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navigazione marittima emesso dagli organismi autorizzati ex d.lgs. 104/2011. 
Insomma, viene fatto un passo avanti di realismo logistico riconoscendo una 
disciplina speciale per porti, rade, estuari e canali, ma la micro-zonizzazione 
affidata al Capo del compartimento potrebbe creare un patchwork regolatorio 
di difficile intellegibilità per gli operatori. 

Last but not least, come sempre – e anche qui senza tema di smentita – la 
digitalizzazione documentale è la vera leva occulta di ogni semplificazione: pur 
non esplicitato nell’art. 13, il disegno di riforma che affiora negli allegati parla-
mentari prefigura l’introduzione nel Codice della navigazione degli artt. 169-bis 
e seguenti su carte, libri e documenti di bordo in formato digitale, con standard 
e governance tecnica demandati a decreti del MIT e pieno raccordo c on il CAD, 
la fiscalità digitale e i pagamenti elettronici. È qui che la promessa si fa misura-
bile, perché ogni semplificazione di uomini e navi si inceppa se i registri restano 
analogici…

Andrea La Mattina

***

Corte dei conti: limite risarcitorio, colpa grave e principi generali 
dell’ordinamento – Io sono un fervido sostenitore del limite risarcitorio: un 
tetto massimo al risarcimento dovuto dal soggetto responsabile, che la legge 
introduce in talune ipotesi specifiche.

Il limite rappresenta un’eccezione al principio generale che il risarcimento 
è pari al danno nella sua entità effettiva.

Nel tempo recente, il campo delle eccezioni a tale principio si è allargato di 
molto, per ragioni senz’altro apprezzabili, legate alla tutela dei soggetti che svol-
gono determinate attività di interesse generale e per i quali il regime di respon-
sabilità è informato a criteri di particolare rigore, affinché essi non abbiano a 
subire un tracollo nel caso in cui l’attività esplicata produca danni.

Il Diritto della navigazione e dei trasporti è stato pioniere in questo senso.
Se si eccettua la fattispecie della responsabilità dell’albergatore per i danni alle 

cose dei clienti, limitata a cento volte il prezzo della stanza, l’ordinamento fino ad 
un tempo recentissimo ha conosciuto il limite risarcitorio solo a favore del vettore, 
nel trasporto di cose e in taluni casi in quello di persone, dapprima nel campo ma-
rittimo, indi in quelli aeronautico e ferroviario, infine come regola generale.

Se ne è occupata più volte la Corte costituzionale, la quale ha ammesso il 
limite, però ponendo ad esso dei paletti, fra cui quelli dell’adeguatezza dello 
stesso e della meritevolezza del debitore che ne beneficia.

Cosa è accaduto con la recentissima riforma della responsabilità ammi-
nistrativo-contabile dei pubblici funzionari, sottoposta alla giurisdizione della 
Corte dei conti?
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La legge 7 gennaio 2026, n. 1, ha introdotto rilevanti modifiche al sistema 
della responsabilità dei pubblici funzionari (fissato dalla legge 14 gennaio 1994, 
n. 20), in ordine alle quali si è generato un ampio dibattito non ancora sopito, 
caratterizzato da vivaci interventi delle parti politiche, della magistratura con-
tabile, di operatori e di giuristi. 

Una di tali modifiche attiene al cosiddetto potere riduttivo dell’addebito, in 
forza del quale la Corte dei conti può ridurre l’entità del risarcimento posto a 
carico del soggetto ritenuto responsabile: si è stabilito, ex novo, che tale potere 
deve essere esercitato in modo da coprire almeno per il 70% l’entità del danno e 
che il danno così determinato non può essere superiore al doppio della retribu-
zione annua lorda del soggetto responsabile.

Sotto le apparenze di una regolazione del potere riduttivo, che come situa-
zione giuridica soggettiva è divenuta da attiva (potere) a passiva (obbligo), si 
è introdotto nel settore in questione il limite risarcitorio in favore del funzio-
nario: il doppio della retribuzione annuale, secondo un criterio simile a quello 
della responsabilità dell’albergatore e a quello da poco introdotto per la respon-
sabilità dei sindaci di società di capitali, entrambi parametrati al corrispettivo 
delle prestazioni rese.

Ma come lo si è fatto?
Rinnegandosi un principio che la Corte costituzionale ha più volte ritenuto 

essenziale: quello per il quale il debitore deve risultare meritevole del beneficio 
del limite, venendo pertanto a perderlo nei casi in cui il danno dipende da suo 
comportamento volontario (dolo) o caratterizzato da negligenza inescusabile 
(colpa grave o concetto equivalente proprio del common law).

