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vaglio» è sottoposto alla valutazione congiunta di un revisore avente la qualifica 
sopra indicata e di un componente del Consiglio di direzione. Al revisore di regola 
non è noto l’autore e questi non conosce il revisore (double blind peer review e, in 
casi limitati, single blind peer review). 



Pubblicato con il contributo della Fondazione di Sardegna

© Copyright 2026 – I.S.DI.T

Registrazione al Tribunale di Cagliari n. 2 del 8/1/1992

Iscrizione al R.O.C. n. 6269
Rivista online in open access periodicità quadrimestrale
ISSN 1123-5802

Direzione e Redazione: I.S.DI.T Istituto per lo studio del diritto dei trasporti – Via Is. 
Mirrionis, 8 09121 Cagliari

Produzione e distribuzione
Pacini Editore srl – Via Gherardesca 1 – 56121 Pisa – tel. 050 313011

Gli scritti destinati ad altre rubriche non sono sottoposti a referaggio.

I Revisori, alla pari dei componenti del Consiglio di direzione, sono vincolati a 
tenere segreto il loro operato.

Criteri — I criteri seguiti dai revisori sono i seguenti:
- la correttezza dell’impostazione metodologica;
- la chiarezza espositiva;
- il contributo di novità apportato allo stato di avanzamento degli studi sull’ar-

gomento; nelle note a sentenza, tale contributo è quello apportato rispetto alla 
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Alfredo Antonini

LIMITAZIONI RISARCITORIE, DIRITTO DEI TRASPORTI, 
CODICE CIVILE (TRENT’ANNI DOPO) (*)

 This Prolusion to the Conference «The Limitation of Damages in 
Transport Law», held in Catanzaro in 2025, takes up the title and objec-
tives of the speech delivered by the distinguished civil law scholar and 
mentor Francesco Donato Busnelli at the Modena Conference of 1993 on 
the same subject. At that time, Transport Law was beginning the path 
which, by detaching it from the mere regulation of the contract of carriage, 
gradually led to assume its current breadth and substantive scope, elevat-
ing it to the status of a «system», together with Navigation Law. With great 
insight, Busnelli pointed out that Transport Law needed to free itself from 
the «cage» represented by Article 1680 of the Italian Civil Code, in order to 
derive its content by drawing both on the general principles of that Code 
and on the experience and the regulatory framework of maritime and aero-
nautical transport. Busnelli regarded Transport Law as a «testing ground» 
for the scope of application of liability limitations; its role in the evolution 
of the general legal system, as a «pioneer» and «incubator» thereof, is now 
clear and widely acknowledged, extending to numerous legal institutions 
that have emerged within it and have been tested or are still undergoing 
experimentation on its context. The limitation of damages constitutes a 
principle which, having emerged in Transport Law, tends to extend to oth-
er sectors of the general legal system, as shown by the rules on the liability 
of shipowners, arbitrators, statutory auditors of joint-stock companies, 
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(*)	 Questo saggio costituisce la Prolusione al V Convegno nazionale AIDINAT Il 
limite risarcitorio nel diritto della navigazione e dei trasporti, trent’anni dopo, tenuto a Ca-
tanzaro il 16 e 17 ottobre 2025, costituente l’evento conclusivo del progetto di ricerca 
«Rethinking the Principle of Unlimited Liability in the Context of the Current Legal Fra-
mework: the Pioneering Role of Maritime, Air and Transportation Law as Forerunner of the 
New Rules and Models of Limitation of Liability and Claims» (PRIN 2020); sarà pubblicato 
negli Atti congressuali. Per tale suo carattere, esso non è stato sottoposto a referaggio.
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employers in cases of unlawful dismissal, and healthcare professionals, 
as well as by many other legal provisions relating to various further cases, 
which – together with those just mentioned, constituting limitations of 
debt – introduce limitations of liability and of business risk: in short, a 
growing and coordinated set of exceptions, which tends to substantially 
supersede the general rule whereby compensation shall equal the amount 
of the damage with unlimited liability of the debtor in respect of the same.

Sommario. 1. Dal Convegno di Modena del 1993 a quello di Catanzaro del 2025 – 2. Limi-
tazione del debito, della responsabilità, del rischio – 3. La relazione introduttiva 
di Francesco Donato Busnelli al Convegno modenese – 4. L’emersione del Diritto 
dei trasporti – 5. Il Diritto della navigazione come pioniere, banco di prova, 
fucina dell’ordinamento. Il caso del limite risarcitorio – 6. Il limite risarcitorio 
quale «nuova frontiera» della responsabilità civile – 7. Le fasi dell’affermazione 
del limite risarcitorio – 8. La responsabilità del vettore, verso l’oggettivizzazio-
ne – 9. La responsabilità civile assicurata – 10. La decadenza dal beneficio del 
limite – 11. La pluralità dei modelli di responsabilità – 12. Un sistema «aperto» 
del Diritto dei trasporti – 13. Definizione del Diritto dei trasporti.

1. Dal Convegno di Modena del 1993 a quello di Catanzaro del 2025 
– La comunità dei navigazionisti ritorna ad occuparsi delle medesime 
tematiche che affrontò poco più di un trentennio fa nell’Università di 
Modena, al tempo in cui il limite risarcitorio si era da poco affacciato al 
campo dei trasporti terrestri, muovendo da quello dei trasporti maritti-
mi ed aerei ove è sorto e si è consolidato (1).

Motore dell’organizzazione di quel convegno fu il caro e compian-
to Gabriele Silingardi, da poco rientrato nell’Università di Modena a 
coprire la cattedra di Diritto dei trasporti di nuova istituzione; lui, già 
giovanissimo professore ordinario nell’Università di Sassari, da lì portò 
l’esperienza maturata unitamente a Vincenzo Franceschelli per la pro-
mozione in modo fresco e brillante, oltre che proficuo e incisivo, delle 
iniziative congressuali.

Gli fui accanto, quale ancor più giovane professore associato, titola-
re della cattedra di Diritto della navigazione nell’Ateneo modenese; e ci 
avvalemmo degli allora giovanissimi nostri collaboratori, dei quali poi 
molti sono divenuti docenti affermati nella nostra materia e non solo in 

(1)	 Il limite risarcitorio nell’ordinamento dei trasporti: profili sistematici e problemati-
che attuali (Atti del Convegno di Modena, 2-3 aprile 1993), Milano, 1994.
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essa (2).
Coinvolgemmo, quali presidenti delle sessioni e relatori o autori di 

intervento in esse, la gran parte dei docenti del settore, oltre ad altri di 
settori limitrofi e ad esperti ancorché non appartenenti al mondo uni-
versitario (3).

Lo schema, collaudato in quello e nei successivi convegni mode-
nesi (4), ha poi incontrato il favore generale, realizzando un proficuo 
confronto di scienza e di esperienza in un comparto, quale quello navi-
gazionistico, in cui tanta importanza ha la pratica che nasce dall’opera-
tività quotidiana.

Allora parlammo del limite risarcitorio: quello che – tradizional-
mente sussistente in favore dei vettori marittimo e aereo, nei trasporti 
di merci e in parte di persone (5) – la riforma dell’autotrasporto di merci 

(2)	 Ricordo, fra gli altri, Francesco Morandi, Enrico Gragnoli, Bruno Franchi: tutti 
coordinatori del Convegno (sul quale v. la Presentazione e il Ringraziamento e apertura dei 
lavori di G. Silingardi - A. Antonini, in Il limite risarcitorio, cit.) e autori di intervento allo 
stesso. Sul punto v. B. Franchi, Il problema della responsabilità dei servizi di assistenza al 
volo e della relativa limitazione, in Il limite risarcitorio, cit., 227; E. Gragnoli, Prime consi-
derazioni sulla nuova disciplina della forma del contratto di trasporto di merci su strada, in 
Il limite risarcitorio, cit., 243; F. Morandi, La limitazione dell’obbligo del vettore stradale per 
ritardo nel sistema di diritto uniforme, in Il limite risarcitorio, cit., 295.

(3)	 Il Convegno si articolò in tre sessioni, presiedute rispettivamente da Elio Fanara, 
Francesco A. Querci, Gabriele Pescatore; furono relatori Francesco D. Busnelli, Gustavo 
Romanelli, Leopoldo Tullio, Mauro Casanova, Guido Rinaldi Baccelli, Maurizio Riguzzi, 
Sergio M. Carbone, Domenico Maltese, Stefano Zunarelli; seguirono molti interventi, in 
ampia parte programmati, di cui ventidue pubblicati in Il limite risarcitorio, cit.

(4)	 Di essi ricordo, fra quelli i cui atti sono stati pubblicati: Il nuovo ruolo dell’aero-
porto. L’attività dell’Unione europea, del legislatore italiano, dell’Autorità garante della con-
correnza e del mercato (Venezia, 14-15 ottobre 1994), Milano, 1995; Dai tipi legali ai modelli 
sociali nella contrattualistica della navigazione, dei trasporti e del turismo (Modena, 31 
marzo-1 aprile 1995), Milano, 1996; Gli operatori aeroportuali: competenze e responsabilità 
(Modena, 9 maggio 1996), Milano,1996; L’attività di trasporto aereo dopo la liberalizzazione 
del cabotaggio (Modena, 4 aprile 1997), Milano, 1998; La navigazione da diporto. Le infra-
strutture, l’organizzazione, i contratti, le responsabilità (Trieste, 27 marzo 1998), Milano, 
1999; L’attività di navigazione interna: rilevanza economica e profili giuridici (Mantova, 
26 marzo 1999), Milano, 2000; Il nuovo diritto aeronautico (Modena, 4-5 maggio 2001), 
Milano, 2002; Il diritto aeronautico a cent’anni dal primo volo (Modena, 6-7 giugno 2003 
e Trieste, 26-27 settembre 2003), Milano, 2005. La tradizione è proseguita con i Convegni 
nelle università di Udine e di Trieste.

(5)	 Nel trasporto marittimo di cose, il limite risarcitorio è stabilito dall’art. 423, 
primo comma, c. nav. per il trasporto nazionale e dall’art. IV, n. 5, lett. a, Convenzione di 
Bruxelles del 25 agosto 1924 come modificato dai Protocolli di Bruxelles del 23 febbraio 
1968 e del 21 dicembre 1979 per il trasporto internazionale; nel trasporto aereo di cose, il 
limite risarcitorio era stabilito dall’art. 958, primo comma, c. nav. e dall’art. 22, n. 2, lett. b, 
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aveva introdotto, in maniera per molti sorprendente, anche nel traspor-
to stradale (6). Tale limite, previsto dalla legge speciale sulla base di 
criteri di determinazione diversi da quelli tradizionali, è stato dapprima 
cancellato dalla Corte Costituzionale per i casi di dolo e di colpa grave 
del vettore e poi nuovamente introdotto con decretazione d’urgenza (7); 
il Convegno si tenne prima dell’intervento della legge di conversione, 
che, come le conclusioni tratte all’esito dello stesso non trascurarono 
di evidenziare, significativamente mutò in parte indirizzo rispetto a 
quello tracciato dal decreto legge e, forse condizionata da quel dibatti-
to congressuale, sulla base dei princípi generali ricondusse a causa di 
decadenza del vettore dal beneficio del limite le ipotesi del dolo e della 
colpa grave che, nel decreto legge, avevano costituito soltanto causa di 
raddoppio dello stesso (8).

Serve ricordare che gli esperti della materia – che si apprestavano 
ad esaminare gli aspetti del limite risarcitorio rilevanti sul piano teorico 
e sistematico oltre che su quello pratico e operativo, in un confronto nel 
quale ipotizzavano che del limite sarebbero stati esaltati pregi e vantag-

Convenzione di Varsavia del 12 ottobre 1929 come modificato dal Protocollo n. 4 di Mon-
treal del 25 settembre 1975, ed è ora stabilito in maniera unitaria per entrambi dall’art. 
22, n. 3, Convenzione di Montreal del 28 maggio 1999; nel trasporto aereo di persone, il 
limite era fissato nel trasporto nazionale dall’art. 943 c. nav. come modificato dal d.P.R. 7 
marzo 1987, n. 201 e nel trasporto internazionale dall’art. 22, n. 1 Convenzione di Varsa-
via cit. come modificato dal Protocollo dell’Aja del 28 settembre 1955, e non sussiste più 
nel sistema attuale retto dalla Convenzione di Montreal del 28 maggio 1999; nel trasporto 
marittimo di persone, il limite è stato introdotto dall’art. 7, n. 1, Convenzione di Atene 
del 13 dicembre 1974 come modificato dal Protocollo di Londra del 1° novembre 2002. Il 
limite è previsto anche nel trasporto ferroviario e in quello stradale, nonché nel trasporto 
di bagagli e per i danni da ritardo. Per una sintesi complessiva, cfr. A. Antonini, Il limite 
risarcitorio nel contratto di trasporto e nei suoi sottotipi: lineamenti istituzionali, in Dalla 
responsabilità illimitata del debitore alle limitazioni della responsabilità e del debito. Il ruolo 
trainante del diritto commerciale e del diritto della navigazione (a cura di A. Antonini - M. 
Speranzin), Pisa, 2024, 98.

(6)	 Nel trasporto stradale nazionale il limite è stato introdotto dall’art. 1 della l. 22 
agosto 1985, n. 450, modificato dal d.l. 29 marzo 1993, n. 82, conv. in l. 27 maggio 1993, 
n. 162; esso è ora stabilito dall’art. 1696, secondo comma, c.c., a seguito delle modifiche 
introdotte dal d.lg. 21 novembre 2005, n. 286 e dal d.l. 6 novembre 2021, n. 152, conv. in l. 
29 dicembre 2021, n. 233. Nel trasporto stradale internazionale il limite è stato introdotto 
dall’art. 23, n. 3 Convenzione di Ginevra del 19 maggio 1956 come modificato dal Proto-
collo di Ginevra del 5 luglio 1978 (CMR).

(7)	 C. cost. 22 novembre 1991, n. 420, in Dir. mar. 1992, 67 ss. Il decreto legge e la 
legge di conversione sono stati citati nella nota 6.

(8)	 G. Silingardi - A. Antonini, Riflessioni conclusive, in Il limite risarcitorio, cit., 347, 
351 ss.
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gi, anziché difetti e incongruenze – nei conversari informali precedenti 
l’apertura del Convegno ebbero ad esprimere dubbi e perplessità circa 
l’opportunità del limite, facendolo sommessamente, quasi timorosi di 
apparire in controtendenza qualora avessero enfatizzato tali dubbi nel 
corpo delle rispettive relazioni (9).

Ebbene, il Convegno tradì non poco le aspettative dei molti che ri-
tenevano di sentir tessere le lodi del limite risarcitorio: furono signifi-
cativi e ben motivati i dubbi espressi in ordine al medesimo, in molte 
relazioni, al punto che, nelle conclusioni – nate da un confronto «sotto 
l’ombrellone» fra Gabriele Silingardi e il sottoscritto nella tradizionale 
meta di Marispica, sede degli indimenticabili incontri annuali del Dot-
torato di ricerca in Diritto dei trasporti dell’Università di Messina, orga-
nizzati dal compianto Elio Fanara – le perplessità affiorate nel corso del 
dibattito indussero a tracciare le prospettive del limite «se e nei settori 
in cui debba essere conservato» (10).

Trent’anni dopo, ossia ben dieci di più di quelli ben presenti all’ap-
passionato lettore di Alessandro Dumas (11), l’elaborazione concreta ha 
evidenziato che quelle perplessità non avevano ragione di esistere: oggi 
il limite risarcitorio costituisce un punto fermo del Diritto dei trasporti, 
cardine dello stesso quanto meno nel trasporto di merci e non estraneo 
al trasporto di persone, annoverato fra gli aspetti dell’evoluzione nor-
mativa per i quali lo stesso può costituire la base dell’elaborazione di 
altri settori dell’ordinamento, in cui si avvertono esigenze simili a quelle 
che in esso ne hanno determinato l’introduzione (12).

Sono felice e orgoglioso del ruolo che mi è stato riservato dai Col-
leghi navigazionisti nell’organizzare in mio onore il Quinto Convegno 
nazionale di AIDINAT, l’associazione dei professori e dei ricercatori di 
Diritto della navigazione e dei trasporti, conclusivo altresì del PRIN 

(9)	 Ricordo, in particolare, che Enzio Volli disse ripetutamente che avrebbe parlato 
«contro i limiti», e così fece: E. Volli, Considerazioni in tema di limite risarcitorio e di uni-
tarietà nel regime di responsabilità dei vettori, in Il limite risarcitorio, cit., 345.

(10)	 G. Silingardi - A. Antonini, Riflessioni conclusive, cit., 351.

