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SOMMARIO: 1. Introduzione. – 2. Il lavoro nautico tra specialità e disciplina 
comune del lavoro. – 3. Le novità del c.d. collegato lavoro e il lavoro 
della gente di mare. – 4. L’applicabilità del nuovo regime delle deca-
denze. – 5. L’applicabilità delle novità in materia di lavoro a termine. – 
6. Legge Fornero e lavoro nautico.

1. – Le riforme che si sono susseguite negli ultimi due anni e che han-
no introdotto diverse significative novità nel mercato del lavoro, incidendo 
in profondità sull’assetto giuslavoristico italiano, fanno emergere la necessità 
di porsi il problema dell’applicabilità di tali normative ad una disciplina spe-
ciale quale quella del lavoro nautico che già di per sé contiene elementi che 
rendono difficoltoso un confronto con la comune disciplina di diritto del la-
voro.

Ciò vale certamente per la l. 4 novembre 2010, n. 183, c.d. collegato 
lavoro1, nei cui confronti le interpretazioni di dottrina e giurisprudenza, che 
certo non possono ancora dirsi del tutto sedimentate, hanno già provveduto 
a gettare  qualche spiraglio  di  luce  su di  un assetto regolativo che ha  fin 
dall’inizio creato numerosi dubbi tra gli interpreti.

Ma è possibile provare a formulare qualche prima riflessione anche ri-
spetto alle modifiche introdotte dalla c.d. Legge Fornero, l. 28 giugno 2012 
n. 92, che per alcuni aspetti ha modificato taluni interventi regolativi sul col -

* Lo scritto è destinato alla pubblicazione “Il lavoro nei trasporti” nella collana della Fa-
coltà di Giurisprudenza dell’Università degli studi di Milano-Bicocca.

** Ricercatore di diritto del lavoro presso l’Università degli Studi di Milano-Bicocca.
1 Sul collegato lavoro, tra i primi commenti dottrinali si segnalano: TIRABOSCHI (a cura 

di),  Collegato lavoro: commento alla legge 4 novembre 2010 n. 183 , Milano, 2010; MAZZOTTA (a 
cura di)  Il diritto del lavoro dopo il collegato (legge 4 novembre 2010 n. 183) , Montecastrilli, 2010, 
stampa 2011; CINELLI, FERRARO (a cura di),  Il contenzioso del lavoro: nella legge 4 novembre  
2010 n. 183, Torino, 2011; MISCIONE, GAROFALO (a cura di), Il collegato lavoro 2010: com-
mentario alla legge n. 183/2010, Milanofiori Assago, 2011. 
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legato lavoro e per altri ha introdotto rilevanti novità, tra cui una delle più si-
gnificative riforme degli ultimi anni, quella dell’art. 18 dello Statuto dei lavo-
ratori, nei confronti della quale sarà necessario diverso tempo per arrivare ad 
un assetto ricostruttivo chiaro e condiviso tra gli interpreti2.

La ragione di tale interesse, e la stessa possibilità di potersi porre fin 
da subito la questione relativa all’applicabilità di una nuova disciplina lavori-
stica al lavoro nautico, deriva soprattutto dal processo di attrazione del lavo-
ro marittimo nell’ambito del diritto del lavoro generale che si è sviluppato ed 
ha avuto modo di consolidarsi negli ultimi anni.

2. – Nel cercare di comprendere l’applicabilità di una norma di diritto 
del lavoro nell’ambito del peculiare campo del lavoro nautico è ineludibile 
un preventivo raffronto con il delicato tema della specialità/autonomia del 
diritto  della  navigazione  e  dell’attuale  portata  applicativa  dell’importante 
principio di cui all’art. 1 del codice della navigazione3. 

Nel corso del tempo il progressivo riavvicinamento tra la normativa 
di lavoro comune e quella di diritto della navigazione si è andato consolidan-
do. Tale percorso ermeneutico è stato portato avanti grazie all’apporto fon-
damentale dei giuristi che a vario titolo hanno nel corso del tempo avuto 
modo di affrontare il problema. 

Se è la stessa dottrina giusnavigazionistica che “è andata gradualmente ri-
dimensionando la nozione di autonomia e specialità del diritto della navigazione”4, sono 

2 Sulla legge Fornero, tra i primi commenti si veda MARESCA, Il nuovo regime sanzionatorio  
del licenziamento illegittimo: le modifiche dell’art. 18 Statuto dei lavoratori , in  Riv. it. dir. lav.  2012, 1, 
415; VALLEBONA, La riforma del lavoro 2012, Giappichelli, 2012; CARINCI M.T., Il rapporto  
di lavoro al tempo della crisi, relazione Aidlass 2012, in www.aidlass.it; AAVV, Il dibattito sulla rifor-
ma italiana del mercato del lavoro, 2012, in CSDLE Massimo D’Antona, http://csdle.lex.unict.it; 
FEZZI, SCARPELLI (a cura di), Guida alla riforma Fornero, I quaderni di Wikilabour, 1, 2012. 

3 Sulla portata di tale fondamentale norma in relazione alla gerarchia delle fonti si riman-
da per tutti a RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, Milano, 1987, 103 ss. ed a ENRICO, Stu-
dio sulle fonti del lavoro marittimo, in Dir. maritt. 1986, 1, 61.

4 Così MENGHINI, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, in Trattato di diritto civile e  
commerciale, CICU, MESSINEO (diretto da), MENGONI (continuato da), XXVII, t. 3, Mila-
no, 1996, 61. Sul passaggio dalla nozione di “autonomia del diritto della navigazione” elabo -
rata da A. Scialoja (SCIALOJA, Sistema del diritto della navigazione, Roma, 1933, 9) al carattere di 
specialità della materia si veda CAMARDA, Fonti e strutture organizzatorie nel diritto della naviga-
zione, Torino, 1988, 18 ss. Deve peraltro rammentarsi che anche la Corte costituzionale fin dai 
suoi primi interventi ebbe modo di discostarsi dalla definizione che il giudice  a quo utilizzava 
per il diritto della navigazione quale “diritto speciale ed autonomo”, richiamandosi al solo ed 
unico criterio di specialità (C. cost. 19 febbraio 1976 n. 29). Tale approccio si è poi andato  
consolidando nell’interpretazione del giudice delle leggi, pur con qualche tentennamento ini -
ziale, posto che la stessa Corte ha avuto modo di specificare, in una pronuncia rimasta peral -
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però gli studiosi che più specificamente si sono occupati di rapporto di lavo-
ro nella navigazione ad essere pervenuti all’idea secondo cui anche per il la-
voro nautico “il modello a cui adeguarsi è costituito dalla regolamentazione del settore  
del lavoro comune, pur tenendo presente la stretta connessione con l’interesse pubblico alla  
sicurezza della navigazione, da cui discende il carattere inderogabile delle norme che rego -
lano determinati aspetti del lavoro nautico”5, posto che proprio la ragione della dif-
ferenziazione del lavoro nautico rispetto alla generale nozione di cui all’art. 
2094 c.c. in termini di specialità della fattispecie “è quella della sicurezza della  
navigazione”6, che, insieme a motivi di “uniformità internazionale”7, costituisce 
nell’interpretazione dottrinale la sola ragione di ordine pubblico in grado di 
consentire un legittimo e ragionevole scostamento dai fondamentali principi 
di parità di trattamento per tutti i lavoratori.  Tale appare ormai l’interpreta-
zione dottrinale ampiamente maggioritaria, anche se non sono mancate anche 
tra  gli  studiosi  di  diritto  del  lavoro  le  posizioni  divergenti  che  insistono 
sull’autonomia ed autosufficienza del settore nautico con la conseguenza che 
“la formulazione dell’art. 1 c. nav. esclude qualsiasi relazione diretta – e dunque qualsiasi  
confronto in termini di compatibilità o meno – tra diritto della navigazione e diritto civile, il  
quale soccorre in via sussidiaria unicamente in presenza di vere e proprie lacune”8. 

È poi sicuramente l’elaborazione compiuta dalla giurisprudenza, con 
il fondamentale ruolo assunto nel corso degli anni dalla Corte costituzionale 
che è intervenuta diverse volte richiedendo per il riconoscimento della legit-
timità della normativa speciale in materia di lavoro nautico ed aeronautico 
l’esistenza di effettive e concrete esigenze oggettive, ad aver circoscritto il 
carattere autonomo del lavoro marittimo aprendo ampi spazi alla disciplina 
comune del diritto del lavoro. Se già nelle prime decisioni sull’argomento i 
criteri richiamati dal giudice delle leggi erano legati a ragionevolezza, ristret-

tro isolata, che il codice della navigazione “forma sistema a sé stante” (C. cost. 26 maggio 
1976 n. 129).

5 MINALE COSTA, Lavoro nella navigazione, in Digesto priv. Comm., Torino, 1992, 402. Nel-
lo stesso senso MENGHINI, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, cit.; BALLETTI, Il  
rapporto di lavoro nautico, Napoli, 1966. In dottrina è peraltro sempre stata diffusa l’opinione se-
condo cui sul piano storico la disciplina del rapporto di lavoro marittimo ha “anticipato storica-
mente e talvolta ispirato la legislazione sul rapporto di lavoro subordinato” (MINALE COSTA, cit., 402 
che richiama GAETA, Le fonti del diritto della navigazione, Milano, 1965, 16).  

6 BALLETTI, Necessità di una riforma legislativa del rapporto di lavoro nautico e relative prospettive, 
in Studi in onore di Giorgio Ghezzi, Padova, 2005, I, 150.

7 ENRICO, Il lavoro marittimo fra ordinamento comunitario e tutele nazionali, in Scritti in onore di  
Francesco Berlingieri, Il Diritto marittimo I, Genova, 2010, 475.

8 BIANCHI D’URSO, La Corte costituzionale sui limiti al potere di licenziamento nel lavoro marit -
timo, in Riv. it. dir. lav. 1988, II, 46.
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tezza dei casi, tutela di altri interessi apprezzabili9, la Corte costituzionale ha 
poi avuto modo di ridimensionare la necessità di un sistema autonomo, spe-
cificando come con il progresso tecnologico il settore della navigazione non 
ha necessità ed esigenze legate alla sicurezza maggiori rispetto ad altri settori  
produttivi per cui vigono le regole di diritto comune (ex alti forni, impianti 
chimici o nucleari)10.

Ed infine lo stesso legislatore che, se pure non è ancora pervenuto ad 
una riforma globale del codice della navigazione in grado di porre rimedio 
alle diverse problematiche riscontrate finora, come osservato da più parti11, 
ha recentemente avuto modo di ridurre le distanze tra la disciplina relativa al 
rapporto di lavoro nautico e quella applicabile a tutti gli altri rapporti di lavo-
ro subordinato. L’esempio più evidente in questo senso è certamente rappre-
sentato dalla riforma del collocamento della gente di mare di cui al d.p.r. 18 
aprile 2006 n. 231 che “ha provveduto ad aggiornare il collocamento marittimo ren-
dendolo più coerente con i principi cui è da tempo ispirato quello ordinario”12.

Se quindi il percorso interpretativo fin qui compiuto in materia di la-
voro nautico consente di poter ragionevolmente porsi il problema dell’appli-
cabilità di una nuova normativa al peculiare sistema del diritto del lavoro nel 
settore marittimo, è però indubbio che l’art. 1 del codice della navigazione, 
che può probabilmente ritenersi portatore per il settore del lavoro nautico 
ed aeronautico di una sorta di “specialità aggravata”, al contrario di quanto av-
venuto in altri settori dei trasporti come il trasporto su gomma, in cui, come 

9 C. Cost. 15 dicembre 1967 n. 150 con cui veniva dichiarata l’incostituzionalità di una  
norma relativa ai riposi settimanali  nel settore dei trasporti ferroviari e tranviari. La Corte 
ebbe modo di specificare che attività lavorative caratterizzate da peculiari circostanze, quali 
quelle relative al personale navigante o viaggiante, possano essere regolamentate da norme 
particolari, ma con limiti rigorosi concernenti i “casi di evidente necessità a tutela di altri interessi ap-
prezzabili” e comunque nel rispetto dei principi di ragionevolezza e “nei limiti strettamente indi-
spensabili”.

