vernativo sulle navi di emigranti'® ovvero del personale radiotelegrafista dipen-
dente della societa concessionaria dei servizi radiotelegrafici di bordo '¥'.

Diversi sono i casi di personale che viene considerato far parte dell’equipag-
gio senza stipulare un contratto di arruolamento perché gia legato da un con-

BID. GAETA, L'equipaggio, cit., p. 710; C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 90; C. EN-
RICO LUCIFREDI, Eguzpaggio della nave, in DDPComnz, Utet, 1990, p. 260.

1821, MENGHINI, op. cit., p. 207; G. MINERVINI, op. cit., p. 22; G. RIGHETTI, op. cit., p. 11.
185 C., ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto di arruolamento, cit., p. 100.
184 G. RIGHETTI, op. cit., p. 11.

B R.d.1 31.8.1933, n. 1272, conv. in 1. 21.12.1933, n. 1832, successivamente abrogato dall’art.
24 d.l. 25.6.2008, n. 112. L’abrogazione ¢ stata ribadita dall’art. 2, co. 1, d.1. 22.12.2008, n. 200.
La legge prevedeva che tale personale fosse iscritto sul ruolo di equipaggio senza pero stipulare un
contratto di arruolamento.

186R.d.1. 13.11.1919, n. 2205, conv. in |. 17.4.1925, n. 473 e d.P.R. 18.5.1948, n. 1697.

87D.m. 14.1.1954 richiamato da D. GAETA, L’equipaggio, cit., p. 712.
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tratto di lavoro comune con un datore di lavoro diverso dall’armatore, come il
personale addetto agli sportelli bancari sulle navi passeggeri o i commessi dei
negozi di bordo non gestiti direttamente dall’armatore *® o altre figure come tec-
nici e ricercatori sulle navi addette all’esplorazione ovvero ancora orchestrali,
barman, animatori, presentatori, ballerini addetti al conforto dei passeggeri sulle
navi da crociera '*’.

Il caso delle navi da crociera, che negli ultimi anni hanno avuto una crescita
esponenziale, & stato oggetto, come si ¢ visto, di un intervento del legislatore ne-
gli anni ’80. Secondo I'art. 17 1. n. 856/1986 il Ministro dei trasporti, in deroga
agli artt. 316 ss. c. nav., pud autorizzare 'armatore ad appaltare ad imprese na-
zionali o straniere servizi complementari di camera, servizi di cucina o servizi
generali a bordo delle navi adibite a crociera nonché ogni altra attivita commer-
ciale, complementare, accessoria o comunque relativa all’attivita crocieristica. Ai
sensi del dettato normativo tali servizi sono svolti dall’appaltatore con gestione
ed organizzazione propria ed il relativo personale non fa parte dell’equipaggio
pur essendo soggetto alla gerarchia di bordo prevista dall’art. 321 c. nav. Si trat-
ta di personale che svolge attivita lavorativa sulla nave senza essere vincolato da
un contratto di arruolamento, ma da un contratto di lavoro di diritto comune e,
pur soggetto alla gerarchia di bordo ed all’autorita del Comandante, non fa par-
te dell’equipaggio.

Se lart. 6 dello schema di riforma del Codice della navigazione del 1986, mai
approvato, avrebbe inteso tagliare il nodo gordiano imponendo al legislatore di
configurare “I’equipaggio come complesso dei marittimi che presta la propria
attivita a bordo in base al contratto di arruolamento”, I'attuale apparato codici-
stico, e le problematiche interpretative ad esso sottese, ha, in sostanza, fatto riaf-
fiorare quella distinzione fra equipaggio in senso stretto ed equipaggio in senso
lato™ gia diffusasi nella vigenza del Codice del commercio, ovvero pitt prosai-
camente portato a mantenere una visione poliedrica di equipaggio, modificabile
a seconda dei casi previsti dal codice nel senso che I’'equipaggio possa consiste-
re, in sostanza, in “un insieme di soggetti, mutevole nella sua composizione, per
il codice della navigazione, a seconda dell’argomento specificamente trattato
nelle singole norme” !,

88D. GAETA, L'equipaggio, cit., p. 713. Si & sottolineato come costoro “non possono essere
iscritti nelle matricole delle professioni marittime e non sono arruolati né iscritti nel ruolo di equi-
paggio ... [ma] fanno parte dell’organizzazione di bordo con assoggettamento alla relativa disci-
plina” (G. RIGHETTI, op. cit., p. 14).