(11)	 Alexandre Dumas, Vent’anni dopo, 1845; il romanzo rappresenta il seguito di I tre 
moschettieri, 1844, ed è seguito da Il visconte di Bragelonne, 1850.

(12)	 A. Antonini, Limitazioni legali e contrattuali della responsabilità e del debito: dalle 
regole particolari verso la generalizzazione?, in Dalla responsabilità illimitata del debitore, 
cit., 4 ss. e in Dir. trasp. 2024, 34 ss. Le successive citazioni di questo saggio si riferiscono 
alla sua pubblicazione indicata per prima.
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2020 «Rethinking the Principle of Unlimited Liability in the Context of 
the Current Legal Framework: the Pioneering Role of Maritime, Air and 
Transportation Law as Forerunner of the New Rules and Models of Limi-
tation of Liability and Claims», coordinato dall’Università di Catanzaro 
in collaborazione con le Università di Udine, Sassari, Genova, Teramo e 
nell’assegnare a me l’ambíto compito di tenere la prolusione allo stesso.

2. Limitazione del debito, della responsabilità, del rischio – Oggetto 
delle tematiche di quel Convegno – e dunque, in una sorta di consecutio 
ideale di argomenti e di finalità, anche di quello presente – è stato il 
limite risarcitorio.

Costituisce, esso, un limite del debito: l’ordinamento, con riferimen-
to a singoli debiti nascenti da una fonte ben determinata, avvertendo 
l’esigenza di tutelare il debitore, introduce un limite massimo nell’im-
porto da lui dovuto, nel senso che questo, qualunque possa esserne l’en-
tità, viene contenuto entro un ammontare prefissato; del corrisponden-
te credito, in tal modo ridotto, il titolare può soddisfarsi su tutti i beni 
del debitore. 

Diversa da esso è la limitazione della responsabilità, che si verifica 
allorquando – in deroga all’art. 2740 c.c., che stabilisce il principio del-
la responsabilità illimitata del debitore, il quale risponde delle proprie 
obbligazioni con tutti i suoi beni, presenti e futuri – l’ordinamento in-
dividua previamente i beni destinati al soddisfacimento di determinate 
obbligazioni; sicché, la riduzione del corrispondente credito è eventuale 
e avviene solo qualora i beni del debitore, previamente individuati, sono 
insufficienti a realizzarne la soddisfazione.

Diversa ancora è la limitazione del rischio: grazie all’utilizzazione 
dello strumento societario, in particolare della società unipersonale con 
limitazione di responsabilità, il principio per cui i beni di un soggetto 
costituiscono la garanzia dei debiti di ogni attività esercitata dallo stes-
so viene superato nel concreto, poiché l’esercizio di ciascuna delle at-
tività che egli intende svolgere viene imputato a entità soggettive diffe-
renti; con la conseguenza che delle obbligazioni derivanti da un’attività 
economica l’interessato risponde con i soli beni che ha conferito nella 
società che sul piano giuridico la esercita.
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Questi concetti (13), oggi adeguatamente approfonditi e ben presen-
ti alla cultura giuridica generale oltre che a quella giuscommercialista 
e giusnavigazionista, restarono sostanzialmente estranei al Convegno 
modenese: forse, in relazione al titolo dello stesso, esplicitamente rife-
rito al limite risarcitorio; o, forse, per una concezione ancora non suf-
ficientemente matura della limitazione in sé e degli aspetti sostanzial-
mente diversi per i quali essa assume rilevanza.

Allo stadio odierno dell’elaborazione, l’analisi deve essere ulterior-
mente approfondita, isolandosi, rispetto alla figura della limitazione del 
debito (riferita a singoli debiti specifici), quella della limitazione globale 
dello stesso, ossia di tutti i debiti che nascono in capo ad un determinato 
soggetto da un medesimo evento: limitazione che, pur non dismettendo 
la natura di limitazione del debito (14), presenta il tratto peculiare che il 
singolo credito subisce un contenimento pecuniario non dal momento 
stesso del suo generarsi, ma solo a seguito della coesistenza con altri 
crediti nascenti dal medesimo evento; e che, sul piano attuativo, rivela 
caratteri comuni a quelli della limitazione della responsabilità, non po-
tendo utilmente operare che tramite un procedimento liquidativo com-
portante la messa a disposizione da parte del debitore di un importo o 
di una garanzia che corrisponda al limite, sui quali si soddisfano in via 
concorsuale i creditori, ad esclusione degli altri beni del debitore (15).

(13)	 Per i concetti sopra riportati, rinvio a A. Antonini, Limitazioni legali e contrattuali 
della responsabilità e del debito, cit., § 1, 3 e 5; gli stessi sono stati affacciati in numerosi 
altri saggi precedenti del medesimo A.

(14)	 Da ultimo confermata, per quanto con motivazione superficiale, da Cass. civ., Sez. 
III, 16 settembre 2025, in corso di pubblicazione in Dir. trasp., 2026. In dottrina, A. Lefebvre 
d’Ovidio - G. Pescatore - L. Tullio, Manuale di diritto della navigazione, Milano, 2022, 347, 
668. Di recente, cfr. D. Casciano, La limitazione del debito in favore del pilota: inquadramento 
sistematico e profili critici, in Dalla responsabilità illimitata del debitore, cit., 218 ss.

(15)	 La limitazione globale del debito è stata poco studiata dalla dottrina, la quale 
prevalentemente si è limitata alla mera esposizione del meccanismo legale con cui essa 
è prevista nelle singole fattispecie, senza segnalarne la riconduzione ad una forma di 
limitazione di debito o di limitazione di responsabilità. Per un approfondimento, cfr. A. 
Antonini, Limitazioni legali e contrattuali della responsabilità e del debito, cit., 27 ss. Gli 
esempi sono: art. 11 Convenzione di Roma del 7 ottobre 1952 per la limitazione in favore 
dell’esercente per danni a terzi sulla superficie; art. 971 c. nav. e art. 7 Regolamento (CE) 
n. 785/2004 del 21 aprile 2004 per la limitazione in favore dell’esercente per tali danni al 
di fuori dell’ambito applicativo della Convenzione cit. e per quelli da urto; art. 275 c. nav. 
per la limitazione in favore dell’armatore di nave di stazza lorda non superiore a trecento 
tonnellate; art. 6 e 7 Convenzione di Londra del 19 novembre 1976 come emendati dal 
Protocollo di Londra del 2 maggio 1996 sulla limitazione per crediti marittimi (non in 
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Formarono oggetto di trattazione allora – sicché, parallelamente, 
lo hanno formato nel Convegno odierno – le sole fattispecie costituenti 
limitazioni risarcitorie, ossia limitazioni del debito.

3. La relazione introduttiva di Francesco Donato Busnelli al Convegno 
modenese – Ho l’onore di riprendere in questa sede titolo ed intenti della 
relazione introduttiva di quel Convegno modenese, magistralmente te-
nuta dall’insigne civilista Francesco Donato Busnelli (16).

Egli la articolò in due sezioni, corrispondenti al contenuto rispetti-
vamente della relazione a lui affidata e dell’intervento che successiva-
mente ebbe a svolgere (17).

Occorre, ora, avere presente che il Diritto della navigazione e dei 
trasporti è in continua evoluzione ed esprime una tensione formidabile 
all’adeguamento del sistema normativo alle esigenze nuove che quoti-
dianamente si manifestano nel suo ambito.

Il discorso sul limite risarcitorio deve, pertanto, tenere conto dello 
stato odierno dell’elaborazione giuridica, sensibilmente evoluto rispetto 
a quello che si presentava allora ai relatori: al punto che, fermi restando 
i capisaldi segnati in quella relazione introduttiva, l’esposizione e l’ap-
profondimento degli argomenti congressuali debbono oggi, anche sul 
piano generale, essere condotti in maniera sensibilmente diversa.

vigore in Italia) e art. 7 e 8 d.lg. 28 giugno 2012, n. 111 per la limitazione in favore dell’ar-
matore di nave di stazza lorda superiore a trecento tonnellate; art. 5 Convenzione di Bru-
xelles del 29 novembre 1969 come modificato dal Protocollo di Londra del 27 novembre 
1992 (CLC) sull’inquinamento da idrocarburi trasportati via mare; art. 9 Convenzione 
di Londra del 3 maggio 1996 sui danni da trasporto di sostanze pericolose e nocive via 
mare, come modificato dal Protocollo di Londra del 30 aprile 2010 (HNS), non in vigore; 
art. 6 Convenzione di Londra del 23 marzo 2001 (Bunker Oil) sui danni da inquinamento 
marino da idrocarburi usati per la propulsione della nave (che rinvia al regime nazionale 
o internazionale applicabile); art. 93, secondo comma, c. nav. per la limitazione in favore 
del pilota. Per molte di tali fattispecie è previsto un procedimento limitativo di carattere 
concorsuale, comportante il deposito della somma limite o il rilascio di una garanzia di 
entità equivalente; laddove esso non è previsto, il debitore può conseguire il medesimo ef-
fetto mediante il sequestro liberatorio di cui all’art. 687 c.p.c.; D. Casciano, La limitazione 
del debito in favore del pilota, cit., 221 ss. suggerisce, nei casi in cui manchino disposizioni 
normative e stante d’impossibilità di applicazione analogica delle norme relative ad altra 
fattispecie, il criterio della prevenzione e quello del riproporzionamento.

(16)	 F.D. Busnelli, Limitazioni risarcitorie, diritto dei trasporti, codice civile, in Il limite 
risarcitorio, cit., 1.

(17)	 Rispettivamente: Il diritto dei trasporti, banco di prova delle nuove frontiere della 
responsabilità civile e Limitazioni risarcitorie e princípi del codice civile.
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Tanta è stata, in questi trent’anni, l’evoluzione sia nella nostra mate-
ria, che nell’ordinamento generale!

Imposterò questa mia prolusione in costante riferimento ai capisal-
di allora trattati dal Maestro, evidenziandone il ruolo che essi svolsero 
in un momento ancora embrionale del Diritto dei trasporti e quello che 
gli stessi ricoprono oggi alla luce della feconda elaborazione successiva.

4. L’emersione del Diritto dei trasporti – Ai tempi del Convegno mo-
denese, il Diritto dei trasporti si era affacciato sullo scenario dell’ordi-
namento generale da circa un decennio (18).

Risalgono agli ultimi decenni del secolo scorso le prime coraggio-
se riviste del settore: Trasporti, fondata nel 1973 da Ludovico Matteo 
Bentivoglio e Francesco Alessandro Querci, diretta per vari decenni 
dal secondo dopo la prematura scomparsa del primo, espressione del 
contributo dato alla materia dalla Scuola triestina del Diritto della 
navigazione in una visione per più aspetti interdisciplinare, cessata 
nel 2010; e Diritto dei trasporti, fondata nel 1988 da un gruppo di 
valenti e allora giovani navigazionisti formatisi all’insegnamento di 
Gabriele Pescatore e di Gustavo Romanelli, successivamente a lungo 
diretta da Leopoldo Tullio che ora ne è direttore emerito, espressione 
dell’elaborazione scientifica della Scuola romana, che rappresentava 
la diretta prosecuzione dell’insegnamento dei Padri del Diritto della 
navigazione.

La prima cattedra di Diritto dei trasporti fu istituita a Trieste nel 1988 
ed affidata a Maria Luisa Corbino, appartenente alla Scuola per prima 
indicata; la seconda cattedra fu istituita a Modena nel 1991 ed affidata 
a Gabriele Silingardi, appartenente alla seconda delle Scuole suddette.

(18)	 La genesi scientifica del Diritto dei trasporti viene diffusamente ricondotta a 
G. Romanelli, Diritto aereo, diritto della navigazione e diritto dei trasporti, in Riv. trim. dir. 
proc. civ. 1975, 1331; il concetto è ivi abbozzato, mentre lo sviluppo ulteriore è il frutto 
della convegnistica, degli studi, dei contributi scientifici, del dibattito dottrinale e della 
manualistica avutisi successivamente, in particolare a partire dai primi anni del presente 
millennio. L’impostazione teorica del Diritto della navigazione è stata affacciata da Anto-
nio Scialoja nella prolusione L’unità del diritto della navigazione tenuta il 31 gennaio 1928 
all’Università di Napoli e da lui proseguita nel Sistema del diritto della navigazione (I ed. 
1922; II ed. 1929; III ed. 1933) nonché attraverso la Rivista del diritto della navigazione, 
fondata nel 1935. Gli allievi di Scialoja e gli altri studiosi, che sotto il suo insegnamento 
e la sua guida, concorsero nella formazione scientifica del Diritto della navigazione, so-
no Bernardino Scorza, Eugenio Spasiano, Francesco Maria Dominedò, Antonio Lefebvre 
d’Ovidio, Gabriele Pescatore, Dante Gaeta, Sergio Ferrarini.
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Non vi erano trattazioni istituzionali di questa materia nuova, che 
andava affiorando con prepotenza nella pratica quotidiana, stimolata 
dalle esigenze incalzanti impresse dalla produzione industriale e dalla 
globalizzazione ai trasporti ferroviario e soprattutto stradale in una a 
quelli marittimo e aeronautico; né vi era consapevolezza di vedute, più 
ancora che uniformità nelle stesse, circa l’individuazione e l’estensione 
dell’oggetto di tale materia.

È in questa situazione, agli albori del Diritto dei trasporti, che si in-
serisce il contributo di Busnelli: egli, consapevole della rilevanza dello 
stesso e delle potenzialità che esso racchiudeva, in una visione aperta e 
allora assai avanzata ha espresso l’esigenza di un distacco dall’applicazio-
ne mera ai trasporti terrestri delle disposizioni del codice civile, valoriz-
zando l’importanza dell’esperienza pratica e del tessuto normativo propri 
delle tipologie di trasporto diverse da quelle trattate in tale codice (19).

Del nuovo Diritto dei trasporti, pur considerato soltanto come dirit-
to del contratto di trasporto, egli ha in tal modo evidenziato l’allarga-
mento di prospettiva rispetto a quella legata alla normazione del codice 
civile sul trasporto, nella consapevolezza che la materia avrebbe dovuto 
essere strutturata sulla base per un verso dei princípi generali civilistici, 
per altro verso della disciplina del contratto di trasporto propria del 
campo marittimo e di quello aeronautico (20).

L’intuizione di Busnelli si è dimostrata vera e l’auspicio formulato 
dallo stesso è stato ampiamente conseguito, oltre che adeguatamente 
amplificato: al punto che vi è ormai sostanziale condivisione di opi-
nioni sul fatto che il Diritto dei trasporti non è confinato alla materia 
del contratto di trasporto, costituendo, in maniera ben più ampia, il 
complesso delle norme che abbracciano l’intera materia del trasporto, 
per gli aspetti privatistici e pubblicistici, comprensiva dei contratti, del-
le figure soggettive, delle attività imprenditoriali, dell’organizzazione 
amministrativa, delle potestà pubbliche, della sicurezza, delle infra-

(19)	 F.D. Busnelli, Limitazioni risarcitorie, cit., 16 ss. e 26; in particolare: si ravvisa 
una «tendenziale estensione ai trasporti terrestri di princípi elaborati nell’ambito del di-
ritto marittimo»; «Il diritto dei trasporti non è, oggi […] quello che risulta dalla configu-
razione delineata dall’art. 1680 c.c. vigente»; il «diritto civile dei trasporti […] non può 
essere il genus rispetto alle species extra codicistiche».

(20)	 «alla ricerca di un sistema aperto ma coerente che sostituisca quello “ingabbia-
to” nell’art. 1680»: F.D. Busnelli, Le limitazioni, cit., 26.
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strutture e di quant’altro (21), secondo i lineamenti già valorizzati dalla 
Scuola del Diritto della navigazione, rispetto al quale esso si estende 
a ricomprendere il settore terrestre (stradale e ferroviario) accanto a 
quelli marittimo e aeronautico, con l’esclusione soltanto degli istituti 
che per tradizione e particolarità restano peculiari di questi ultimi (22).

5. Il Diritto della navigazione come pioniere, banco di prova, fucina 
dell’ordinamento. Il caso del limite risarcitorio – Dobbiamo a Busnelli 
l’espressione significativa per la quale il Diritto dei trasporti costituisce 
il banco di prova dell’ordinamento; espressione che egli ha ricondotto 
al maestro indiscusso Salvatore Puiatti (23).

