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LA RESPONSABILITÀ CIVILE DEL PILOTA: SULLA ROTTA  
DI UNA DISCIPLINA IN CHIAROSCURO

 The article examines the civil-liability framework applicable to pilots 
under Italian law, highlighting structural weaknesses that persist even 
after the 2016 reform. The reform revisited liability rules but intensified 
key issues: the burden of proof remains unusually heavy for the injured 
party; liability extends to damages suffered by third parties, who must still 
prove the inaccuracy of the pilot’s indications; and a single global cap of 
€1 million applies per event, regardless of the scale of the losses. Compul-
sory insurance is introduced, yet the law does not grant victims a direct 
action against the insurer, limiting the effectiveness of the protection. The 
framework also lacks criteria for coordinating multiple claims exceeding 
the legal cap, leaving unresolved how compensation should be allocated 
among several victims. Finally, the abrogation of the corporation’s liabil-
ity has not been accompanied by a precise delineation of its current role, 
thereby giving rise to uncertainty as to its contractual standing and resid-
ual obligations. Overall, the study reveals a fragmented and unbalanced 
regime that requires thorough reconstruction and a more coherent legis-
lative approach.

Sommario: 1. Il servizio di pilotaggio. – 2. Il sistema previgente della responsabilità civile 
del pilota e della corporazione. – 3. La riforma del 2016 e l’attuale regime di 
responsabilità. – 4. La limitazione del debito a favore del pilota: luci e ombre. 
– 5. L’assicurazione obbligatoria della responsabilità del pilota: una garanzia 
incompleta? – 6. La liquidazione del risarcimento dei danni eccedenti nel loro 
complesso la somma limite. – 7. Il ruolo della corporazione nella stipulazione del 
contratto e profili di responsabilità. – 8. Riflessioni conclusive.

1. Il servizio di pilotaggio – Il pilotaggio rappresenta uno degli istituti 
più antichi e di maggiore rilievo del diritto marittimo, la cui rilevanza si 
coglie tanto nell’origine storicamente risalente della disciplina, quanto 
nella progressiva trasformazione degli assetti normativi che ne hanno 
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segnato lo sviluppo (1).

Il servizio è istituito al fine di garantire al comandante della nave un 

professionista dotato di specifica competenza in relazione alle condizio-

ni locali, il quale lo assiste nella determinazione della rotta e nell’esecu-

zione delle manovre indispensabili per assicurare l’approdo o il transito 

in condizioni di sicurezza (art. 92 c. nav.) (2). 

(1)	 Le origini del pilota moderno affondano nella figura del πρωρεύς o proreta: esper-
to dei luoghi in cui la nave era chiamata a navigare, il proreta prendeva posto a prora della 
nave con il compito di coadiuvare il gubernator (comandante), controllando la profondità 
dei fondali e avvertendolo dei pericoli. Sulle origini storiche dell’istituto si vedano per 
tutti: C.M. Moschetti, Gubernare navem, gubernare rem publicam, Milano, 1966, 36 ss.; 
L. Tullio, Pilotaggio, in Enc. dir. XXXIII/1983, Milano, 861 s. Si trova menzione del pilo-
taggio in alcune risalenti raccolte giurisprudenziali dell’età medievale, in particolare nei 
Rôles d’Oléron del XII secolo, riferiti all’ufficio del lodeman (per la dottrina italiana che si 
è occupata del tema si vedano C.A. Milanese - G. Riccardelli, Pilotaggio, in Noviss. dig. it., 
XIII/1966, 91; S. Crisafulli Buscemi, Pilota pratico, corporazione dei piloti, contratto di pi-
lotaggio, Padova, 1992, 46 ss.), nonché nel Consolato del mare del XIV secolo, ossia la co-
dificazione delle consuetudini commerciali di Valencia, Barcellona e Maiorca (vedi l’art. 
25, riportato da J.M. Pardessus, Collection de lois maritimes antérieures au XVIII siècle, I, 
Paris, 1828, 340 s.; sul tema vedi anche L. Tullio, Pilotaggio, cit., 861; L. Tanzini, Le prime 
edizioni a stampa in italiano del libro del Consolato del mare, in Itinerando senza confini 
dalla preistoria ad oggi. Studi in ricordo di Roberto Coroneo (a cura di R. Martorelli), vol. 
1.2, Perugia, 2015, 965). Anche nelle compilazioni successive il pilotaggio continuò a co-
stituire oggetto di particolare attenzione, come dimostra la raccolta francese delle con-
suetudini commerciali in uso nel Mediterraneo occidentale nel XVI secolo, il cosiddetto 
Guidon de la mer (su cui vedi J.M. Perdessus, Collection de lois maritimes antérieures au 
XVIII siècle, II, Paris, 1835, 369). Tali compilazioni confluirono, infine, nell’Ordonnance 
de la marine del 1681, annoverato tra i più rilevanti provvedimenti legislativi della Fran-
cia d’Antico Regime (sul provvedimento si vedano R.J. Valin, Nouveau commentaire sur 
l’Ordonnance de la marine du mois de d’août 1681, La Rochelle, 1766, 489 ss.; J.M. Par-
dessus, Collection de lois maritimes antérieures au XVIII siècle, IV, Paris, 1837, 239 ss.). Le 
previsioni dell’Ordonnance de la marine dedicate al pilotaggio hanno ispirato la disciplina 
dell’istituto raccolta nel Décret impérial contenant règlement sur le service du pilotage del 
1806. Il sistema francese ebbe un ruolo fondamentale nell’elaborazione della prima di-
sciplina del diritto marittimo dell’Italia postunitaria, contenuta nel codice della marina 
mercantile (approvato con r.d. 24 ottobre 1877, n. 4146) e nel codice di commercio (ap-
provato con r.d. 31 ottobre 1882, n. 1062), e poi confluita nel codice della navigazione. Per 
una completa panoramica dell’evoluzione storica dell’istituto e per ulteriori riferimenti 
bibliografici vedi L. Ancis, Il pilotaggio. Un istituto in evoluzione, Napoli, 2022, 4 ss.

(2)	 All’art. 92 c. nav., in virtù del quale il pilota suggerisce la rotta e assiste il coman-
dante nella determinazione delle manovre necessarie per eseguirla, si aggiunge l’art. 2, 
lett. c, reg. (UE) 2017/352 del Parlamento europeo e del Consiglio del 15 febbraio 2017, 
che qualifica il pilotaggio come quel «servizio di assistenza alla nave da parte di un pi-
lota o di una stazione di pilotaggio per consentirne l’entrata e l’uscita in sicurezza nelle 
vie navigabili di accesso al porto e la navigazione in sicurezza all’interno del porto» (a 
proposito del regolamento e del suo ambito applicativo si rinvia a E.G. Rosafio, Il quadro 
dei servizi tecnico-nautici alla luce della l. 1° dicembre 2016, n. 230 e del reg. Ue 2017/352 
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La funzione del pilotaggio trascende, tuttavia, la dimensione me-
ramente tecnica dell’assistenza al comandante, concretizzandosi in un 
servizio finalizzato alla tutela di interessi di natura generale, stretta-
mente connessi alla salvaguardia della vita umana in mare, alla sicurez-
za della navigazione e alla protezione dell’ambiente costiero e portuale. 
Invero, l’elevata concentrazione del traffico nei porti, la vulnerabilità 
degli ecosistemi costieri e l’esigenza di preservare le infrastrutture e le 
aree portuali rendono il pilotaggio un servizio di rilevanza pubblicisti-
ca, inserito tra quelli tecnico-nautici disciplinati nell’interesse collettivo 
e sottoposti alla vigilanza dell’autorità marittima (3).

L’attività di pilotaggio, proprio in virtù della sua marcata rilevan-
za pubblicistica, è rimasta tendenzialmente estranea al processo di li-
beralizzazione promosso dal diritto eurounitario. Il servizio continua 
pertanto ad essere svolto in regime di monopolio, nell’ambito del quale 
i piloti, generalmente organizzati in corporazioni istituite con decreto 
del Presidente della Repubblica e operanti sotto la vigilanza del coman-
dante del porto, ne garantiscono l’efficienza e la regolarità (4). Nei casi 

del parlamento europeo e del consiglio del 15 febbraio 2017: prime osservazioni, in Dir. mar. 
2017, 996, 1006 ss.).

(3)	 L’art. 14, comma 1-bis, l. 28 gennaio 1994, n. 84 (Riordino della legislazione in 
materia portuale) definisce il pilotaggio un servizio di interesse generale, insieme al ri-
morchio, all’ormeggio e al battellaggio. Sulla natura pubblicistica dell’istituto si vedano L. 
Tullio, Pilotaggio, cit., 860; A. Scialoja, Corso di diritto della navigazione, Roma, 1943, 155 
ss.; U. La Torre, Comando e comandante nell’esercizio della navigazione, Napoli, 1997, 48; 
E. Volli, Pilotaggio (contratto di), in Enc. giur., Milano, 2009, 4; M. Casanova - M. Brignar-
dello, Riflessioni sui servizi tecnico nautici alla luce della giurisprudenza, in Dir. mar. 2009, 
313; R. Tomasello, Sull’organizzazione del servizio di pilotaggio obbligatorio, in Dir. trasp. 
2016, 513, 520 ss.; S.M. Carbone - P. Celle - M. Lopez De Gonzalo, Il diritto marittimo 
attraverso i casi e le clausole contrattuali, Torino, 2020, 126; L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 826 
s. In giurisprudenza vedi Cass. 8 agosto 2011 n. 17082, in Dir. mar. 2012, 477, con nota 
di T. Campurro, Il rimorchio è un servizio di interesse generale: una importante conferma 
della Cassazione; TAR Catania, 7 aprile 2015, nn. 946-947; TAR Bologna, 7 maggio 2015, n. 
433; Cons. St., sez. V, 20 dicembre 2018 n. 7188; TAR Palermo, 17 ottobre 2019, n. 2420; 
Trib. Venezia, 12 dicembre 2022, in Dir. trasp. 2024, 371, con nota di L. Ancis, Sulla natura 
giuridica della corporazione dei piloti. 

(4)	 S. Crisafulli Buscemi, Pilota pratico, cit., 197; G. Righetti, Pilotaggio, cit., 91; S.M. 
Carbone - P. Celle - M. Lopez De Gonzalo, Il diritto marittimo, cit., 127; E. Volli, Pilotaggio, 
cit., 4. Si vedano, tuttavia, TAR Catania, 14 febbraio 2014, n. 280, e TAR Catania, 7 aprile 
2015, nn. 946-947, cit., secondo cui l’interesse generale che persegue l’istituto «non implica 
che il concessionario debba essere unico, ma che lo stesso o gli stessi debbano assicurare un 
alto livello di qualità del servizio, al fine di garantire la sicurezza nei porti» (virgolettato pre-
so dall’ultima sentenza citata); TAR Catania, 16 febbraio 2015, n. 495, in Dir. mar. 2016, 792 
e in Dir. trasp. 2016, 513, che ha osservato come l’art. 86 c. nav. non precluda la possibilità 
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in cui non sia costituita la corporazione, il comandante del porto può 
autorizzare altri marittimi ad esercitare il servizio, stabilendo le relative 
tariffe (art. 96 c. nav.). 

È indubbio che il pilotaggio, ancorché non espressamente disciplina-
to dal codice della navigazione sotto il profilo negoziale, trovi il proprio 
fondamento in un rapporto contrattuale (5), in virtù del quale la corpora-
zione (6) si obbliga, dietro corrispettivo, a mettere a disposizione dell’ar-
matore un professionista abilitato, tenuto ad assistere il comandante (7). 

Con riguardo alla qualificazione del contratto, l’inquadramento del 
pilota tra i membri dell’equipaggio ex art. 316, comma 2, c. nav. sem-
brerebbe comportare una sua possibile sussunzione nello schema del 
contratto di arruolamento (8). Tuttavia, una siffatta lettura non pare con-

che in uno stesso porto operino più corporazioni di piloti, le quali potrebbero pertanto agire 
in un contesto concorrenziale. Sul punto, in dottrina, vedi E.G. Rosafio, Il quadro dei servizi 
tecnico-nautici, cit., 997 ss.; auspicava di addivenire ad una ri-regolamentazione in senso 
concorrenziale del servizio di pilotaggio già G. Cottignola, Studi sul pilotaggio marittimo, 
Milano, 2003, 229 ss. Per alcune riflessioni sulla corporazione dei piloti e i discussi profili 
della sua responsabilità ai sensi della vigente disciplina si rinvia al § 7. 