Nell’ordinamento della navigazione e dei trasporti, il soggetto responsabile 
(che, con riferimento all’ipotesi più frequente, è il vettore) decade dal beneficio 
del limite nei casi di dolo e di colpa grave, mentre, per il pubblico funzionario, 
il dolo e la colpa grave sono un elemento costitutivo della responsabilità, man-
cando il quale egli non è responsabile!

Un «pasticciaccio brutto», dunque: il funzionario pubblico nei casi di col-
pa semplice (lieve) non risponde e nei casi di colpa grave risponde in maniera 
limitata; viceversa, il comune mortale nei casi di colpa semplice risponde e, se 
sussiste un limite risarcitorio in suo favore, nei casi di colpa grave non può be-
neficiare dello stesso e risponde in pieno, senza sconti!

Doppio favore per il funzionario pubblico, dunque.
Se in tema di responsabilità giuridico-contabile il legislatore, così come ha 

da tempo derogato al principio generale della responsabilità per colpa lieve, in-
tende derogare al principio generale del risarcimento integrale, può certamente 
farlo, così come in molti altri casi meritoriamente lo ha fatto, ma non può con-
testualmente derogare ai principi che debbono assistere questa seconda deroga 
ai fini della sua ammissibilità e che – noi navigazionisti lo diciamo con orgoglio 
– si sono formati nella nostra materia, solida nell’impostazione e avvincente 
nell’operatività.
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Oppure, gli sforzi scientifici da noi dedicati all’argomento – cito soltanto 
i volumi collettanei Il limite risarcitorio nell’ordinamento dei trasporti (1994), 
Dalla responsabilità illimitata del debitore alle limitazioni della responsabilità e 
del debito (2024) e Il limite risarcitorio nell’ordinamento della navigazione e dei 
trasporti, trent’anni dopo (in corso di stampa) – non sono serviti a nulla, alla 
stregua di una vox clamantis in deserto non udita o non voluta udire da chi non 
conosce il sistema giuridico, oppure, se lo conosce, lo disattende.

Alfredo Antonini

***

Chi c’è c’è; chi non c’è è… spacciato – I principali quotidiani nazionali e 
internazionali hanno recentemente pubblicato la triste storia di un’anziana si-
gnora ritrovata senza vita dopo che, essendo scesa da una nave da crociera, era 
stata abbandonata su un’isola della Grande Barriera Corallina. 

Nello specifico, una ottantenne australiana si era imbarcata su una nave 
da crociera della Coral Adventurer, per compiere un costosissimo viaggio di 60 
giorni attorno all’Australia alla scoperta delle più remote zone della costa. La 
nave, capace di ospitare 120 passeggeri e 46 membri dell’equipaggio, è impiega-
ta specificamente per tale finalità, tanto è vero che è dotata di piccole imbarca-
zioni necessarie per trasportare i croceristi in escursioni giornaliere. 

Nel corso della prima tappa, i crocieristi-escursionisti avrebbero dovuto 
raggiungere la cima di Cook’s Look – che costituisce il punto più alto di Lizard 
Island – ma l’anziana si sarebbe separata dal gruppo per riposare e, sfortunata-
mente, la sua assenza sarebbe stata notata solo dopo cinque ore che la nave era 
salpata, nel momento in cui la donna non si era presentata a cena. Nonostante 
l’immediata attivazione dei soccorsi con elicotteri e imbarcazioni sul posto, per 
la signora non c’era più niente da fare ed il suo corpo è stato ritrovato a 50 metri 
dal sentiero verosimilmente dopo essersi perduta nel tentativo di raggiungere 
la spiaggia

La vicenda è, chiaramente, piena di condizionali, a partire dalla esatta rico-
struzione di cosa sia accaduto. 

Tralasciando la questione dell’eventuale responsabilità dei compagni di 
escursione per l’omissione di soccorso o dell’organizzatore del tour e, soprattut-
to, prescindendo dall’interrogativo in merito a cosa ci facesse una donna di 80 
anni in un viaggio del genere, la vicenda offre lo spunto per capire se le compa-
gnie di navigazione abbiano l’obbligo di accertarsi che tutti i crocieristi abbiano 
fatto ritorno a bordo prima di salpare verso una nuova tappa. 

Anticipando il finale di ciò che ben potrebbe costituire un libro di Agatha 
Christie, la risposta è no, perché, così come l’aereo può partire senza attendere 
i passeggeri che, nonostante «l’ultima chiamata», non si presentano al gate, an-