18 G. RIGHETTI, op. cit., p. 13 che li ritiene “legati tutti da un diretto rapporto di dipendenza
con armatore”; L. MENGHINI, op. cit., p. 207 che invece li definisce “alle dipendenze delle agen-
zie di viaggio che organizzano le crociere”.

9 la posizione di G. RIGHETTI, op. cit., p. 10 che la ritiene “necessaria per abbracciare la
pil vasta realta rappresentata dalle varie situazioni” che emergono dalla legislazione in vigore.

Y1 C, ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto di arruolamento, cit., p. 100.
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Lo stretto legame sussistente fra l'istituto dell’equipaggio e la finalita pubbli-
cistica della sicurezza della navigazione trova ulteriore conferma nelle norme che
incidono sulla configurazione degli equipaggi, determinandone la composizione
e la forza minima attraverso specifici criteri stabiliti da norme di legge, indivi-
duando nel Ministero dei trasporti 'organo competente a stabilire le tabelle di
armamento (art. 426, n. 3, reg. nav. mar.) ed indicando nella figura del Coman-
dante del porto colui che ha il compito di darne applicazione per ogni singola
imbarcazione (art. 317, co. 1, c. nav. e art. 426 reg. nav. mar.) ',

Si tratta di un preciso obbligo previsto da diverse convenzioni internaziona-
1i*” e che ora anche la convenzione MLC 2006 impone in modo netto agli Stati
membri, prescrivendo che “ogni Stato Membro deve esigere che tutte le navi
battenti la sua bandiera siano dotate di un numero di marittimi impiegati a bor-
do sufficiente per garantire la sicurezza e lefficienza dell’esercizio della nave,
con particolare riguardo alla sicurezza in qualsiasi circostanza, tenendo in debita
considerazione I'affaticamento dei marittimi nonché la particolarita della natura
e delle condizioni del viaggio” (art. Regulation 2.7).

I principali riferimenti normativi interni al riguardo sono rappresentati dal
d.P.R. 8.11.1991, n. 435 quale regolamento esecutivo della . 5.6.1962, n. 616
in materia di sicurezza della navigazione e della vita umana in mare, dal d.Igs
27.7.1999, n. 271 in materia di adeguamento della normativa sulla sicurezza e
salute dei lavoratori marittimi e dall’art. 6 d.lgs 27.5.2008, n. 108 relativo alla
definizione delle tabelle di armamento in relazione all’orario di lavoro della gen-
te di mare.

Sono poi apposite circolari ministeriali ' ad emanare gli specifici criteri che
gli armatori, seguendo anche i riferimenti contenuti nella contrattazione colletti-

195

2 Tale ¢ la lettura della giurisprudenza del combinato disposto degli artt. 317 c. nav. e 426 reg.
nav. mar. (CdS 23.4.2012, n. 2379, in Dzr. maritt., 2013, 3, p. 598). Si veda allo stato il d.P.C.M.
23.12.2020, n. 190 recante I'organizzazione del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti (della
mobilita sostenibile secondo il d.P.C.M. 24.6.2021, n. 191) che prevede, all’interno del Ministero,
la competenza funzionale al riguardo del Comando generale delle capitanerie di porto.

1% Riferimenti agli obblighi per gli Stati di emanare tabelle di armamento per le navi di ban-
diera e che le stesse siano gestite da un equipaggio adeguato si ritrovano nella regola V/14 della
Convenzione SOLAS, nella Risoluzione IMO A. 890 (21) “Principles of Safe Manning” del no-
vembre 1999, come emendata dalla successiva Risoluzione IMO A. 955 (23) del dicembre 2003,
nella Convenzione STCW emendata nel 2010.

%41n particolare ai sensi dell’art. 203 d.P.R. n. 435/1991 su ogni nave deve essere redatto, prima
della partenza, a cura del Comandante e su modello approvato dal Ministero, il c.d. “ruolo di ap-
pello”, e cioé un preciso elenco stilato per stabilire le consegne di ogni persona dell’equipaggio nei
casi di emergenza, con particolare riferimento all'incendio a bordo ed all’abbandono della nave.