(5)	 Evidenzia l’assenza di riferimenti al rapporto contrattuale anche E.G. Rosafio, 
Responsabilità del pilota e posizione dei terzi estranei al contratto, in Riv. it. dir. tur. 2023, 
7, 11 ss., la quale richiama però (alla nt. 9) il § 69 Rel. min. c. nav., che fa riferimento 
espressamente alla «disciplina contrattuale del pilota» [enfasi aggiunta].

(6)	 Individuare nella corporazione il soggetto obbligato a mettere a disposizione 
dell’armatore il pilota sottintende, sin d’ora, una specifica presa di posizione in merito alla 
controversa questione riguardante l’individuazione del soggetto che stipula il contratto di 
pilotaggio: per alcune riflessioni sul punto si rinvia al § 7.

(7)	 Un’ulteriore questione di rilievo, sulla quale tuttavia non ci si sofferma in questa 
sede per ragioni di economia espositiva, concerne le modalità di richiesta del servizio e, in 
particolare, il momento di perfezionamento del contratto di pilotaggio. Secondo l’opinione 
prevalente, la corporazione si trova in una situazione di offerta al pubblico irrevocabile, 
perciò il contratto si perfeziona quando il pilota di turno percepisce il segnale di chiamata, 
prescritto nell’art. 126 reg. nav. mar., tramite cui il comandante esprime la sua dichiarazione 
di accettazione della proposta dei servizi della corporazione (L. Tullio, Pilotaggio, in Enc. dir. 
XXXIII/1983, 864; A. Lefebvre d’Ovidio - G. Pescatore - L. Tullio, Manuale di diritto della na-
vigazione, Milano, 2022, 640; G. Righetti, Pilotaggio, cit., 91 e Revisione critica della dottrina 
in materia di pilotaggio, in Dir. mar. 1985, 719, 747; G. Cottignola, Studi sul pilotaggio maritti-
mo, cit., 103 ss.; S. Zunarelli - M.M. Comenale Pinto, Manuale di diritto della navigazione, cit., 
530; A. Zampone, La nuova responsabilità nel pilotaggio, in Il libro dell’anno del diritto. 2018, 
Torino, 2018, 441, 443); secondo altra tesi, minoritaria, in capo alla corporazione sussiste-
rebbe il solo obbligo a contrarre, da esercitarsi nel rispetto delle disposizioni generali in tema 
di conclusione del contratto: vedi G. Berlingieri, Pilotaggio, in Trattato della responsabilità 
contrattuale, II, I singoli contratti (diretto da G. Visintini), Padova, 2009, 1115 e 1117. 

(8)	 Già G. Ripert, Droit maritime, I, Paris, 1929, 935 sosteneva che il pilota stipula 
un contratto di arruolamento di breve durata.
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vincente per una duplice ragione. Anzitutto, l’inquadramento del profes-
sionista nella gerarchia di bordo e la posizione di (apparente) subiezio-
ne che egli assume nei confronti del comandante non si realizza in ogni 
circostanza, potendo il servizio essere reso anche a distanza, ad esempio 
mediante l’impiego di un proprio mezzo nautico posto di prora alla nave 
pilotata. Inoltre, il pilota non è soggetto al potere direttivo del comandan-
te, il quale può impartire istruzioni sulle modalità di espletamento del 
servizio, ma non interferire nel contenuto della consulenza prestata dal 
pilota. L’assenza di un effettivo vincolo di subordinazione nei confronti 
del comandante esclude, pertanto, l’assimilazione del rapporto negoziale 
in esame al contratto di arruolamento, orientando piuttosto verso la sua 
qualificazione in termini di locatio operis, in cui la prestazione dedotta 
in obbligazione assume la natura di prestazione d’opera intellettuale (9). 

Sulla base delle coordinate fin qui tracciate, già emerge come la 
disciplina in esame, limitandosi a regolare il servizio di pilotaggio e 
restando silente sul rapporto negoziale sottostante, presenti rilevanti 
lacune e aporie, alle quali la dottrina si è a lungo dedicata, evidenzian-
do in più occasioni l’insufficienza della normativa e la necessità di un 
intervento legislativo organico e sistematico. 

Le elaborazioni maturate dagli studiosi sono oggi chiamate a confron-
tarsi con la legge n. 230/2016, recante «Modifiche al codice della navigazio-
ne in materia di responsabilità dei piloti e disposizioni in materia di servizi 
tecnico-nautici». E tuttavia, anche all’esito dell’intervento riformatore, il 

(9)	 Questa è la tesi assolutamente prevalente in dottrina: L. Tullio, Pilotaggio, cit., 866 
s.; A. Lefebvre d’Ovidio - G. Pescatore - L. Tullio, Manuale di diritto della navigazione, cit., 639 
s.; Crisafulli Buscemi, Pilota pratico, cit., 496 ss.; U. La Torre, Comando, cit., 53 s.; E. Volli, 
Pilotaggio, cit., 4; G. Righetti, Pilotaggio, in Dig. comm., XI/1995, 91 ss., il quale specifica che 
il contratto di pilotaggio rientra negli schemi del contratto d’opera o di lavoro autonomo e 
non in quelli del contratto di lavoro subordinato, anche in considerazione del fatto che «la 
corporazione agisce come impresa, che il pilota presta il suo servizio per conto della cor-
porazione, che la sua prestazione è autonoma e indipendente rispetto all’armatore, dacché 
viene espletata sul piano della collaborazione tra imprese ed esternamente (in senso fun-
zionale, e anche ambientale quando non sale a bordo) all’organizzazione imprenditoriale»; 
E.G. Rosafio, Il contratto di pilotaggio, in Riv. dir. nav. 2018, 471; L. Ancis, Il nuovo sistema di 
responsabilità, cit., 844; verso questa tesi propende Cass. 7 luglio 2014 n. 15451; altra dottrina 
ha sostenuto si tratti di un negozio sui generis, la cui disciplina discende dalla «speciale orga-
nizzazione» del pilotaggio stesso: in questo senso A. Scialoja, Corso di diritto della navigazio-
ne, cit., 154; cfr. G. Cottignola, Studi sul pilotaggio marittimo, cit., 93 ss., il quale distingue a 
seconda che il contratto di pilotaggio sia stipulato direttamente con il singolo pilota, nel qual 
caso esso viene qualificato come contratto d’opera, ovvero con la corporazione dei piloti, 
ipotesi nella quale il contratto viene inquadrato nel genus dell’appalto.
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quadro normativo non risulta appagante: il legislatore, infatti, ha mante-
nuto il silenzio sul rapporto negoziale e, pur intervenendo sulle disposizio-
ni codicistiche già dedicate alla responsabilità civile del pilota, non solo 
non ne ha risolto le criticità, ma ne ha accentuato i profili problematici. 

Si pensi – senza qui anticipare l’analisi che seguirà – all’esiguità del 
limite del debito del pilota, all’assenza di una previsione che, accanto 
all’assicurazione obbligatoria, riconosca al danneggiato un’azione diret-
ta nei confronti dell’assicuratore, alla mancanza di criteri per regolare 
il concorso di più danneggiati e la liquidazione dei danni eccedenti la 
somma limite all’esposizione debitoria del professionista, nonché alle 
funzioni e alla responsabilità della corporazione. Tali criticità emergono 
con immediatezza dalla lettura del dato normativo e rendono necessario 
un rilevante sforzo ricostruttivo. È muovendo da queste premesse che il 
presente contributo si propone di esaminare la disciplina della respon-
sabilità civile del pilota, mettendone in luce le principali zone d’ombra e 
formulando alcune considerazioni critiche e proposte interpretative.

2. Il sistema previgente della responsabilità civile del pilota e della cor-
porazione. – Come poc’anzi anticipato, la responsabilità civile del pilota 
costituisce un profilo centrale, dal quale dipendono rilevanti questioni 
interpretative della disciplina in questione. Prima di procedere all’e-
same dell’attuale quadro normativo, è tuttavia necessario prendere le 
mosse dal regime antecedente alla riforma del 2016, per meglio com-
prendere la portata delle modifiche introdotte.

La disciplina del codice della navigazione del 1942 si fondava sul 
principio per cui la responsabilità per i danni subiti dalla nave durante 
il pilotaggio gravava, in via generale, sul comandante (art. 298 c. nav.), 
salvo che questi dimostrasse che il danno fosse derivato da indicazioni 
o informazioni inesatte fornite dal professionista ai fini della determi-
nazione della rotta (art. 93 c. nav.) (10). 

Al di là delle questioni terminologiche (11), la natura della responsa-

(10)	 La natura obbligatoria o facoltativa del servizio di pilotaggio non incideva – né 
incide – sul criterio di imputazione della responsabilità del pilota, che rimane disciplinato 
secondo quanto indicato nel testo; in tal senso, cfr. U. La Torre, Comando, cit., 55.

(11)	 Secondo F. Berlingieri, Pilotaggio, cit., 1115, nonché Alcune considerazioni sulla 
auspicabile revisione del codice della navigazione, in Dir. mar. 2015, 3, 5, la terminologia 
utilizzata dal legislatore è impropria, poiché nella navigazione all’interno di un porto il 
problema non è tanto quello di stabilire la rotta, quanto di individuare il percorso più age-
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bilità del pilota è stata a lungo oggetto di dibattito. Secondo l’orienta-
mento dottrinale più risalente, la responsabilità del pilota nei confronti 
della nave era di carattere contrattuale, pur con una peculiare distribu-
zione dell’onere della prova: spettava, infatti, al creditore danneggiato 
dimostrare positivamente l’inadempimento (rectius: il non esatto adem-
pimento (12)), ossia l’inesattezza delle informazioni e delle indicazioni 
fornite dal professionista, oltre al nesso causale con il danno (13). Si 
riteneva, in proposito, che la singolare distribuzione dell’onere proba-
torio fosse coerente con la disciplina relativa al comandante: questi, 
com’è noto, deve dirigere personalmente la navigazione e la manovra 
(art. 295 c. nav.) anche quando sia obbligato ad avvalersi del pilota (art. 
298 c. nav.), ed è tenuto a rispondere dei danni cagionati alla nave da 
un proprio errore, a meno che non provi che esso sia dipeso da inesatte 
indicazioni o informazioni del professionista (art. 313 c. nav.) (14). Tale 
impostazione è stata parzialmente condivisa da altra dottrina, la quale 
ha interpretato l’assenza della prova liberatoria a favore del pilota come 
indice della natura oggettiva della sua responsabilità. In altri termini, 
l’inesattezza delle informazioni ed indicazioni fornite dal pilota assu-
merebbe rilievo quale causa diretta del danno, sicché la responsabilità 
verrebbe a configurarsi ogniqualvolta risulti provato il nesso causale 

vole per raggiungere l’ormeggio a cui la nave è destinata, valutando il livello dei fondali, 
le correnti, la situazione meteorologica, il traffico dell’aerea portuale. 

(12)	 Non si versa, propriamente, in un caso di inadempimento, bensì di non esatto 
adempimento: la prestazione è pur sempre eseguita, ancorché in maniera non corretta, 
poiché il pilota ha sì fornito le informazioni e le indicazioni richieste, ma lo ha fatto in 
maniera inesatta.

(13)	 A. Scialoja, Corso di diritto della navigazione, cit., 153.