10 Cfr. C. Cost. 3 aprile 1987 n. 96, che osservando come le leggi sul licenziamento fosse-
ro già applicate “ai lavoratori addetti alle centrali nucleari, agli altiforni siderurgici e agli impianti chimici  
ad alta tossicità”, ritiene che le esigenze della sicurezza nel settore della navigazione “non sono  
più pregnanti di quelle esistenti in settori di lavoro terrestre a più elevato rischio (come nel settore dell’ener -
gia)”.   

11 Cfr. sul punto BALLETTI, Necessità di una riforma legislativa del rapporto di lavoro nautico e  
relative prospettive, cit., 149.

12 PELLACANI,  Il lavoro nautico, in  Trattato dei contratti, I contratti di lavoro, RESCIGNO, 
GABRIELLI (diretto da), VALLEBONA (a cura di), Torino, 2009, 1360. In particolare, la 
nuova riforma del collocamento introduce, con qualche specifica previsione particolare per il 
settore, il principio dell’assunzione diretta, abolisce il monopolio pubblico in materia di collo -
camento ed apre il mercato dell’intermediazione ad operatori privati, estendendola alle agen-
zie per il lavoro già previste dall’art. 4 del d. lg. n. 276/2003. 

294



GIURETA 
Rivista di Diritto dell’Economia, dei Trasporti e dell’Ambiente

Vol. X

2012

è stato osservato in dottrina, può probabilmente parlarsi di “specialità attenua-
ta”, è sempre un importante elemento di cui tener conto, in grado di influire 
sull’approccio di interpretazione sistematica anche in merito all’applicazione 
delle novità introdotte con le recenti riforme del lavoro.

3. – Come è noto la l. 4 novembre 2010 n. 183 ha provveduto a modi-
ficare  numerosi  istituti  sostanziali  e  processuali  di  diritto  del  lavoro. 
Dall’introduzione di nuove norme in materia di conciliazione e arbitrato alla  
revisione della disciplina dei lavori usuranti, da modifiche relative a congedi,  
aspettative e permessi alla limitazione dei poteri del giudice in presenza di 
clausole generali, il provvedimento, emanato dopo un complesso iter parla-
mentare che ha visto anche la richiesta di una nuova promulgazione da parte 
del Presidente della Repubblica, ha introdotto diverse novità nel complesso 
ordinamento lavoristico vigente.

Due sono però quelle che potenzialmente potrebbero avere un più di-
retto ed immediato impatto anche in materia di lavoro marittimo, entrambe 
contenute nell’art. 32 della l. n. 183/2010, e su cui si soffermerà l’indagine: il  
nuovo regime delle decadenze relative all’impugnazione del licenziamento e 
le modifiche introdotte in materia di lavoro a tempo determinato.

Il 1° comma dell’art. 32 della l. n. 183/2010 riformula integralmente i 
primi due commi dell’art. 6 l. n. 604/196613, introducendo accanto all’onere 
di impugnazione del licenziamento entro il termine di decadenza di 60 gior-
ni, già previsto nel nostro ordinamento da più di quarant’anni, un ulteriore 
ed innovativo termine decadenziale14 per il deposito del ricorso in giudizio, 
oltre il quale l’eventuale impugnazione diviene inefficace, ed estendendo tali 

13 L’art. 6 l. n. 604/66 riformulato prevede che “Il licenziamento deve essere impugnato a pena di  
decadenza entro sessanta giorni dalla ricezione della sua comunicazione in forma scritta […] L'impugnazio -
ne è inefficace se non è seguita, entro il successivo termine di centottanta giorni [termine così modificato 
dall’art. 1, comma 38 l. n. 92/2012 rispetto agli originali 270 giorni inizialmente previsti] , dal  
deposito del ricorso nella cancelleria del tribunale in funzione di giudice del lavoro o dalla comunicazione alla  
controparte della richiesta di tentativo di conciliazione o arbitrato […]”.

14 Inizialmente di 270 giorni, il secondo termine di decadenza è stato poi ridotto a 180 
giorni dalla legge Fornero. Tra le interpretazioni emerse nei primi commenti dottrinali la più 
diffusa era quella per cui i 270 giorni per il deposito del ricorso andrebbero conteggiati dal  
momento dell’impugnazione,  anche con atto stragiudiziale,  dell’atto di  recesso.  Sul  punto,  
però, C. Cost.  11 novembre 2011 n. 303 riferendosi  alle novità introdotte dal  1° comma 
dell’art. 32 l. n. 183/2010 parla di “termine di complessivi trecentotrenta giorni per l’esercizio, a pena di  
decadenza, dell’azione […]”, lasciando intendere che i due termini di 60 e 270 giorni debbano 
essere sempre conteggiati interamente, a prescindere dal momento dell’avvenuta impugnazio-
ne. La medesima interpretazione è proponibile per i termini di 60 e 180 giorni secondo le re-
gole attualmente in vigore.
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incombenze processuali a differenti tipologie contrattuali15. Nella nuova di-
sciplina  processuale,  peraltro,  viene  eliminato  il  tentativo  obbligatorio  di 
conciliazione, con l’introduzione di una diversa regolamentazione in materia 
di conciliazione ed arbitrato che rende il tentativo meramente facoltativo.

Successivamente, a distanza di quasi due anni, l’art. 1 comma 38 della 
l. n. 92/2012, nell’ambito della complessa riforma in materia di art. 18 dello 
Statuto dei lavoratori su cui si avrà modo di tornare più oltre, ha sostituito il  
secondo termine decadenziale di 270 giorni con un più breve termine di 180 
giorni. 

La regolamentazione in materia di contratto a tempo determinato è 
invece stata fatta oggetto di due importanti novità. 

Sul piano processuale, i nuovi termini di decadenza vengono estesi 
anche all’impugnazione dell’invalidità del contratto a tempo determinato16. 
Sul punto l’ambigua formulazione normativa ha creato non pochi problemi 
interpretativi, anche perché alla nuova decadenza è stato collegato un effetto 
retroattivo, in merito al quale è successivamente intervenuto un ulteriore prov-
vedimento che avrebbe dovuto prorogare l’efficacia del termine di decaden-
za17, ma che ha in realtà creato diversità interpretative in giurisprudenza18.

Con un successivo intervento, che aveva probabilmente l’intento di 
venire in qualche modo incontro alle diverse perplessità sollevate dagli inter-

15 Il comma 3 dell’art. 32 estende tali incombenze anche a ipotesi molto diverse fra loro,  
come il recesso in materia di contratto di lavoro a progetto, il trasferimento del lavoratore o  
l’azione di nullità del termine.

16 Secondo l’art. 32, 3° comma, come modificato dall’art. 1, comma 11, l. n. 92/2012: “Le 
disposizioni di cui all'articolo 6 della legge 15 luglio 1966, n. 604, come modificato dal comma 1 del presente  
articolo, si applicano inoltre: a) ai licenziamenti che presuppongono la risoluzione di questioni relative alla  
qualificazione del rapporto di lavoro ovvero alla nullità del termine apposto al contratto di lavoro, ai sensi de -
gli articoli 1, 2 e 4 del decreto legislativo 6 settembre 2001, n. 368, e successive modificazioni. Laddove si  
faccia questione della nullità del termine apposto al contratto, il termine di cui al primo comma del predetto  
articolo 6, che decorre dalla cessazione del medesimo contratto, è fissato in centoventi giorni, mentre il termine  
di cui al primo periodo del secondo comma del medesimo articolo 6 è fissato in centottanta giorni”.

17 Da quanto emergeva dal 4° comma dell’art. 32, lett. b), infatti, risultava necessario im-
pugnare i  contratti  a  termine già  conclusi  entro 60 giorni  dall’entrata  in vigore della  l.  n.  
183/2010, e cioè entro il 23 gennaio 2011. Il d.l. n. 225/2010 conv. in l. n. 10/2011 ha intro -
dotto una proroga al 31 dicembre 2011 con una formulazione ambigua e di difficile lettura. 
In dottrina si veda SCARPELLI, Con il “mille proroghe” rinviata (tra mille dubbi interpretativi) l’effi -
cacia della disciplina delle decadenze del “Collegato lavoro”, in Note informative n. 51, 2011.

18 Secondo Trib. Milano 29.9.11, inedita, la proroga del termine di decadenza non può ap-
plicarsi al contratto a tempo determinato. Al contrario, secondo Trib. Milano 4.8.11, inedita, 
la proroga si estende anche all’impugnazione della nullità del termine (nello stesso senso Trib.  
Milano 26.10.11, inedita). Tale ultima interpretazione, che estende la proroga anche al con-
tratto a termine, appare l’unica in grado di dare un senso alla norma.
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preti sul punto, la legge Fornero ha modificato il termine di decadenza, in 
precedenza parificato a quello previsto in materia di licenziamento, preve-
dendo che quando “si faccia questione della nullità del termine apposto al contratto” 
sia previsto un termine di decadenza di 120 giorni per l’impugnazione anche 
stragiudiziale del contratto a termine ed un ulteriore termine di 180 giorni 
per il deposito del ricorso. 

Sul piano sostanziale, vengono modificate le conseguenze risarcitorie 
connesse ad un contratto a tempo determinato illegittimo, con l’introduzio-
ne di una indennità risarcitoria omnicomprensiva da 2,5 a 12 mensilità19, fer-
ma restando la necessità per il giudice di convertire il contratto a termine 
nullo in un contratto a tempo indeterminato20. Anche tale inciso normativo 
ha comportato l’emersione in giurisprudenza di due divergenti orientamenti 
interpretativi sulle conseguenze risarcitorie della nullità del termine. Un pri-
mo maggioritario orientamento secondo cui l’indennità in questione sarebbe 
sostitutiva di qualunque ulteriore e diversa ipotesi risarcitoria21. Un secondo 
minoritario  orientamento  ai  sensi  del  quale  l’indennità  si  configurerebbe 
come aggiuntiva rispetto al normale risarcimento ottenibile dal lavoratore22. 
La Corte costituzionale, con sentenza 11 novembre 2011 n. 303, ha già avu-
to modo di pronunciarsi sulla questione, aderendo all’orientamento maggio-
ritario e ritenendo che “il danno forfetizzato dall’indennità in esame copre soltanto il  
periodo cosiddetto intermedio, quello cioè, che corre dalla scadenza del termine fino alla  

19 Secondo quanto previsto dal comma 5 dell’art. 32 “Nei casi di conversione del contratto a  
tempo determinato, il giudice condanna il datore di lavoro al risarcimento del lavoratore stabilendo un'inden -
nità onnicomprensiva nella misura compresa tra un minimo di 2,5 ed un massimo di 12 mensilità dell'ultima  
retribuzione globale di fatto, avuto riguardo ai criteri indicati nell'articolo 8 della legge 15 luglio 1966, n.  
604”.

20 Tale interpretazione è quella assolutamente maggioritaria in dottrina e giurisprudenza,  
ed è stata fatta propria anche dalla Corte costituzionale secondo cui “in termini generali la norma  
scrutinata non si limita a forfetizzare il risarcimento del danno dovuto al lavoratore illegittimamente assunto  
a termine, ma, innanzitutto, assicura a quest’ultimo l’instaurazione di un rapporto di lavoro a tempo indeter -
minato” (Corte Cost. 11 novembre 2011 n. 303).