Si è esteso e portato a svolgimenti ulteriori, in tal modo, il concet-
to per il quale il Diritto della navigazione è pioniere dell’ordinamento: 
concetto che, tradizionalmente ricondotto a Tullio Ascarelli il quale lo 
predicò per il Diritto commerciale (24), va correttamente riportato in-
dietro di alcuni decenni, atteso che egli lo ricavò da Cesare Vivante, 
il quale a sua volta lo attribuì alla giurisprudenza mercantile (definita 
come «infaticato pioniere» che, ricercando nella «natura delle cose» la 
ricostruzione degli istituti nuovi, ha molto contribuito al plasmarsi del 
Diritto commerciale in senso moderno) (25); concetto che è stato poi 
ripreso da Antonio Lefebvre d’Ovidio e Gabriele Pescatore, i quali lo 
hanno riferito al Diritto della navigazione (26).

In recenti studi mi sono premurato di valorizzare le nozioni di pio-
niere, banco di prova e fucina dell’ordinamento, propri del Diritto della 
navigazione e dei trasporti, evidenziandone le applicazioni pratiche più 

(21)	 Cfr. infra, § 13.

(22)	 Vi sono fattispecie del Diritto della navigazione che si possono definire come 
«esclusive»: quelle che, pur non discostandosi dalle regole generali dell’ordinamento (al-
trimenti si tratterebbe di fattispecie rette da norme eccezionali), disciplinano esigenze 
particolari, che non hanno trovato corrispondenza nell’ordinamento generale. Esse (ava-
ria comune, salvataggio, rimorchio, responsabilità per danni a terzi sulla superficie, co-
mandante della nave, nave come bene cui è attribuita la nazionalità, garanzie legali e di 
responsabilità per debiti altrui) restano peculiari del Diritto della navigazione e non sono 
ricomprese nel Diritto dei trasporti.

(23)	 F.D. Busnelli, Limitazioni risarcitorie, cit., 2.

(24)	 T. Ascarelli, Appunti di diritto commerciale, III ed., Roma, 1936, 19.

(25)	 C. Vivante, Trattato di diritto commerciale, V ed., I, Milano, 1929, 68 (nota 2).

(26)	 A. Lefebvre d’Ovidio - G. Pescatore, Manuale di diritto della navigazione, Milano, 
1950, 7.
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rilevanti (27).
Il Diritto della navigazione è da considerare, alla pari del Diritto 

commerciale, pioniere dell’ordinamento, poiché evidenzia e scrutina 
esigenze nuove, creando per esse quelle regole nuove che, poi, sono sta-
te sovente estese all’ordinamento generale.

Invero, l’assicurazione, la società con limitazione della responsabi-
lità dei soci, la produzione di interessi nel mutuo sono nate nel com-
mercio marittimo; si tratta oggi di princìpi, istituti e regole di portata 
generale.

Il Diritto della navigazione è stato altresì, contemporaneamente, il 
banco di prova nel cui ambito numerose regole nuove sono state e anco-
ra vengono sperimentate, per valutarne la bontà nel contesto d’origine 
(marittimo e aeronautico). 

Si tratta del regime rigoroso della responsabilità del debitore (recep-
tum) (28) nel campo dei rapporti contrattuali, che il diritto marittimo co-
nosce da millenni, laddove l’ordinamento generale lo prevede pressoché 
esclusivamente nel campo extracontrattuale; si tratta della responsabilità 
oggettiva, introdotta per la prima volta nel campo aeronautico a carico 
dell’esercente per i danni a terzi sulla superficie (29) e poi confermata in 
materia di danni per inquinamento marino prodotto da navi cisterna, da 
navi nucleari, da navi che trasportano sostanze nocive o pericolose (30); si 
tratta dell’introduzione della responsabilità oggettiva del vettore nel tra-
sporto aereo di cose (31), che costituisce una cospicua novità nell’ambito 

(27)	 A. Antonini, L’autonomia del diritto della navigazione, banco di prova e fucina 
dell’ordinamento giuridico, in Dir. trasp. 2007, 734 ss. e 740 ss.; Id., L’autonomia del diritto 
della navigazione, il ruolo del diritto comune e la posizione sistematica della legislazione 
sulla navigazione da diporto, in Dir. trasp. 2014, 453 ss.; Id., Il diritto della navigazione a 
ottant’anni dalla codificazione: l’autonomia e il sistema delle fonti nel rapporto con l’ordina-
mento generale, in 1942-2022 Gli ottanta anni del codice della navigazione. Passato, presente 
e futuro (a cura di A. Antonini - G. Calvelli - M. Deiana - M. Piras - A. Zampone), Roma, 
2025, 37, 58 ss. e (con talune riduzioni) in Riv. dir. civ. 2024, 662 ss.; Id., Corso di diritto dei 
trasporti, IV ed., Milano, 2026, 50 ss.

(28)	 È sufficiente il riferimento alla manualistica: P. Voci, Istituzioni di diritto roma-
no, III ed., Milano, 1954, 404 (per il receptum nautarum) e 335 (per la responsabilità per 
custodia).

(29)	 Art. 2 Convenzione di Roma del 19 maggio 1933, non entrata in vigore; ora, art. 
1 Convenzione di Roma del 7 ottobre 1952 sui danni a terzi sulla superficie.

(30)	 Convenzioni CLC, HNS, Bunker Oil, cit. sopra, nota 15.

(31)	 Protocollo n. 4 di Montreal del 25 settembre 1975 di modifica alla Convenzione 
di Varsavia del 1929 e, ora, art. 18, nn. 1 e 2, Convenzione di Montreal del 1999.



ALFREDO ANTONINI 13

contrattuale, posto che il campo di elezione della responsabilità oggettiva 
è quello extracontrattuale; si tratta del c.d. doppio livello di responsabili-
tà, inaugurato nei confronti del vettore nel trasporto aereo di persone (32) 
e poi confermato nel trasporto marittimo di persone nel caso di danno 
da sinistri marittimi (33); si tratta dell’estensione dell’azione contrattuale 
(ossia, del titolo contrattuale di responsabilità) nei confronti del subcon-
traente, realizzata in favore del passeggero e dell’avente diritto al carico 
nei confronti del vettore di fatto o actual carrier (34); si tratta dell’assogget-
tamento alle regole del contratto di soggetti ad esso estranei e obbligati 
a prestazioni connesse, come l’operatore di assistenza aeroportuale, cui 
si applica il regime di responsabilità del vettore aereo, del quale egli è 
considerato servant o agent (35).

Ulteriormente, il Diritto della navigazione produce e propone soluzio-
ni che, prospetticamente, sono suscettibili di estensione all’ordinamento 
generale, del quale esso diviene fucina: come è per l’accennato doppio 
livello di responsabilità (36), che può contemperare adeguatamente la 
tutela degli interessi contrapposti dei soggetti dell’obbligazione risarci-
toria, prestandosi all’estensione a fattispecie ulteriori, fra cui quella del 
trasporto pubblico locale di persone (37); per il concorso della responsa-

(32)	 Art. 17, n. 1 e art. 21, n. 1, lett. a e b, Convenzione di Montreal del 1999.

(33)	 Art. 3 Convenzione di Atene del 1974 come modificata dal Protocollo di Londra 
del 1992.

(34)	 Art. 4 Convenzione di Atene del 1974 come modificata dal Protocollo di Londra 
del 1992 per il trasporto marittimo di persone; artt. 39 ss. Convenzione di Montreal del 
1999 per il trasporto aereo di persone e di cose. Tali disposizioni prevedono la responsa-
bilità solidale del vettore contrattuale e del vettore di fatto o subvettore.

(35)	 Art. 30 Convenzione di Montreal del 1999.

(36)	 Sopra, nota 32. 

(37)	 Ho profilato, circa due decenni fa o poco più, l’opportunità nel trasporto pub-
blico locale di introdurre in via contrattuale il doppio livello di responsabilità, mediante 
la rinuncia del vettore a fornire la prova liberatoria consentitagli dall’art. 1681, primo 
comma, c.c. per i danni alle persone trasportate non eccedenti un determinato ammonta-
re (es. € 5.000,00). Sul presupposto della sussistenza di un’idonea copertura assicurativa, 
tale sistema taglierebbe i costi del contenzioso per i danni di entità modesta, a beneficio 
del passeggero, ma senza corrispondente pregiudizio per il vettore, il quale rinuncerebbe 
ad una prova comunque per lui difficile e ferma restando per il medesimo la possibilità 
di provare la derivazione parziale o totale del danno da fatto del danneggiato, ai sensi 
dell’art. 1227 c.c. (contributory negligence). Un precedente significativo in tal senso si è 
avuto nel campo aeronautico con l’accordo di Montreal del 4 maggio 1996, con cui le 
imprese di navigazione aerea aderenti alla IATA hanno rinunciato alla prova liberatoria 
nei confronti del passeggero per i danni fino a concorrenza di un determinato importo. 
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bilità extracontrattuale con quella contrattuale (38), affiorato nell’ambito 
dei trasporti e che dalla normativa internazionale uniforme propria degli 
stessi ha gradualmente acquisito l’eguaglianza di regime fra di esse, ri-
spondente a princìpi di equità e meritevole pertanto di generalizzazione; 
per il carattere obbligatorio dell’assicurazione della responsabilità e per 
la c.d. azione diretta del danneggiato nei confronti dell’assicuratore del 
responsabile, nati nel campo aeronautico a proposito della responsabilità 
per danni a terzi sulla superficie (39), introdotti nell’ordinamento generale 
nel campo della circolazione stradale (40) e oggi estesi o proposti per tali 
e tante fattispecie, da esprimere la tendenza a soppiantare la regola gene-
rale dell’art. 1917 c.c. (41); per il superamento del dogma civilistico dell’e-
quivalenza fra dolo e colpa e dell’irrilevanza del grado di quest’ultima, 
conseguito con la valorizzazione dello stato soggettivo del debitore ai fini 
dell’attribuzione di diritti ed obblighi, che dall’ambito della navigazione 
e dei trasporti (a proposito della decadenza del vettore dal beneficio del 
limite risarcitorio) (42) è gradualmente emerso in altri settori dell’ordi-

L’ipotesi non ha avuto seguito, perché valutata tiepidamente, o forse non compresa a pie-
no, dalle imprese di trasporto cui l’ho informalmente prospettata; del pari un assegno di 
ricerca, istituito per uno studio sull’argomento, non ha dato frutti.

(38)	 I contributi sull’argomento, da parte della dottrina navigazionistica e civilistica, 
sono numerosi; mi sia consentito rinviare, per i lineamenti generali del problema, a A. 
Antonini, Corso di diritto dei trasporti, cit., 313 ss., ove è adeguatamente valorizzato il ruo-
lo rilevante del Diritto dei trasporti ai fini del conseguimento dell’uguaglianza del regime 
giuridico fra le due tipologie di responsabilità.

(39)	 Art. 12 Convenzione di Roma del 19 maggio 1933 (che, prevedendo come obbli-
gatoria l’assicurazione in alternativa a altre garanzie, pur non istituendo l’azione diretta 
stabilisce che l’indennità assicurativa deve essere destinata in modo preferenziale al risar-
cimento dei danni previsti dalla Convenzione) e, ora, art. 16, n. 5, Convenzione di Roma 
del 1952; art. 1015 c. nav. 

(40)	 Art. 18 l. 24 dicembre 1969, n. 990 e, ora, art. 144 c. ass. priv.

(41)	 Art. VII Convenzione di Bruxelles del 1969 (CLC), art. 12 Convenzione di Londra 
del 1996 (HNS) e art. 7 Convenzione di Londra del 2001 (Bunker Oil) per l’assicurazione 
della responsabilità per i danni da inquinamento marino; art. 942 c. nav. per l’assicura-
zione della responsabilità del vettore aereo di persone; art. 1015 c. nav. per i danni a terzi 
sulla superficie; art. 4 bis Convenzione di Atene del 1974 per l’assicurazione della respon-
sabilità del vettore marittimo di persone; art. 12 l. 8 marzo 2017, n. 24 per gli esercenti la 
professione sanitaria.

(42)	 Il vettore decade dal beneficio dal limite risarcitorio: nel trasporto marittimo di 
persone, nei casi di dolo e di colpa grave (art. 13 Convenzione di Atene del 1974); nel tra-
sporto stradale e ferroviario nazionale di cose, nei casi di dolo e di colpa grave (art. 1696, 
5° comma, c.c.); nel trasporto stradale internazionale di cose, nei casi di dolo e di colpa 
equiparata al dolo secondo l’ordinamento competente (art. 29 Convenzione di Ginevra del 
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namento, quali la responsabilità professionale (43), quella amministrati-
vo-contabile (44) e talune fattispecie anche penali (45), fino a ricevere in 
chiave prospettica ampia considerazione per molte ipotesi di attività in 
cui il rischio non può essere azzerato nonostante la prudenza nel com-
portamento del soggetto agente (46).

Un’evoluzione formidabile, dunque, e nient’affatto sopita: della qua-
le il tema del limite risarcitorio, oggi trattato, costituisce un’esemplifi-
cazione eloquente.

Al di fuori del Diritto dei trasporti, infatti, il limite risarcitorio sussiste-
va ai tempi del Convegno modenese – e, quindi, nell’esperienza tradiziona-
le e nell’elaborazione codificata – solo quanto alle responsabilità dell’alber-
gatore e degli imprenditori ad esso assimilati per i danni alle cose portate 
dal cliente nei locali dell’impresa (artt. 1783, terzo comma, e 1786 c.c.) (47).

1956, CMR); nel trasporto ferroviario internazionale di cose, nei casi di dolo e di colpa 
temeraria e cosciente (art. 36 Regole CIM 1999, allegate alla Convenzione di Berna del 9 
maggio 1980, come modificate dal Protocollo di Vilnius del 3 giugno 1999); nel trasporto 
marittimo nazionale di cose, nei casi di dolo e di colpa grave (sentenza 26 maggio 2005, 
n. 199 della Corte costituzionale); nel trasporto marittimo internazionale di cose, nei casi 
di dolo e di colpa temeraria e cosciente (art. IV, n. 5, lett. e, Convenzione di Bruxelles del 
1924, come sostituito dal Protocollo di Bruxelles del 1968). Regole simili sussistono per il 
trasporto di bagagli e per il ritardo.

(43)	 Art. 2236 c.c., per il quale, se la prestazione implica la soluzione di problemi 
tecnici di speciale difficoltà, il professionista risponde nei soli casi di dolo e di colpa grave 
(con onere della prova a carico del cliente).

(44)	 Art. 1 l. 14 gennaio 1994, n. 20.

(45)	 Art. 217 legge fallimentare e ora art. 323 codice della crisi dell’impresa e dell’in-
solvenza: per alcune delle ipotesi in cui si concretizza il reato di bancarotta semplice, 
sono richiesti sul piano dell’elemento soggettivo il dolo e la colpa grave, non essendo 
sufficiente la colpa lieve.

(46)	 È questo il concetto di Just Culture, oggi in via di crescente e meritoria diffusio-
ne: la cultura della prevenzione, per individuare le ragioni dell’incidente da cui sono de-
rivati danni ed evitare che lo stesso possa ripetersi in circostanze analoghe, contrapposta 
alla cultura della colpa, intesa a sanzionare il soggetto al cui comportamento commissivo 
o omissivo l’incidente può essere causalmente ricondotto, in relazione ad un rischio im-
manente alla posizione di tale soggetto, contenibile con l’adozione delle opportune misu-
re precauzionali, ma non eliminabile del tutto.

(47)	 La disposizione dell’art. 1783, terzo comma, c.c. trova la sua origine nell’art. 12, 
secondo comma, r.d.l. 12 ottobre 1919, n. 2099, a sua volta derivato da una legge francese 
del 1899 modificata nel 1911 e dalle disposizioni del B.G.B. (F.D. Busnelli, Limitazioni 
risarcitorie, cit., 7.).
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Nel campo dei trasporti, esso si è affermato dapprima nel Diritto 
marittimo, quale mitigazione del regime rigoso del receptum che regola-
va la responsabilità del vettore nel trasporto di merci; da questo, esso è 
transitato nel Diritto aeronautico, ove è stato esteso al trasporto di per-
sone; lo stesso è stato poi introdotto nel trasporto marittimo di persone 
ed è stato consentito in quelli stradale a mezzo autobus e ferroviario di 
persone (48); dopo le leggi speciali che lo hanno introdotto nel trasporto 
stradale di merci, esso è assunto a regola generale dell’ordinamento con 
la modifica del 2006 all’art. 1696 c.c. (49).

La «tenuta» della normativa speciale sul limite risarcitorio, che dal 
trasporto marittimo e aeronautico si avviava allora a divenire norma-
tiva generale del trasporto, è stata fondata da Busnelli sugli artt. 1681 
secondo comma e 1229 del codice civile (50), atti ad evidenziare per 
un verso la differenza di trattamento normativo fra danni alle persone 
e danni alle cose, per altro verso la rilevanza generale del dolo e della 
colpa grave quali cause impeditive delle limitazioni contrattuali della 
responsabilità, idonea a fungere da criterio orientativo per il legislatore 
e per l’interprete anche quanto alle limitazioni legali.