(14)	 U. La Torre, Comando, cit., 56; G. Cottignola, Studi sul pilotaggio marittimo, 
cit., 114; F.P. Torresi, Concorso del fatto del danneggiato e profili di responsabilità del 
pilota, nell’ipotesi di danno cagionato a terzi durante la navigazione, in Dir. mar. 2004, 
1038, 1045; E.G. Rosafio, Il contratto di pilotaggio, cit., 491; contra, E. Fogliani, In tema 
di rapporti fra corporazione piloti ed utenti, in Dir. mar. 1987, 901, 911 ss.: secondo l’au-
tore, la configurazione della responsabilità civile del pilota varia a seconda che l’attività 
sia svolta in forma individuale o nell’ambito di una corporazione: da un lato, il pilota 
locale instaurerebbe un rapporto diretto con l’armatore e risponderebbe pertanto dei 
danni eventualmente causati a titolo contrattuale; d’altro lato, il pilota afferente ad una 
corporazione si troverebbe a rispondere nei confronti di un soggetto – l’armatore – che, 
pur essendo il destinatario finale della prestazione, ha negoziato esclusivamente con 
la corporazione; in questo caso, la responsabilità del pilota nei confronti dell’armatore 
avrebbe natura extracontrattuale. Sulla natura della responsabilità del pilota si tornerà 
anche nel paragrafo seguente.
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tra tale inesattezza e l’evento dannoso, senza la necessità di accertare la 
colpevolezza del professionista (15).

Qualora si fossero verificati altri danni di natura contrattuale, non 
strettamente legati al bene fisico della nave, si sarebbe dovuto fare ri-
corso ai criteri generali di imputazione propri della responsabilità con-
trattuale ex art. 1218 c.c. (16) 

Invece, dei danni arrecati ai terzi si riteneva responsabile l’armatore 
della nave pilotata, avente diritto di rivalsa verso il pilota o la corpora-
zione qualora fosse dimostrato un inesatto adempimento contrattuale 
loro imputabile (17). Restava fermo che il terzo danneggiato, che avesse 
voluto agire contro il pilota, sarebbe stato gravato dall’onere della prova 
secondo le norme proprie della responsabilità per fatto illecito (18). 

Nel regime antecedente alla riforma del 2016, accanto alla respon-
sabilità del pilota era prevista quella solidale della corporazione entro 
il limite della cauzione stabilita dall’art. 94 c. nav. e disciplinata dai re-
golamenti locali (art. 89 c. nav.). Più precisamente, l’eventuale inesatto 
adempimento del pilota si rifletteva sulla corporazione: l’ente, in quanto 
parte del contratto di pilotaggio stipulato con l’armatore e quale eroga-
tore del servizio, assumeva l’obbligo di garantirne la corretta esecuzio-
ne mediante il professionista di turno. 

Quanto alla cauzione, essa rappresentava il limite massimo dell’espo-

(15)	 Per questa tesi, sulla quale si tornerà anche nel successivo paragrafo, si vedano 
in dottrina G. Pescatore, La corporazione, cit., 135; L. Tullio, Pilotaggio, cit., 865; A. Le-
febvre d’Ovidio - G. Pescatore - L. Tullio, Manuale di diritto della navigazione, cit., 641; U. 
La Torre, Comando, cit., 56.

(16)	 Si pensi, ad esempio, ai danni al carico, che non attengono alla nave in quanto 
bene fisico. Vedi per tutti L. Tullio, Pilotaggio, cit., 865; A. Lefebvre d’Ovidio - G. Pescatore 
- L. Tullio, Manuale di diritto della navigazione, Milano, 2016, 625.

(17)	 La responsabilità dell’armatore (che, come si vedrà, permane anche nel sistema 
vigente) trova la sua giustificazione nel ruolo che la legge riconosce al comandante, cui è 
affidata la direzione della manovra anche se assistito dal pilota. Più precisamente, i danni 
verificatisi durante la manovra si considerano giuridicamente riconducibili al comandan-
te, e dunque all’armatore, che ne risponde ai sensi dell’art. 274 c. nav. 

(18)	 Per questa tesi vedi per tutti L. Tullio, Pilotaggio, cit., 866; G. Righetti, Pilotag-
gio, cit., 94; cfr. A. Scialoja, Corso di diritto della navigazione, cit., 154, secondo il quale la 
responsabilità dell’armatore per i danni provocati a terzi dipende dal fatto che il pilota 
entra a far parte dell’equipaggio della nave. In giurisprudenza si vedano Trib. Genova, 
26 gennaio 1949, in Dir. mar. 1949, 75, e App. Genova, 11 settembre 1952, in Dir. mar. 
1953, 222; Trib. Venezia, 9 giugno 2003, in Dir. mar. 2004, 1037, con nota di M.F. Torresi, 
Concorso del fatto del danneggiato e profili di responsabilità del pilota, nell’ipotesi di danno 
cagionato a terzi durante la navigazione.
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sizione patrimoniale dell’ente per i danni connessi all’attività dei propri 
membri, e ciascun pilota era tenuto a versarla al momento dell’assunzio-
ne delle funzioni (19). Il sistema, tuttavia, fu oggetto di ampie critiche, 
poiché l’importo richiesto risultava modesto e dunque inadeguato ad of-
frire una reale garanzia ai creditori danneggiati. In pratica, la possibilità 
di ottenere il risarcimento dipendeva quasi esclusivamente dalla solidità 
patrimoniale del singolo pilota, la cui responsabilità, di carattere perso-
nale e illimitato, finiva per favorire condotte elusive, come la tendenza a 
non intestarsi beni o a spogliarsi del proprio patrimonio (20). 

3. La riforma del 2016 e l’attuale regime di responsabilità – Il legislato-
re del 2016 ha ridisegnato il sistema di responsabilità in materia di pilo-
taggio, confermando, innanzitutto, l’impostazione tradizionale fondata 
sull’assenza di una presunzione di responsabilità a carico del pilota, e 
mantenendo dunque fermo il principio secondo cui grava sul danneg-
giato l’onere di provare l’inesattezza delle indicazioni o delle informa-
zioni fornite dal professionista, oltre al nesso causale con il danno. 

È opportuno, a questo punto, accennare ad un aspetto spesso trascu-
rato, ma rilevante per la qualificazione della responsabilità del pilota per 
i danni arrecati alla nave: il fatto che il contratto di pilotaggio, come già 
detto, sia stipulato dalla corporazione con l’armatore, non impedisce di 
qualificare come contrattuale la responsabilità del pilota. Invero, la strut-
tura del rapporto presenta significative analogie con quelle situazioni – ti-
piche, ad esempio, delle società tra professionisti – in cui il contratto d’o-
pera è stipulato dall’ente, mentre la prestazione è materialmente eseguita 
dal singolo professionista, tenuto a risponderne in forza del vincolo ob-
bligatorio che lo lega alla struttura collettiva cui appartiene (21). La ragio-
ne della qualificazione non risiede nella struttura formale del rapporto, 

(19)	 L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 155 ss. 

(20)	 Sul punto vedi anche D. Casciano, La limitazione del debito in favore del pilota: 
inquadramento sistematico e profili critici, in Dalla responsabilità illimitata del debitore alle 
limitazioni della responsabilità e del debito (a cura di A. Antonini - M. Speranzin), Pisa, 
2024, 201.

(21)	 Si veda, nella dottrina risalente, G. Cottignola, Studi sul pilotaggio marittimo, 
cit., 128 ss., il quale, per sostenere la natura contrattuale della responsabilità del pilota, 
richiama alcune figure professionali che operano all’interno di strutture collettive, quali il 
revisore contabile inserito in una società di revisione, il medico che presta la propria at-
tività all’interno di una struttura sanitaria organizzata, l’ingegnere che agisce nell’ambito 
di una società tra ingegneri e l’avvocato facente parte di una società tra avvocati. 
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ma nel contenuto della prestazione: la responsabilità nasce dall’inesatto 
adempimento dell’obbligazione professionale cui il pilota è tenuto in for-
za del vinculum iuris interno che lo lega all’organizzazione. Ogniqualvol-
ta la pretesa risarcitoria si fondi sull’inadempimento di un’obbligazione 
volontariamente assunta, la responsabilità non può che ricondursi allo 
schema dell’art. 1218 c.c., indipendentemente dal soggetto che abbia for-
malmente concluso il contratto. Resta inteso che, come si preciserà infra, 
l’individuazione della corporazione quale parte contrattuale impone di 
considerare altresì il possibile concorso della responsabilità dell’ente ac-
canto a quella del professionista (22).

Al tempo stesso, il legislatore ha introdotto un regime unitario per 
qualsiasi atto o fatto generatore di responsabilità (contrattuale o ex-
tracontrattuale), posto che l’ambito soggettivo della responsabilità del 
pilota oggi si estende non solo ai danni alla nave, ma anche verso i terzi, 
tanto nel caso in cui siffatti danni riguardino le persone quanto nell’ipo-
tesi in cui attingano le cose (23). 

Nel secondo comma del novellato art. 93 c. nav. è stato introdotto, 
inoltre, un limite all’esposizione debitoria del pilota, fissandolo nell’im-
porto complessivo di un milione di euro per ciascun evento, salvo il 
caso di dolo o colpa grave, restando comunque ferma la responsabilità 
dell’armatore secondo i principi generali dell’ordinamento (24). Paral-

(22)	 Sul punto si veda, più approfonditamente, il § 7. 

(23)	 L’intento del legislatore è stato quello di «creare un regime identico per qualsiasi 
atto o fatto generatore di responsabilità (contrattuale o extracontrattuale) e per qualsiasi ti-
pologia di danno o perdita conseguente ai predetti atti o fatti»: vedi la Relazione alla proposta 
di legge C. 2721 del 13 novembre 2014, negli Atti Parlamentari della Camera dei Deputati, 
XVII Legislatura (consultabile all’indirizzo: http://documenti.camera.it). Va precisato che so-
no estranei all’ambito della disciplina i danni provocati dal pilota al di fuori del contratto di 
pilotaggio (come quelli cagionati durante lo spostamento del pilota nello specchio acqueo 
portuale, come specifica E.G. Rosafio, Il contratto di pilotaggio, cit., 494 ss.), nonché quelli 
riconducibili ad attività autorizzate ex art. 125, comma 2, reg. nav. mar., o derivanti dalla 
mancata esecuzione del servizio, soggetti alla disciplina generale dell’art. 1218 c.c.: sul punto 
vedi S. Zunarelli - M.M. Comenale Pinto, Manuale di diritto della navigazione, cit., 533.

(24)	 Secondo D. Casciano, La limitazione del debito, cit., 208, nt. 29, la previsione del 
fatto che la limitazione della responsabilità del pilota lascia impregiudicata la responsabili-
tà dell’armatore è superflua, «perché è del tutto evidente che la disciplina della responsabi-
lità del pilota non potrebbe in sé incidere su quella dell’armatore». Sempre secondo l’autore, 
si tratterebbe di una consapevole scelta del legislatore, che ha aggiunto l’inciso «in ragione 
dell’esigenza di sgomberare il campo dal possibile equivoco che il nuovo regime potesse 
comportare una canalizzazione della responsabilità in caso di sinistri occorsi durante il 
pilotaggio (si vedano gli Atti Parlamentari, Camera dei Deputati, XVII legislatura, II com-



SILVIA CICERI 41

lelamente, il legislatore ha abrogato la previsione della responsabilità 
solidale della corporazione entro i limiti della cauzione, introducendo 
contestualmente un obbligo di copertura assicurativa a carico del pilota 
per un importo non inferiore al limite risarcitorio fissato dalla legge (25).

Volgendo l’attenzione al meccanismo di riparto del carico probatorio, 
la riforma ha confermato l’impostazione già vigente in precedenza, senza 
introdurre modifiche di rilievo su questo fronte. Fermo il nesso causale 
tra l’errore di manovra e il danno, l’attuale disciplina continua infatti a 
muoversi secondo una duplice direttrice. Da un lato, permane la centrali-
tà del comandante quale principale destinatario della responsabilità: egli 
è e resta il soggetto tenuto a dirigere la manovra anche durante il pilotag-
gio, a conferma che l’assistenza del professionista non attenua il dovere 
di diligenza che grava sul comandante stesso. D’altro lato, qualora il co-
mandante provi la derivazione del danno dall’inesattezza delle indicazio-
ni o informazioni fornite dal pilota (art. 313 c. nav.), la causa efficiente 
dell’evento dannoso viene individuata nella condotta di quest’ultimo, al 
quale non è consentito invocare il caso fortuito, la forza maggiore o l’in-
tervento di terzi per escludere la propria responsabilità. 