1951 "attuale circolare del Ministero dei trasporti 20.10.2010 in materia di tabelle di arruolamento,
aggiornata dalla circolare 28.10.2016, contiene precise indicazioni circa la procedura che I'armatore
dovra seguire per il rilascio della tabella di armamento da parte dell’autoritd marittima competente.
In particolare I'armatore dovra produrre: apposita relazione relativa alle principali caratteristiche
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va ' dovranno seguire per stilare la tabella di armamento minimo ai fini della
sicurezza della navigazione adatta alla nave, previa approvazione da parte del-
l'autorita marittima.

Il Codice della navigazione contempla la necessita che “I’equipaggio delle
navi nazionali armate nei porti della Repubblica deve essere interamente com-
posto da cittadini italiani o di paesi appartenenti all’'Unione europea” (art. 318,
co. 1, c. nav.). La deroga a tale disposto, contenuta nel secondo comma dell’art.
318 c. nav., puo essere effettuata attraverso accordi collettivi stipulati dalle or-
ganizzazioni sindacali dei lavoratori e dei datori di lavoro comparativamente pit
rappresentative sul piano nazionale che possono prevedere I'arruolamento di
persone di cittadinanza diversa, nei cui confronti & previsto un trattamento par-
ticolare in materia di visti e permesso di soggiorno.

Si tratta di una questione oggetto di ampia discussione nel corso del tempo
che, parallelamente all’approvazione del d.1. n. 457/1997, conv. in l. n. 30/1998
che ha istituito il registro internazionale italiano contenente particolari deroghe
per il personale extracomunitario, ha visto mutare la stessa norma codicistica
che inizialmente contemplava la necessita di un’apposita autorizzazione ministe-
riale per I'arruolamento di stranieri in misura non maggiore di un terzo di equi-
paggio.

La questione della necessita di utilizzare manodopera extracomunitaria ¢ re-
centemente emersa anche con riferimento alla navigazione delle navi traghetto
Ro-Ro tra porti all'interno del territorio nazionale, inizialmente escluse da tale
possibilita. Ai sensi dell’art. 36 d.1. 4.5.2023, n. 48, infatti, & prevista la possibili-
ta di derogare alle limitazioni contenute nel d.l. n. 457/1997 per “un periodo
non superiore a tre mesi ... attraverso accordi collettivi nazionali stipulati dalle
organizzazioni sindacali dei datori di lavoro e dei lavoratori comparativamente
pit rappresentativi a livello nazionale” '*’.

tecniche della nave, alla sua operativita ed al servizio alla quale I'unita ¢ adibita; piano generale della
nave; piani alloggi della nave; copia del certificato di sicurezza; tabella sull’organizzazione del lavoro;
ruolo d’appello; estratto dal registto o dalle matricole d’iscrizione dell’'unita. A conclusione
dell’istruttoria con esito positivo, I’Autoritd competente — e cioé il Capo del Compartimento marit-
timo di iscrizione, per le navi maggiori, e il Capo del Circondario marittimo che ha giurisdizione
sull’Ufficio Marittimo d’iscrizione, per le navi minori e galleggianti, o loro delegati — emana una ta-
bella di armamento secondo il modello previsto dalle convenzioni internazionali.

%11 contratto collettivo lavoratori marittimi 2024 in vigore contiene specifiche tabelle correla-

te al numero dei componenti dell’equipaggio, alla stazzatura della nave, ai luoghi in cui la stessa &
destinata a navigare, se ad esempio la navigazione avviene nel solo mediterraneo o se si tratta di
navigazione di lungo corso, alle eventuali misure tecnologiche previste. A titolo esemplificativo
nella Sezione 1, relativa all'imbarco dei lavoratori marittimi comunitari sulle navi da carico e sulle
navi traghetto passeggeri/merci superiori a 151 t.s.l., il numero delle persone necessarie quali
componenti I'equipaggio varia da un minimo di 7 effettivi per le navi di stazza fino a 500 t.s.1. che
navigano nel mediterraneo, ad un massimo di 25 effettivi per le navi di stazza superiore a 21.000
t.s.l. per navigazione di lungo corso.