Quella constatazione è di sicura attualità: la normativa si è attestata, a 
livello sia nazionale che internazionale uniforme, nel senso che il confine 
per la fruibilità del beneficio del limite risarcitorio, che ha fonte legale, è 
quello stesso che l’art. 1229 c.c. fissa nel campo contrattuale, ossia il dolo 
e la colpa grave (o, nel regime delle convenzioni internazionali e secondo 
il modello del common law, il dolo e la colpa temeraria e cosciente) (51).

L’accostamento fra gli art. 2050, 2054 e 1681 c.c., anch’esso eviden-
ziato da Busnelli (52) e stimolato dalla sostanziale uguaglianza della 

(48)	 Per il trasporto marittimo e aereo, v. sopra, nota 5; per i trasporti a mezzo au-
tobus e ferroviario di persone, v., rispettivamente, art. 7, n. 2, lett. b, Regolamento UE n. 
181/2011 del 16 febbraio 2011 e art. 30, comma 2, Regole CIV 1999 allegate alla Conven-
zione di Berna del 1980 (COTIF) come modificata dal Protocollo di Vilnius del 1999.

(49)	 V. sopra, nota 6.

(50)	 F.D. Busnelli, Limitazioni risarcitorie, cit. 19 ss.

(51)	 Ogni qualvolta è prevista la decadenza del vettore dal beneficio del limite, questa 
è legata anzitutto al dolo (intent, intentional fault, wilful misconduct); allo stesso è unita 
la negligenza inescusabile, che nei sistemi di civil law è data dalla colpa grave (gross ne-
gligence), in quelli di common law e nella normativa internazionale uniforme dalla colpa 
temeraria e cosciente, consistente nell’avere agito recklessly and with knowledge that da-
mage would probably result.

(52)	 F.D. Busnelli, Limitazioni risarcitorie, cit., 22.
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prova liberatoria (53), attiene, oggi, alla vivace e controversa materia del 
concorso della responsabilità extracontrattuale con quella contrattuale, 
non solo nel trasporto stradale di persone, ma in ogni campo del tra-
sporto e, ulteriormente, in ogni settore dell’ordinamento caratterizzato 
da un obbligo di protezione, di fonte contrattuale o legale. È importante 
evidenziare che il concorso, nascendo nel settore dei trasporti, trova 
nella disciplina internazionale uniforme dello stesso la soluzione del 
problema del superamento delle difformità normative cui esso condu-
ce: nel senso che, a prescindere dalla natura della responsabilità e dal 
tipo dell’azione esercitata, a fronte del medesimo fatto e del medesimo 
danno il regime normativo deve essere il medesimo, ossia quello con-
trattuale (54).

6. Il limite risarcitorio quale «nuova frontiera» della responsabilità 
civile – La nuova frontiera della responsabilità civile è rappresentata, 
per Busnelli, dalla limitazione del debito risarcitorio, la cui genesi è 
ricondotta al Diritto dei trasporti (55).

Tale nuova frontiera è risultata davvero «mobile» e in senso espansivo.
Sono infatti costanti e assai forti le spinte odierne a contenere il 

risarcimento del danno entro limiti predeterminati, idealmente legati 
al costo del servizio nel corso o a causa del quale il danno si è prodotto.

L’albergatore ed i soggetti ad esso assimilati rispondono del danno 
alle cose portate dal cliente nei locali fino a concorrenza di cento volte il 
prezzo della prestazione (artt. 1783, terzo comma, e 1786 c.c.).

L’organizzatore turistico può limitare contrattualmente il risarci-
mento dovuto al viaggiatore, per i danni diversi da quelli alla persona, 
a un importo pari al triplo del prezzo del pacchetto (art. 43, quinto 
comma, c. tur.).

I soci di società di capitali in liquidazione rispondono dei debiti 
non estinti all’esito della liquidazione nel limite di quanto riscosso in 
base al bilancio finale di liquidazione (art. 2495 c.c.).

(53)	 La prova liberatoria è, testualmente, per l’art. 2054, primo comma, c.c. l’avere fat-
to tutto il possibile per evitare il danno e, per l’art. 1681 c.c., l’aver adottato tutte le misure 
idonee per evitare il danno. L’origine di tale normativa sembra possa rinvenirsi nell’art. 20 
della Convenzione di Varsavia del 1929 relativa al trasporto aereo, che la identifica nell’ado-
zione di tutte le misure necessarie per evitare il danno o nell’impossibilità di adottarle.

(54)	 In tal senso A. Antonini, Corso di diritto dei trasporti, cit., 313 ss.; v. sopra, nota 38.

(55)	 F.D. Busnelli, Limitazioni risarcitorie, cit., 6.
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Il debito risarcitorio del datore di lavoro verso il dipendente nel caso 
di licenziamento illegittimo è ristretto entro un numero massimo di 
mensilità retributive (art. 18 l. 20 maggio 1970, n. 300, come modificato 
dall’art. 1 l. 28 giugno 2012, n. 92; art. 3 e 4 d.lg. 4 marzo 2025, n. 23; 
art. 47 ter, comma 2, d.lg. 15 giugno 2015, n. 81).

L’arbitro risponde dei danni arrecati alle parti da cui ha ricevuto 
l’incarico per un importo non superiore al triplo del compenso pattu-
ito o spettante sulla base dei parametri applicabili (art. 813-ter, quin-
to comma c.p.c., come risultante dalla modifica introdotta dal d.lg. 2 
febbraio 2006, n. 40).

Il pilota risponde dei propri debiti nascenti dall’attività esercitata 
fino ad un milione di euro per evento (art. 93, secondo comma, c. nav., 
come sostituito dalla l. 1° dicembre 2016, n. 230).

Il sindaco di società per azioni risponde dei danni arrecati alla so-
cietà, ai soci, ai creditori e ai terzi nei limiti di un multiplo (da quindi-
ci a dieci volte) del compenso annuo (art. 2407, secondo comma, c.c., 
come modificato dalla l. 14 marzo 2025, n. 35).

All’esito della recentissima riforma della responsabilità dei soggetti 
sottoposti alla giurisdizione amministrativo-contabile della Corte dei 
conti, il risarcimento non può superare il doppio della retribuzione an-
nua lorda, del corrispettivo o dell’indennità percepiti per il servizio reso 
(art. 1, comma 1-octies, l. 14 gennaio 1994, n. 20, come modificato dalla 
l. 7 gennaio 2026, n. 1).

Spinte analoghe si avvertono quanto alla responsabilità degli am-
ministratori delle società di capitali, ancorché non concretizzate, allo 
stato, neppure a livello preparatorio o preliminare.

La nuova frontiera è aperta, e feconda. Ciò è reso evidente dai vantag-
gi che la limitazione risarcitoria porta, in tema sia di assicurabilità della 
responsabilità civile, che di concretezza dell’azione risarcitoria, affinché 
quest’ultima conduca al conseguimento effettivo del ristoro del danno 
ancorché in un ammontare contenuto, con il superamento della situa-
zione attuale, caratterizzata da cause estenuanti che sovente conducono 
a condanne plurimilionarie, destinate tuttavia a restare sulla carta per 
l’insolvibilità del debitore e la mancanza di copertura assicurativa (56).

(56)	 L’esperienza giudiziaria concreta evidenzia come, in mancanza di un soggetto 
certamente solvibile (quale può essere l’assicuratore del responsabile), le azioni risar-
citorie da responsabilità civile, sia contrattuale che extracontrattuale, sono prevalente-
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7. Le fasi dell’affermazione del limite risarcitorio – Quando ci incon-
trammo a Modena, correva il tempo in cui il limite risarcitorio andava 
consolidandosi, gradualmente superando le incertezze di impostazione, 
verso un sistema al quale la Corte costituzionale stava imprimendo un 
indirizzo ben definito, coinvolgente il trasporto di persone unitamente 
a quello di cose (57).

Tale indirizzo ha definitivamente confermato l’ammissibilità del li-
mite, nella consapevolezza che esso non comporta la compromissione 
di diritti costituzionalmente garantiti, purché il meccanismo normati-
vo che lo sorregge risponda ai criteri della adeguatezza, della certezza, 
della derogabilità, della meritevolezza (58): il limite deve garantire un 
risarcimento che sia comunque significativo e non meramente simbo-
lico; devono essere apprestati gli strumenti idonei a consentire al dan-
neggiato di conseguire nel concreto il risarcimento, ancorché limitato, 
al di là delle vicende economiche e finanziarie che possano coinvolgere 
il debitore; all’interessato deve essere consentito in via previa di deroga-
re il limite, affinché l’ammontare del risarcimento corrisponda all’entità 
effettiva dell’eventuale danno; il debitore deve risultare meritevole del 
beneficio e conseguentemente decadere dallo stesso nel caso di compor-
tamento volontario o gravemente riprovevole.

Busnelli ebbe a individuare quattro fasi, costituenti le nuove frontie-
re della responsabilità civile, che hanno contrassegnato l’introduzione 
e la successiva affermazione del limite nel nostro ordinamento; fasi che 
hanno condotto al riconoscimento dei princípi sopra indicati e oggi co-
munemente riconosciuti (59).

mente destinate a generare un intenso lavoro giudiziario, all’esito del quale il danneg-
giato può venire soddisfatto sul piano teorico (con il conseguimento di una sentenza 
di condanna), ma non su quello pratico (per il frequente mancato incasso dell’importo 
stabilito nella sentenza). Ne costituiscono una significativa esemplificazione le cause 
risarcitorie intentate dalle procedure di liquidazione giudiziale (già procedure fallimen-
tari) contro gli amministratori ed i sindaci di società di capitali, le quali, proprio per 
evitare la suddetta conseguenza, vengono sovente transatte a importi risibili. Ben venga, 
pertanto, una limitazione del debito risarcitorio accompagnata da un’assicurazione ob-
bligatoria; purché le condizioni essenziali di quest’ultima siano stabilite per legge, per 
evitare le esclusioni contrattuali della copertura che, nell’esperienza concreta, molte 
volte blindano gli assicuratori e li esentano dall’obbligazione di garanzia.

(57)	 Cfr. l’ampia disamina di G. Romanelli, La limitazione nella giurisprudenza costi-
tuzionale, in Il limite risarcitorio, cit., 27.

(58)	 Su tali criteri, rinvio a A. Antonini, Corso di diritto dei trasporti, cit., 297 s.

(59)	 F.D. Busnelli, Limitazioni risarcitorie, cit., 6 ss. Prima fase, della «trincea»: inesi-
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Possiamo senz’altro riconoscere che l’esperienza successiva ha por-
tato all’emersione sicura di una fase ulteriore, decisamente affermatasi, 
per la quale il limite risarcitorio per un verso costituisce nel trasporto di 
cose un principio generalizzato e ormai indiscusso, fino ad avere trovato 
estrinsecazione in una disposizione inserita nel codice civile come norma 
di diritto comune e di carattere generale (art. 1696 c.c., come modificato 
dal d.lg. 21 novembre 2005, n. 286 e indi sostituito dal d.l. 6 novembre 
2021, n. 152, conv. in l. 29 dicembre 2021, n. 233), e per altro verso co-
nosce nel trasporto di persone le estensioni rilevanti introdotte dalla nor-
mativa internazionale uniforme e da quella eurounitaria, che lo hanno 
ammesso nei trasporti marittimo, ferroviario e stradale a mezzo autobus 
(all’opposto escludendolo nel trasporto aereo, ove era nato) (60).

8. La responsabilità del vettore, verso l’oggettivizzazione – Un aspetto 
di grande rilevanza è quello della natura giuridica della responsabilità 
impegnata nel contratto di trasporto, sia di persone, che di cose.

Vale il plurimillenario principio del receptum, per il quale il vettore 
risponde «per custodia» anziché «per colpa» e non è liberato quando il 
danno deriva da alcuni fattori che normalmente escludono la colpa (e 
quindi la responsabilità) del debitore di diritto comune (casus minor, 
nelle fonti romanistiche).

Ad esso è ispirata la disciplina odierna dell’inadempimento del vet-
tore all’obbligazione, strumentale rispetto a quella principale di trasfe-
rire cose o persone da un luogo ad un altro, di custodire il carico e di 
proteggere il passeggero.

Il regime, che ne è derivato, viene tradizionalmente definito come 
responsabilità soggettiva aggravata, ossia per colpa presunta (con in-
versione dell’onere probatorio) e limitazione nella prova liberatoria 

stenza di limitazioni legali e favore legislativo per le limitazioni contrattuali (codice civile 
del 1865); seconda fase, della «rottura degli argini»: introduzione delle limitazioni legali 
(d.l. 12 ottobre 1919, Convenzione di Bruxelles del 1924, Convenzione di Varsavia del 
1929, Convenzione di Berna del 1952 – CIM, Convenzione di Ginevra del 1956 – CMR); 
terza fase, della «rete costituzionale per un nuovo sistema»: intervento articolato della 
Corte costituzionale che dà vita ad un modello di compatibilità costituzionale del limite; 
quarta fase, del «processo di adeguamento legislativo alla rete costituzionale»: interventi 
legislativi che introducono o modificano forme di limitazione in conformità alle indica-
zioni della Corte costituzionale (d.l. 29 marzo 1993, n. 82 e legge di conversione nel tra-
sporto strade di cose; l. 17 luglio 1988, n. 274 nel trasporto aereo di persone).

(60)	 Sopra, note 5 e 6.
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(che è ristretta ai casi previsti dalla legge; ad esempio, nel regime gene-
rale del codice civile relativo al trasporto di persone e derivato da quello 
aeronautico, l’adozione di tutte le misure idonee ad evitare il danno: art. 
1681, primo comma, c.c.).

Le restrizioni nella prova liberatoria, riferite all’individuazione di 
specifici fattori causali idonei a escludere la responsabilità del vettore, 
sono (ancorché in maniera diversa nei vari sottotipi di trasporto) inten-
se a tal punto, da lambire i confini con la responsabilità oggettiva: quel-
la per la quale il soggetto tenuto al risarcimento del danno è individuato 
sulla base del solo nesso causale fra il danno e un fatto a lui riferibile, 
senza che a tal fine l’elemento della colpevolezza assuma rilevanza.

La «frontiera» ha progredito in avanti, al punto che, nel trasporto 
aereo di cose, la responsabilità del vettore come delineata dalla Conven-
zione di Montreal del 1999 (conformemente al Protocollo di Montreal 
n. 4 del 1975) ha certamente natura oggettiva, poiché il caso fortuito 
impegna la responsabilità del vettore, anziché escluderla (art. 19, nn. 1 
e 2, Conv. cit.).

Analogo avanzamento della «frontiera» si è avuto nei trasporti aereo 
e marittimo di persone, nell’ambito del c.d. primo livello di responsabilità 
stabilito dalla Convenzione di Montreal del 1999 e da quella di Atene del 
1974 (come risultante a seguito delle modifiche del Protocollo di Londra 
del 2002), per le quali la responsabilità del vettore è impegnata sempre, 
potendo essere esclusa sono nei casi limitatissimi normativamente previ-
sti, attinenti al nesso causale anziché alla colpa del medesimo (artt. 17, n. 
1 e 21, n. 1, lett. a e b, Convenzione di Montreal del 1999; art. 3 Conven-
zione di Atene del 1974, nella parte relativa ai sinistri marittimi). Entro il 
primo livello, dunque, la responsabilità opera non diversamente da quel-
la oggettiva, pur non potendo essere considerata tale.

Conclusivamente, nel regime normativo del contratto di trasporto, 
la responsabilità del vettore è di tipo soggettivo per colpa presunta, che 
tende ad avvicinarsi a quella avente natura oggettiva.

9. La responsabilità civile assicurata – Alla responsabilità impegnata 
– come nel trasporto – nell’esercizio di attività di impresa si riconnette, 
in un sistema equilibrato, l’assunzione di adeguata copertura assicura-
tiva.

A tutela (ancorché indiretta) della persona e del patrimonio del 
danneggiato, più ancora che del patrimonio del vettore, sta infatti l’as-
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sicurazione della responsabilità, come gradualmente affermatasi nel 
mercato assicurativo e come infine disciplinata dal legislatore in molti 
sottotipi del trasporto.

L’assicurazione della responsabilità tutela in maniera diretta il patri-
monio del soggetto responsabile, il quale viene tenuto indenne dall’as-
sicuratore allorquando si verificano eventi fonte di obblighi risarcitori; 
sicché, egli scarica sull’assicuratore il relativo onere economico (incerto 
nell’an e nel quantum), a fronte del pagamento del premio (di entità 
predeterminata).