Si mantiene, così, una tensione sistemica tra due poli: per un ver-
so, il comandante è gravato da una presunzione di colpevolezza che lo 
espone immediatamente alle conseguenze dell’errore di manovra; per 
altro verso, il pilota, pur inizialmente protetto da tale presunzione, si 
trova privo di ogni margine difensivo qualora venga accertato l’inesatto 
adempimento della sua prestazione. In quest’ultimo caso, il nesso cau-
sale tra la direzione della manovra e l’evento dannoso si spezza: l’errore 
cessa di essere imputabile al comandante e ricade interamente sul pilo-
ta, il cui (inesatto) contributo informativo si rivela decisivo e assorben-
te. Il sistema, dunque, non concedendo al professionista alcuna prova 
liberatoria, ripropone l’impostazione già affermatasi sotto il regime an-
teriore, secondo cui l’inesattezza delle indicazioni rileva quale elemento 
oggettivo del fatto costitutivo del danno, indipendentemente da ogni 
verifica della colpa soggettiva (26).

missione permanente giustizia, sede consultiva, seduta del 12 maggio 2016, 99 ss.). Sulla 
limitazione dell’esposizione debitoria del pilota vedi approfonditamente il § 4. 

(25)	 Su tali profili si vedano i § 4 e 5.

(26)	 Sostiene la natura oggettiva della responsabilità del pilota, nel vigore dell’attuale 
disciplina, L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 179.
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L’assenza di una «valvola di sicurezza» che consenta al pilota di di-
mostrare l’inevitabilità del danno finisce per irrigidire il sistema, tra-
scurando la complessità delle dinamiche operative che caratterizzano 
la navigazione portuale. Invero, in contesti ad elevata densità di traf-
fico o in presenza di condizioni meteorologiche avverse, l’inesattezza 
delle indicazioni del pilota non dipende necessariamente da negligenza 
professionale, potendo derivare da fattori contingenti e imprevedibili, 
come un improvviso mutamento delle correnti, la scarsa visibilità, o la 
mancata trasmissione tempestiva di informazioni da parte dell’autorità 
marittima. Si pensi, ad esempio, al caso in cui l’errore derivi da una 
segnalazione imprecisa relativa all’operatività dei mezzi di ormeggio o 
alla posizione di boe e gavitelli, comunicata al pilota da altri soggetti 
del sistema portuale e da lui riportata in buona fede per indirizzare la 
manovra.

In quest’ottica, il legislatore della riforma avrebbe potuto tener con-
to di tali evenienze introducendo una causa di esonero da responsabili-
tà circoscritta ai casi in cui l’inesattezza derivi da cause non imputabili 
al pilota – come l’intervento di fattori naturali eccezionali o l’errore di 
terzi – subordinando tuttavia la sua applicazione a un rigoroso onere 
probatorio. In tal modo, si sarebbe garantito un equilibrio più propor-
zionato tra l’esigenza di tutela del danneggiato e la necessità di non gra-
vare il pilota di una responsabilità oggettiva anche in presenza di eventi 
estranei alla sua sfera di controllo.

Inoltre, come già accennato, il regime di responsabilità del pilota 
è stato esteso ad ogni tipologia di danno, riferendosi non più solo ai 
danni alla nave, ma anche ad ogni pregiudizio arrecato a persone o a 
cose. In tal modo, il legislatore ha ricondotto a un’unica disciplina ogni 
fattispecie generatrice di responsabilità, sia essa contrattuale o extra-
contrattuale, con l’intento di superare le incertezze interpretative che 
in passato avevano caratterizzato i casi in cui il sinistro coinvolgesse 
soggetti estranei al rapporto di pilotaggio (27).

(27)	 Vedi la relazione alla proposta di legge C. 2721 del 13 novembre 2014, cit., nella 
quale si precisa che «pare preferibile creare un regime identico per qualsiasi atto o fatto 
generatore di responsabilità (contrattuale o extracontrattuale) e per qualsiasi tipologia di 
danno o perdita conseguente ai predetti atto o fatto». Non si può fare a meno di notare 
che il legislatore del 2016 sembrerebbe aver presupposto che il regime previgente si appli-
casse unicamente ai danni sofferti dalla nave; tuttavia, come già rilevato (vedi il paragrafo 
precedente), la dottrina maggioritaria aveva da tempo evidenziato come la responsabilità 
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Tuttavia, desta perplessità la scelta di assoggettare anche i danni di 
natura extracontrattuale, arrecati dal pilota a terzi estranei al rapporto 
di pilotaggio, alla disciplina dettata dall’art. 93 c. nav.

Invero, i criteri di imputazione e di riparto dell’onere della prova 
trovano la propria giustificazione nella particolare dinamica interna del 
servizio, fondata sulla cooperazione tra comandante e pilota nell’ese-
cuzione della manovra. Il terzo danneggiato, invece, resta estraneo a 
questo rapporto, non disponendo né delle conoscenze tecniche, né degli 
strumenti di accertamento necessari per dimostrare che l’evento lesivo 
sia dipeso dall’inesattezza delle indicazioni fornite dal pilota. Non si 
comprende, pertanto, per quale ragione egli debba sopportare l’onere 
– particolarmente gravoso – di provare il nesso causale tra l’errore di 
manovra e la condotta del professionista (28). 

A ciò si aggiunge un ulteriore profilo critico, che qui può essere sol-
tanto segnalato e che sarà trattato tra breve, ossia l’applicazione del li-
mite del debito previsto dall’art. 93, comma 2, c. nav. che, circoscrivendo 
l’esposizione del pilota all’importo massimo di un milione di euro per 
ciascun evento, finisce per comprimere la tutela risarcitoria dei terzi dan-
neggiati, specie in presenza di una pluralità di pretese concorrenti (29). 

In definitiva, il quadro normativo, estendendo la disciplina speciale 
del codice della navigazione anche ai rapporti di natura extracontrattua-
le, rischia di tradursi in un arretramento delle garanzie riconosciute ai 
terzi: costoro si trovano soggetti, da un lato, ad un onere probatorio par-
ticolarmente gravoso e, dall’altro, come si vedrà infra, alla compressione 
dei crediti risarcitori derivante dalla limitazione dell’esposizione debito-
ria complessiva del professionista (30).

del pilota comprendesse ogni pregiudizio derivante dall’esercizio del servizio di pilotag-
gio, ritenendo che i terzi danneggiati potessero far valere le proprie pretese risarcitorie 
attraverso l’azione aquiliana.

(28)	 Inoltre, L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 184 osserva che l’estensione del criterio di 
imputazione già in uso per i danni alla nave rischia di incentivare atteggiamenti opportu-
nistici dei terzi, soprattutto da parte dei passeggeri dell’unità che abbia subito il sinistro: 
«quando l’erroneità delle indicazioni fornite dal professionista sia stata definitivamente 
acclarata nel giudizio principale contro il pilota, infatti, il nuovo regime potrebbe agevo-
lare la proposizione nei suoi confronti di azioni giudiziarie dagli esiti pressoché scontati, 
almeno fino alla concorrenza della cifra limite garantita dall’assicurazione obbligatoria».

(29)	 Sulla limitazione del debito a favore del pilota v. il paragrafo successivo.

(30)	 Di quest’opinione sono anche E.G. Rosafio, Il contratto di pilotaggio, cit., 495, 
496; L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 184: secondo l’autore, non è agevole comprendere per qua-
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4. La limitazione del debito a favore del pilota: luci e ombre – Se, sul 
piano dell’imputazione della responsabilità, il sistema risulta particolar-
mente rigoroso nei confronti del pilota, diverso è il quadro che emerge 
con riferimento all’estensione della sua esposizione patrimoniale, am-
bito nel quale la riforma del 2016 introduce significative attenuazioni.

Un aspetto inedito introdotto dalla riforma, di cui si è già fatto cen-
no, riguarda la limitazione dell’esposizione risarcitoria del professioni-
sta, la cui qualificazione giuridica appare pacifica. Non si è in presenza, 
infatti, di una limitazione della responsabilità, poiché il professionista 
continua a rispondere dei propri debiti con l’intero patrimonio, senza 
che sia prevista alcuna segregazione di una parte di esso destinata in 
via esclusiva alla soddisfazione dei creditori. Si tratta, piuttosto, di una 
limitazione del debito: il legislatore, al fine di contenere le conseguenze 
economiche derivanti da fatti imputabili al pilota nell’esecuzione della 
prestazione, circoscrive entro un ammontare massimo prestabilito il 
debito risarcitorio che può gravare sullo stesso; fermo restando che il 
debitore risponde integralmente di tale importo, con tutti i suoi beni 
presenti e futuri (31).

Più precisamente, si tratta di una limitazione che non si riferisce 
al singolo debito del pilota, ma al complesso delle obbligazioni risarci-
torie riconducibili ad un determinato evento, con la conseguenza che 
l’insieme dei crediti del danneggiato (o dei danneggiati) – e i corrispon-

le ragione il terzo danneggiato dovrebbe farsi carico dell’onere particolarmente gravoso 
di dimostrare che l’evento lesivo sia dipeso dalle inesatte indicazioni del pilota, potendo 
invece agire direttamente nei confronti dell’armatore nella sua qualità di centro unico di 
imputazione delle obbligazioni derivanti dai fatti illeciti dell’equipaggio (art. 274, comma 
1, c. nav.), che di regola offre maggiori garanzie di solvibilità. Nei confronti di quest’ulti-
mo, infatti, l’azione risarcitoria presuppone un accertamento meno complesso, essendo 
sufficiente la prova del fatto dannoso imputabile al comandante, senza che sia necessario 
risalire alla condotta del pilota o dimostrare l’erroneità delle informazioni da lui fornite. 
Resta fermo che, qualora l’armatore agisse, poi, in rivalsa verso il pilota, troverà applica-
zione il limite del debito ex art. 93, comma 2, c. nav.

(31)	 Per quest’affermazione e, in generale, per un esame sistematico delle limitazioni 
della responsabilità e del debito nel diritto della navigazione (con una ricostruzione delle 
origini degli istituti e un’analisi delle loro più recenti evoluzioni), vedi A. Antonini, Limi-
tazioni legali e contrattuali della responsabilità e del debito: dalle regole particolari verso la 
generalizzazione?, in Dir. trasp. 2024, 33 (pubblicato anche nel volume Dalla responsabilità 
illimitata del debitore alle limitazioni della responsabilità e del debito (a cura di A. Antonini 
- M. Speranzin), cit., 4 ss.; Id., Il limite risarcitorio nel contratto di trasporto e nei suoi sot-
totipi: lineamenti istituzionali, in Dalla responsabilità illimitata del debitore alle limitazioni 
della responsabilità e del debito, (a cura di A. Antonini - M. Speranzin), cit., 97 ss.
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denti debiti del professionista – subiscono il contenimento complessivo 
nell’ambito di un importo totale predeterminato (32).

Sotto questo profilo, il meccanismo può essere utilmente chiarito 
mediante un raffronto con la limitazione del debito prevista a favore 
del vettore. 

Nel caso del vettore, il (singolo) credito del danneggiato e il cor-
rispondente debito risarcitorio nascono ab origine delimitati entro un 
importo massimo stabilito dalla legge: la normativa, detto altrimenti, 
determina, fin dal momento genetico dell’obbligazione, il massimale ol-
tre il quale il risarcimento non può essere preteso. Così, ad esempio, nel 
trasporto marittimo di persone il limite è pari a 400.000 diritti speciali 
di prelievo per passeggero (art. 7, n. 1, Conv. Atene 1974), mentre nel 
trasporto marittimo nazionale di cose il limite è fissato in 103,29 euro 
per unità di carico (art. 423, comma 1, c. nav.) e, in quello internaziona-
le, in 666,67 diritti speciali di prelievo per collo o unità o, se maggiore, 
in 2 diritti speciali di prelievo per chilogrammo di merce perduta o ava-
riata (art. 4.5.a, Conv. Bruxelles 1924). 