197 Art. 36, co. 1, d.1. 4.5.2023, n. 48, conv. in l. 3.7.2023, n. 85. Peraltro in sede di conversione
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Anche per quel che concerne la configurazione giuridica dell’equipaggio non
sono mancate posizioni differenziate. Gia la dottrina piu risalente, recuperando
schemi emersi sul piano storico, si era distinta provando a trattare 1’equipaggio
come se fosse un unico soggetto giuridico, configurandolo quale associazione con
assetto marcatamente privatistico '*® ovvero con connotati propri di una struttu-
ra tipicamente pubblicistica '*’.

In tale prospettiva si collocava una ricostruzione teorica che configurava I'equi-
paggio quale gruppo sociale organizzato di natura pubblicistica, a cui applicare
listituto di diritto pubblico dell’zfficium, che avrebbe il regolamento di bordo
quale sistema normativo di riferimento ™.

Si tratta di una posizione teorica che & stata perd condivisibilmente confutata
dalla dottrina maggioritaria®” che, pur non concordando sull’idea dell’associa-
zione, ritiene piti convincente ’approccio privatistico per delineare I'inquadra-
mento giuridico del concetto di equipaggio.

Le impostazioni dottrinali prevalenti appaiono, infatti, concordi nell’esclu-
dere che I'equipaggio possa considerarsi quale unita giuridica autonoma alla stre-
gua di un’associazione, ancorché di fatto?*, non ravvisandosi alcuna espressione
di un’unica volonta gestoria comune né di alcun vincolo giuridico che unisca re-
ciprocamente i membri dell’equipaggio, visto che anche nei casi in cui il Codice
della navigazione prevede che un certo numero di componenti dell’equipaggio
possano incidere in determinate decisioni, si tratta della volonta di una pluralita
di soggetti ben distinti fra loro e non di un unico soggetto giuridico.

In tale scia non mancano, pero, differenziazioni tra i diversi autori che ap-
paiono semantiche pit che concettuali, rinvenendosi chi sostiene che con il ter-
mine equipaggio il legislatore ricorrerebbe “ad una sintesi verbale, ad un termi-
ne di comodo per indicare tutte le persone al servizio della nave o dell’aeromo-

le parti sindacali hanno suggerito, pur senza successo, la possibilita di mantenere permanentemen-
te tale possibilita nei limiti di tre mesi all’anno.

198 A, SCIALOJA, Corso, cit., p. 435, che riteneva come I'equipaggio costituisse una sottospecie
di associazione di fatto, fornita di una embrionale organizzazione unitaria.

Y @G. RIPERT, Droit maritime, vol. 1, 4 ed., Paris, 1951, p. 559, che parla di “Societée d’equi-
page” sottoposta a precise regole di natura pubblicistica.

20F.A. QUERCI, Note in tema di equipaggio della nave e dell’ aeromobile, Cedam, 1977, p. 45.

201 C. ENRICO LUCIFREDI, Equipaggio, cit., p. 261. L’autrice ha in particolare fatto notare come
tale ricostruzione pubblicistica non concordi con alcuni istituti del Codice della navigazione, quali
il regolamento di bordo o la disciplina in materia di mansioni o ancora alcune disposizioni disci-
plinari, i quali richiamano analoghe modalita di regolazione dell’organizzazione d’impresa che si
ritrovano anche nel diritto del lavoro piti che indicare univocamente un solo organismo di stampo
pubblicistico.

22D, GAETA, L'equipaggio, cit., p. 742; B. BALLETTI, op. cit., p. 69; B. TORRENTE, op. cit., p.
96; L. PAPIL, op. cit., p. 615; L. MENGHINI, op. czt., p. 213; C. ENRICO LUCIFREDI, Eguipaggio, cit.,
p. 261; G. BRANCA, op. cit., p. 138; A. LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. TULLIO, op. cit.,
2004, p. 341.
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bile” ?; chi ritiene che “con il termine equipaggio il legislatore abbia voluto ri-
ferirsi ad una forma tipica di organizzazione di lavoro nautico”?**; chi descrive
I'equipaggio quale “comunita di lavoro di bordo” ed organizzazione “diretta al
raggiungimento di un risultato d’ordine tecnico-produttivo” ?” e chi, confutan-
do gran parte delle posizioni assunte in dottrina, si dice convinto che “I’organiz-
zazione di equipaggio dei prestatori di lavoro ... riassume la disciplina della pro-
fessione controllata nautica” 2.