La stessa assicurazione tutela in maniera indiretta il danneggiato, 
cui consente di contare sulla presenza di un soggetto per definizione 
solvibile, quale l’assicuratore, accanto al suo debitore, che solvibile po-
trebbe non essere.

Tale tutela nel regime generale è indiretta, per l’assenza di un rap-
porto giuridico fra soggetto danneggiato e assicuratore del responsabile 
(art. 1917 c.c.). Essa diviene diretta nel nuovo lineamento affermatosi 
proprio nel campo dei trasporti e della navigazione (Convenzione di 
Roma del 1952 sulla responsabilità per i danni a terzi sulla superficie), 
ove l’assicurazione della responsabilità per un verso è obbligatoria, per 
altro verso è assistita dall’azione diretta e dalla restrizione delle eccezio-
ni opponibili: il danneggiato vanta direttamente nei confronti dell’as-
sicuratore del responsabile il diritto al risarcimento del danno che gli 
compete nei confronti del soggetto assicurato e l’assicuratore non può 
opporgli le eccezioni contrattuali che avrebbe potuto opporre al proprio 
assicurato, salvo il diritto di rivalsa nei confronti di quest’ultimo.

Tale lineamento si è a tal punto esteso, dall’avviarsi a soppiantare, 
in virtù di un numero crescente di regole speciali, la regola generale 
dell’art. 1917 c.c. (61).

Ne è derivato un sistema, diffuso in molti settori rilevanti anche al 
di là di quello dei trasporti, di responsabilità civile assicurata: quello 
sostenuto da Busnelli nel Convegno da cui questo ha preso le mosse (62).

10. La decadenza dal beneficio del limite – In tale sistema si inserisce 
l’aspetto della perdita del beneficio del limite da parte del vettore.

(61)	 V. sopra, note 39-41.

(62)	 F.D. Busnelli, Limitazioni risarcitorie, cit., 5.
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L’atteggiamento assunto dagli autorevoli Relatori del Convegno mo-
denese, adeguatamente sintetizzato nelle conclusioni (63), è stato nel 
senso di contrapporre due modelli teorici, entrambi utilizzabili per con-
figurare il quadro della responsabilità del vettore nel trasporto di per-
sone e di cose: alternativamente, la responsabilità soggettiva per colpa 
presunta e illimitata, e la responsabilità oggettiva limitata (64); respon-
sabilità assistita, necessariamente nel secondo caso e auspicabilmente 
anche nel primo, dall’assicurazione obbligatoria e dall’azione diretta del 
danneggiato.

La decadenza del vettore dal beneficio del limite è stata considerata 
intrinseca al primo dei suddetti sistemi, e non necessariamente anche 
al secondo, poiché in quest’ultimo il danneggiato può avvantaggiarsi 
della tutela avanzata rappresentata dalla natura oggettiva della respon-
sabilità.

L’ordinamento dei trasporti, a livello internazionale uniforme, è 
evoluto solo parzialmente nei termini accennati: alla natura della re-
sponsabilità (soggettiva o oggettiva) si è legata non la sussistenza o 
meno del limite (infatti presente sempre, almeno nel trasporto di cose), 
ma la decadenza o meno del vettore dal relativo beneficio. Nel dettaglio: 
nei trasporti marittimo, stradale e ferroviario di cose, la responsabilità 
del vettore è soggettiva per colpa presunta e con limitazioni nella prova 
liberatoria, il risarcimento del danno è limitato ed è prevista la decaden-
za del vettore dal beneficio del limite; nel trasporto aereo di cose, ove la 
responsabilità è oggettiva, il risarcimento del danno è limitato, ma non 
vi è decadenza del vettore dal beneficio del limite.

Ciò non vale peraltro in altri campi in cui, pur a fronte di una re-
sponsabilità di natura oggettiva e limitata, sono previsti casi di deca-
denza del soggetto responsabile dal beneficio del limite: la responsabi-
lità per danni a terzi sulla superficie e quella per inquinamento marino, 

(63)	 G. Silingardi - A. Antonini, Riflessioni conclusive, cit., 349 ss.

(64)	 Il problema si pose, in sede di redazione della Convenzione di Roma del 1933 
sulla responsabilità per danni a terzi sulla superficie, in relazione al «principio che non vi 
è responsabilità senza colpa» e a quello «che la responsabilità è oggettiva ed esiste sempre 
come rischio dell’impresa», nonché al correlato problema del risarcimento in misura inte-
grale o limitata (P. Cogliolo, L’assicurazione nel diritto aeronautico, in Assicurazioni, 1934, 
II, 9, il quale evidenzia la propensione dei giuristi di tradizione romana per non ammette-
re la responsabilità senza colpa e, in presenza di colpa, per non limitare il risarcimento).
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disciplinate dalle Convenzioni prima menzionate (65).
Nel concreto, dunque, fra i due sistemi sopra delineati è prevalso e 

si è affermato un sistema misto: quello della responsabilità soggettiva 
per colpa presunta e limitata, nel quale il limite in linea di principio ob-
bedisce ai criteri di adeguatezza, certezza, derogabilità, meritevolezza, 
non operando pertanto – salvo che nel trasporto di cose – nei casi di 
dolo e di colpa grave (o temeraria e consapevole) del vettore.

11. La pluralità dei modelli di responsabilità – L’omogeneizzazione 
del rischio – rappresentata dal graduale acquisto di centralità, rispetto 
alle modalità del trasporto, del carico e delle esigenze dello stesso (per 
un trasferimento rapido, sicuro e al minor costo), legata in misura no-
tevole all’avvento della containerizzazione e del trasporto multimodale, 
oltre che della globalizzazione – ha indotto a riflettere sulla perdurante 
giustificazione di sistemi normativi differenti per le diverse modalità di 
trasporto, in particolare quanto al regime della responsabilità vettoriale 
per i danni alla persona del passeggero e al carico (ossia, per l’inadem-
pimento degli obblighi di protezione e di custodia) (66).

Al di là di alcune perplessità soprattutto sul piano teorico, la realtà è 
che, allo stato attuale della tecnica, non risultano realizzate né l’omoge-
neizzazione del rischio, stante la natura parzialmente diversa dei pericoli 
che normalmente contrassegnano il trasporto nelle sue differenti modali-
tà, né l’intercambiabilità di tali modalità, poiché alle diverse caratteristi-
che del carico e alle diverse esigenze di rapidità del mittente o del destina-
tario corrispondono, ontologicamente, differenti modalità di trasporto.

Occorre considerare, inoltre, il fondamento storico ed economico 
dell’affermarsi delle regole del trasporto in senso moderno, distaccatesi 
da quella originaria del receptum, che ha seguitato a reggere l’attività 
del common carrier e non più quella del maritime carrier: esso, legato al 
ruolo avuto dagli operatori nello scenario internazionale, ha determi-
nato la struttura normativa degli obblighi contrattuali e del regime di 
responsabilità, in maniera diversa nei differenti sottotipi di trasporto.

Talché, il problema della pluralità di modelli di responsabilità, di-

(65)	 Sopra, note 15, 29 e 30.

(66)	 Sull’omogeneizzazione del rischio: F.D. Busnelli, Limitazioni risarcitorie, cit., 25; 
M. Casanova, I limiti risarcitori nella prospettiva dell’unitarietà del trasporto, in Il limite 
risarcitorio, cit., 59.
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versi per ciascun tipo di trasporto, sussisteva al tempo del Convegno 
modenese e sussiste tutt’oggi, atteso che la tensione al superamento del-
la stessa, pur coltivata a livello teorico e sostenuta sul piano sistematico, 
si scontra con la realtà operativa e normativa, che, anche a livello inter-
nazionale uniforme, è univoca nel senso della diversificazione, la quale, 
come detto, rinviene solide radici.

12. Un sistema «aperto» del Diritto dei trasporti – Agli albori dell’af-
fermazione del Diritto dei trasporti, Busnelli, senza esitazioni, si è sof-
fermato a considerarlo al confine fra l’ordinamento generale e quello 
della navigazione.

 Egli è pervenuto al riconoscimento di un sistema del diritto dei 
trasporti «aperto», tale da sostituire quello da lui definito «ingabbiato» 
nell’art. 1680 c.c., ossia nella norma che stabilisce l’applicazione delle 
disposizioni civilistiche sul contratto di trasporto anche ai trasporti per 
via d’acqua o per via d’aria e a quelli ferroviari e postali, in quanto non 
derogate dal codice della navigazione e dalle leggi speciali (67).

Il Maestro, pur da civilista e non da navigazionista, ha chiaramente 
additato il percorso da seguire, nel senso dell’opportunità di costruire 
il regime normativo del contratto di trasporto evitando di fondarne la 
disciplina sulle sole disposizioni del codice civile relative allo stesso e 
valorizzandone al contrario la disciplina navigazionistica, oltre ai prin-
cípi generali del diritto civile.

Giova segnalare che una parte autorevole, ancorché minoritaria, 
della dottrina del Diritto della navigazione ha considerato prevalente il 
principio di autonomia dell’art. 1 c. nav. rispetto a quello di specialità 
dell’art. 1680 c.c. (e, analogamente, dell’art. 1885 c.c. quanto al contrat-
to di assicurazione) (68).

Che dire?

(67)	 F.D. Busnelli, Limitazioni risarcitorie, cit., 26; v. anche sopra, note 19 e 20.

(68)	 È prevalente l’opinione per la quale la disciplina del codice civile sul contratto 
di trasporto, su quello di assicurazione e sulla trascrizione, in virtù del richiamo disposto 
dagli artt. 1680, 1885 e 2695, acquista rango primario nel sistema delle fonti, salva la 
prevalenza delle norme del codice della navigazione ad essi relative, per il principio di 
specialità. Per altrettanto autorevole opinione gli articoli citati, in quanto contenuti nel 
codice civile, rappresentano una delimitazione del campo applicativo delle norme di tale 
codice e non incidono sulla gerarchia delle norme poste dall’art. 1 c. nav. Nel primo senso, 
per tutti, A. Lefebvre d’Ovidio - G. Pescatore - L. Tullio, Manuale, cit, 62; nel secondo, per 
tutti, F.A. Querci - S. Pollastrelli, Diritto della navigazione, II ed., Padova, 2023, 448.
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Pare oggi assodato che la matrice normativa del contratto di traspor-
to si rinviene nel campo marittimo, ove già nel diritto romano il receptum 
contrassegnava la responsabilità del nauta ed ove il contratto di loca-
tio-conductio dava fondamento normativo al rapporto concernente il tra-
sferimento delle merci affidate al vettore per il tramite del magister navis.

È d’altronde questo il campo in cui, nel corso del secolo XIX, sono 
state introdotte a livello contrattuale le importanti deroghe al regime di 
diritto comune della responsabilità, che hanno costituito e oggi costitu-
iscono un modello non solo per il trasporto marittimo.

Si liberi, dunque, il Diritto dei trasporti dalla «gabbia» suindicata, 
e non solo per quanto riguarda la disciplina del contratto di trasporto, 
bensì per ogni aspetto della sua rilevanza!

Esso, attingendo all’esperienza del Diritto marittimo e di quello ae-
ronautico, inizialmente tributario degli stessi e poi foriero di soluzione 
nuove di cui tenta la sperimentazione, valuti favorevolmente tali solu-
zioni e si faccia propulsore della loro estensione all’ordinamento gene-
rale, allorquando consentito!

È segnatamente in questi sensi l’esperienza del limite risarcitorio, 
tradizionalmente estraneo all’ordinamento, raccolto dal Diritto dei tra-
sporti che ne è stato pioniere, ivi elaborato nei suoi princípi fondanti 
quale iniziale banco di prova, pronto a penetrare nell’ordinamento ge-
nerale attraverso le prime tiepide norme sulla responsabilità per le cose 
portate in albergo ed indi successivamente in alcuni rilevanti settori 
della responsabilità professionale (69).

L’esigenza di un sistema «aperto» del Diritto dei trasporti, dunque, 
ha preso le mosse dalla materia del contratto di trasporto (nel cui am-
bito ha assunto rilevanza centrale la questione dei limiti risarcitori), 
poi consolidandosi, nell’esperienza entusiasmante di questo trentennio, 
con l’emersione sicura e la successiva affermazione definitiva dello stes-
so come diritto non ristretto alla regolazione del contratto di trasporto, 
il quale – attingendo la sua essenza dall’antico receptum, dalla contrat-
tualistica e dalle fattispecie fonte di obbligazione che hanno trovato so-
prattutto nel settore marittimo il loro terreno fertile di sedimentazione 
e di sviluppo – si è spostato decisamente verso la sistematica propria del 
Diritto della navigazione, anziché verso quella comune del codice civile.

(69)	 Sopra, § 6.
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13. Definizione del Diritto dei trasporti – Che cos’è, dunque, il Diritto 
dei trasporti?

Pur in assenza di una definizione proveniente da una scuola unica e 
di riconosciuta autorità, come è stato negli anni trenta dello scorso se-
colo per quella del Diritto della navigazione, si è formato gradualmente 
un consenso generale sull’esatta sua individuazione, che ha consentito 
la formale dichiarazione dei contenuti dello stesso e del Diritto della 
navigazione sul piano della rilevanza universitaria (70).

Esso è un «diritto» caratterizzato dalla presenza di princìpi co-
muni ispiratori delle sue regole, che abbracciano l’intera materia del 
trasporto, e non soltanto quella marittima e aeronautica costituente 
materia della navigazione: i contratti di utilizzazione, i documenti del 
trasporto, il regime delle infrastrutture e dei mezzi di trasporto, l’im-
piego di questi, l’assicurazione nelle sue varie forme, la polizia della 
circolazione, la sicurezza, le fattispecie di responsabilità extracontrat-
tuale e le altre fonti di obbligazione peculiari del settore, il concetto 
unitario di servizio pubblico, le figure soggettive, il diritto alla «mobi-
lità» (71).

Esso regola non una categoria isolata di rapporti, ma tutti i rappor-
ti, di qualsiasi natura, che si riferiscono alla materia del trasporto.

Questa, a sua volta, è identificata dall’oggetto, segnatamente dal 
trasferimento di persone e di cose inteso in senso ampio, comprensivo 
di tutti i rapporti riconnessi ed accessori, sia privatistici che pubbli-
cistici, coinvolgenti la fenomenica dei contratti di utilizzazione del 
mezzo di trasporto e di quelli ad essi affini o complementari, come 
appena evidenziato. 

(70)	 La materia del Diritto della navigazione e dei trasporti costituisce il settore giuri-
dico disciplinare 12/GIUR-02B (già IUS/06), ricompreso nel gruppo scientifico disciplinare 
12/GIUR-02 «Diritto commerciale e della navigazione»; il suo contenuto è stato così dichia-
rato: «Il settore comprende l’attività scientifica e didattico-formativa degli studi relativi alla 
disciplina speciale, nazionale, unionale e internazionale uniforme, delle attività economiche 
e produttive correlate alla navigazione (aerea, aerospaziale, marittima e in acque interne, an-
che a fini diportistici e sportivi), ai trasporti marittimi, aerei, stradali e ferroviari, e ai servizi 
connessi, anche nella prospettiva del commercio internazionale; alla disciplina dei contratti di 
trasporto di persone e di cose, alla logistica, ai connessi profili assicurativi e di finanziamento; 
ai titoli e documenti emessi, anche in forma elettronica, in funzione di operazioni di trasporto; 
alla regolazione, anche amministrativa, degli spazi, dei beni, delle infrastrutture, dei mercati 
dei trasporti e dei servizi connessi; alle nuove tecnologie applicate ai temi che precedono».

(71)	 Sopra, § 4.
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Esso si riferisce al trasporto con qualunque mezzo e in qualunque 
ambiente effettuato: terrestre (stradale, ferroviario, a fune), marittimo, 
aereo, aerospaziale.

Esso è caratterizzato dalla specialità: non solo nel senso che la 
norma speciale prevale su quella generale (propria dell’ordinamento 
generale o delle altre aree dello stesso), ma anche nel senso che l’intera 
disciplina dei rapporti ricompresi nel suo ambito è speciale rispetto al 
diritto comune, in relazione alle esigenze proprie cui esso obbedisce 
nel suo complesso. Il principio di specialità opera anche all’interno di 
esso, con riferimento alla ulteriore specificità del comparto marittimo 
e di quello aeronautico, che dà luogo all’autonomia del diritto della 
navigazione.

È caratterizzato dall’internazionalismo e dalla spiccata tendenza 
all’uniformità normativa sullo scenario mondiale, a livello legislativo 
(convenzioni internazionali) e pattizio (formulari contrattuali stan-
dard).