Diversamente, nel caso del pilota, è necessario operare una distin-
zione. Qualora vi sia un’unica richiesta risarcitoria il cui ammonta-
re ecceda il milione di euro, il relativo debito viene limitato sin dal 
principio e ricondotto entro la soglia legale, secondo una dinamica 
che, sotto questo profilo, richiama quella propria della responsabilità 
vettoriale. 

Al contrario, quando ciascun credito risarcitorio, considerato sin-
golarmente, si attesta al di sotto del milione di euro, e il superamento 
della soglia si verifica solo cumulando le diverse pretese, il limite opera 
secondo una logica differente. In questo caso, infatti, ciascun credito 
sorge nella sua interezza; è tuttavia la legge che interviene a delimitare 
ex post l’ammontare complessivo delle pretese che possono essere fatte 
valere nei confronti del professionista per ciascun evento dannoso (33). 
In altri termini, mentre per il vettore la limitazione opera a partire dal 
momento costitutivo del rapporto obbligatorio, per il pilota essa inter-
viene in un momento successivo, agendo nella fase di determinazione 
del quantum dovuto e di liquidazione complessiva dei danni.

(32)	 Sulla limitazione complessiva dei debiti derivanti da un medesimo evento vedi, 
nuovamente, A. Antonini, Limitazioni legali e contrattuali, cit., 61 ss.

(33)	 D. Casciano, La limitazione del debito, cit., 207 s.
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La disciplina si rivela, sotto questo profilo, particolarmente favore-
vole nei confronti del pilota per due ragioni.

In primo luogo, il limite risarcitorio si caratterizza per una misura 
fissa ed indifferenziata, che prescinde dal tipo e dall’entità dei danni 
derivanti dall’attività di pilotaggio. Di conseguenza, in situazioni quali 
l’urto o l’investimento, il pilota può essere chiamato a rispondere ad 
una pluralità di pretese risarcitorie provenienti da diversi aventi diritto 
– dall’armatore, ai proprietari delle eventuali altre unità coinvolte dal 
sinistro, ai titolari delle infrastrutture portuali, fino ai passeggeri e ai 
loro eredi – con la conseguenza che l’operatività di un limite unico ed 
invariabile si rivela strutturalmente incapace di assorbire l’insieme dei 
pregiudizi derivanti dal medesimo evento dannoso (34).

In secondo luogo, il legislatore non ha previsto alcun meccanismo 
di aggiornamento della limitazione del debito del pilota, lasciando così 
emergere il rischio di un contrasto con i principi dettati dalla Corte 
costituzionale. Secondo la giurisprudenza della Corte – emersa con rife-
rimento al (cessato) regime di limitazione risarcitoria in favore del vet-
tore stradale per la perdita o l’avaria delle cose trasportate (l. 450/1985) 
–, quando un limite risarcitorio è inderogabile dalle parti, esso può ri-
tenersi legittimo solo se accompagnato da un meccanismo di adegua-
mento automatico all’inflazione (35). Ebbene, nel pilotaggio, il limite 

(34)	 E.G. Rosafio, Il contratto di pilotaggio, cit., 497; D. Casciano, La limitazione del 
debito, cit., 214 ss.; L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 191 ss., il quale evidenzia che, in realtà, il 
limite in esame è destinato ad essere superato anche in caso di lievi sinistri e riporta (195, 
nt. 60) l’esempio del caso deciso da Trib. Genova, 7 luglio 2003, in Dir. mar. 2005, 956, 
con nota di Montebello, Brevi note sulla responsabilità del comandante, del pilota e della 
corporazione, relativo all’incidente subito dalla nave Zim Osaka il 20 gennaio 1994, in oc-
casione del quale il danno liquidato dal giudice fu di ammontare pari a 400.000 dollari per 
le spese vive sostenute per riparare un blocco di calcestruzzo posizionato a ridosso della 
diga foranea, al quale si aggiunsero altri 330.000 dollari per i noli persi durante i giorni di 
sosta forzata della nave in cantiere: il danno complessivo pari a 1.200.000 dollari attuali a 
fronte di un sinistro non particolarmente grave consente di comprendere l’esiguità della 
somma limite prevista dall’attuale disciplina.

(35)	 A proposito della derogabilità del limite risarcitorio quale presupposto della sua 
legittimità costituzionale vedi C. cost., 22 novembre 1991, n. 420, in Dir. trasp. 1992, 521, 
richiamata da L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 193 ss., e da E.G. Rosafio, Il contratto di pilotag-
gio, cit., 497 s.; G. Silingardi, L’istituto del limite risarcitorio, controllo di costituzionalità 
ed autonomia delle parti, in Dir. trasp. 1992, 345. La sentenza poc’anzi citata è stata inoltre 
richiamata da C. cost., 26 maggio 2005, n. 199, pubblicata sia in Riv. it. dir. tur. 2005, 364, 
con nota di M.M. Comenale Pinto, L’epilogo della querelle sulla rilevanza di dolo e colpa gra-
ve nella limitazione del vettore marittimo di cose; che in Dir. trasp. 2005, 953 ss., con nota 
di E. Fogliani, Incostituzionale il limite di responsabilità del vettore marittimo; che in Foro 
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del debito, incidendo su fattispecie eterogenee e comprendendo anche 
ipotesi di responsabilità extracontrattuale – come quella verso i terzi 
–, deve parimenti considerarsi inderogabile sul piano negoziale (36). Di 
conseguenza, l’assenza di un sistema di aggiornamento automatico ri-
schia di generare profili di dubbia compatibilità con i parametri costitu-
zionali, nella misura in cui il limite risarcitorio così congegnato rischia 
di comprimere significativamente la tutela del danneggiato.

Alla luce delle criticità sin qui emerse, il quadro regolatorio così 
delineato offre spazio, sul piano de iure condendo, ad alcune riflessioni 
di politica legislativa, tese a prospettare possibili interventi correttivi. 

Sotto il primo profilo, si può osservare che, per ristabilire un più ade-
guato equilibrio tra la tutela del danneggiato (o dei danneggiati) e l’esigen-
za di garantire al pilota una protezione proporzionata rispetto al rischio 
professionale assunto, e così superare l’evidente incongruità della limita-
zione risarcitoria, il legislatore potrebbe in futuro intervenire fissando un 
ammontare più elevato, maggiormente coerente con la possibile entità dei 
danni derivanti dall’attività di pilotaggio. Parallelamente, tale limite po-
trebbe essere articolato distinguendo tra danni alle persone e danni alle 
cose, prevedendo per ciascuna categoria un tetto autonomo per singolo 
evento, eventualmente più alto nel caso dei danni alla persona in ragione 
della loro maggiore gravità. Una simile impostazione consentirebbe di gra-
duare l’esposizione debitoria del pilota in relazione alla diversa rilevanza 
dei pregiudizi, facendo propria la soluzione adottata dal legislatore in ma-
teria di limitazione complessiva della responsabilità dell’armatore per sin-
golo evento, che, agli art. 7 e 8 d.lg. n. 111/2012, distingue espressamente 
tra crediti relativi a morte o lesioni personali e altri crediti. 

it. 2005, I, 2263 ss., con nota di G. Pescatore, Spunti sulla disciplina del limite di respon-
sabilità del vettore marittimo: secondo la Consulta, la mancata previsione di un criterio di 
adeguamento automatico non integra di per sé l’illegittimità del limite risarcitorio quan-
do quest’ultimo sia convenzionalmente derogabile, conformemente a quanto enunciato 
dalla C. cost. 22 novembre 1991 n. 420, cit., in relazione ad un sistema, quello delle tariffe 
a forcella per l’autotrasporto merci per conto terzi, in cui il limite risarcitorio fissato 
dalla norma «non solo prevedeva un rigido e invalicabile massimale, senza possibilità di 
deroga contrattuale ad esso, ma inequivocabilmente escludeva tale possibilità, essendo il 
carattere obbligatorio delle tariffe a forcella incompatibile con l’aumento del prezzo del 
trasporto conseguente alla deroga stessa». Sul punto vedi, nel dettaglio, D. Casciano, La 
limitazione del debito, cit., 216-217 e nt. 42.

(36)	 Ribadisce il carattere inderogabile della limitazione del debito del pilota anche 
D. Casciano, La limitazione del debito, cit., 216 s.
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Quanto al secondo profilo, sarebbe altresì auspicabile introdurre 
un meccanismo di revisione periodica del massimale, da attuarsi con 
decreto ministeriale ad intervalli regolari o al verificarsi di significative 
variazioni del contesto economico e assicurativo; in questo modo si cer-
cherebbe di evitare che la rigidità del limite si traduca, con il trascorrere 
degli anni, in un progressivo svuotamento della tutela risarcitoria.

Resta ferma l’esclusione della limitazione del debito nei casi di dolo 
o colpa grave del pilota, la cui prova grava sul danneggiato (37). Tutta-
via, anche in tale ipotesi permangono significativi profili di criticità, in 
quanto, una volta provata la sussistenza del dolo o della colpa grave, 
si ripropongono le medesime lacune del sistema previgente: il risarci-
mento, venuto meno ogni limite legale, resta infatti subordinato alla 
capacità patrimoniale del singolo professionista, con evidenti ricadute 
in termini di effettività della tutela dei danneggiati (38).

5. L’assicurazione obbligatoria della responsabilità del pilota: una 
garanzia incompleta? – Il legislatore, in aggiunta alla limitazione del 
debito in favore del pilota, ha previsto un sistema di assicurazione ob-
bligatoria della responsabilità del medesimo (39). Segnatamente, l’art. 
94, comma 1, c. nav. pone a carico di ciascun pilota l’obbligo di stipu-
lare con un’idonea impresa di assicurazione un contratto assicurativo 
per la responsabilità civile derivante dai danni cagionati nell’esercizio 
dell’attività di pilotaggio e con un massimale pari al limite risarcitorio 
stabilito dall’art. 93, comma 2, c. nav. Inoltre, la norma richiede che una 
copia del contratto assicurativo sia depositata presso la sede della cor-
porazione di appartenenza, mentre la verifica dell’effettiva stipulazione 
e della validità del contratto è demandata all’autorità marittima (art. 94, 

(37)	 Cfr. la sentenza della C. cost., 26 maggio 2005 n. 199, cit., che ha dichiarato 
l’illegittimità dell’art. 423, comma 1, c. nav., nella parte in cui assoggettava al limite ri-
sarcitorio anche le ipotesi di dolo o colpa grave del vettore marittimo o dei suoi ausiliari, 
ravvisando un’irragionevole disparità di trattamento rispetto alla disciplina del trasporto 
aereo (art. 952 c. nav.).

(38)	 L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 197, ritiene che sarebbe stato opportuno prevedere, in 
queste particolari ipotesi, l’innalzamento della cifra minima da assicurare (sull’assicura-
zione obbligatoria del pilota vedi il paragrafo successivo).

(39)	 In dottrina, aveva suggerito l’introduzione di un sistema di assicurazione obbli-
gatoria a carico della corporazione già E. Fogliani, In tema di rapporti fra corporazione 
piloti ed utenti del servizio di pilotaggio, cit., 926 s. 
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comma 2, c. nav.) (40). La mancanza, l’invalidità o l’insufficienza della 
copertura assicurativa preclude l’esercizio o la prosecuzione dell’attivi-
tà di pilotaggio.

Se, da un lato, l’introduzione dell’obbligo assicurativo – in sostitu-
zione del precedente sistema della cauzione costituita dalla corpora-
zione – integra uno strumento di garanzia patrimoniale più efficace, 
potendo contare sulla solvibilità dell’assicuratore (41), d’altro lato, la di-
sciplina solleva due rilevanti profili di criticità sul piano sostanziale (42).