Se appare sempre piu convincente la posizione di chi tende a minimizzare ta-
li differenze, ritenendo che con la riduzione della specialita del lavoro nautico
ed il progressivo riavvicinamento con la disciplina del lavoro comune & andata
“decrescendo anche la rilevanza dell’equipaggio nei suoi aspetti peculiari” 2",
cosi come la necessita di pervenire ad una sua precisa configurazione strutturale,
posto che con il termine equipaggio il Codice della navigazione non sempre si
riferisce allo stesso gruppo di persone, cio che continua ad apparire particolar-
mente significativo, ed in cui € ancora fortemente radicata la specialita della di-
sciplina, sono gli aspetti pubblicistici correlati al funzionamento dell’organizza-
zione di bordo nel cui ambito I'equipaggio opera.

La caratteristica peculiare dell’organizzazione di bordo ¢, infatti, quella di
essere costituita da un rigoroso sistema gerarchico, al cui apice il Codice della
navigazione pone il Comandante (art. 321 c. nav.), che si interseca certamente
con i componenti dell’equipaggio, che “devono prestare obbedienza ai supe-
riori e uniformarsi alle loro istruzioni” (art. 187 c. nav.) e che nella normalita
dei casi si trovano ad essere i principali destinatari delle regole di comporta-
mento specificamente dettate dal codice e delle sanzioni penali e disciplinari
ivi previste, ma che puo travalicare anche tale istituto, coinvolgendo tutte le
altre persone che si trovano a bordo sempre ed in ogni caso “soggette all’au-
torita del comandante della nave” secondo I’art. 186 c. nav. a cui “non sfugge
nessuna delle persone presenti a bordo” 2%, al precipuo fine della salvaguar-
dia della sicurezza della nave e della navigazione e del buon esito della spedi-
zione.

La dottrina ha da tempo colto tale distintiva peculiarita del lavoro marittimo,
evidenziando la differenza sussistente fra gli aspetti correlati al rapporto privati-

25D, GAETA, L’equipaggio, cit., p. 743.
204 B, BALLETTI, op. cit., p. 69.
205 A, LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. TULLIO, op. cit., 2004, pp. 340 e 341.

206G, BRANCA, op. cit., p. 141. L’autore ritiene non emergano contraddizioni dal fatto che del-
’equipaggio facciano parte persone non appartenenti alla gente di mare, che inquadra come mere
eccezioni.

207C, ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 99.

208 Come tiene a rimarcare in maniera particolarmente enfatica la relazione di accompagna-
mento al Codice della navigazione del 30.3.1942, par. 115.
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stico di lavoro e quelli connessi con 'organizzazione di bordo ed il potere gerar-
chico di natura pubblicistica®” che lo caratterizzano.

Si ¢ conseguentemente giunti a ritenere che il Codice della navigazione “con-
sidera, certo senza molta precisione, due fenomeni differenti, I'uno attinente allo
speciale contratto di lavoro, I'altro connesso alla disciplina pubblicistica, che si
estrinsecano in modo autonomo, ma soggiacciono alla confusione ingenerata dal-
I'impiego indiscriminato del termine equipaggio: il primo delineato, come ogni
contratto di lavoro, dalla subordinazione; il secondo interessato ad un fenomeno
simile, ma pit impositivo, con diversa finalita e con maggiore numero di desti-
natari, che ¢ la gerarchia” ?'°.

La conseguenza di tale impostazione descrittiva ¢ quella di ritenere che “il
codice della navigazione ha dato vita a due sistemi normativi, I'uno di carattere
pubblicistico, I'altro relativo alla relazione contrattuale, perfettamente paralleli e
conviventi, caratterizzati da articolazioni di regole, obblighi, poteri, apparati san-
zionatori del tutto distinti, anche se a volte tra loro interferenti” 2!.

Se, quindi, appare pressoché definita una tale dicotomica configurazione nor-
mativa, piu difficile ¢ riuscire ad articolare in modo appropriato le differenti op-
zioni regolative attinenti all’aspetto gerarchico-organizzativo, caratterizzato da
fini prettamente pubblicistici, rispetto agli aspetti pitl specificamente correlati
alla problematica contrattuale-lavoristica attinente all’area del diritto privato.

Non sono, infatti, mancate in dottrina come in giurisprudenza differenti va-
lutazioni su specifiche norme codicistiche, sulla loro finalita e sul loro impatto
sull’equipaggio.