È caratterizzato dalla contemporanea presenza di interessi di natu-
ra privatistica e di interessi di natura pubblicistica, così come di norme 
di diritto privato e di norme di diritto pubblico.

Evidenzia l’importanza del diritto vivente, ossia del complesso del-
le regole applicate nel concreto, sulla base dell’interpretazione unifor-
me a livello internazionale presso gli operatori del settore, delle prassi, 
dell’impulso della volontà privata che si attua in condizioni contrattuali 
standardizzate e diffuse, dell’apporto vivo che la giurisprudenza rende 
anche tenendo conto degli orientamenti di quella straniera, del contri-
buto delle decisioni arbitrali, della natura delle cose, dell’analogia (72).

In sintesi, il Diritto dei trasporti è il complesso di norme riferito 
all’intera materia del trasporto, inteso in senso ampio, con qualunque 
mezzo e in qualunque luogo effettuato, nei suoi aspetti privatistici e 
pubblicistici (73).

(72)	 Sull’argomento, cfr. da ultimo M.M. Comenale Pinto, Il diritto vivente nell’auto-
nomia del diritto della navigazione, in Riv. dir. nav. 2021, 3 ss.; A. Antonini, La natura delle 
cose marittime e aeronautiche, il diritto vivente e l’art. 1 del codice della navigazione, in Dir. 
trasp. 2024, 319 ss.

(73)	 A. Antonini, Corso di diritto dei trasporti, cit., 23, 52 ss. È questa l’accezione fat-
ta propria, fra gli altri, dalla collana L’Osservatorio di Diritto dei Trasporti e dalla rivista 
Diritto dei trasporti, nella enunciazione della materia effettuata nelle rispettive pagine di 
presentazione.
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Significativa in tal senso è l’evoluzione: a livello ministeriale, da tre 
ministeri (Marina mercantile; Aeronautica; Trasporti), si è passati nel 
tempo a due ministeri (Marina Mercantile; Trasporti e Aviazione civile), 
poi a uno solo (Ministero dei Trasporti e della Navigazione) e indi al 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (per un breve periodo de-
nominato Ministero delle Infrastrutture e della Mobilità sostenibili); il 
Diritto dei trasporti ha, oggi, dignità normativa nell’ordinamento didat-
tico universitario, essendo andato a formare, unitamente al Diritto della 
navigazione, il settore scientifico-disciplinare «Diritto della navigazione 
e dei trasporti», così recuperando, nella conferma in un unico gruppo 
scientifico-disciplinare con il Diritto commerciale, quelle sue radici sto-
riche, che hanno costituito l’elemento fondante dell’ordine mercantile 
gradualmente distaccatosi dal diritto comune di matrice romanistica, 
affermatosi nel corso dei secoli attraverso un complesso di regole nuo-
ve, unificate a costruire un sistema nuovo.
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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-
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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.



SILVIA CICERI 45

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.
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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.



SILVIA CICERI 55

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. 
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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.





Daniele Casciano

TRASPORTO A MEZZO CONTAINER E LIMITE 
RISARCITORIO (*)

 The essay examines the topic of the compensation limit in favour of 
the carrier within the context of containerised transport. The complexities 
in this area stem, on one hand, from the operational and technical charac-
teristics inherent in this mode of carriage and, on the other, from the fact 
that the use of containers in the transport industry developed subsequent 
to the adoption of the first international conventions dealing with carrier’s 
liability and limitation of compensation, which therefore did not origi-
nally contemplate it. The issue has emerged – especially, though not ex-
clusively – in the field of maritime transport, due to both the quantitative 
and qualitative significance of containerised transport in this sector and 
the specific criteria for determining the compensation limit under the 1924 
Brussels Convention (Hague Rules) and Article 423 of the Italian Naviga-
tion Code. In particular, these provisions, based respectively on the con-
cepts of «package or unit» and «unità di carico», have proven difficult to 
apply in the context of containerised transport, raising interpretive issues 
as to whether such parameters should refer to the container itself or to the 
goods contained therein. The Hague-Visby Rules have addressed some of 
the main difficulties associated with the application of the compensation 
limit in containerised transport through the introduction of Article IV.5.c: 
This provision establishes that, for the purposes of identifying the relevant 
«package» or «unit», the individual packages or units enumerated in the 
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(*)	 Il presente articolo si inserisce nelle attività di ricerca svolte nel quadro del PRIN 
2020 (Prot. 20208JFB98) sul tema «Rethinking the Principle of Unlimited Liability in the 
Context of the Current Legal Framework: the Pioneering Role of Maritime, Air and Tran-
sportation Law as Forerunner of the New Rules and Models of Limitation of Liability and 
Claims?» e costituisce un contributo destinato alla pubblicazione negli Atti del V Conve-
gno nazionale A.I.DI.NA.T., tenutosi a Catanzaro, il 16-17 ottobre 2025, dal titolo «Il limite 
risarcitorio nell’ordinamento dei trasporti trent’anni dopo», evento conclusivo del suddetto 
progetto di ricerca. 
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bill of lading as being contained within the container shall be considered 
as such, failing which the container itself shall be deemed to constitute a 
single package or unit. However, the Hague-Visby Rules have not solved 
all the legal issues that may arise in practice, which therefore continue 
to require substantive interpretative analysis. Among these issues, par-
ticular significance attaches to: the definition of the concept of «unit» as 
a relevant parameter for limitation purposes and its applicability to bulk 
cargo carried in containers; the requirement that the enumeration of pack-
ages or units in the bill of lading must satisfy under Article IV.5.c of the 
Hague-Visby Rules; the legal effect of the statements made by the carrier 
in order to clause the bill of lading through wording such as «weight and 
quantity unknown», «said to contain», «shipper’s load and count» and 
the like; the validity and effects of provisions included in the bill of lading 
purporting to qualify the container itself as the relevant package or unit for 
the purpose of applying the compensation limit.

Sommario: 1. Premessa. – 2. Il trasporto a mezzo container nel quadro dei diversi regimi 
normativi di limitazione del debito del vettore. – 3. Criterio della limitazione del 
debito basato sul peso e trasporto a mezzo container. – 4. Criterio della limi-
tazione del debito basato sul numero di colli o unità e trasporto a mezzo con-
tainer: dal testo originario delle Regole dell’Aia all’art. 4.5, lett. c, delle Regole 
dell’Aia-Visby. – 5. Concetto di «unit» nel quadro delle Regole dell’Aia e dell’Aia 
-Visby e sua applicazione nel caso di bulk cargo. – 6. Applicazione dell’art. 4.5, 
lett. c, delle Regole dell’Aia-Visby e requisito della enumerazione delle merci in 
polizza di carico «as packed». – 7. Incidenza dell’apposizione in polizza di riserve 
generiche riferite alle merci stivate nel container. – 8. Effetto delle cosiddette 
«boilerplate clauses» contenute nella polizza di carico. – 9. Conclusioni.

1. Premessa – Il trasporto a mezzo container solleva, in relazione 
alla limitazione del debito risarcitorio del vettore, alcune rilevanti pro-
blematiche di carattere giuridico, che risultano correlate alle peculia-
rità tecniche ed operative proprie di tale modalità di consolidamento e 
trasferimento delle merci (1).

(1)	 Sul tema, si vedano, tra gli altri: E. Spasiano, Container: problemi giuridici, in 
Riv. dir. nav. 1968, I-II, 89; F. Berlingieri, Problemi giuridici del trasporto in containers, in 
Dir. mar. 1971, 146, in particolare a 149 ss.; G.M. Boi, Applicazione del limite nel debito 
del vettore ai containers, in Dir. mar. 1986, 574, nonché Sull’applicabilità ai containers del 
limite del debito del vettore, in Dir. mar. 1986, 1067; L. Tullio, La limitazione del debito del 
vettore nel trasporto mediante containers, in Dir. trasp. I/1990, 149; G. Righetti, Trattato 
di diritto marittimo, II, Milano, 1990, 815 ss.; M. Riguzzi, La responsabilità limitata del 
vettore marittimo di merci, Milano, 1993, 95 ss.; G.M. Boi, Containers e limite del debito tra 
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I temi che vengono in rilievo al riguardo sono molteplici.
Essi hanno una dimensione, per un verso, specifica, in quanto stret-

tamente riferiti all’applicazione dell’istituto della limitazione, e, per al-
tro verso, generale, risultando influenzati dall’inquadramento di aspetti 
di più ampia portata, quali, ad esempio, quelli concernenti la natura 
giuridica del container (2), il regime di responsabilità del vettore anche 
in relazione alle diverse modalità di impegno del contenitore riscontra-
bili nella prassi (3), o il rilievo giuridico della descrizione delle merci 

diritto interno e diritto uniforme, in Trasp. 62-63/1994, 153; A. Antonini, Profili giuridici del 
trasporto a mezzo containers, in Trasporto multimodale e sviluppo dell’economia nell’area 
del Mediterraneo, Atti dell’Incontro di studio, Ispica-Ragusa, 20 agosto-3 settembre 1993, 
Messina, 1994, 106 ss.; Id., Vecchi e nuovi spunti solutivi dei problemi giuridici del trasporto 
a mezzo container, in Il trasporto multimodale nella realtà giuridica odierna (a cura di M. 
Riccomagno), Torino, 1997, 79 ss.; S. Magnosi, Il trasporto marittimo di merci in container, 
in Trattato breve di diritto marittimo (a cura di A. Antonini), II, Milano, 2008, 481 ss.; S. 
Carbone, Contratto di trasporto marittimo di cose, II ed., Milano, 2010, 436 ss.; S. Zunarelli 
- M.M. Comenale Pinto, Manuale di diritto della navigazione e dei trasporti, V ed., Milano, 
2023, 430 e 485 s.

(2)	 Cfr., al riguardo, A. Antonini, Profili giuridici del trasporto a mezzo containers, cit., 
89, il quale riconduce il problema della definizione della natura giuridica del container 
al fatto che, quantomeno ad una preliminare considerazione, esso sembra condividere i 
caratteri di strumento del trasporto, nella misura in cui serve a riunire e racchiudere in 
sé le merci, e allo stesso tempo di oggetto (unitamente al suo contenuto) del trasporto 
stesso. Con riferimento ai contratti di utilizzazione dei container e alla qualificazione del 
rapporto giuridico concernente la loro messa a disposizione da parte del vettore in favo-
re del mittente/caricatore, cfr. G. Righetti, Container, in Dig. disc. priv., Sez. comm., III, 
Torino, 1988, 465; A. Pasino, I contratti di utilizzazione dei containers, in G. Silingardi - A. 
Antonini - F. Morandi (a cura di), Dai tipi legali ai modelli sociali nella contrattualistica della 
navigazione, dei trasporti e del turismo, Atti del Convegno di Modena del 31 marzo-1° apri-
le 1995, Milano, 1996, 349 ss.; F. Devescovi, Utilizzazione del container e trasporto, Trieste, 
2001; G.M. Boi, Utilizzo dei containers e tipologie contrattuali, in Dir. mar., 2004, 1029; S. 
Magnosi, Il trasporto marittimo di merci in container, cit., 463 ss.; M. Lopez De Gonzalo, La 
messa a disposizione di containers tra locazione, trasporto e diritto di proprietà, in Dir. mar. 
2017, 263; E. Righetti, Profili di responsabilità in merito al pagamento delle demurrage, 
detention e storage charges nelle spedizioni marittime di contenitori, in Dir. mar. 2020, 803 
ss. Sul punto, si rinvia anche alle considerazioni svolte alla successiva nota 21. 

(3)	 Come è stato correttamente evidenziato, il problema concernente l’individua-
zione del regime di responsabilità vettoriale nel trasporto consolidato non attiene tanto 
al fatto che il container sia stato messo a disposizione dal vettore stesso o sia procurato 
dal mittente/caricatore, quanto piuttosto alle modalità con cui si è proceduto al suo riem-
pimento, e segnatamente alle differenze intercorrenti tra l’ipotesi in cui esso è utilizzato 
direttamente dal vettore per proprie esigenze legate all’agevolazione delle operazioni di 
caricazione, movimentazione e scaricazione della merce (trasporto a condizione LCL/
LCL) e quella in cui il container è riempito dal mittente/caricatore (o dallo spedizioniere 
da questi incaricato) e consegnato sigillato al vettore per il trasporto (trasporto a condi-
zione FCL/FCL), con la rilevante conseguenza che, in quest’ultimo caso, il vettore mede-
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riportata nel documento di trasporto (4).
Le difficoltà che si presentano sul piano dell’applicazione della limi-

tazione del debito vettoriale con riferimento al trasporto a mezzo con-
tainer risultano, peraltro, riconducibili anche – se non principalmente 
– alle lacune e alle disomogeneità che, in diversa misura, sussistono nei 
sistemi normativi che disciplinano l’istituto del limite risarcitorio nel 
quadro delle diverse modalità di trasporto.

Tali sistemi, infatti, per ragioni sia di natura storica che di scelte di 
politica legislativa alla base della loro adozione, sono ispirati a criteri 
di limitazione differenziati, i quali non sempre risultano agevolmen-
te declinabili con riguardo al trasporto containerizzato, dando luogo a 
problemi ermeneutici di non semplice soluzione.

Tenuto conto del profilo da ultimo considerato, per affrontare il 
tema oggetto della presente disamina, è quindi utile prendere le mosse 
da una sommaria ricognizione del quadro normativo relativo alla disci-
plina del limite risarcitorio nei diversi sottotipi di trasporto.

2. Il trasporto a mezzo container nel quadro dei diversi regimi norma-
tivi di limitazione del debito del vettore – È noto che i sistemi di limita-
zione del debito risarcitorio sono accomunati da un profilo unificante, 
rappresentato dalla funzione assolta dal limite stesso, che opera quale 
soglia monetaria entro cui viene circoscritta l’esposizione del vettore 
per i danni cagionati alle cose trasportate che risultino imputabili alla 
responsabilità del medesimo. In questa prospettiva, il limite assume la 

simo non è in grado, al momento della ricezione del contenitore, di conoscerne l’effettivo 
contenuto. In tali termini, cfr. A. Antonini, Profili giuridici del trasporto a mezzo containers, 
cit., 90 e 93 ss. Sul tema dell’incidenza delle condizioni FCL/FCL ed LCL/LCL sul regime 
di responsabilità del vettore nel trasporto a mezzo container, si vedano anche i contributi 
di: G.G. Dorfles, Sul trasporto a mezzo container a condizioni FCL/FCL, in Dir. mar. 1988, 
851; G.M. Boi, Trasporto a mezzo container e responsabilità del vettore marittimo: i primi 
orientamenti della giurisprudenza italiana, in Dir. mar. 1989, 1074; F. Bianca, Osservazioni 
sulla responsabilità del vettore nel trasporto marittimo mediante container, in Dir. trasp. 
1992, 547; G.M. Boi, Il trasporto marittimo a mezzo container: la giurisprudenza italiana di 
fronte al dato normativo, in Scritti in onore di Antonio Lefebvre d’Ovidio, I, Milano, 1995, 
163 ss.; A. Antonini, Vecchi e nuovi spunti solutivi dei problemi giuridici del trasporto a 
mezzo container, cit., 72 ss.; S. Magnosi, Il trasporto marittimo di merci in container, cit., 
473 ss.

(4)	 Sul punto, si vedano le considerazioni svolte da G.M. Boi, Sull’applicabilità ai 
containers del limite del debito del vettore, cit., 1067.
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natura di tetto massimo dell’obbligazione risarcitoria, senza tuttavia in-
tegrare una forma di liquidazione forfettizzata del danno, il quale deve 
comunque essere allegato e provato dal soggetto danneggiato; di talché, 
se l’entità del danno, quale risultante all’esito della prova, supera la so-
glia limite prevista, al danneggiato non potrà essere riconosciuto un 
importo eccedente detta misura; se, invece, il pregiudizio effettivamen-
te subito risulti inferiore al limite, il risarcimento dovrà essere para-
metrato al suo ammontare concreto, non potendo in alcun caso essere 
superiore ad esso.

Fermo questo elemento comune, come osservato in premessa, i si-
stemi di limitazione del debito vettoriale si basano, peraltro, su impo-
stazioni che sono tra loro affatto eterogenee quanto ai criteri adottati ai 
fini della commisurazione del limite stesso (5).