La prima attiene alla mancanza di una previsione espressa che at-
tribuisca al danneggiato l’azione diretta verso l’assicuratore per il risar-
cimento del danno subito (43). Sul piano sistematico, il silenzio del legi-
slatore sul punto risulta difficilmente giustificabile, se si considera che 
l’azione diretta nei confronti dell’assicuratore della responsabilità civile 
assorbe la maggior parte delle ipotesi ricorrenti. Si pensi, ad esempio, 
all’azione diretta del danneggiato prevista in materia di circolazione di 
veicoli o natanti (art. 144 c. ass.), a quella riconosciuta al passeggero 
per i danni subiti durante il trasporto aereo (art. 942 c. nav.) e marit-
timo (art. 4-bis, n. 10, Conv. Atene, richiamato dal reg. (CE) 392/2009 
relativo alla responsabilità dei vettori che trasportano passeggeri via 
mare in caso di incidente) o, ancora, a quella prescritta in caso di danni 

(40)	 Resta fermo un previo controllo sulla regolarità formale della copertura assicu-
rativa da parte della corporazione.

(41)	 Vedi la Relazione di accompagnamento alla proposta di legge n. 2721 del 13 
novembre 2014, Atti Parlamentari – Camera dei Deputati, XVII Legislatura, cit., 2, là 
dove viene dato conto del fatto che l’obbligo imposto al pilota di stipulare una copertura 
assicurativa mira a «garantire la certezza del risarcimento e un’opportuna ripartizione del 
rischio, particolarmente indicata proprio per la finalità di interesse generale nella quale si 
sostanzi il servizio svolto dai piloti e per la già citata esistenza dell’obbligo, gravante sugli 
stessi, di prestare il servizio in favore di qualunque nave ne faccia richiesta».

(42)	 Oltre ad alcune criticità insite nella terminologia adottata dal legislatore: in dot-
trina, è stato osservato che la formulazione del novellato art. 94 c. nav. sia eccessivamente 
generica, non specificando cosa s’intenda per impresa di assicurazione «idonea». La ritie-
ne un’indicazione dal rilievo puramente enfatico e sostanzialmente superfluo D. Casciano, 
La limitazione del debito, cit., 211 ss.; sul punto vedi anche L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 203 
ss., il quale reputa criticabile anche l’identificazione dell’oggetto del contratto, che riguar-
derebbe i soli danni cagionati durante il pilotaggio, lasciando fuori quelli derivanti dalla 
mancata o tardiva esecuzione del servizio o quelli arrecati a terzi in modo indipendente 
dall’esecuzione della prestazione. 

(43)	 Criticano l’assenza dell’azione diretta del danneggiato anche E.G. Rosafio, Il 
contratto di pilotaggio, cit., 499; D. Casciano, La limitazione del debito, cit., 213.
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a terzi sulla superficie (art. 1015 c. nav.) (44). In tutte queste ipotesi, il 
riconoscimento dell’azione diretta si fonda sull’esigenza di assicurare al 
terzo la possibilità di essere risarcito, consentendogli, da un lato, di far 
valere con immediatezza la propria pretesa e, dall’altro, di non subire 
gli effetti pregiudizievoli dell’eventuale incapienza patrimoniale dell’as-
sicurato (45). 

La lacuna nel regime della responsabilità civile del pilota rischia 
quindi di depotenziare la funzione di garanzia propria dell’assicurazio-
ne obbligatoria, impedendo la formazione di quel vincolo di solidarietà 
passiva tra il debitore principale (il soggetto responsabile) e l’assicura-
tore (46), che consente al danneggiato di accedere immediatamente alla 
garanzia assicurativa. Ne deriva che il danneggiato, pur in presenza di 
una copertura assicurativa imposta ex lege, resta affidato ai tempi e alle 
modalità di attivazione del rapporto interno tra pilota e assicuratore, 
con il rischio di subire un indebolimento della propria tutela risarci-
toria. Tale lacuna assume un rilievo ancora maggiore se considerata in 
combinazione con la disciplina della limitazione del debito del pilota, 
concorrendo a delineare un sistema che, come già evidenziato, risulta 
complessivamente sbilanciato a favore del soggetto responsabile (47).

(44)	 Inoltre, si segnala che la previsione dell’azione diretta del danneggiato nei con-
fronti dell’assicuratore del danneggiante ricorre anche nella disciplina convenzionale in-
ternazionale in materia di responsabilità marittima: si vedano, in particolare, l’Internatio-
nal Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage del 1992 (art. VII.8); l’Internatio-
nal Convention on Liability and Compensation for Damage in Connection with the Carriage 
of Hazardous and Noxious Substances by Sea del 1996, come modificata dal Protocollo del 
2010 (art. 12.8); nonché l’International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollu-
tion Damage del 2001 (art. 7.10).

(45)	 Sull’azione diretta vedi per tutti L. Tullio, Assicurazione della responsabilità per 
danni a terzi sulla superficie ed ignoranza del diritto della navigazione, in Dir. trasp. 2004, 
582.

(46)	 Sull’azione diretta del danneggiato e sull’obbligazione solidale in cui, a latere 
debitoris, si aggiunge il di lui assicuratore, in funzione di garanzia e in virtù del contratto 
di assicurazione, vedi A. Antonini, Limitazioni legali e contrattuali, cit., 54 s. 

(47)	 Lo stesso art. 94, comma 2, c. nav. conferma la scelta di un regime di particolare 
favore per i piloti: la norma, infatti, non prevede la decadenza del pilota dal beneficio della 
limitazione del debito nell’ipotesi di inadempimento all’obbligo assicurativo, limitandosi 
invece a disporre la preclusione dall’esercizio o dalla prosecuzione dell’attività. In defini-
tiva, secondo S. Zunarelli - M.M. Comenale Pinto, Manuale di diritto della navigazione, cit., 
535, «sembrano prevalere i tradizionali elementi di salvaguardia del patrimonio dell’as-
sicurato (che caratterizzano l’assicurazione di responsabilità civile nella sua forma più 
pura), rispetto a quelli di certezza del risarcimento per il danneggiato».
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In tale prospettiva, l’assicurazione obbligatoria, pur rappresentando 
un significativo progresso rispetto al previgente sistema della cauzione, 
si configura come una garanzia incompleta, idonea a garantire l’esi-
stenza di una copertura patrimoniale, ma non sufficiente, di per sé, a 
garantire al danneggiato una tutela piena e tempestiva.

La seconda criticità del novellato art. 94 c. nav. attiene al carattere 
esiguo del massimale assicurativo, ed è strettamente connessa all’inade-
guatezza del limite risarcitorio complessivo previsto a favore del pilota, 
sul quale si è già avuto modo di soffermarsi nelle pagine precedenti 
(48). Tale importo, infatti, non solo si rivela sproporzionato rispetto alla 
potenziale entità dei danni derivanti da sinistri complessi, ma finisce 
anche per svuotare la funzione stessa dell’assicurazione obbligatoria, 
che avrebbe dovuto costituire il necessario contrappeso alla limitazione 
del debito a favore del pilota. 

Di conseguenza, il problema non si esaurisce nella misura quantita-
tiva del massimale, ma investe la coerenza complessiva tra esposizione 
debitoria del pilota e garanzia assicurativa imposta ex lege. Da qui, la 
possibilità di prospettare, in una logica di riequilibrio del sistema, un 
ripensamento del massimale assicurativo che tenga conto della tipolo-
gia e della gravità dei danni derivanti dal pilotaggio. Un eventuale innal-
zamento e modulazione del massimale – che vada di pari passo con la 
(auspicabile) modulazione del limite del debito del pilota (che, come si 
diceva, dovrebbe essere innalzato e graduato a seconda della natura del 
danno, distinguendo tra danni alle persone e alle cose) – garantirebbe 
una corrispondenza tra l’esposizione debitoria del professionista e la 
capacità di copertura della garanzia assicurativa, garantendo al con-
tempo una tutela più efficace ed immediata al danneggiato (49). 

6. La liquidazione del risarcimento dei danni eccedenti nel loro com-
plesso la somma limite – Uno dei profili applicativi tuttora irrisolti con-
cerne la definizione dei criteri di liquidazione del risarcimento dei danni 
che, nel loro complesso, eccedano la soglia di un milione di euro fissata 

(48)	 Criticano l’insufficienza del massimale anche D. Casciano, La limitazione del de-
bito, cit., 213 e L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 207.

(49)	 Impostazione, questa, adottata nel regime di assicurazione obbligatoria per i 
danni derivanti dalla circolazione di autoveicoli o natanti, là dove i limiti corrispondono 
a 6.45 milioni di euro a sinistro per i danni alle persone, e a 1.3 milioni per quelli alle cose 
(art. 128 codice delle assicurazioni).
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dall’art. 93, comma 2, c. nav. La disciplina vigente introduce una limita-
zione complessiva del debito riferita all’«evento», senza tuttavia prevede-
re alcuna norma deputata a regolare la concorrenza dei crediti risarcitori 
nel caso in cui questi ultimi, congiuntamente, superino la somma limite. 
Il sistema resta, pertanto, privo di una disciplina delle modalità di riparto 
tra più aventi diritto, con la conseguenza che l’interprete è chiamato a 
supplire, in via interpretativa, all’assenza di un criterio legale.

Le soluzioni possibili sono essenzialmente due: il criterio della pre-
venzione o priorità temporale, sostenuto da una parte della dottrina, in 
forza del quale i creditori possono soddisfarsi sulla somma limite man 
mano che le pretese risarcitorie si concretizzano (50), e il criterio della 
riduzione proporzionale dei crediti risarcitori sino a concorrenza della 
somma limite (51).

Il primo criterio si espone a evidenti obiezioni: la regola prior in 
tempore potior in iure risente di variabili del tutto estranee al fonda-
mento della responsabilità civile (prima di tutto i tempi connessi alle 
iniziative processuali e all’accertamento dei crediti risarcitori) e rischia 
di attribuire rilevanza giuridica a elementi contingenti, comprometten-
do il principio di parità di tutela fra i soggetti lesi. Non a caso, la stessa 
dottrina che propende per l’operatività della prevenzione non lo fa per-
ché ritenga tale criterio intrinsecamente preferibile sul piano assiologi-
co, bensì perché prende atto dell’assenza di un diverso meccanismo di 
coordinamento delle pretese risarcitorie. Proprio in questa prospettiva, 
viene fatta salva la possibilità – e in certa misura la necessità – che un 
riproporzionamento sia realizzato in sede giudiziale, tanto nel processo 
di cognizione, quando partecipino più danneggiati in ragione del mede-
simo sinistro, quanto in sede esecutiva, attraverso il concorso dei credi-
tori interessati nell’espropriazione già avviata da altri (52). 

(50)	 A. Antonini, Limitazioni legali e contrattuali, cit., 61 ss.; D. Casciano, La limitazio-
ne del debito, cit., 221 ss.

(51)	 Sembra che tale criterio possa rinvenirsi nell’impostazione proposta da L. Ancis, 
Il pilotaggio, cit., 185.

(52)	 Per queste affermazioni si vedano D. Casciano, La limitazione del debito, cit., 221 
ss.; A. Antonini, Limitazioni legali e contrattuali, cit., 61 ss., il quale sottolinea l’esigenza che 
la limitazione globale del debito sia accompagnata da un procedimento concorsuale e in-
dividua, sul piano applicativo, nel deposito della somma limite l’elemento centrale per l’at-
tuazione dell’istituto. Nel caso del pilotaggio, in assenza di una previsione normativa in tal 
senso, l’autore ritiene che tale effetto possa essere comunque perseguito volontariamente 
dal debitore attraverso il deposito della somma limite, da realizzarsi nelle forme del seque-
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Tuttavia, resta problematico attribuire rilievo al mero dato tempo-
rale, atteso che l’accesso alla tutela risarcitoria verrebbe a dipendere 
da fattori non dipendenti dall’avente diritto, come le variabili connesse 
alla durata dei processi di cognizione volti ad accertare lo stesso credito 
risarcitorio (53). E, inoltre, un riproporzionamento destinato ad interve-
nire unicamente in sede giudiziale finisce per operare soltanto ex post, 
ossia in un momento in cui le posizioni creditorie potrebbero essersi già 
consolidate in ragione della maggiore tempestività di alcuni soggetti, 
senza assicurare una disciplina preventiva del concorso idonea a gover-
nare ex ante, e in modo uniforme, la pluralità delle pretese.