21 Tra le tante, oltre a Cass. ord. 28 gennaio 2011 n. 2112, che ha sollevato questione di  
costituzionalità, cfr Trib. Milano 18.3.2011, inedita; Trib. Milano 28.2.2011, inedita; Trib. Mi-
lano 3.2.2011, in Guida lav. 2011, 9, 26; Trib. Milano 3.2.2011, in Guida lav. 2011, 9, 26; Trib. 
Milano 25.2.2011, in  Guida lav.  2011, 9, 26; Trib. Roma 28.12.2010, in  Dir. rel. ind.  2011, 1, 
148.

22 Trib. Busto Arsizio 29.11.2010, in Guida lav. 2010, 49, 18. Significativa è anche Trib. Na-
poli  21.12.2010,  in  BUFFA,  Problematiche  interpretative  dell’art.  32,  commi  5-7,  della  legge  n.  
183/2010 alla luce della giurisprudenza comunitaria, CEDU, costituzionale e di legittimità , in www.corte-
dicassazione.it, che si riferisce proprio al lavoro marittimo e che considera aggiuntiva l’indennità 
in parola pur non ritenendola applicabile al contratto di arruolamento. Su tale decisione si 
avrà modo di tornare più oltre.
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sentenza che accerta la nullità di esso e dichiara la conversione del rapporto”. Secondo il 
giudice delle leggi, infatti, la novella introdotta è “diretta ad introdurre un crite-
rio di liquidazione del danno di più agevole, certa ed omogenea applicazione” e sostan-
zialmente realizza un equilibrato componimento degli interessi contrapposti 
posto che “al lavoratore garantisce la conversione del contratto di lavoro a termine in un  
contratto di lavoro a tempo indeterminato, unitamente ad un’indennità che gli è dovuta  
sempre e comunque, senza necessità né dell’offerta della prestazione, né di oneri probatori  
di sorta. Al datore di lavoro, per altro verso, assicura la predeterminazione del risarci -
mento del danno dovuto per il periodo che intercorre dalla data d’interruzione del rappor-
to fino a quella dell’accertamento giudiziale del diritto del lavoratore al riconoscimento  
della durata indeterminata di esso” 23.

Ciò che si cercherà di capire nei prossimi paragrafi è se tali importanti 
novità possano essere concretamente estese anche ai contratti di lavoro nel 
settore della navigazione.

4. – Per pronunciarsi sull’applicabilità alla disciplina del lavoro maritti-
mo delle modifiche in materia di decadenza introdotte dalla l. n. 183/2010 
va innanzitutto rammentato l’approccio della giurisprudenza sull’applicazio-
ne della generale disciplina del licenziamento anche al diritto della navigazio-
ne. Si è trattato di un lungo percorso interpretativo che ha visto la Corte co-
stituzionale quale attore principale. 

Il primo passo in tal senso è stato compiuto attraverso il riconosci-
mento  dell’estensione al diritto della navigazione delle specifiche norme sul 
processo del lavoro introdotte con l. n. 533/1973. La Corte ritenne in quel 
caso come non fosse applicabile il brocardo “lex posterior generalis non derogat  
legi priori speciali”. Anzi, secondo la Corte la volontà del legislatore era pro-
prio quella di estendere la particolare disciplina processuale appena introdot-
ta a “tutte le vertenze individuali di lavoro, che abbiano come elemento comune la subor -
dinazione socio-economica di una delle parti del rapporto sostanziale”24, con la conse-
guenza che dovevano ritenersi implicitamente abrogate le norme del codice 
della navigazione contrastanti con tale riforma25. In realtà le successive prese 
di posizione della Suprema Corte sul punto vanno in una direzione parzial-

23 Corte cost. n. 303/2011. La legge Fornero ha infine provveduto a introdurre una nor-
ma di interpretazione autentica in merito al significato dell’indennità onnicomprensiva, sta-
tuendo che “l’indennità ivi prevista ristora per intero il pregiudizio subito dal lavoratore, comprese le conse -
guenze retributive e contributive relative al periodo compreso tra la scadenza del termine e la pronuncia del  
provvedimento con il quale il giudice abbia ordinato la prosecuzione del rapporto” (art. 1, comma 13, l. n. 
92/2012).

24 C. Cost. 19 febbraio 1976 n. 29.
25 Secondo la Corte infatti “la legge 1973 n. 533 […] ha tacitamente abrogato l’art. 603 e norme  

collegate del codice della navigazione”.
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mente diversa, visto che alcune pronunce non hanno ritenuto interamente 
abrogata la normativa processuale del codice della navigazione, ma hanno 
operato di cesello, applicando criteri di adattamento delle norme rispetto ai 
principi costituzionali a cui la pronuncia del giudice delle leggi faceva riferi -
mento26.  E lo stesso giudice costituzionale è recentemente intervenuto in 
materia  di  prescrizione confermando la  bontà della  specificità  in  materia 
prevista per il lavoro marittimo27. 

È poi noto come determinante sia stato l’intervento della Corte costi-
tuzionale anche nell’estensione delle regole sul licenziamento vero e proprio. 
Dopo la criticata sentenza interlocutoria del 197628, con cui veniva legittima-
ta la modalità di licenziamento ad nutum prevista nel codice della navigazione 
rimandando ai contratti collettivi29 il compito di stabilire regole in materia, la 
Corte intervenne con le note sentenze n. 96 del 198730 e n. 41 del 199131 per 

26 Cfr. Cass. 15 maggio 2007 n. 11085, in Dir. trasporti 2008, 1, 247, che ha avuto modo di 
pronunciarsi sulla competenza territoriale di un lavoratore marittimo iscritto al turno partico-
lare nei confronti del quale doveva operarsi un accertamento sull’applicabilità del regime di 
continuità del lavoro. Ebbene, in tal caso la Corte ha ritenuto pur sempre di far riferimento  
all’art. 603 cod. nav. ma tenendo presente la giurisprudenza relativa alla disciplina codicistica.  
È stato quindi ritenuto competente il giudice del domicilio del lavoratore, presso il quale lo  
stesso lavoratore attende la chiamata dell’armatore.

27 C. Cost. 7 novembre 2006 n. 354 con cui la Corte, respingendo la questione di costitu-
zionalità e salvando il termine di prescrizione biennale previsto dal codice della navigazione,  
ha ritenuto che “la ratio delle norme censurate affonda le sue radici in alcune caratteristiche tipiche del con-
tratto di arruolamento e del contratto con il personale di volo, le cui persistenti peculiarità rispetto al lavoro or -
dinario sono connesse sia al momento genetico del rapporto di lavoro e sia alle particolari modalità di eroga -
zione della prestazione lavorativa”.

28 C. cost. 26 maggio 1976 n. 129.
29 Sul punto appare necessario rammentare come per dottrina e giurisprudenza il riferimen-

to alla disciplina collettiva contenuto nel codice della navigazione non possa essere esteso ai 
contratti collettivi di diritto comune. La Cassazione è infatti da tempo incline a ritenere che l’art.  
374 cod. nav. contenga un riferimento ai soli contratti collettivi corporativi e non a quelli di dirit -
to comune (Cass. 8 settembre 1988 n. 5112, in Giust. civ. Mass. 1988, 8/9; Cass. 8 luglio 1987 n. 
5966, in Giust. civ. Mass. 1987, 7; Cass. 4 luglio 1987 n. 5870, in Giust. civ. Mass. 1987,  7).

30 C. Cost. 3 aprile 1987 n. 96. La sentenza – che nella sua argomentazione sottolinea  
come anche nel Consolato del mare (antico codice di usi e consuetudini in materia di naviga -
zione che viene fatto risalire, a seconda delle fonti, ad un periodo variabile tra l’XI ed il XV 
secolo) era consentito “cavar marinaro dalla nave” soltanto in quattro casi “per ladro”, “per eresia”, 
“se non fa comandamento del nocchiero”, “se spergiurerà” – dichiarava l’incostituzionalità dell’art. 10 
l. n. 604/1966 nella parte in cui non prevede l’applicabilità della legge stessa al personale ma-
rittimo navigante e dell’art. 35 St. lav. nella parte in cui non prevede la diretta applicabilità an -
che dell’art. 18.

31 C. Cost. 31 gennaio 1991 n. 41. Con tale sentenza, con cui veniva esteso anche alla na-
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estendere al lavoro nautico le norme in materia di licenziamento di cui alla l. 
n. 604/1966 e all’art. 18 l. n. 300/1970. 

Con  successiva  sentenza  n.  364  del  199132 la  Corte  costituzionale 
completava l’opera estendendo al personale navigante delle “imprese di na-
vigazione” anche i primi tre commi dell’art. 7 St. lav.

La giurisprudenza ha poi provveduto a precisare l’ambito applicativo 
delle decisioni del giudice delle leggi, sostanzialmente ampliando la portata 
applicativa dell’estensione derivante dalle decisioni della Consulta. 

Fin da subito si è così ritenuta necessaria la forma scritta secondo 
quanto disposto dall’art. 2 l. 604/66 ed a prescindere da quanto previsto dal-
la contrattazione collettiva33. Secondo l’ormai consolidato orientamento del-
la giurisprudenza, infatti, anche in materia di lavoro nautico “la dichiarazione  
della volontà del datore di lavoro di recedere dal rapporto, ai sensi della l. n. 604 del  
1966, art. 2, riveste la forma scritta e deve risultare chiara ed univoca, in modo da ren -
dere conoscibile al destinatario dell’atto unilaterale l’intenzione del dichiarante”34. Pro-
prio in relazione a tale principio la giurisprudenza ha peraltro avuto modo di 
escludere che “il requisito della forma scritta possa ritenersi realizzato in maniera at-
tenuata, in particolare, attraverso l’annotazione della risoluzione del singolo rapporto di  
arruolamento sul libretto di navigazione, unita alla contestuale consegna al lavoratore di  
un foglio di liquidazione delle spettanze di fine rapporto, essendo altresì irrilevante la co-
noscenza che il lavoratore abbia avuto aliunde del licenziamento”35. Da tempo, poi, la 
giurisprudenza di merito aveva avuto modo di chiarire esplicitamente che, in 
applicazione dell’art. 6 della stessa legge n. 604/66, il licenziamento debba 
essere  impugnato entro  60  giorni  dalla  comunicazione36,  ed il  medesimo 
principio è implicitamente accolto dal giudice di legittimità nel momento in 
cui ritiene applicabile al lavoro nautico “le norme limitative dei licenziamenti di cui  
alla l. 15 luglio 1966 n. 604 e la tutela reale di cui all’art. 18 l. 20 maggio 1970 n.  

vigazione aerea il principio precedentemente stabilito per quella marittima, viene dichiarato il -
legittimo sia l’art. 916 che l’art. 345 cod. nav.

32 C. Cost. 23 luglio 1991 n. 364.
33 Cass. 9 giugno 1990 n. 5596 in Giust. civ. Mass. 1990, 6. 
34 Cass. 23 marzo 2009 n. 6979 in Dir. maritt. 2010, 1-2, 66 con nota di DE MARCO. 
35 Ibidem. Il principio dell’esclusione della possibilità che possa integrare la forma scritta 

ai sensi dell’art. 2 l. n. 604/66 la mera annotazione scritta dello sbarco sul libretto di naviga-
zione, che è inidonea a configurare una vera e propria volontà estintiva, era già stato fatto  
proprio dal giudice di legittimità in diverse occasioni (Cass. 11 aprile 2005 n. 7368 in Dir. ma-
ritt. 2007, 3, 795; Cass. 26 marzo 2004 n. 6118, in  Giust.  civ. Mass. 2004, 3; Cass. 17 marzo 
2001 n. 3869 in Giust. civ. Mass. 2001, 513); Contra MENGHINI, I contratti di lavoro nel diritto  
della navigazione, cit. 324.