Da un lato, taluni di essi – e si tratta, a ben vedere, del novero più 
consistente – adottano un criterio fondato sul calcolo del peso delle 
merci, rapportando il limite a un dato importo per chilogrammo di 
merci perdute o danneggiate nel corso del trasporto: è questo il caso, a 
livello internazionale uniforme, del trasporto aereo, del trasporto ferro-
viario e del trasporto stradale (6); ma è anche l’ipotesi che si concreta a 
livello interno, nel nostro ordinamento, in relazione alla disciplina del 
contratto di trasporto in generale dettata dal codice civile (7), oltre che 

(5)	 Per un inquadramento generale dei diversi sistemi di limitazione del debito e per 
la loro relazione con il trasporto a mezzo container, cfr. G.M. Boi, Containers e limite del 
debito tra diritto interno e diritto uniforme, cit.

(6)	 A livello di disciplina internazionale uniforme, si vedano: per il trasporto aereo, 
Conv. Montreal 1999, art. 22; per il trasporto ferroviario, Conv. Berna 1980, come modi-
ficata dai protocolli di Vilnius del 1999 (COTIF 1999), Appendice B – CIM, art. 30; per il 
trasporto stradale, Conv. Ginevra 1956, art. 23.

(7)	 Invero, l’art. 1696, secondo comma, c.c., facendo salva la disciplina prevista dal-
le convenzioni internazionali e dalle leggi nazionali con riferimento ai trasporti aerei, 
marittimi, fluviali e ferroviari, finisce per circoscrivere quella da esso dettata in relazione 
al limite risarcitorio del vettore ai soli trasporti terrestri nazionali (fissando il limite stesso 
nella misura di 1 euro per ogni chilogrammo di merce perduta o avariata) e ai trasporti 
terrestri internazionali (stabilendo per relationem che il limite corrisponda a quello della 
Conv. Ginerva 1956, art. 23.3). Un’ulteriore normazione del limite del debito vettoriale è 
stata recentemente aggiunta (ad opera dall’art. 30-bis, comma 1, lett. a, del d.l. 6 novem-
bre 2021 n. 152, convertito, con modificazioni, dalla l. 29 dicembre 2021 n. 233) al terzo 
comma dello stesso art. 1696 c.c., in riferimento all’ipotesi di trasporto effettuato con più 
mezzi vettoriali di natura diversa, laddove non sia possibile distinguere in quale fase del 
trasporto si sia verificato il danno. Sulla portata e sull’ambito applicativo di tale norma, 
nonché con riguardo alla sua relazione con il tema più ampio della definizione della di-
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per il trasporto aereo in virtù della introiezione della disciplina con-
venzionale in vigore (ad oggi, la Convenzione di Montreal del 1999) per 
effetto del rinvio «mobile» contenuto nel codice della navigazione (8).

Dall’altro lato, si pongono, invece, quegli impianti normativi che 
ancorano il computo del limite al numero di colli o unità perduti o dan-
neggiati: sono queste essenzialmente la fattispecie del trasporto maritti-
mo internazionale, assoggettato alla Convenzione di Bruxelles del 1924 
sulla polizza di carico (Regole dell’Aia) (9), e del trasporto marittimo 
nazionale, in virtù di quanto previsto all’art. 423 c. nav. (10).

In posizione mediana rispetto alle soluzioni appena cennate si collo-
cano, infine, quei regimi che si basano su una combinazione dei criteri 
in precedenza illustrati, assegnando prevalenza a quello che determini 
in concreto il risarcimento maggiore in favore del danneggiato: nell’am-
bito del trasporto marittimo internazionale, viene sotto questo profilo 
in rilievo la disciplina dettata dalla già citata Convenzione di Bruxelles 
del 1924 sulla polizza di carico nel testo emendato dal Protocollo di 
Bruxelles del 1968 (Regole dell’Aia-Visby) (11), nonché quella prevista 

sciplina del regime di responsabilità del vettore nel quadro del trasporto multimodale, 
cfr. M.M. Comenale Pinto, Un trasporto multimodale per l’inferno (su vie lastricate di buone 
intenzioni). A proposito della nuova formulazione dell’art. 1696 c.c., in Riv. dir. nav. 2021, 
723; A. Zampone, Le novità dell’art. 1696 c.c. e la disciplina del trasporto multimodale. Forse 
il legislatore non è così sprovveduto!, in Dir. trasp. 2023, 144; R. Lobianco - F. Stradella, La 
responsabilità del vettore nel trasporto multimodale alla luce della modifica dell’art. 1696 del 
codice civile, in Dir. trasp. 2023, 443.

(8)	 Art. 951 c. nav., che, con riferimento, al trasporto aereo di merci, rinvia alla 
disciplina delle norme internazionali in vigore nella Repubblica (oggi, appunto, la Conv. 
Montreal 1999), prevedendo che esse si estendano anche ai trasporti di cose cui non si 
applicherebbero per forza propria.

(9)	 Conv. Bruxelles 1924, art. 4.5.

(10)	 L’art. 423 c. nav. segnatamente prevede che: «Il risarcimento dovuto dal vettore 
non può, per ciascuna unità di carico, essere superiore lire duecentomila [pari oggi a 
euro 103,29] o alla maggior cifra corrispondente al valore dichiarato dal caricatore an-
teriormente all’imbarco. Il valore dichiarato dal caricatore anteriormente all’imbarco si 
presume come valore effettivo delle cose trasportate fino a prova contraria; ma il vettore, 
ove provi che la dichiarazione è inesatta, non è responsabile per la perdita o per le avarie 
delle cose trasportate ovvero per il ritardo, a meno che venga provato che l’inesattezza 
non fu scientemente commessa».

(11)	 Cfr. art. 4.5, lett. a, Conv. Bruxelles 1924, come modificata dal Protocollo di Bru-
xelles del 1968, secondo cui: «Unless the nature and value of such goods have been declared 
by the shipper before shipment and inserted in the bill of lading, neither the carrier nor the ship 
shall in any event be or become liable for any loss or damage to or in connection with the goods 
in an amount exceeding 666.67 units of account per package or unit or 2 units of account per 



DANIELE CASCIANO 69

dalla Convenzione delle Nazioni Unite sul trasporto di merci per mare 
del 1978 (Regole di Amburgo) (12). È questa anche la soluzione accolta 
da due ulteriori convenzioni internazionali uniformi, non entrate in ra-
gione della mancata ratifica da parte di un numero sufficiente di Stati: 
la Convezione delle Nazioni Unite sul trasporto di merci in tutto o in 
parte via mare del 2009 (Regole Rotterdam) (13) e la Convenzione delle 
Nazioni Unite sul trasporto multimodale internazionale del 1980 (14).

Dei suddetti regimi normativi, solo alcuni prendono specificamente 
in considerazione il trasporto a mezzo container, mentre la maggior 
parte di essi non lo fa, limitandosi a contemplare una disciplina genera-
le del limite risarcitorio.

Le ragioni di ciò dipendono, per un verso, dal carattere risalente dei 
sistemi di limitazione del debito vettoriale – che sono, in larga parte, 
antecedenti rispetto all’avvento del fenomeno tecnico del trasporto con-
tainerizzato e, più latamente, dei moderni strumenti di consolidamento 
delle merci (15) – e, per altro verso, alla diversa rilevanza che il container 
assume nel quadro di alcune tipologie di trasporto rispetto ad altre (16).

La conseguenza che ne deriva è intuitivamente che, nelle ipotesi in 
cui la disciplina applicabile al caso concreto non contempli previsio-

kilogramme of gross weight of the goods lost or damaged, whichever is the higher».

(12)	 Conv. Amburgo 1978, art. 6.

(13)	 Conv. di Rotterdam del 2009, art. 59.

(14)	 Conv. di Ginevra del 1980, art. 18.

(15)	 Il container si è affacciato nel corso degli anni ’60 del XX secolo, dapprima nella 
realtà dei traffici marittimi, quale strumento di consolidamento delle merci utilizzato per 
consentirne una più celere, più sicura e meno onerosa caricazione, movimentazione, custo-
dia e scaricazione. Il suo utilizzo si è quindi affermato anche in relazione al trasporto fer-
roviario e in quello stradale, concepiti quali tratte prodromiche (door-to-port) o successive 
(port-to-door) rispetto al trasporto marittimo: tale estensione ad altre modalità di trasporto 
è stata favorita dalle caratteristiche tecniche standardizzate del contenitore, idonee a con-
sentirne la caricazione su diverse tipologie di mezzi, ed è alla base dello sviluppo economico 
e giuridico del fenomeno del trasporto multimodale. Vi è quindi tra trasporto multimodale 
e trasporto a mezzo container un’indubbia interrelazione, costituendo il trasporto multi-
modale l’ambito in cui più spesso il container o altri strumenti di consolidamento delle 
merci vengono utilizzati, ancorché il primo non si esaurisca nel secondo; cfr., al riguardo, 
S. Zunarelli - M.M. Comenale Pinto, Manuale di diritto della navigazione e dei trasporti, cit., 
485 s.; M. Orione, Appunti per uno studio sul trasporto multimodale, in Dir. mar. 1996, 656. 

(16)	 Si pensi, ad esempio, al diverso impatto che l’uso del container ha nel trasporto 
marittimo rispetto al trasporto aereo, sia per ragioni tecniche legate alla struttura del 
mezzo di trasporto, sia per la diversa natura delle merci usualmente movimentate con tali 
tipologie di trasporto.
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ni espressamente riferite al trasporto a mezzo container, aumentano 
le complessità interpretative, richiedendo, quindi, un maggiore sforzo 
ricostruttivo al fine di declinare l’istituto del limite in relazione alla spe-
cificità tecnica della fattispecie. Diversamente, in presenza di una disci-
plina del limite dedicata espressamente al trasporto tramite container, 
l’interprete può beneficiare di una normativa positiva volta a risolvere 
ex se le problematiche applicative ritenute dal legislatore più rilevanti.

Sarebbe, tuttavia, errato ritenere che la sussistenza di una norma-
tiva ad hoc, deputata alla regolazione dell’istituto del limite del debito 
del vettore con riferimento al trasporto a mezzo container, sia idonea ad 
elidere alla radice tutti i problemi ermeneutici capaci di affiorare nella 
prassi. Lo testimoniano i margini di incertezza che, come avremo modo 
di considerare nel prosieguo, permangono in relazione all’applicazione 
del limite risarcitorio nel trasporto marittimo a mezzo container anche 
nel quadro normativo delle Regole dell’Aia-Visby.

3. Criterio della limitazione del debito basato sul peso e trasporto a 
mezzo container – Le maggiori problematiche relative alla limitazione 
del debito nei trasporti containerizzati si sono tradizionalmente poste 
in riferimento al trasporto marittimo, nel contesto dell’originario sche-
ma normativo delineato dalle Regole dell’Aia.

Ciò è dipeso, oltre che dalla maggiore rilevanza del fenomeno tecnico 
legato all’utilizzo dei container in questo settore, anche dal fatto che, come 
è stato osservato, nei sistemi di limitazione basati sul calcolo del peso, che 
caratterizzano tutte le altre modalità di trasporto, è tendenzialmente indif-
ferente che la merce sia trasportata o meno in forma consolidata (17).

Ancorché tale considerazione sia indubbiamente vera – nella misura 
in cui essa pone in luce come i profili interpretativi più impervi sul pia-
no giuridico si siano effettivamente concentrati sulla definizione di ciò 
che costituisca un collo o un’unità ai fini del limite del debito – va, pe-
raltro, evidenziato che qualche specifica complessità, in questo ambito, 
si può, invero, presentare anche in relazione all’applicazione del criterio 
di limitazione basato sul peso.

Due sono le questioni che, al riguardo, possono principalmente ve-
nire in rilievo.

(17)	 L. Tullio, La limitazione del debito del vettore nel trasporto mediante containers, 
cit., 149.
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La prima discende dal fatto che, come già rilevato, il limite basato 
sul peso si calcola tipicamente in relazione ai chilogrammi di merce 
perduta o danneggiata; sicché, nel quadro del trasporto a mezzo con-
tainer, si pone il problema di stabilire se tale limite risarcitorio debba 
essere computato con riferimento esclusivo al peso delle cose stivate nel 
container o anche a quello del contenitore stesso.

Le convenzioni internazionali non affrontano tale tema.
Una indicazione può, peraltro, essere tratta da quegli strumenti di 

diritto uniforme che, nel contemplare il criterio del peso in alternativa 
con quello del numero di colli o unità (18), stabiliscono che il contenitore, 
qualora non sia stato fornito dal vettore oppure non sia di proprietà di 
quest’ultimo, è considerato una «separate unit» rispetto a quella assunta 
quale base di calcolo per la limitazione in relazione al danno alle merci 
in esso contenute. Da tale regola, può, infatti, desumersi il principio – su-
scettibile in sé di assumere portata generale – per cui, nelle ipotesi suindi-
cate, dovrebbero applicarsi (anche) al container gli stessi limiti risarcitori 
previsti per la merce: non solo, quindi, quelli per collo o unità, cui la 
previsione stessa pare direttamente riferirsi, ma anche quelli per peso.

Questa impostazione, che distingue il caso in cui il contenitore sia 
apportato dal caricatore rispetto a quello in cui esso sia fornito dal vetto-
re, riecheggia le teorie, sviluppatesi in relazione al trasporto marittimo, 
secondo le quali, se fornito dal vettore, il container costituirebbe una sor-
ta di stiva mobile o pertinenza della nave (19). Al di là delle incongruenze 
che caratterizzano tale inquadramento, opportunamente evidenziate dal-
la dottrina (20), si tratta, peraltro, di una impostazione ricostruttiva che, 
nella misura in cui pone in luce la strumentalità della messa a disposizio-
ne del container da parte del vettore in funzione delle proprie esigenze 
operative, è suscettibile di essere estensa anche alle altre tipologie di tra-

(18)	 Cfr. i già citati art. 18 della Conv. Ginevra 1980 sul trasporto multimodale e art. 
6.2, lett. b, della Conv. Amburgo 1978.

(19)	 In giurisprudenza, cfr. Cass. 27 aprile 1984 n. 2643, in Dir. mar. 1984, 864 ss.; 
analogamente, nella giurisprudenza di merito, si esprime App. Genova 26 marzo 1981, 
in Trasp. 25/1981, 53 ss. In dottrina, in tal senso, cfr. E. Volli, Problemi assicurativi, di 
responsabilità, di avaria comune in tema di trasporto container, in Atti della Conferenza 
internazionale sui problemi tecnico-assicurativi del trasporto containerizzato, Trieste 20-21 
settembre 1976, Trieste, 1976, 20 s.