Le criticità del criterio in questione sono ancor più evidenti là dove 
si consideri la possibile eterogeneità dei soggetti potenzialmente dan-
neggiati dal pilota. Nei casi di sinistri particolarmente complessi, ad 
esempio, gli aventi diritto possono comprendere, oltre all’armatore del-
la nave pilotata, anche gli armatori o proprietari delle altre unità even-
tualmente coinvolte, i titolari delle infrastrutture portuali e i passeggeri 
trasportati, ed è evidente che tali categorie non godono della medesima 
capacità di attivazione e tutela delle rispettive pretese risarcitorie (54). 
L’adozione di un criterio fondato sulla prevenzione rischierebbe, per-
tanto, di favorire i soggetti dotati di maggiori risorse organizzative e 
processuali, pregiudicando la posizione dei danneggiati deboli e ren-
dendo del tutto casuale l’accesso alla somma limite, in ragione di fattori 
estranei all’entità e alla natura del pregiudizio subito.

Più persuasiva appare, invece, la soluzione fondata sul criterio della 
riduzione proporzionale dei crediti. Tale criterio – che la dottrina qualifica 
come carattere tipico della limitazione del debito (a differenza di quanto 

stro liberatorio di cui all’art. 687 c.p.c. Secondo questa impostazione, la somma depositata 
viene a costituire un patrimonio separato, destinato esclusivamente alla soddisfazione dei 
creditori soggetti alla limitazione, con esclusione degli altri, e produce l’effetto di delimitare 
non solo l’ammontare dei crediti esigibili, ma anche l’insieme dei beni aggredibili, in modo 
analogo a quanto avviene nelle ipotesi di limitazione di responsabilità.

(53)	 Lo ribadisce anche D. Casciano, La limitazione del debito, cit., 224.

(54)	 Si pensi alla diversa posizione dell’armatore di una delle unità coinvolte nel sini-
stro – il quale, anche per il tramite della propria compagnia assicuratrice, è normalmente 
in grado di attivarsi con immediatezza – rispetto al passeggero che abbia subito un danno 
alla persona, il quale potrà trovarsi, per condizioni economiche o mediche, nell’impossi-
bilità di promuovere tempestivamente la propria domanda. È evidente che, in un sistema 
fondato sulla priorità temporale, il rischio di esaurimento anticipato della somma limite 
finirebbe per ricadere proprio sul soggetto più debole.



DIRITTO DEI TRASPORTI 202654

avviene in relazione alla limitazione di responsabilità) (55) – si configura 
come il naturale complemento di una limitazione globale all’esposizione 
risarcitoria riferita ad un unico evento, in quanto garantisce, in presenza 
di una pluralità di creditori, una ripartizione omogenea ed imparziale del-
le risorse risarcitorie disponibili, ed evita che la limitazione del debito si 
traduca in un vantaggio per alcuni danneggiati a detrimento di altri. 

La riduzione proporzionale trova, del resto, supporto sistematico 
nelle principali esperienze normative che prevedono un limite comples-
sivo dell’esposizione risarcitoria, nelle quali il legislatore ha ritenuto 
necessario disciplinare la concorrenza dei crediti attraverso meccani-
smi di riparto ispirati ad equità. In questo contesto, è fondamentale 
richiamare il modello delineato dalla Convenzione di Roma del 1952 in 
materia di danni a terzi sulla superficie causati da aeromobili stranie-
ri, che introduce un meccanismo di coordinamento delle pretese risar-
citorie fondato sulla riduzione proporzionale dei crediti, secondo una 
disciplina articolata che combina profili sostanziali e procedurali (56). 
In sintesi, la Convenzione stabilisce che, quando le richieste di risarci-
mento superano il limite complessivo, l’indennizzo deve essere ridotto 
proporzionalmente tra tutti i creditori e, se concorrono sia danni alle 
persone sia danni alle cose, la metà della somma disponibile va destina-
ta con precedenza ai danni alla persone (57).

Le convergenze tra la disciplina poc’anzi richiamata ed il pilotag-
gio sono evidenti: le fattispecie hanno ad oggetto un limite comples-

(55)	 A. Lefebvre d’Ovidio - G. Pescatore - L. Tullio, Manuale di diritto della navigazio-
ne, cit., 342 ss.

(56)	 Sul tema si rinvia a A. Giannini, La Convenzione di Roma del 1952 sulla respon-
sabilità per danni arrecati ai terzi dagli aeromobili, in Assic., 1952, I, 385; G. Romanelli, I 
danni da aeromobile sulla superficie, Milano, 1970; L. Tullio, La responsabilità per danni 
a terzi sulla superficie, in Enc. dir., XXXIX, 1988, 1420; U. La Torre, La navigazione degli 
UAV: un’occasione di riflessione sull’art. 965 c. nav. in tema di danni a terzi sulla superficie, 
in Riv. dir. nav. 2012, II, 553.

(57)	 Si vedano l’art. 14, che disciplina i profili sostanziali del concorso tra i creditori, 
e l’art. 20.9 Conv. Roma, che regola invece le modalità procedurali del concorso stesso. Si 
ricorda, inoltre, anche l’art. 140 c. ass.: si ritiene che tale norma non sia applicabile in via 
analogica al pilotaggio, in quanto si tratta di una disposizione settoriale, inserita in un siste-
ma di assicurazione obbligatoria della responsabilità civile, che disciplina il concorso di più 
danneggiati nei confronti dell’assicuratore; tuttavia, esso può essere utilmente richiamato 
quale indice sistematico, in quanto esprime l’esigenza, avvertita dal legislatore in presenza 
di un massimale, di evitare che il soddisfacimento delle pretese risarcitorie avvenga secon-
do il mero criterio temporale, a scapito della parità di trattamento tra i danneggiati.
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sivo dell’esposizione debitoria riferito ad un unico evento dannoso, 
concepito per far fronte a situazioni di danno potenzialmente diffuso, 
e accompagnato da una copertura assicurativa obbligatoria, operante 
nei confronti di una pluralità di soggetti danneggiati, spesso estranei 
al rapporto contrattuale da cui origina la responsabilità. Ne deriva che 
il criterio proporzionale, adottato espressamente dalla Convenzione di 
Roma, può essere ragionevolmente assunto quale parametro ricostrut-
tivo anche nel pilotaggio, rispondendo all’esigenza di prevenire solu-
zioni casuali fondate sul mero dato temporale della proposizione delle 
domande (58). 

In tale prospettiva, e ferma restando l’esigenza di un intervento nor-
mativo volto a fornire un chiarimento definitivo in materia, la riduzione 
proporzionale si presenta come l’opzione ermeneuticamente più soste-
nibile in un sistema che, pur volto a circoscrivere l’esposizione debitoria 
del pilota, non può sacrificare l’esigenza, costituzionalmente rilevante, 
di assicurare una tutela paritaria dei soggetti lesi dal medesimo evento 
dannoso, soprattutto in considerazione della diversa capacità dei mede-
simi di far valere le proprie pretese. 

7. Il ruolo della corporazione nella stipulazione del contratto e profili 
di responsabilità – A questo punto dell’indagine, è opportuno interrogar-
si su come e in quale misura l’attuale regime della responsabilità civile 
del pilota e l’abrogazione della responsabilità solidale della corporazio-
ne (nei limiti della cauzione) incidano sulla natura e sulla funzione di 
quest’ultima, tanto nella gestione del servizio, quanto nella fase di stipu-
lazione del contratto e in quella patologica della sua esecuzione. 

L’analisi richiede, in via preliminare, di richiamare sinteticamente 
le principali ricostruzioni dottrinali sviluppatesi a proposito della natu-
ra e delle funzioni della corporazione.

(58)	 Contra, D. Casciano, La limitazione del debito, cit., 222 ss., secondo il quale l’ap-
plicazione analogica delle norme o dei principi definiti con riferimento ad altre fattispecie 
ancorché consimili, come quelle delineate dalla Convenzione di Roma e dal codice delle 
assicurazioni, sembrerebbe essere preclusa dall’art. 12 delle Preleggi, «posto che la regola 
del riproporzionamento è da considerarsi eccezionale sia rispetto al principio genera-
le dell’autonomia delle singole posizioni creditorie nel caso di pluralità di obbligazioni 
unisoggettive, sia rispetto a quello della parziarietà sul lato attivo in caso di obbligazioni 
soggettivamente complesse». Per questo, secondo l’autore, l’unica via percorribile sarebbe 
quella del criterio della priorità temporale, restando salva la possibilità di attuare il ripro-
porzionamento in sede giudiziale (come esposto supra nel testo). 
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L’impostazione da tempo prevalente qualifica la corporazione come 
persona giuridica pubblica, istituita dallo Stato per il conseguimento 
di un fine di pubblico interesse, quale è quello della sicurezza della na-
vigazione. Secondo questa tesi, tra la corporazione e i piloti intercorre 
un rapporto di tipo associativo e di carattere organico (59); ne consegue 
che i piloti operano quali organi esecutivi dell’ente, nell’ambito della 
struttura organizzativa predisposta per l’erogazione del servizio. Da ciò 
discende che sia la corporazione, e non il singolo professionista, a sti-
pulare il contratto di pilotaggio con l’armatore, avvalendosi del pilota di 
turno per lo svolgimento del servizio (60).

Secondo un diverso orientamento dottrinale, la corporazione dei pi-
loti rivestirebbe funzioni esclusivamente organizzative, di natura preva-
lentemente sindacale. Secondo tale impostazione, la corporazione non 
avrebbe un ruolo operativo nello svolgimento del servizio di pilotag-
gio, che rimarrebbe di competenza dei singoli piloti. Ne deriverebbe, 
pertanto, che il contratto si perfezioni direttamente ad opera del pilota 
di turno, senza alcun coinvolgimento della corporazione (61). Secondo 
parte della dottrina, l’introduzione dell’obbligo assicurativo a carico del 
pilota avrebbe conferito rinnovato vigore a tale seconda impostazione, 
in quanto sarebbe difficilmente giustificabile che l’ordinamento impon-
ga ad un soggetto (il pilota) l’obbligo di munirsi di una copertura assi-
curativa per i danni cagionati nell’esecuzione di un contratto stipulato 

(59)	 Per questa tesi si vedano G. Pescatore, La corporazione, 29, 93 ss., 132 ss., 163, 
nonché Stato ed enti pubblici «esercenti» ed imprenditori di navigazione, in Riv. dir. nav. 
1967, I, 249 e 261; A. Scialoja, Corso di diritto della navigazione, cit., 155; S. Crisafulli 
Buscemi, Pilota pratico, cit., 474; U. La Torre, I servizi tecnico-nautici dopo la legge istitu-
tiva dell’autorità di sistema portuale, in Dir. nav. 2017, II, 449, 476; L. Tullio, Pilotaggio, 
cit., 862; A. Lefebvre d’Ovidio - G. Pescatore - L. Tullio, Manuale di diritto della naviga-
zione, cit., 170-171; S. Zunarelli - M.M. Comenale Pinto, Manuale di diritto della naviga-
zione e dei trasporti, V ed., vol. I, Padova, 2023, 525 ss.; anche le sezioni unite della Cas-
sazione del Regno si erano pronunciate nei termini esposti nel testo: Cass. del Regno, 
sez. un., 15 marzo 1935, in Dir. mar. 1935, 500 ss.; hanno fatto seguito, poi, Cass., sez. 
un., 16 dicembre 1986, n. 7533, in Dir. mar. 1987, 902, con nota di E. Fogliani, In tema 
di rapporti fra corporazione piloti ed utenti del servizio di pilotaggio; Cass. 15 giugno 1988 
n. 5971, in Dir. mar. 2000, 208, con nota di C. Golda, Prestazioni previdenziali totalmente 
private; un futuro contrasto tra normativa e giurisprudenza; Cass. 7 luglio 2014 n. 15451.

(60)	 Resta salvo il caso del pilota locale, non appartenente ad una corporazione, il 
quale perfeziona personalmente il contratto. 