36 Pret. Genova 16 febbraio 1988, in Foro it. 1989, I, 2328; Pret. Genova 3 dicembre 1988, 
in Foro it. 1989, I, 2326.
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300”37 globalmente considerate. Il chiaro intervento del giudice delle leggi e  
la netta interpretazione giurisprudenziale conseguente non hanno posto par-
ticolari problemi neanche nel ritenere applicabili al lavoro marittimo sia il li -
cenziamento discriminatorio che le modifiche di disciplina introdotte con l. 
n. 108/199038, o anche le norme in materia di licenziamento collettivo di cui 
alla l. n. 223 del 199139.

Più di recente, peraltro, la Corte di Cassazione è giunta a prendere 
una posizione netta in relazione al regime di “continuità del rapporto di la-
voro”40 previsto dai contratti collettivi, che, per alcuni, doveva essere l’unico 
ambito in cui far valere la portata dell’estensione delle regole in materia di li-
cenziamento41. La Suprema Corte ha invece avuto modo di chiarire che “la  
circostanza che i rapporti di arruolamento dei lavoratori del settore siano qualificabili  
come rapporti di lavoro a tempo indeterminato è sufficiente” per l’applicabilità delle 
leggi in materia di licenziamento, senza la necessità che sia stato precedente-
mente stipulato un regime di continuità di rapporto42.

La Suprema Corte è altresì intervenuta anche su alcune delle regole 
più peculiari previste dal codice della navigazione, le disposizioni relative alla 
risoluzione di diritto di cui all’art. 343 cod. nav., giungendo a ritenere impli-

37 Cass. 13 gennaio 2005 n. 492, in Dir. maritt. 2006, 3, 821.
38 Cfr. MENGHINI, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, cit., 669.
39 Sul punto cfr. App. Genova 26 maggio 2004, in Dir. maritt. 2005, 3, 932, che ha ritenuto 

legittimi i criteri di scelta contenuti in un accordo sindacale, valutando “non discriminatorio in  
astratto il criterio di considerare l’anzianità di servizio con continuità anche nel  regime di turno generale  
quando il reimbarco sia avvenuto in tempi ragionevolmente brevi”.

40 Si tratta di una particolare modalità di disciplina del rapporto di lavoro marittimo che 
prevede sostanzialmente una differenziazione in 3 distinte fasi applicative: un primo periodo 
di imbarco “attivo”, un secondo periodo di sbarco e “riposo a terra” in cui vengono fatti va -
lere ferie e riposi ed un ulteriore terzo periodo a terra di “disponibilità retribuita”, in cui si ri -
mane a disposizione dell’armatore, percependo solo un’indennità ridotta stabilita dai contratti  
collettivi.

41 Cfr. BALLETTI, Necessità di una riforma legislativa del rapporto di lavoro nautico e relative pro -
spettive, cit., 157; BIANCHI D’URSO, La Corte costituzionale sui limiti al potere di licenziamento nel  
lavoro marittimo, cit., 56. 

42 Cass. 11 aprile 2005 n. 7368; nello stesso senso Cass. 27 ottobre 2009 n. 22649, in Dir.  
relaz. ind. 2010, 4, 1140 con nota di MUTARELLO; Cass. 13 gennaio 2005 n. 492, in Dir.ma-
ritt.  2006, 3, 821; Cass. 17 gennaio 2005 n. 777, in Dir. maritt.  2006, 3, 827; Cass. 20 agosto 
2004 n. 16382, in Giust. civ. Mass. 2004, 7-8. Peraltro in precedenza vi erano state affermazioni 
ambigue da parte della Cassazione, che aveva avuto modo di affermare che fuori dai casi di 
continuità del rapporto di lavoro l’attività del lavoratore marittimo è costituita solamente da 
una sequenza non continua di imbarchi con distinti contratti di arruolamento (Cass. 8 giugno  
2001 n. 7823, in  Giust. civ. Mass. 2001, 1160; Cass. 29 settembre 1998 n. 9723, in  Giust. civ.  
Mass. 1998, 1967).
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citamente abrogate quelle norme del codice della navigazione “incompatibili  
con i regimi di stabilità e di controllo giudiziale della adeguatezza delle causali di risolu -
zione, introdotti dalle leggi del 1966 e del 1970 [...] potendosi ritenere escluse da tale in-
cidenza abrogativa solo quelle causali per le quali l’automaticità della risoluzione non è in  
contrasto con le esigenze, anche di natura formale, poste dalla legge n. 604/1966”43.

Ebbene da tutto quanto precede si può quindi verosimilmente ritene-
re che, fino ad un eventuale intervento del legislatore, anche per i lavoratori 
marittimi debbano trovare integrale applicazione tutte le norme in materia di 
licenziamento,  formali  e  sostanziali,  che  valgono  per  il  lavoratore 
“comune”44. Il che include anche le eventuali modifiche sopravvenute a tale 
regolamentazione. Conseguentemente non può che concludersi sull’applica-
bilità  anche  al  rapporto  di  lavoro  nautico  delle  modifiche  alla  legge  n. 
604/66  contenute  nel  c.d.  collegato  lavoro  di  cui  alla  recente  legge  n. 
183/2010, come modificata dalla l. n. 92/2012. Certamente quelle relative al 
termine di decadenza di 60 giorni per l’impugnazione del ricorso anche in 
via stragiudiziale e al successivo nuovo termine di 180 giorni per il deposito 
del ricorso. Qualche precisazione può ovviamente essere fatta in relazione a 
specifiche necessità applicative correlate con il lavoro nautico. Così si può ri-
tenere che il dies a quo a partire dal quale far decorrere il termine decadenzia-
le debba essere computato dal concreto ricevimento da parte del lavoratore 

43 Cass. 30 luglio 2004 n. 14657, in Foro it. 2005, I, 2817 con nota di BRUSCO, che ha ri-
tenuto di dover applicare al lavoro nautico anche le disposizioni sul trattamento di malattia di 
cui all’art. 2110 c.c., ritenendo implicitamente abrogato l’art. 343, numero 5 cod. nav. Tale  
orientamento è stato ribadito anche di recente da Cass. 23 marzo 2009 n. 6979, secondo cui  
“tra le disposizioni abrogate deve essere ricompresa anche quella di cui all’art. 343 n. 5, relativa all’arruola -
to che, per malattia o lesioni, deve essere sbarcato e non può riassumere il suo posto a bordo alla partenza del -
la nave da un porto di approdo, posto che tale previsione attribuisce efficacia risolutiva automatica ad una ipo -
tesi di impossibilità temporanea della prestazione, in contrasto coi principi della l. n. 604 del 1966, nonché  
con quelli di cui all’art. 2110 cod.civ […]”. In precedenza era già stata esclusa l’applicabilità delle 
cause di risoluzione ex art. 343 n. 5 e n. 7 (Cass. 6 novembre 2002 n. 15593, in  Giust. civ.  
Mass. 2002, 1924) ed esteso al personale di volo per analogia l’art. 2110 c.c. (Cass. 4 giugno 
1992 n. 6809, in Giust. civ. Mass. 1992, 6).

44 Ciò non toglie, ovviamente, che la specialità della disciplina del lavoro marittimo possa 
far emergere alcune distonie applicative difficilmente superabili in via meramente interpretati -
va. In dottrina si è ad esempio avuto modo di sottolineare come la quantificazione del risarci -
mento del danno ai sensi dell’art. 18 St., anche a favore del lavoratore nautico, il cui rapporto 
è naturalmente connaturato ad una turnazione tra navigazione ed attesa a terra, possa creare 
l’incongruenza di una decisione che “si presenta sicuramente ingiusta (cioè innaturalmente esagerata) in  
quanto viene così a gratificarsi in via risarcitoria il marittimo di un trattamento retributivo che mai avrebbe  
potuto percepire in costanza di rapporto” (BALLETTI, Necessità di una riforma legislativa del rapporto di  
lavoro nautico e relative prospettive, cit., 157).
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della comunicazione scritta di licenziamento45, e comunque, se la comunica-
zione dovesse pervenire durante la navigazione, dalla fine delle operazioni di 
ormeggio e di sbarco, secondo le indicazioni di cui all’art. 348 del codice 
della navigazione. 

Ma non solo. Le modalità con cui dottrina e giurisprudenza hanno 
esteso la portata di norme strettamente collegate alla l. n. 604/66 e all’art. 18 
St. Lav. inducono a ritenere che possa trovare applicazione per i lavoratori 
marittimi anche l’art. 30 del collegato lavoro, sia per quel che concerne le li -
mitazioni del controllo giudiziale in relazione a “clausole generali”  46, nei li-
miti in cui si riterrà applicabile tale nozione al licenziamento, come ad esem-
pio nel caso di licenziamento per giustificato motivo oggettivo, sia nel caso 
dei criteri aggiuntivi con cui il giudice deve valutare le motivazioni poste a 
base del licenziamento, nonché le conseguenze da riconnettersi allo stesso, 
secondo quanto previsto dal terzo comma dell’art. 30 della l. n. 183/2010.

Piuttosto il problema dell’interprete è quello di individuare eventuali 
aspetti incompatibili di nuove discipline relative al licenziamento con le at-
tuali  norme  in  vigore  in  materia  di  diritto  della  navigazione.  Seguendo 
l’esempio della giurisprudenza, quindi, sarà probabilmente possibile ritenere 
non applicabile al lavoro marittimo una norma sopravvenuta in materia di li-
cenziamento soltanto nel caso in cui il codice della navigazione preveda spe-
cificatamente una regola sorretta da chiare esigenze oggettive e non contra-
stante con evidenti necessità di tutela del lavoratore contenute nelle norme 
ordinarie. 

5. – Qualche riflessione più approfondita merita invece la problemati-
ca relativa alle modifiche in materia di contratto a tempo determinato. La 
questione appare più complessa sia per quel che concerne il regime delle de-
cadenze, che la legge n. 183 del 2010, come modificata dalla l. n. 92/2012,  

45 E non dal momento dell’avvenuta spedizione. Si tratta di una mera applicazione analo-
gica dell’orientamento espresso dalla Corte costituzionale in materia di notifica, che acquista  
ancora più rilevanza per il lavoratore marittimo che, per intrinseche esigenze lavorative, può  
venire a conoscenza dell’atto di recesso anche dopo diverso tempo.

46 Sulla stessa nozione di clausola generale richiamata dalla norma, però, non esiste allo  
stato un orientamento univoco. Per CORVINO, TIRABOSCHI,  Il rilancio della certificazione:  
nuovi ambiti di operatività e tenuta giudiziaria, in TIRABOSCHI (a cura di), cit., 11, il termine 
clausola generale è utilizzato in una accezione lata ed atecnica “ riferendosi piuttosto alle norme ad  
elevata generalità, che descrivono cioè la fattispecie in termini riassuntivi”. Nello stesso senso sembra 
porsi anche CARINCI M.T., Clausole generali, certificazione e limiti al sindacato giudiziale del giudice.  
A proposito dell’art. 30 l. n. 183 del 2010 , in MAZZOTTA (a cura di), cit., 16, secondo cui co-
munque in materia di giustificato motivo oggettivo non si può parlare di clausola generale in 
senso tecnico.
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ha provveduto esplicitamente ad estendere anche al lavoro a termine, sia per 
quanto riguarda la questione della nuova indennità onnicomprensiva relativa 
al risarcimento del danno. In particolare ciò è dovuto alla particolare confi-
gurazione dei contratti di arruolamento a termine e a viaggio, specificamente 
regolamentati nel codice della navigazione, ed al più tentennante atteggia-
mento da parte della dottrina e della giurisprudenza in merito all’estensione 
delle norme di diritto comune in materia di contratto a tempo determinato 
al lavoro marittimo.