4.1. Obblighi e doveri dell’ equipaggio

Oltre ai diritti e doveri scaturenti direttamente dal contratto privatistico di
arruolamento o di lavoro che li legano all’armatore ed agli obblighi ancillari alla
prestazione lavorativa di recarsi a bordo nel termine stabilito e di non abbando-
nare la nave senza ’assenso del Comandante?"?, i membri dell’equipaggio sono
tenuti ad osservare una serie di obblighi specificamente previsti dalle norme del
Codice della navigazione e direttamente correlati alle finalita pubblicistiche del-

2 Evidenziano la natura pubblicistica della gerarchia di bordo A. TORRENTE, op. cit., p. 55;
G. MINERVINI, op. cit., p. 25; G. BRANCA, op. cit., p. 142; C. ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit.,
p. 101; L. MENGHINT, op. cit., p. 203; A. LEFEBVRE D’OVIDIO, G. PESCATORE, L. TULLIO, op. cit.,
2004, p. 340. D. GAETA, L'equipaggio, cit., p. 730 ritiene, invece, di non poter attribuire natura
pubblicistica al potere gerarchico posto che questo ha carattere strumentale e si caratterizza per la
finalita per la quale viene esercitato. Sottolinea 'interesse sotteso dell’armatore in molte delle norme
previste dal codice anche B. BALLETTIL, op. ciz., p. 59.

210C, ENRICO LUCIFREDI, I/ contratto, cit., p. 101.
2L, MENGHINI, op. cit., p. 203.
2121 tal senso D. GAETA, L’equipaggio, cit., p. 735.



134 Il lavoro marittimo fra tradizione e modernita

la sicurezza della nave, della navigazione e del buon andamento della vita di
bordo “che non trovano riscontro nel rapporto di lavoro comune e che derivano
dal solo fatto dell’appartenenza all’organizzazione di bordo” 2",

Si tratta di obblighi in gran parte inseriti all’interno del titolo VI, capo II,
dedicato alla “polizia di bordo”, le cui norme, per usare le parole della relazione
di accompagnamento al codice, “si imperniano sull’art. 186, che fissa il princi-
pio dell’autorita del comandante su tutte le persone che si trovano a bordo” ed
il cui stato di soggezione “& piu intenso e giuridicamente qualificato per i mem-
bri dell’equipaggio”?!*, ma che si trovano sparsi anche in altre parti del Codice
della navigazione.

E innanzitutto il generale e fondamentale dovere dettato dall’art. 187 c. nav.
secondo cui “i componenti dell’equipaggio devono prestare obbedienza ai supe-
riori e uniformarsi alle loro istruzioni per il servizio e la disciplina di bordo”, as-
sieme alle conseguenze concrete di tale rilevante precetto che si ritrovano nel-
I’ambito delle conseguenze penali o disciplinari previste dal codice, a fornire la
base giuridica di tali obblighi.

A partire da tale norma autorevole dottrina®?, ripresa sul punto anche pit
recentemente?', ha ritenuto di poter distinguere i doveri di natura pubblicistica
in tre gruppi: doveri che 'equipaggio ¢ tenuto ad osservare continuativamente
durante tutto il periodo di permanenza a bordo senza necessita di sollecitazioni
o ordini da parte dei superiori®’; doveri che devono essere osservati in circo-
stanze eccezionali di propria iniziativa®'®; e doveri a cui & invece necessario atte-
nersi su esplicita richiesta di un superiore 2",

B D. GAETA, L'equipaggio, cit., p. 735.

214 Relazione di accompagnamento al Codice della navigazione del 30.3.1942, par. 115.

25D, GAETA, L'equipaggio, cit., p. 735.

216 ., MENGHINI, op. cit., p. 203.

217Tn tale primo gruppo rientrerebbero il dovere di prestare obbedienza ai superiori e unifor-
marsi alle loro istruzioni per il servizio e la disciplina di bordo (art. 187); di rispettare i superiori
(artt. 1251, n. 6, e 1104); di osservare le disposizioni del regolamento di bordo (art. 1251, n. 1); di
non turbare 'ordine e la disciplina di bordo (artt. 1251, n. 8, 1105, n. 2); di mantenere buona
condotta, non ubriacarsi, non addormentarsi in servizio (artt. 1251, n. 9, 1119, 1120, co 2); di non
scendere a terra senza autorizzazione del coma