(61)	 A. Tesauro, La natura giuridica della corporazione dei piloti, in Riv. dir. nav. 1939, 
II, 18; T.C. Giannini, Il piloto e il codice della navigazione, in Dir. mar. 1942, 136, 142; L. 
Ancis, Il pilotaggio, cit., 227 ss. e 235. 
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da altri (la corporazione) (62). 
Questa seconda tesi non appare, a ben vedere, del tutto convincente.
In primo luogo, il quadro normativo non consente di relegare la 

corporazione ad un ente con funzioni meramente organizzative. Inve-
ro, i servizi tecnico-nautici, tra i quali rientra il pilotaggio, costituisco-
no servizi di interesse generale sottoposti alla vigilanza dell’autorità 
marittima, finalizzati a garantire la sicurezza nei confronti dell’utenza 
e la regolarità del traffico portuale. In tale contesto, la corporazione 
continua ad esercitare compiti essenziali di gestione ed erogazione del 
servizio, non limitandosi a coordinare i piloti, ma assumendo un ruolo 
direttamente operativo sia nella fase di conclusione del contratto di 
pilotaggio – che, come già accennato, essa stipula con l’armatore – sia 
nella successiva fase di esecuzione del servizio, predisponendo l’appa-
rato tecnico e organizzativo necessario a tal fine. Ciò si ricava, a titolo 
esemplificativo, dall’art. 88 c. nav., che impone alla corporazione di 
dotarsi dei mezzi tecnici necessari per l’espletamento del pilotaggio e 
di operare sotto la costante vigilanza dell’autorità marittima, nonché 
dall’art. 112 reg. esec. c. nav., che le attribuisce l’obbligo di armare le 
pilotine tenute alle operazioni di manovra delle navi (63). Tali disposi-
zioni confermano che la corporazione partecipa non solo all’organiz-
zazione, ma anche alla concreta attuazione dell’attività di pilotaggio, 
quale ente cui fa capo l’organizzazione materiale e funzionale del ser-
vizio.

L’obbligo assicurativo posto a carico del pilota non può essere inteso 
come indice della sua diretta titolarità del contratto di pilotaggio, ma 
va piuttosto letto come uno strumento volto, almeno nelle intenzioni, a 
rafforzare la tutela risarcitoria del danneggiato. Il legislatore del 2016, 
infatti, non ha inteso modificare la struttura soggettiva del rapporto, 
bensì superare le criticità del sistema previgente, che affidava la tutela 
del danneggiato esclusivamente alla capacità patrimoniale del pilota, 

(62)	 L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 202 ss. e 229, il quale sottolinea che se, da un lato, vi 
sono «svariati esempi di soggetti che possono provocare danni nell’esercizio di attività 
professionali in esecuzione di contratti formalmente da imputare all’impresa di apparte-
nenza», d’altro lato, «in questi casi, però, l’incombenza di garantire una idonea copertura 
assicurativa e generalmente assunta direttamente dal datore di lavoro»; L. Ancis, Sulla 
natura giuridica della corporazione, cit., 375 ss. (in commento alla decisione del Trib. Ve-
nezia, 12 dicembre 2022). 

(63)	 Disposizioni riprese da D. Casciano, La limitazione, cit., 205.
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spesso insufficiente a coprire l’entità dei danni derivanti dall’attività di 
pilotaggio (64).

Chiarito che la corporazione continua a rivestire un ruolo centrale 
nell’erogazione del servizio e nella fase di stipulazione del contratto di 
pilotaggio, il secondo tema che si pone è se l’abrogazione della respon-
sabilità solidale nei limiti della cauzione determini l’irresponsabilità 
dell’ente per i danni derivanti dall’inesattezza delle informazioni ed in-
dicazioni fornite dal pilota. 

A tal proposito, va osservato che, se la gestione e l’erogazione del 
servizio fa capo alla corporazione e il contratto viene concluso da 
quest’ultima con l’armatore, appare non del tutto persuasiva la tesi, 
sostenuta da una parte della dottrina, che esclude la responsabilità so-
lidale dell’ente per l’inesatto adempimento della prestazione del pro-
prio pilota (65). Una simile ricostruzione, infatti, finirebbe per scindere 
il profilo dell’imputazione del servizio da quello delle sue conseguenze 
dannose, eludendo il nesso funzionale che lega l’attività dei piloti alla 
struttura organizzativa della corporazione. Del resto, è la corporazione 
ad erogare il servizio e a determinarne le modalità operative, mentre il 
pilota è stabilmente inserito nella sua struttura e agisce quale suo or-
gano: l’attività da lui svolta è dunque imputabile all’ente, che non può 
non rispondere delle condotte del professionista del quale si avvale per 
l’espletamento del servizio (66). 

In questo contesto, l’intervento del legislatore del 2016 non sembra 
volto a ridefinire la posizione della corporazione, bensì a colmare una 
lacuna del sistema previgente, nel quale il pilota restava sostanzialmen-
te estraneo al circuito risarcitorio, a fronte di una responsabilità dell’en-
te limitata nei confini della cauzione. La previsione di una responsabi-
lità diretta del pilota, accompagnata da un limite alla sua esposizione 

(64)	 Per le problematiche sottese all’obbligo assicurativo del pilota vedi però il para-
grafo 5. 

(65)	 Sostengono l’irresponsabilità della corporazione A. Lefebvre d’Ovidio - G. Pesca-
tore - L. Tullio, Manuale di diritto della navigazione, cit., 640; S. Zunarelli - M.M. Come-
nale Pinto, Manuale di diritto della navigazione, cit., 531; L. Ancis, Il pilotaggio, cit., 98 ss. 
e 175 ss.; E.G. Rosafio, Il contratto di pilotaggio, cit., 498. 

(66)	 Di quest’opinione è anche A. Zampone, La nuova responsabilità nel pilotaggio, cit., 
443, secondo il quale l’irresponsabilità della corporazione determinerebbe un vuoto di 
tutela difficilmente compatibile con la natura pubblicistica del servizio di pilotaggio e gli 
interessi di carattere generale che questo intende garantire. 



SILVIA CICERI 59

debitoria e da un obbligo assicurativo, risponde piuttosto all’esigenza di 
responsabilizzare il professionista, senza che da ciò possa desumersi, in 
assenza di un’espressa previsione normativa, una volontà di escludere 
la responsabilità della corporazione per l’inesatto adempimento del ser-
vizio da essa contrattualmente assunto.

Più precisamente, come è stato osservato dalla recente dottrina (67), 
la corporazione è tenuta a rispondere a titolo contrattuale, ed illimita-
tamente (68), delle condotte del pilota ai sensi degli artt. 1218 e 1228 
c.c., giacché è essa a stipulare il contratto con l’armatore, ad assumere 
l’obbligo di assicurare il servizio e a disporre dei mezzi tecnici neces-
sari, inclusi quelli di cui si avvale il professionista. La responsabilità 
contrattuale della corporazione si estenderebbe, pertanto, solo nei con-
fronti della nave che, tramite la conclusione del contratto, si sia garan-
tita l’assistenza del pilota. Diversamente, nei confronti dei terzi estranei 
al rapporto contrattuale, l’unico soggetto chiamato a rispondere in via 
extracontrattuale dell’inesattezza delle indicazioni o delle informazioni 
fornite nell’espletamento della prestazione rimarrebbe il singolo pilota, 
ferma restando la responsabilità dell’armatore per i fatti del comandan-
te e dell’equipaggio (art. 274 c. nav.) (69). 

(67)	 In questo senso A. Zampone, La nuova responsabilità nel pilotaggio, cit., 443 s., 
il quale distingue tra responsabilità verso la nave e responsabilità verso i terzi, nel senso 
esposto nel testo. 

(68)	 La corporazione non beneficerebbe della limitazione del debito del pilota in ra-
gione dell’abrogazione della cauzione e della disposizione che limitava la responsabilità 
dell’ente all’ammontare della stessa: di quest’avviso sono anche D. Casciano, La limitazione 
del debito, cit., 224 s., e A. Zampone, La nuova responsabilità, cit., 444.

(69)	 D. Casciano, La limitazione del debito, cit., 206, nt. 27: secondo l’autore, sarebbe 
comunque possibile ritenere responsabile la corporazione anche per i danni arrecati a 
terzi, in via extracontrattuale, ai sensi dell’art. 2049 c.c., in ragione dell’applicazione che 
l’istituto della responsabilità indiretta dei padroni e dei committenti ha ricevuto nella 
giurisprudenza di legittimità, la quale «ha più volte ribadito che, al fine dell’applicazione 
dell’art. 2049 c.c., è sufficiente, sul piano soggettivo del rapporto tra autore dell’illecito e 
responsabile, che il primo sia legato al secondo da un rapporto di preposizione, ipotesi 
che ricorre non solo in caso di lavoro subordinato, ma anche quando, per volontà di un 
committente, il commesso esplichi un’attività per conto del committente stesso […]; men-
tre, sul piano oggettivo, il presupposto necessario, e al contempo sufficiente, affinché pos-
sa considerarsi integrata la suddetta responsabilità dei padroni e dei committenti è che 
tra le mansioni affidate all’autore dell’illecito e l’evento sussiste un rapporto di cosiddetta 
«occasionalità necessaria», che si integra laddove le incombenze assegnate al dipendente 
o preposto abbiano reso possibile o comunque agevolato il comportamento produttivo del 
danno al terzo» (vedi la nota dell’autore per i riferimenti giurisprudenziali). 
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8. Riflessioni conclusive – Il quadro normativo della responsabilità 
civile del pilota di nave rivela un sistema giuridico disarticolato e in 
chiaroscuro. Sebbene il legislatore abbia mirato a stabilire una maggio-
re certezza nei rapporti e a bilanciare il rischio professionale del pilota, 
il modello risultante distribuisce gli oneri e le tutele in modo non sem-
pre equilibrato.

L’analisi della disciplina ha messo in luce una profonda disarmo-
nia tra il rigore dei presupposti di imputazione della responsabilità e la 
contestuale limitazione dell’esposizione debitoria del pilota. Da un lato, 
il professionista rimane ad un rigido regime di responsabilità poiché il 
sistema è privo di una prova liberatoria che gli consenta di dimostrare 
l’inevitabilità dell’errore per cause non imputabili, come fattori naturali 
eccezionali o l’errore di terzi. Dall’altro, l’introduzione della limitazio-
ne del debito e dell’assicurazione obbligatoria rischiano di tradursi in 
una tutela incompleta per i danneggiati. La somma limite non appare 
sempre proporzionata all’entità potenziale dei danni derivanti da sini-
stri complessi e la sua rigidità, dovuta all’assenza di un meccanismo di 
aggiornamento automatico, comprime la tutela risarcitoria nel tempo, 
sollevando profili di dubbia compatibilità costituzionale. Inoltre, l’e-
stensione del regime speciale del codice della navigazione anche ai dan-
ni extracontrattuali arrecati a terzi impone a soggetti estranei al rap-
porto contrattuale di sopportare un onere probatorio particolarmente 
gravoso. E, ancora, è necessario ricostruire, nel silenzio del dato posi-
tivo, un criterio idoneo a disciplinare la concorrenza delle obbligazioni 
risarcitorie che, nel loro complesso, eccedano la somma limite prevista 
dalla legge. 

Sul piano organizzativo, infine, permane la centralità della corpora-
zione nell’erogazione del servizio di pilotaggio. Tuttavia, l’abrogazione 
della responsabilità solidale entro i limiti della cauzione non è stata 
accompagnata da una chiara ridefinizione della sua responsabilità, ri-
chiedendo un intervento chiarificatore per evitare che si scinda l’impu-
tazione del servizio da quella delle sue conseguenze dannose.

Come si è cercato di dimostrare nelle pagine che precedono, tutti 
questi profili incidono direttamente sull’equilibrio tra l’esigenza di ga-
rantire una tutela effettiva ai danneggiati e la necessità di contenere il 
rischio professionale connesso all’attività di pilotaggio. In tale prospet-
tiva, il confronto scientifico sulla materia si conferma non solo attuale, 
ma necessario, in quanto funzionale a una più chiara ricostruzione del 
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quadro normativo di riferimento, idonea a ridurre le incertezze inter-
pretative in un ambito di particolare rilevanza strategica per la sicurez-
za della navigazione.