Il rapporto tra la disciplina prevista per il contratto a termine nel di-
ritto del lavoro comune e nel diritto della navigazione è sempre stato ogget-
to di particolare attenzione. Anche perché nel diritto della navigazione lo 
sfavore nei confronti dei rapporti a tempo determinato si evidenzia chiara-
mente già nell’art. 326 cod. nav. che nel corso del tempo si è trovato in rap-
porti differenti con la normativa in materia di contratto a tempo determina-
to di diritto comune. 

Se infatti rispetto all’iniziale regolamentazione di cui all’art. 2097 c.c., 
la disciplina nel lavoro nautico era certamente da considerarsi più severa, il  
rapporto si è capovolto per il lungo tempo in cui è rimasta in vigore la re-
strittiva l. n. 230/1962, per poi trovarsi davanti ad un nuovo revirement se è 
vero che “dopo il dlgs 368/2001 il rapporto maggiore a minore della tutela del codice  
della navigazione e della legge speciale andrebbe nuovamente rivisto a favore del codice del-
la navigazione”47.

In particolare la  dottrina si  è  a lungo interrogata sull’applicabilità al 
contratto di arruolamento a termine o a viaggio delle norme di diritto comu-
ne. Già durante il periodo di vigenza dell’art. 2097 non vi era unanimità sul 
punto.  Il  dibattito  è  stato  particolarmente  articolato  in  relazione  alla  l.  n. 
230/1962 con la prevalenza di larga parte della dottrina che riteneva non ap-
plicabile in linea di massima tale legge48. Diverse posizioni più favorevoli erano 
però emerse in relazione all’art. 5 sulla parità di trattamento, con particolare ri-
ferimento al trattamento di fine rapporto, e qualche intervento aveva sottoli-
neato che gli unici articoli chiaramente non applicabili erano gli artt. 1 e 4. 

Secondo attenta dottrina49, considerate le lacune del codice della navi-
gazione, ed a parte le previsioni concernenti i requisiti formali e sostanziali 
di legittimità dell’apposizione del termine nonché le norme relative alla tra-
sformazione in un unico rapporto espressamente contemplate nel  codice 
della navigazione, possono essere applicate al lavoro nautico le previsioni 

47 CAMMALLERI, intervento in Il lavoro marittimo e portuale tra sicurezza ed economicità, BE-
VILACQUA (a cura di), Palermo, 2005, 82.

48 MENGHINI, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, cit., 331 ss.
49 Ibidem.
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che  risultino  compatibili  con  quelle  navigazionistiche  che  disciplinano  le 
condizioni di legittimità dell’apposizione del termine. In particolare, con ri-
ferimento alla ormai abrogata l. n. 230/62, si riteneva  che l’art. 2, 2° com-
ma, secondo cui il contratto doveva reputarsi a tempo indeterminato in caso 
di assunzioni successive intese ad eludere la legge, potesse essere considera-
to compatibile solo con il contratto a termine per il personale di volo e non 
con il contratto di arruolamento, posto che l’art. 326, 2° e 3° comma, cod. 
nav. non contiene alcuna lacuna50. Secondo la medesima impostazione dot-
trinale, al contrario, l’art. 5 sulla parità di trattamento avrebbe dovuto essere 
pacificamente applicabile sia al personale di volo che al lavoro nautico51. La 
Corte costituzionale ha avuto modo di intervenire sul punto rigettando la 
questione di costituzionalità, in relazione all’applicazione della norma di cui 
al 2° comma dell’art. 2, visto che le peculiarità del lavoro nautico rendevano 
impossibile un intervento manipolativo da parte della stessa Corte e necessa-
rio un intervento del legislatore52.

Una modifica a tale impostazione può però evidentemente desumersi 
dall’approvazione in sede comunitaria della direttiva 99/70/CE e dal succes-
sivo provvedimento attuativo introdotto con d. lg. 368/2001.

Sebbene non risultino interventi dottrinali o della giurisprudenza di 
legittimità53 che si siano espressi esplicitamente sul punto, appare evidente 
l’applicabilità anche al lavoro nautico della direttiva comunitaria 99/70/CE.

Non vi sono infatti esclusioni esplicite contenute nella direttiva54 e la 
50 Ibidem.
51 Ibidem.
52 C. Cost. 10 marzo 1994 n. 80, secondo cui l’automatica applicazione al lavoro maritti-

mo della disciplina comune “è ostacolata non soltanto dalle ragioni che inducono tuttora nei casi concreti  
alla scelta del tipo di arruolamento a tempo determinato o a viaggio, ma anche dalla specificità del termine oc-
corrente per la trasformazione in rapporto a tempo indeterminato, nonché dalle esigenze e dalle finalità del  
viaggio e dalla previsione della particolare durata della relativa interruzione, in caso di riassunzione”. Tali 
circostanze, continua la Corte, “rendono necessario il riferimento al legislatore come al soggetto che – se-
guendo e completando un indirizzo già iniziato e perseguito da questa Corte – possa provvedere adeguatamen -
te alla perequazione della situazione delle diverse categorie di lavoratori (marittimi e comuni) anche in tema di  
contratto a tempo determinato”.

53 Si veda però l’implicito riferimento di Trib. Napoli 21.12.2010, est. Coppola, inedita a 
quanto consta, e Trib. Messina 27.10.2011, in Riv. it. dir. lav. 2012, II, 283 con nota di D’Aiuto, 
secondo cui la direttiva comunitaria 99/70/CE deve necessariamente trovare applicazione an-
che al lavoro marittimo. 

54 Non può dimenticarsi che il legislatore comunitario ha già avuto modo di prevedere 
esplicitamente l’esclusione del lavoro nautico dal campo di applicazione di una direttiva. Il  
caso più emblematico è quello delle direttive in materia di licenziamento collettivo. Sia la di -
rettiva 75/129/CE sia la successiva direttiva 98/59/CE, infatti, escludevano esplicitamente 
l’applicabilità “agli equipaggi di navi marittime”. È peraltro necessario segnalare che la dottri -
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giurisprudenza della Corte di Giustizia delle comunità europee è fin qui stata 
orientata nel ritenere che la direttiva 99/70/CE debba estendere il più possi-
bile il proprio campo di applicazione55. Devono quindi ritenersi certamente 
applicabili anche al lavoro marittimo i principi fondamentali della direttiva, 
in particolare in materia di successione di contratti e di non discriminazione 
e  parità  di  trattamento.  Ovviamente  ciò  non  significa  automaticamente 
l’applicazione di tutto il d. lg. 368/01 al lavoro marittimo, posto che la diret-
tiva comunitaria può trovare eventuale applicazione anche con riferimento a 
norme contenute nello stesso codice della navigazione56. E d’altro canto la 
Corte  costituzionale  italiana  ha  già  implicitamente  affermato  che il  d.  lg. 
368/01 ha un campo di applicazione più vasto rispetto alla direttiva comuni-
taria57.  

In relazione al problema del  divieto di abuso della successione dei 
contratti a termine è necessario riferirsi in primo luogo all’art. 326 cod. nav.  
Tale norma “consente il lavoro a tempo determinato a prescindere da ogni limite riferito  
alla presenza di una ragione oggettiva giustificatrice dello stesso”58, prevedendo la tra-

na italiana ha per lo più ritenuto applicabile la l. n. 223/1991 anche al lavoro marittimo pro-
prio sulla base della considerazione che la norma italiana non contiene l’esclusione prevista  
dalla  direttiva,  che equivarrebbe ad una sorta di  possibilità  discrezionale  lasciata  agli  Stati  
membri.

55 Sul punto C. giust. Ce 4 luglio 2006, causa 212/04, Adeneler, ha fin da subito previsto 
che “la direttiva 1999/70/CE e l’accordo quadro si applicano altresì ai contratti e ai rapporti di lavoro a  
tempo determinato conclusi con le amministrazioni e altri enti del settore pubblico” (punto 54). Successiva-
mente C. giust. Ce 7 settembre 2006, causa 53/04, Marrosu e causa 180/04, Vassallo, sono 
intervenute proprio in relazione a contratti a termine stipulati da pubbliche amministrazioni 
italiane.

56 È di contrario avviso Trib. Messina 27.10.2011, cit. secondo cui, dopo aver verificato 
un contrasto tra i principi contenuti nella direttiva e le norme del codice della navigazione,  
anche per il lavoro marittimo è necessario “passare al vaglio del d.lgs n. 368/2001, perché solo appli-
cando tale normativa si consente un’interpretazione comunitariamente adeguata del diritto interno”. 

57 C. Cost. 4 marzo 2008 n. 44 che ritiene che “l’abrogazione – ad opera delle norme censurate –  
dell’art. 23, comma 2, della legge n. 56 del 1987 non rientri né nell’area di operatività della direttiva comu -
nitaria, definita dalla Corte di giustizia con la sentenza 22 novembre 2005, nella causa C-144/04 Man-
gold, né nel perimetro tracciato dal legislatore delegante”. Tale assunto, che permette al giudice delle 
leggi di ritenere illegittimi per difetto di delega sia l’art. 10, commi 9 e 10, che l’art. 11, com-
ma 1, del dlgs 368/01, appare però criticabile proprio per l’esplicita posizione della Corte di  
giustizia secondo cui il campo di applicazione dell’accordo quadro “viene inteso in senso lato, ri-
guardando in maniera generale i «lavoratori a tempo determinato con un contratto di assunzione o un rappor -
to di lavoro disciplinato dalla legge, dai contratti collettivi o dalla prassi in vigore di ciascuno Stato membro»” 
(C. giust. Ce Adeneler, punto 56). 

58 MENGHINI, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, cit., 321. Non va peraltro di-
menticato che se la giurisprudenza comunitaria ha fino ad ora richiesto le ragioni oggettive 
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sformazione in un rapporto a tempo indeterminato del contratto a termine 
la cui durata sia superiore ad un anno (1° comma), anche con riferimento a 
più contratti a tempo determinato, nel solo caso, però, in cui tra un contrat-
to e l’altro intercorra un periodo di tempo non superiore a 60 giorni (2° e 3° 
comma). Ciò significa che passati 60 giorni è possibile sottoscrivere un ulte-
riore contratto a tempo determinato senza che sia conteggiato al fine del ter-
mine di un anno, necessario per la conversione. La contrattazione collettiva,  
peraltro, ha avuto modo di intervenire in favore dei lavoratori, sia riducendo 
il termine di un anno, sia aumentando il termine di 60 giorni59. 

Ora, potrebbe sollevarsi un problema in relazione alla compatibilità 
tra l’art. 326 cod. nav. ed il diritto comunitario, tenendo conto della giuri -
sprudenza della Corte di Giustizia secondo cui non risponde alle ragioni og-
gettive richieste dalla clausola 5 dell’accordo quadro la mera previsione di far 
passare più di 20 giorni tra un contratto e l’altro60. Sul punto sarebbe, peral-
tro, necessario valutare anche il contenuto della contrattazione collettiva del 
settore marittimo, che, come si è visto, tendenzialmente estende i limiti di 
legge. La Corte di Giustizia è però incline a ritenere accettabile un contratto 
collettivo in attuazione di una direttiva comunitaria solo laddove questo ab-
bia efficacia erga omnes61. Se, con la giurisprudenza di legittimità, si ritiene 
che il rimando di cui all’art. 374 cod. nav. debba riferirsi ai soli contratti cor -
porativi, dovremmo ignorare i contenuti della contrattazione collettiva del 

solo in relazione ad una successione di contratti  secondo quanto previsto dalla clausola 5 
dell’accordo quadro, in dottrina è già stata sollevata l’ipotesi che le esigenze oggettive possano 
essere richieste anche in relazione al primo ed unico contratto a tempo determinato (MEN-
GHINI, Il lavoro a termine, in Trattato dei contratti, I contratti di lavoro, RESCIGNO, GABRIELLI 
(diretto da), VALLEBONA (a cura di), Torino, 2009, 1029 ss.).

59 Così il contratto a viaggio o per più viaggi non può essere stipulato per una durata su-
periore ai 6 mesi (ccnl recepito nella legge Vigorelli del 1959); 5 mesi e 3 mesi nel mediterra-
neo (art. 2, 3° comma, ccnl 20.12.1984 per navi da carico di più di 3000 t.s.l. e ccnl 26.3.1985  
per  le  navi  da  crociera);  4  mesi  (art.  2,  3°  comma,  ccnl  per  navi  da  carico  e  passeggeri  
dell’armamento pubblico del 1984). In molti contratti collettivi sono poi considerati successi-
vi i contratti conclusi tra armatore e marittimo quando tra l’uno e l’altro non sia intercorsa 
una interruzione superiore ai 90 giorni.

60 C. giust. Ce Adeneler, in causa C- 212/04.
61 Sul punto già C. giust. Ce 10 luglio 1986, causa 235/84, con cui la Corte ritenne non 

valida la trasposizione in Italia della direttiva in materia di licenziamenti collettivi tramite un 
sistema di contratti collettivi senza efficacia erga omnes, con la necessità che “la garanzia statale  
deve quindi intervenire in tutti i casi in cui manchi un’altra tutela effettiva, in particolare qualora i contratti  
collettivi esistano solo in determinati settori economici e creino obblighi unicamente nell’ambito dei rapporti tra  
i lavoratori membri dell’organizzazione sindacale contraente e i datori di lavoro o le imprese vincolate dai con -
tratti  stessi”.  Più  di  recente,  sullo  stesso punto,  cfr.  C.  giust.  Ce 18 dicembre 2008,  causa 
306/07, Ruben Andersen; C. giust. Ce 28 ottobre 1999, causa 187/98, Comm./Grecia.
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settore navigazione in relazione ai limiti di cui all’art. 326. Le conseguenze 
potrebbero essere di due tipi. O un’applicazione analogica dell’art. 902 cod. 
nav., che prevede una giustificazione in base alla specialità del rapporto. Ov-
vero, più realisticamente, una necessaria applicazione analogica delle causali 
di cui all’art.  1 d.  lg.  368/2001,  con parziale disapplicazione delle norme 
contenute nel codice della navigazione, proprio in virtù della necessità  di 
evitare abusi secondo quanto previsto dalla direttiva comunitaria62, fornendo 
una giustificazione oggettiva ai contratti di lavoro successivi quale generica 
modalità prevista dalla normativa italiana.

In realtà discorso parzialmente diverso può essere probabilmente fat-
to per il contratto a viaggio, posto che la più recente giurisprudenza ha chia-
ramente specificato che “il contratto di arruolamento non può essere o risultare stipu-
lato a viaggio, ai fini del secondo comma dell’art. 332 cod nav (con conseguente trasforma-
zione in contratto a tempo indeterminato) se non risultano indicati il viaggio o i viaggi da  
compiere ai sensi del n. 4 del primo comma dello stesso articolo”63. Il che potrebbe 
comportare che quantomeno il contratto a viaggio possa in ogni caso essere 
collegato a ragioni oggettive anche ai sensi della direttiva.

Per quanto concerne il principio di non discriminazione e parità di 
trattamento, essendo richiesto dalla direttiva e non previsto dal codice della 
navigazione, appare necessariamente applicabile l’art. 5 d. lg. 368/2001, che 
è la norma che introduce nel nostro ordinamento i principi fatti propri dalla 
stessa direttiva comunitaria. 

Va peraltro ricordato che recentemente si è già avuto modo di ritene-
re applicabile anche al lavoro marittimo una nuova disciplina di diritto del la-
voro. Secondo la dottrina, infatti, il d. lg. 276/03 “si applica sic et simpliciter al  
rapporto dei lavoratori nautici senza prevedere in alcun modo un particolare adeguamento  
delle relative disposizioni alla peculiarità di tale rapporto”64, posto che nessuna spe-
cifica esclusione è prevista da tale complesso normativo.

In  questo  contesto,  e  tornando  alla  problematica  posta  all’inizio, 
l’applicabilità delle riforme contenute nella l. n. 183/2010 anche al contratto 
di arruolamento a tempo determinato o a viaggio, appare evidente che non 
vi sono ragioni che escludono una potenziale applicabilità di principio. La 

62 È ciò che è stato fatto da Trib. Messina 27.10.2011, cit. 
63 Cass. 14 luglio 2005 n. 14814, in  Foro it.  2005, 10; Cass. 8 giugno 2005 n. 11939, in 

Orient. giur. lav.; Cass. 11 aprile 2005 n. 7368, in Dir. maritt. 2007, 795; Cass. 17 gennaio 2005 n. 
777; Cass. 17 marzo 2001 n. 3869 in Dir. Trasporti 2002, 280. Tale interpretazione, peraltro, si 
pone in perfetta sintonia con l’interpretazione giurisprudenziale dell’onere di specificazione 
contenuto proprio nell’art. 1 del d. lg. 368/01 per i contratti a termine “ordinari”.

64 BALLETTI, Necessità di una riforma legislativa del rapporto di lavoro nautico e relative prospettive , 
cit., 155.
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questione, quindi, può essere risolta solo attraverso un’analisi dei singoli isti-
tuti e delle eventuali particolarità tuttora esistenti del regime del codice della 
navigazione.

Per quel che riguarda l’estensione del termine di decadenza al contrat-
to a tempo determinato è possibile ipotizzare di applicare il medesimo ap-
proccio interpretativo emerso sul termine di decadenza nel licenziamento in 
generale, perché normalmente la giurisprudenza ha sempre collegato anche 
l’impugnazione del contratto di arruolamento a tempo determinato o a viag-
gio secondo i canoni normalmente applicati al contratto a termine di diritto 
comune. Anche per quel che concerne il lavoro nautico, infatti, è fin qui sta-
ta esclusa l’applicazione dei 60 giorni previsti dalla l. n. 604/66, e si è ritenu-
ta applicabile l’azione imprescrittibile di nullità parziale del contratto, “atteso  
il parallelismo della disciplina prevista dall’art. 326 cod. nav.”65, salvo il caso, con-
templato anch’esso dalla giurisprudenza anche per il contratto a termine or-
dinario, in cui il contratto dovesse essersi convertito in tempo indeterminato 
prima della regolare scadenza66, o per fatti concludenti o per volontà esplici-
ta delle parti, al cui recesso si riteneva applicabile il termine decadenziale. 
Era esattamente lo stesso tipo di approccio usato per il contratto a termine 
comune. E allora si potrebbe ritenere che vada fatto lo stesso discorso anche 
per le riforme processuali introdotte nel 2010, applicando tali novità anche 
al lavoro nautico. 

In realtà, la questione potrebbe essere risolta in modo completamente 
diverso a seconda di come verrà interpretato il 3° comma, lett. a), dell’art. 32 
l. n. 183/2010, come modificato dalla l. n. 92/2012, ai sensi del quale il regi-
me decadenziale deve essere applicato anche “alla nullità del termine apposto al  
contratto di lavoro, ai sensi degli articoli 1, 2 e 4 del decreto legislativo 6 settembre 2001,  
n. 368, e successive modificazioni”.

Ora, se l’interpretazione che emergerà dalla giurisprudenza sarà quella 
più estensiva, vale a dire l’applicazione del regime decadenziale in ogni ipote-
si in cui si chiede l’accertamento della nullità di un contratto a tempo deter-
minato, può probabilmente ritenersi che sia il contratto di arruolamento a 
tempo determinato che quello a viaggio possano rientrarvi. Certo, anche in 
questo caso, posto che secondo l’approccio civilistico l’istituto della deca-
denza in quanto tassativamente previsto deve essere considerato “normativa 
eccezionale e, quindi, non suscettibile di applicazione analogica”67, si potrebbe soste-

65 Cass. 8 giugno 2005 n. 11939; Cass. 14 luglio 2005 n. 14814; Cass. 19 maggio 2005 n.  
10584, in Dir. maritt. 2007, 802; Cass. 17 gennaio 2005 n. 777; Cass. 17 agosto 2000 n. 10912,  
in Giust. civ. mass., 2000, 1809.

66 Cfr. Cass. 30 luglio 2004 n. 14657.
67 VIOLA (a cura di),  Prescrizione e decadenza, tutele sostanziali e strategie processuali, Padova, 
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nere che l’esplicito riferimento contenuto nella norma al d. lg. 368/01 esclu-
da l’ambito navigazionistico. Appare però più probabile una lettura estesa a 
tutti i contratti a termine, compresi quelli relativi al lavoro nautico, in con-
formità con l’atteggiamento fin qui seguito dalla giurisprudenza che ha ge-
nericamente ritenuto di  poter applicare in via analogica le regole generali 
laddove non vi siano specifiche regole nel codice della navigazione68. Ovvia-
mente in tal caso non può sfuggire la particolare regola di cui all’art. 341, se-
condo comma, cod. nav. secondo cui “se il termine scade in corso di viaggio, il con-
tratto si intende prorogato fino al porto di ultima destinazione”, nonché gli ulteriori 
prolungamenti di cui ai commi 3 e 4, anche se il 4° comma non contiene 
una proroga ope legis del termine, essendo necessario il consenso della con-
troparte. Sarebbe quindi configurabile la possibilità di conteggiare i 60 giorni 
dalla cessazione di tali periodi.

Se al contrario dovesse ritenersi proponibile una diversa ipotesi inter-
pretativa dell’art. 32 l. n. 183/2010, con l’applicazione del regime delle deca-
denze solo in alcune specifiche ipotesi di nullità, quelle di cui agli artt. 1, 2 e  
4 del d. lg. 368/2001, si potrebbe ragionevolmente sostenere che debbano 
considerarsi esclusi dal nuovo termine decadenziale anche il contratto di ar -
ruolamento a tempo determinato e quello a viaggio. Ciò soprattutto perché 
secondo tale opzione interpretativa l’esclusione dall’applicazione di un ter -
mine di decadenza varrebbe per quelle ipotesi di nullità in qualche modo più 
gravi e legate a specifiche ragioni pubblicistiche, come quelle contenute negli 
artt. 3, 5 e 10 del d. lg. 368/01, che appaiono dirette a tutelare interessi più 
generali rispetto al singolo rapporto di lavoro69. Seguendo tale ragionamento 
sarebbe quindi possibile sostenere che le medesime ragioni pubblicistiche 
possano altresì rilevarsi nell’art. 326 o in altre norme contenute nel codice 
della navigazione, con la conseguente esclusione del termine di decadenza 
anche per i contratti a termine marittimi.

Bisognerà ovviamente attendere le posizioni della giurisprudenza, ed 
è probabile aspettarsi un orientamento non univoco da parte dei giudici. Già 
una prima sentenza70 successiva all’entrata in vigore della l. n. 183/2010, pur 

2009, 716,
68 Peraltro, nel testo originale dell’art. 32, 3° comma, l. n. 183/2010, tale lettura riceveva 

ulteriore conforto dalla lett. a), con cui l’applicazione della decadenza era stata estesa anche  
“alla legittimità del termine apposto al contratto”, che sembrava avere una portata generale con rife-
rimento ai casi di recesso ante tempus per tutti i casi in cui in un rapporto contrattuale di lavoro 
sia stato inserito un termine. La riformulazione del 3° comma ad opera della l. n. 92/2012 ha  
eliminato tale riferimento.

69 Sul punto sia consentito il rimando a GIASANTI, Novità in materia di contratto a tempo de-
terminato, in MAZZOTTA (a cura di), cit., 112.

70 Trib. Napoli 21.12.2010, inedita a quanto consta.
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non esprimendosi direttamente sul termine di decadenza, ha esplicitamente 
riconosciuto in merito alla valutazione della mera indicazione a viaggio dei 
contratti di arruolamento che “l’azione di nullità è imprescrittibile”, dichiarando 
invece espressamente che “non appare applicabile alla fattispecie l’art. 32, comma  
5, della legge 183/10, ovvero la quantificazione del danno”. Secondo il Tribunale di 
Napoli, infatti, tale indennità appare riferirsi “solo al rapporto di lavoro a termine  
di cui al dlgs 368/01 da un punto di vista sistematico perché l’art. 32 in particolare non  
si riferisce mai al rapporto di lavoro a termine (ivi compreso la tipologia del contratto a  
viaggio) marittimo”. Oltretutto, secondo il Tribunale, tale norma introdurrebbe 
una disciplina contrastante con la direttiva 99/70/CE e la CEDU, con la ne-
cessità di un’interpretazione “per quanto possibile, nel senso della limitazione della  
operatività dell’art. 32, comma 7”, che concerne l’applicazione delle novità an-
che alle cause in corso. 

In realtà,  in  merito  all’applicabilità  del  nuovo regime  risarcitorio e 
all’applicazione della nuova indennità onnicomprensiva, vi sono ragioni in-
terpretative che opterebbero per una lettura divergente da quella fatta pro-
pria dal giudice napoletano. Al di là delle critiche espresse dal Tribunale di  
Napoli in merito ai possibili contrasti con il diritto comunitario e con la con-
venzione europea dei diritti dell’uomo, che la Corte costituzionale 11 no-
vembre 2011 n. 303 ha già avuto modo di rigettare, emergono ulteriori ele-
menti che appaiono necessariamente da valutare per esprimersi sull’estensio-
ne al lavoro marittimo dell’indennità in questione. 

Innanzitutto l’analisi testuale dell’art. 32, comma 5, l. n. 183/2010 ai 
sensi del quale l’indennità onnicomprensiva si applica genericamente “nei casi  
di conversione del contratto a tempo determinato”, senza uno specifico riferimento 
al d. lg. 368/2001. Si tratta di un’espressione di portata generale 71 che lasce-
rebbe un ampio margine per includervi certamente il contratto di arruola-
mento a tempo determinato, ma anche il contratto a viaggio se, come pro-
spettato in dottrina, può probabilmente essere ricondotto ad un contratto a 
tempo determinato il cui termine è  certus an incertus quando72. E potrebbero 
rientrarvi sia la conversione prevista ope legis, come quella dettata dall’art. 341 
cod. nav., sia quella prodotta da un provvedimento del giudice, come nei casi 
di contratto a viaggio senza specificazione del viaggio stesso. E non può 
neanche sostenersi che sia l’art. 32 a riferirsi al solo d. lg. 368/01. Se l’ambi-
guo riferimento contenuto nella versione originale del comma 3 dell’art. 32 l. 
n. 183/2010, che nella lettera a) si riferiva al termine in generale e nella lett.  

71 Il termine “conversione”, mutuato dall’art. 1424 c.c., è però utilizzato dalla dottrina ci-
vilistica in tutti i casi in cui attraverso l’intervento del giudice vengono recuperati gli effetti di 
un contratto nullo.

72 Cfr. MENGHINI, I contratti di lavoro nel diritto della navigazione, cit., 318.
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d) menzionava il d. lg. 368/01, è stato superato dalla l. n. 92/2012, gli stessi  
commi da 1 a 4 dell’art. 32, che si occupano di decadenza, contengono co-
munque riferimenti alle più disparate fattispecie contrattuali. 

E questo ha creato diversi problemi interpretativi di notevole portata, 
il più importante dei quali riguarda il dubbio relativo al fatto se l’indennità 
onnicomprensiva debba applicarsi anche al caso di somministrazione a tem-
po determinato o meno. Sul punto i primi giudici di merito si sono divisi. 
Una prima interpretazione ritiene che l’indennità omnicomprensiva sarebbe 
applicabile analogicamente anche alla somministrazione a termine73. Un se-
condo approccio interpretativo sostiene invece che tale indennità non possa 
applicarsi alla somministrazione a termine74. Ma anche chi esclude l’applica-
zione dell’indennità alla somministrazione fa leva sulla differenza tra i due 
istituti,  posto che “a differenza della  fattispecie  prevista  dal  comma 5 della  legge  
183/10, non si è in presenza di un contratto a tempo determinato che si converte in con -
tratto a tempo indeterminato tra le stesse parti, ma di una diversa configurazione giuridi -
ca, rappresentata dalla costituzione di un rapporto di lavoro subordinato alle dipendenze  
dell’utilizzatore, cioè del soggetto con il quale il prestatore non ha stipulato formalmente  
alcunché”75. Il contratto di arruolamento a termine e quello a viaggio, invece, 
rientrano  pienamente  nell’accezione  normativa  contemplata  dall’art.  32, 
comma 5, legge n. 183/2010.

Inoltre, nel codice della navigazione non può rinvenirsi alcuna norma 
specifica relativa al risarcimento del danno, con la possibilità quindi di appli-
care le normali regole di diritto civile applicate a fattispecie analoghe. La giu-
risprudenza, infatti, ha fin qui ritenuto di dover applicare i medesimi principi 
valevoli in materia di lavoro a tempo determinato, e quindi sia il principio di  
corrispettività, secondo cui non può riconoscersi la retribuzione per i perio-
di non lavorati, sia la necessità di messa in mora del datore di lavoro al fine 
risarcitorio. Appare quindi più che plausibile pensare che anche per i con-
tratti a termine marittimi si continui ad applicare la medesima regolamenta-
zione relativa al risarcimento del danno valevole per i contratti a termine di  
diritto comune, che, dopo il via libera del giudice costituzionale, coincide 
con una forfetizzazione del danno procurato al lavoratore in precisi limiti di 
legge.

Per tali motivi deve quindi ritenersi che l’indennità onnicomprensiva 
possa essere realisticamente applicata anche in relazione al contratto di ar-
ruolamento a termine e al contratto di arruolamento a viaggio. 

73 Trib. Milano 3.11.2010, in Guida lav. 2011, 9, 28.  
74 App. Torino 2.3.11, inedita; Trib. Milano 2.12.2010 n. 5058, inedita;  Trib. Busto Arsizio 

14.4.2011 n. 25, inedita.   
75 App. Torino 2.3.11.
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6. – Può essere infine utile provare a proporre qualche ulteriore breve 
riflessione in merito alle conseguenze sul lavoro nautico delle più incisive ri-
forme introdotte dalla c.d. legge Fornero, l. n. 92/2012, con particolare rife-
rimento alla modifica dell’art. 18 dello Statuto dei lavoratori e all’introduzio-
ne del primo contratto a termine acausale, avendo la piena consapevolezza 
che, data la profondità dei cambiamenti, per arrivare a conclusioni ragione-
volmente  certe sull’estensione della  disciplina al  settore della  navigazione 
sarà prima necessario attendere un assestamento dell’assetto interpretativo 
della riforma per il lavoro comune.

Per quanto concerne il licenziamento è noto che la legge Fornero ha 
modificato radicalmente l’art. 18 dello Statuto dei lavoratori76, introducendo 
una diversa gradualità della tutela a seconda della tipologia di recesso intima-
to dal datore di lavoro.

Se per quanto concerne le diverse ipotesi di nullità del licenziamento 
rimane la medesima sanzione della reintegrazione del lavoratore illegittima-
mente espulso accanto al risarcimento economico di un’indennità commisu-
rata alle retribuzioni perdute, per quanto concerne le ipotesi di annullabilità,  
per mancanza dei requisiti causali  dell’atto di recesso, e di inefficacia, per 
violazione dei requisiti di forma, sono previste modifiche significative.

Per le ipotesi di licenziamento per motivi soggettivi la reintegrazione77 

è prevista “per insussistenza del fatto contestato”78 oppure “perché il fatto non rientra  
tra le condotte punibili con una sanzione conservativa sulla base delle previsioni dei con-
tratti collettivi ovvero dei codici disciplinari applicabili”, mentre nelle altre ipotesi di 
illegittimità  è  stato  introdotto  un  mero  risarcimento  economico,  con 
un’indennità onnicomprensiva variabile tra le 12 e le 24 mensilità. 

Per quel che riguarda il licenziamento per motivi oggettivi è prevista 

76 L’art. 1, comma 42, l. n. 92/2012 ha infatti provveduto a riscrivere completamente i  
commi dal primo al sesto dell’art. 18 l. n. 300/1970. La riforma, art. 1 commi 47 ss l. n.  
92/2012, ha altresì provveduto ad introdurre uno specifico procedimento rapido ad hoc che  
si applica “alle controversie aventi ad oggetto l’impugnativa dei licenziamenti nelle ipotesi regolate dall’art.  
18 della legge 20 maggio 1970 n. 300, e successive modificazioni, anche quando devono essere risolte questio -
ni relative alla qualificazione del rapporto”, nonché una particolare fase conciliativa davanti alla Di-
rezione territoriale del lavoro, in caso di licenziamenti per g.m.o. (art.  1,  comma 40, l.  n. 
92/2012 che ha integralmente sostituito l’art. 7 l. n. 604/66).

77 Ma è previsto un limite al risarcimento del danno nella misura massima di 12 mensilità.
78 Sul punto si veda Trib. Bologna ord. 15.10.2012 secondo cui la norma fa “necessario rife-

rimento al c.d. fatto giuridico, inteso come il fatto globalmente accertato, nell’unicum della sua componente og -
gettiva e della sua componente inerente l’elemento soggettivo”. In commento a tale provvedimento cfr. 
CARINCI F., Il legislatore e il giudice: l’imprevedibile innovatore ed il prudente conservatore”, in CSDLE 
Massimo D’Antona, http://csdle.lex.unict.it.
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la reintegrazione79 quando il giudice “accerti la manifesta insussistenza del fatto po-
sto a base del licenziamento”80, prevedendosi negli altri casi la medesima inden-
nità economica tra le 12 e le 24 mensilità.

Nelle ipotesi di inefficacia per violazione di alcuni requisiti formali81 è 
prevista soltanto un’indennità ridotta da 6 a 12 mensilità.

Al di là delle problematiche interpretative poste dal nuovo testo, su 
cui la dottrina ha già avuto modo di esprimere posizioni anche fortemente 
divergenti su molti punti del nuovo testo, per provare a ragionare sulla possi-
bile estensione delle nuove norme al settore della navigazione, sembra suffi-
ciente richiamare quanto si è già avuto modo di esporre fin qui.

Sul piano sostanziale, cioè, sembra possibile ritenere che la nuova ver-
sione dell’art. 18 possa essere applicata anche al lavoro della gente di mare. 
Tale opzione interpretativa appare una diretta conseguenza delle modalità 
con cui la giurisprudenza costituzionale e quella di legittimità hanno nel cor-
so del tempo esteso al lavoro nautico le tutele comuni del lavoro, a partire 
dal superamento del principio della libertà di recesso da parte dell’armatore,  
per cui un eventuale scostamento da tali principi è possibile in quanto vi sia-
no esplicite norme legate a specifiche ed oggettive esigenze rinvenibili nel  
codice della navigazione. Una maggior liberalizzazione della facoltà di reces-
so da parte dell’armatore tornerebbe, anzi, ad avvicinare la tutela generale 
alle regole originariamente contenute nel codice della navigazione82. Sarà na-
turalmente necessario di volta in volta adattare alle specifiche caratteristiche 
del settore della navigazione quelle definizioni, non prive di una certa ambi-
guità, relative alla “insussistenza” o “manifesta insussistenza” del fatto, da 
cui il legislatore fa dipendere la possibilità della reintegrazione.     

Ed anche le innovazioni sul piano processuale, strettamente correlate 
all’applicazione del nuovo art. 18 dello Statuto, sembrerebbero poter trovare 
applicazione anche al lavoro nautico83. Tale lettura sarebbe suggerita altresì 

79 Anche in questo caso è prevista un’indennità risarcitoria non superiore alle 12 mensilità 
di retribuzione globale di fatto.

80 Sono altresì previsti nella reintegrazione quei casi, come licenziamenti dovuti per motivi 
esterni al rapporto, quali infortuni o malattie, che la giurisprudenza ha da tempo qualificato 
come licenziamenti per motivi oggettivi.

81 Il riferimento è al requisito di motivazione di cui all’articolo 2, comma 2, l. n. 604/66, 
alla procedura di cui all’articolo 7 dello stesso art. 18, ed alla procedura di cui all’articolo 7 l.  
n. 604/66.

82 Con un indiretto intervento anche su alcune delle problematiche sollevate in passato 
dalla dottrina navigazionistica. Si pensi, ad esempio, alle già citate osservazioni in merito alla 
potenziale eccessività del risarcimento del danno per il lavoratore marittimo in regime di con-
tinuità di rapporto.

83 Si noti però che le prime decisioni in materia non hanno ancora stabilito i limiti del 
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dall’impostazione della Corte costituzionale, che ha ritenuto implicitamente 
abrogate le regole procedurali in materia di lavoro contenute nel codice della 
navigazione, tenendo conto delle precisazioni introdotte dalla Suprema Cor-
te che, come si è già avuto modo di rilevare, in determinati casi ha mantenu-
to un qualche legame con le regole processuali del codice della navigazione.

Per quel che invece riguarda il lavoro a termine84, oltre ad alcuni inter-
venti di minor impatto85 la riforma Fornero ha provveduto ad introdurre, 
per la prima volta nel nostro ordinamento86, una figura di contratto a tempo 
determinato “acausale” della durata massima di un anno87, lasciando inalte-
rata la necessità della giustificazione causale per i contratti a termine succes-
sivi. Il legislatore sembra cioè aver condiviso appieno quell’interpretazione 
dottrinale, che si è sviluppata nel dibattito interno successivamente alla deci-
sione della Corte di Giustizia Mangold88, secondo cui la direttiva 99/70/CE 
non dovrebbe essere applicabile al primo contratto a termine. Se la Corte di 
Giustizia ha successivamente chiarito tale aspetto, ritenendo che la direttiva 

nuovo procedimento, potendo risultare per qualcuno meramente facoltativo rispetto all’ordi-
nario procedimento ex art. 414 c.p.c. (questa sembra l’attuale posizione della sezione lavoro 
del Tribunale di Firenze nella riunione in data 17.10.2012).

84 Tra i primi commenti sulla riforma del 2012 in materia di lavoro a termine si veda SPE-
ZIALE, La riforma del contratto a termine nella legge 28 giugno 2012 n. 92, in WP CSDLE Massimo 
D’Antona n. 153/2012, http://csdle.lex.unict.it.

85 La l.  n.  92/2012 ha altresì  provveduto a riformulare il  comma 01 dell’art.  1 d.  lg.  
368/2001, riprendendo letteralmente il contenuto della direttiva 99/70/CE secondo cui “il  
contratto a tempo indeterminato costituisce la forma comune di rapporto di lavoro”, e modificato i periodi 
temporali  contenuti nell’art.  5. Sono previste soltanto sanzioni economiche per chi lavora  
fino a 30 giorni o fino a 50 giorni, a seconda della durata del contratto inferiore o superiore a  
6 mesi, dopo la scadenza. È infine possibile stipulare un nuovo contratto a termine dopo 60  
giorni, per un contratto a termine inferiore a 6 mesi, e dopo 90 giorni, per uno di durata su-
periore a 6 mesi. 

86 Si tenga presente che la necessità di collegare la stipulazione di un contratto a tempo  
determinato ad una causale giustificativa, oggettiva o quantomeno soggettiva, risale, in modo 
più o meno incisivo a seconda dei provvedimenti che si sono succeduti nel tempo, alla legge 
sull’impiego privato (r.d.l. 13 novembre 1924, n. 1825) col riferimento alla “specialità del rap -
porto”.

87 Infatti ai sensi del nuovo comma 1-bis aggiunto all’art. 1 d.lg. 368/2001 dall’art. 1, 9°  
comma, l. n. 92/2012 “Il requisito di cui al comma 1 non è richiesto nell’ipotesi del primo rapporto a tem-
po determinato, di durata non superiore a dodici mesi, concluso fra un datore di lavoro o utilizzatore e un la -
voratore per lo svolgimento di qualunque tipo di mansione, sia nella forma del contratto a tempo determinato,  
sia nel caso di prima missione di un lavoratore nell’ambito di un contratto di somministrazione a tempo deter -
minato ai sensi del comma 4 dell’articolo 20 del decreto legislativo 10 settembre 2003, n. 276”.

88 C. giust. Ce 22 novembre 2005, Mangold C-144/04.
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abbia un campo di applicazione piuttosto esteso89,  non vi è invece piena 
chiarezza sulla necessità di introdurre ragioni oggettive per la giustificazione 
di un contratto a termine, che secondo parte della dottrina è una caratteristi-
ca imposta necessariamente dalla direttiva stessa90, mentre la Corte di Giusti-
zia sembra attualmente avere un approccio più neutro sul punto91. Per valu-
tare la legittimità della nuova ipotesi di contratto a termine acausale bisogne-
rà quindi probabilmente attendere l’intervento della Corte, che dovrà neces-
sariamente valutare nel suo complesso se il nuovo assetto normativo previ-
sto dalla legislazione italiana, che, fin qui, ha sempre considerato la giustifi-
cazione causale quale pilastro del proprio assetto ricostruttivo, ha introdotto 
previsioni in grado di assicurare gli obiettivi della direttiva “vale a dire limitare  
il ricorso a una successione di contratti o rapporti di lavoro a tempo determinato, conside-
rato come una potenziale fonte di abuso in danno dei lavoratori, prevedendo un certo nu -
mero di disposizioni di tutela minima tese ad evitare la precarizzazione della situazione  
dei lavoratori dipendenti”92.

   A prescindere dalla compatibilità o meno con i principi comunitari, 
l’applicazione di tale nuova ipotesi di contratto “acausale” al lavoro nautico 
comporta invece diversi problemi interpretativi, che è opportuno risolvere 
utilizzando  l’approccio,  precedentemente  accolto,  secondo  cui  il  d.  lg. 
368/2001 non può essere considerato automaticamente applicabile una vol-
ta per tutte, ma è necessario verificare di volta in volta il singolo istituto e le 
eventuali lacune del codice della navigazione.

In questo senso appare fin da subito difficilmente proponibile l’ipote-

89 Riferibile, quindi, anche al primo contratto, cfr. C. giust. Ce 24 giugno 2010, Sorge, C-
98/09; C. giust. Ce 23 aprile 2009, Angelidaki, C-378/07; Adeneler, C-212/04.

90 È l’opinione di MENGHINI, Il lavoro a termine, cit., 1030, che fa ampio riferimento agli 
elementi contenuti nel preambolo e nelle considerazioni generali dell’accordo quadro.

91 Secondo la Corte, infatti, l’accordo quadro, “non è teso ad armonizzare tutte le norme nazio-
nali relative ai contratti di lavoro a tempo determinato” (C. giust. Ce 8 marzo 2012, Huet, C-251/11, 
punto 41). Ed anche in materia di successione di contratti, la Corte di Giustizia non ha condi-
viso  l’impostazione  suggerita  dalla  Commissione,  secondo cui  il  requisito  di  una  ragione 
obiettiva per il rinnovo dei rapporti di lavoro a tempo determinato può rappresentare “una 
sorta di minimo comune denominatore che possa essere estratto come contenuto minimo dal disposto della clau -
sola 5, punto 1, dell’accordo quadro in caso di mancata attuazione” (Concl. avv. gen. Kokott, C. giust. 
Ce 15 aprile 2008, Impact, C-368/06, punto 114), ma ha avuto modo di chiarire che “ la lettura  
patrocinata dalla Commissione equivarrebbe ad istituire una gerarchia tra le diverse misure di cui alla clauso -
la 5, punto 1, del suddetto accordo quadro, mentre i termini stessi di tale disposizione indicano senza equivoco  
che le diverse misure prese in considerazione sono concepite come equivalenti” (Impact, C-68/06, punto 
76).

92 C.  giust.  Ce  26  gennaio  2012,  Bianca  Kukuc,  C-586/10  punto  25;  Angelidaki,  C-
378/07, punto 73; Adeneler, C-212/04, punto 63.
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si che il contratto “acausale” possa aver modificato le specifiche ipotesi dei 
contratti di arruolamento a viaggio e a termine ai sensi dell’art. 326 del codi-
ce della navigazione. Lo impone la stretta applicazione del generale principio 
secondo cui “lex posterior generalis non derogat legi priori speciali”, posto che nella 
l. n. 92/2012 non vi è alcuno specifico riferimento al codice della navigazio-
ne e non sembra vi siano particolari ed oggettive ragioni per poter derogare 
a tale principio93. Ma non appare certamente idoneo a modificare la “speciali-
tà aggravata” del diritto nautico neanche il generico inciso contenuto nel nuo-
vo art. 1-bis d. lg. 368/2001 secondo cui la figura del primo contratto acau-
sale varrebbe “per lo svolgimento di qualunque tipo di mansione”, da ritenersi però 
implicitamente  riferibile  alle  sole  ipotesi  previste  dal  medesimo  d.  lg. 
368/2001 e applicabile quindi soltanto al lavoro a termine comune.

Si può quindi affermare che resta pienamente in vigore la figura del 
contratto di arruolamento a viaggio, in cui il necessario collegamento ad una 
specifica e determinata ragione oggettiva94 è strettamente ancorato alla ragio-
ne causale dell’istituto stesso. E per cui la ontologica differenziazione con il 
nuovo contratto “acausale” introdotto dalle modifiche della legge Fornero, 
potrebbe essere superata soltanto con una esplicita norma abrogativa o mo-
dificativa dell’art. 325 del codice della navigazione.

Ma anche nei confronti del contratto di arruolamento a termine, in cui 
si possono intravedere maggiori similitudini con le novità introdotte dalla 
legge Fornero, non vi sono ragioni per ritenere applicabile la riforma. Per 
tale figura contrattuale rimangono ancora pienamente attuali le perplessità 
sopra evidenziate in merito alla successione di contratti ed alle modalità con 
cui evitarne l’abuso, secondo quanto imposto direttamente dalla disciplina 
europea.

93 Appare infatti ipotizzabile che anche quando la giurisprudenza ha in passato ritenuto di 
poter utilizzare il criterio della implicita abrogazione di norme del codice della navigazione – 
si pensi ai citati casi della Corte costituzionale rispetto al processo del lavoro o della Cassazio-
ne rispetto ai principi relativi ai casi di malattia o infortunio – ciò sia comunque avvenuto 
quando le norme del diritto del lavoro comune potessero essere intese come portatrici di par -
ticolari ed oggettivi interessi di carattere generale, che non sembrano invece riscontrabili nella 
nuova fattispecie di contratto a termine “acausale”.

94 Si ricordi, peraltro, che è lo stesso art. 325 cod. nav. a specificare che “agli effetti del con-
tratto di arruolamento, per viaggio si intende il complesso delle traversate fra porto di caricazione e porto di  
ultima destinazione, oltre all’eventuale traversata in zavorra per raggiungere il porto di caricazione”.
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