(20)	 Sul punto, si vedano i rilievi di A. Antonini, Vecchi e nuovi spunti solutivi dei 
problemi giuridici del trasporto a mezzo container, cit., 69 s. e S. Magnosi, Il trasporto ma-
rittimo di merci in container, cit., 464 s.
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sporto, e la ragione è facilmente intuibile: se il contenitore viene fornito 
dal vettore e il danno o la perdita sono imputabili a quest’ultimo, è del 
tutto evidente che non vi è alcun risarcimento da riconoscere, poiché il 
danno non è risentito dal caricatore ma dal vettore stesso che, in ipotesi, 
sia responsabile del sinistro (21); per contro, il risarcimento deve essere 

(21)	 Tale conclusione, del tutto congrua sotto il profilo pratico e sostanziale, merita di 
essere contestualizzata e precisata tenendo conto dei riflessi che potrebbero derivare dalle 
diverse qualificazioni che sono astrattamente attribuibili alla prestazione relativa alla mes-
sa a disposizione del container da parte del vettore. Laddove, infatti, si inquadrasse la messa 
a disposizione del container da parte del vettore come una prestazione riveniente da un 
contratto di locazione distinto e separato dal contratto di trasporto, si potrebbe ipotizzare, 
in virtù della autonomia dei rapporti contrattuali in esame, che la mancata restituzione del 
contenitore, integrando un inadempimento del mittente/caricatore-conduttore rispetto alla 
propria obbligazione di riconsegna della cosa locata al termine del periodo contrattuale, dia 
luogo all’obbligo, in capo a quest’ultimo, di risarcire il relativo danno nei confronti del vet-
tore-locatore, sulla base del contratto di locazione. Se è ben vero che, nell’ipotesi considerata 
in cui il sinistro sia attribuibile a responsabilità del vettore, il caricatore, avrebbe, in linea 
teorica, la possibilità di neutralizzare tale propria esposizione fondata sul contratto di loca-
zione, contrapponendo, a propria volta, una pretesa risarcitoria indirizzata al vettore, sulla 
base del contratto di trasporto, riferita al pregiudizio economico patito per la perdita del 
contenitore, tuttavia tale seconda pretesa risarcitoria sarebbe soggetta al limite risarcitorio 
previsto per il trasporto, che non si applicherebbe invece alla locazione del contenitore. La 
conseguenza che ne deriverebbe è un disallineamento tra gli importi che sarebbero recipro-
camente dovuti in via risarcitoria dalle parti, il quale andrebbe a beneficio del vettore. Per 
scongiurare tale esito applicativo, chiaramente incongruo, bisognerebbe allora delineare 
un collegamento negoziale tra i due contratti, ritenendo che l’inadempimento del vettore 
rispetto all’obbligazione di custodia (del contenitore e del suo contenuto), assunta in virtù 
del contratto di trasporto, gli precluda di richiedere il risarcimento del danno in forza del 
contratto di locazione del container ad esso collegato, o – il che è lo stesso sul piano de-
gli effetti pratici – che l’inadempimento dell’obbligazione di custodia da parte del vettore 
integri, a favore del caricatore-conduttore, un’ipotesi di impossibilità sopravvenuta della 
prestazione di riconsegna del contenitore per causa a lui non imputabile. Assai più lineare 
è, invece, la ricostruzione che si profila nel caso in cui si ritenga di aderire alla diversa 
(e, a nostro avviso, preferibile) impostazione ermeneutica che riconduce la prestazione di 
messa a disposizione del contenitore da parte del vettore allo stesso contratto di trasporto, 
qualificandola come una prestazione accessoria, o più correttamente strumentale, rispetto 
a quella di trasferimento delle merci, in quanto strettamente funzionalizzata a consentire 
l’esecuzione di quest’ultimo; cfr., in tal senso, tra gli altri, A. Antonini, Corso di diritto dei 
trasporti, III ed, Milano, 2015, 242; M. Lopez De Gonzalo, La messa a disposizione di contai-
ners tra locazione, trasporto e diritto di proprietà, in Dir. mar. 2017, 263. La qualificazione del 
contratto sulla cui base il container viene messo dal vettore a disposizione del mittente/ca-
ricatore come locazione di bene mobile è, peraltro, prevalente nella giurisprudenza. Cfr., al 
riguardo: Trib. Genova 30 maggio 1991, in Dir. mar. 1992, 730, con nota di M. Orione, Brevi 
riflessioni in tema di utilizzazione da parte del caricatore di containers messi a disposizione del 
vettore; Trib. Livorno 13 luglio 2002, in Dir. mar. 2004, 226; Cass. 4 giugno 2009 n. 12888, in 
Dir. trasp. 2010, 767, con nota di M. Comuzzo, Il principio della buona fede contrattuale può 
rivelarsi, se non correttamente adoperato, una soluzione boomerang; Cass. 28 febbraio 2011 
n. 4900, in Dir. mar. 2012, 448, con nota di A. Boglione, Containers’ demurrage (c.d.): nozio-
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assentito al mittente/caricatore anche in relazione alla perdita o avaria 
del contenitore, ogni qualvolta quest’ultimo sia da lui procurato, costi-
tuendo in tale caso esso stesso un bene affidato alla custodia del vettore. 

La seconda questione interpretativa che assume potenziale rile-
vanza attiene a come vada determinato il peso ai fini del calcolo del 
limite risarcitorio, ossia segnatamente a quale sia la prova del peso 
della merce perduta o danneggiata che deve essere fornita (22) a secon-
da della tipologia di sinistro.

La soluzione è lineare in caso di danneggiamento della merce tra-
sportata: una volta aperto il contenitore a destino è, infatti, possibile 
verificare in concreto quali e quante merci siano state danneggiate, e 
quindi anche pesarle, con ciò rapportando il limite risarcitorio a un 
dato obiettivo e certo.

Anche in presenza di una perdita totale del contenitore, la que-
stione, nella maggior parte dei casi, potrebbe essere risolta piuttosto 

ne, titolarità e legittimazione a pretendere il pagamento e ad effettuarlo e sua riduzione equita-
tiva; Trib. Genova 4 novembre 2011, in Dir. mar. 2013, 902. Analogamente si esprime anche 
Trib. Savona 13 settembre 2002, in Dir. mar. 2004, 1028, con nota di G.M. Boi, Utilizzo dei 
containers e tipologie contrattuali, cit., che, pur impropriamente qualificandolo come «no-
leggio», riconduce la messa a disposizione del contenitore a un contratto separato da quello 
di trasporto, avente ad oggetto la cessione in godimento di un bene mobile. In senso par-
zialmente difforme, si veda, invece, Trib. Ravenna 7 settembre 2004, in Dir. mar. 2006, 1248, 
secondo cui la messa a disposizione del container da parte del vettore può costituire una 
prestazione, alternativamente, rientrante nel contratto di trasporto oppure riconducibile a 
un separato contratto di locazione, dovendosi optare per la prima soluzione quando il cor-
rispettivo pattuito è unico. Diverso orientamento rispetto all’approccio risultato prevalente 
nella giurisprudenza italiana, è stato adottato da quella francese che, dopo avere anch’essa 
a lungo ricondotto la messa a disposizione del container da parte del vettore a un autonomo 
contratto di locazione, più recentemente ha operato un revirement, qualificandola come 
una obbligazione accessoria al contratto di trasporto, con conseguente assoggettamento al 
termine di prescrizione breve annuale previsto per tale contratto; cfr., in tal senso, Cass. fr. 3 
dicembre 2013, in Dr. mar. fr. 2014, 38; Cass. fr. 30 giugno 2015, in Dr. mar. fr. 2015, 700. Sul 
punto, si vedano i rilievi di E. Righetti, Profili di responsabilità in merito al pagamento delle 
demurrage, detention e storage charges nelle spedizioni marittime di contenitori, cit., 803 ss.

(22)	 L’onere della prova grava, sotto questo profilo, sul vettore, essendo egli il sogget-
to che è interessato a invocare l’applicazione del limite. Tale onere probatorio del vettore, 
peraltro, finisce sovente per confondersi con quello a carico del mittente/caricatore o del 
destinatario in relazione alla dimostrazione del danno, almeno ogni qual volta, in caso di 
perdita totale o parziale, il dato concernente il peso delle merci non sia desumibile dalle 
indicazioni contenute nel documento di trasporto, perché mancante o perché neutralizza-
to dalle eventuali riserve presenti nel documento stesso (laddove validamente inserite dal 
vettore); cfr., al riguardo, anche le considerazioni svolte infra, al § 7. Nel trasporto marit-
timo, la prova del peso lordo del container all’imbarco è oggi semplificata, e in una certa 
misura assorbita, dagli obblighi che il caricatore deve assolvere in relazione alla VGM.
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agevolmente, essendo sufficiente dimostrare il peso totale lordo del 
contenitore e del suo contenuto all’imbarco: se il contenitore è stato 
fornito dal mittente/caricatore, per quanto sopra osservato, si terrà con-
to dell’intero peso lordo del contenitore e della merce in esso stivata ai 
fini del calcolo del limite; nel caso in cui, invece, il container sia stato 
messo a disposizione dal vettore, andrà sottratta la tara, in modo da 
poter calcolare il limite con riferimento al solo peso netto delle merci.

Più complessa è la situazione che si presenta nel caso di perdita totale 
o parziale delle sole merci stivate nel container, ipotesi questa che tipi-
camente si concreta in caso di furto delle stesse (cosiddetto pilferage). In 
questa fattispecie, posto che la tara del contenitore è conosciuta o comun-
que prontamente conoscibile, sarà generalmente necessario dare le prova 
del peso lordo del contenitore alla partenza, al fine di calcolare il peso 
iniziale del suo contenuto e quindi determinare l’ammanco all’arrivo, al 
quale andrà parametrato il limite risarcitorio. Tale dato potrà essere even-
tualmente desunto dal documento di trasporto, se in esso riportato (23), 
ferma restando la possibilità per il vettore di dare la prova dell’eventuale 
minor peso della merce in concreto stivata nel contenitore alla partenza 
rispetto a quanto dichiarato dal mittente/caricatore, ogni qual volta la 
pretesa risarcitoria sia avanzata da quest’ultimo, nonché anche nel caso 
in cui essa provenga dal destinatario, purché, in quest’ultima ipotesi, il 
dato del peso non consti da polizza di carico o da altro titolo rappresen-
tativo della merce che siano stati trasferiti al terzo prenditore in buona 
fede (24). Ove, invece, il documento di trasporto ometta di riportare tali 
specificazioni, bisognerà necessariamente ricorrere a elementi probatori 
estrinseci, se disponibili, al fine di dimostrare il peso lordo all’imbarco.

4. Criterio della limitazione del debito basato sul numero di colli o uni-
tà e trasporto a mezzo container: dal testo originario delle Regole dell’Aia 

(23)	 Per l’affermazione del principio per cui la discrasia tra l’indicazione del peso di 
un container nella polizza di carico e il successivo accertamento, al momento della ricon-
segna al destinatario da parte del terminalista, di un peso del container considerevolmen-
te inferiore è da considerarsi elemento probante della responsabilità del vettore, atteso 
che il comandante avrebbe dovuto controllare il peso del container con i mezzi disponibili 
a bordo, cfr. Cass. 27 giugno 2007 n. 14835, in Dir. mar. 2008, 1337.

(24)	 In tale ipotesi, l’indicazione del peso contenuta nella polizza o in altro analogo 
titolo rappresentativo delle merci trasportate (come nel caso di un ordine di consegna 
proprio) ha valore di presunzione iuris et de iure, non superabile mediante la prova con-
traria in ordine alla correttezza del dato (cosiddetta conclusive evidence). 



DANIELE CASCIANO 75

all’art. 4.5, lett. c, delle Regole dell’Aia-Visby – In disparte da quanto si è 
appena osservato circa le problematiche che possono emergere in re-
lazione ai sistemi di limitazione del debito basati sul peso, le maggiori 
difficoltà che si presentano nel quadro del trasporto a mezzo container 
sono, peraltro, certamente quelle legate all’applicazione del criterio fon-
dato sul numero di colli o unità.

Come noto, la questione principale che si è posta al riguardo è se, ai 
fini del calcolo del limite, vadano considerate le singole merci contenu-
te nel container oppure se quest’ultimo debba essere ritenuto come un 
solo collo o unità.

Tale problema ermeneutico si è affacciato essenzialmente nel qua-
dro delle Regole dell’Aia, le quali, come già osservato, dettano quale uni-
co criterio per la determinazione del limite risarcitorio quello basato sul 
numero di colli o di unità perduti o danneggiati, nonché nell’ambito di 
quegli ordinamenti giuridici nazionali che, seppure con qualche adat-
tamento, si sono conformati alla Convenzione di Bruxelles del 1924. È 
questo il caso dell’art. 423, primo comma, c. nav., il quale ha rapportato 
il limite del risarcimento dovuto a «ciascuna unità di carico» (25).

(25)	 Cfr. la precedente nota 10. Sui profili di analogia e disomogenietà tra il testo 
della Conv. Bruxelles 1924 e l’art. 423 c. nav., cfr. F. Berlingieri, I concetti di «package» 
e «unit» della Convenzione di Bruxelles e di «unità di carico» dell’art. 423 c. nav., in Dir. 
mar. 1952, 3; Id., Il limite del debito del vettore secondo il codice della navigazione e la 
convenzione di Bruxelles a raffronto, in Dir. mar. 1991, 334. Il COGSA 1936 americano 
fa, invece, riferimento alla nozione di «package or costumary unit freight», da intendersi 
quale unità di carico ai fini del computo del nolo, anziché come unità fisica di carica-
zione; così, tra le molte, Ulrich Ammann Building Equipment Ltd v. m/v Monsun 609 F. 
Supp. 87 (S.D.N.Y. 1985), pubblicata in Dir. mar. 1986, 195. Come è stato osservato, tale 
formulazione risulta, a ben vedere, meno aderente al testo convenzionale uniforme del-
le Regole dell’Aia, rispetto a quella di «unità di carico» fatta propria dall’art. 423 c. nav., 
atteso che, intendendo per «unità» soltanto l’unità di nolo, diventa difficile determinare 
il limite per il caso di trasporto di merci non imballate, soprattutto qualora nella polizza 
di carico non sia indicato se il nolo è commisurato al peso o al pezzo; così L. Tullio, La 
limitazione del debito del vettore nel trasporto mediante containers, cit., 152 s. Appare, 
peraltro, piuttosto singolare che, nella prassi applicativa giurisprudenziale italiana, la 
nozione di «unità» rilevante ai fini dell’applicazione del limite secondo le Regole dell’Aia 
sia stata in concreto interpretata come riferita all’«unità di nolo»; cfr. al riguardo, oltre 
alla pronuncia della Corte di Cassazione citata alla successiva nota 26: Trib. Genova, 13 
maggio 1957, in Dir. mar. 1958, 551; App. Genova 15 luglio 1959, in Dir. mar. 1960, 197; 
App. Genova, 23 gennaio 1965, in Dir. mar. 1965, 462; Cass. 24 giugno 1968 n. 2106, in 
Dir. mar. 1968, 110; App. Messina 25 maggio 1980, in Dir. mar. 1980, 632; Cass. 16 set-
tembre 1980 n. 5265, in Dir. mar. 1981, 217. Si veda anche Trib. Trieste, 26 maggio 1975, 
in Dir. mar. 1976, 56, ove peraltro è precisato che, in mancanza di ogni indicazione del 
computo del nolo nella polizza di carico, una macchina puliscispiaggia imballata deve 
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La questione è stata affrontata, con riferimento alla disciplina della 
Convezione di Bruxelles del 1924, nella giurisprudenza italiana dalla 
nota sentenza della Corte di cassazione, 27 aprile 1984, n. 2643 (26), che 
è pervenuta all’affermazione dei seguenti principi:
(i)	 il contenitore non può mai essere considerato come un collo, sia 

sul piano strutturale (in quanto non è un imballaggio, ma contiene 
imballaggi o merce sfusa) sia sul piano funzionale (poiché non ser-
ve a imballare le merci, ma ad agevolarne l’imbarco e lo stivaggio, 
semplificando il trasporto);

(ii)	 sotto questo profilo, il contenitore fornito dal vettore va considera-
to né più e né meno che alla stregua di una stiva mobile;

(iii)	 conseguentemente, se la polizza di carico contiene l’enumerazione 
dei colli contenuti nel container, sono questi che devono essere as-
sunti a parametro per il calcolo del limite (27);

(iv)	 se la polizza non contiene tale enumerazione, visto che il container 
non può mai essere considerato un collo, il calcolo va fatto in rela-
zione all’unità di nolo utilizzata.

Si tratta di un’impostazione in parte diversa rispetto a quella cui 
sono pervenuti i giudici di altri ordinamenti, come ad esempio quel-
li americani e francesi, che, pur seguendo percorsi argomentativi non 
sempre consonanti, hanno, invece, interpretato le Regole dell’Aia rite-
nendo che, se le merci stivate nel container non sono enumerate nella 
polizza di carico, il limite si applica al contenitore, da considerarsi, a 
tali fini, come un unico package (28).

essere considerata come un’unità di carico ai fini della determinazione del limite legale 
del debito. 

(26)	 Cass. 27 aprile 1984 n. 2743, in Dir. mar. 1984, 864, nonché in Assicurazioni, 
1985, II, 2, 10 ss., con nota di S. Ferrarini, Alcune considerazioni sulla limitazione del debi-
to del vettore marittimo. Per una disamina dei principi delineati dal tale sentenza, si rinvia 
a L. Tullio, La limitazione del debito del vettore nel trasporto mediante containers, cit., 151, 
e A. Antonini, Profili giuridici del trasporto a mezzo containers, cit., 107 s.

(27)	 Analogamente cfr. Trib. Genova 6 luglio 1976, in Dir. mar. 1977, 80; App. Firenze 
18 giugno 1990, in Dir. mar. 1991, 752. Per l’affermazione dell’analogo principio per cui, 
nel caso di merce in sacchi raggruppati su pallets il limite del debito del vettore per unità 
di carico deve essere calcolato con riferimento al numero di sacchi e non al numero di 
pallets, cfr. App. Genova 23 gennaio 2006, in Dir. mar. 2007, 847.

(28)	 La giurisprudenza statunitense è stata sicuramente la più florida sul tema, ol-
tre che quella che è risultata percorsa da maggiori oscillazioni ricostruttive in merito 
alla nozione di «package» ai sensi delle Regole dell’Aia e del COGSA 1936 e alla declina-
zione della stessa in relazione al trasporto di merci racchiuse in container. Tra le molte 
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Questo secondo approccio, prevalente nella giurisprudenza estera, è 

pronunce in argomento, si vedano: Standard Electrica SA v. Hamburg Sudamerikanische 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft and Culumbus Lines Inc [1967] 2 Lloyd’s Rep 193; Leather’s 
Best Inc v. S/S “Mormaclynx”, Moore-McCormak Lines Inc, Tidewater Terminal Inc and Uni-
versal terminal and Stevedoring Co (The Mormaclynx) [1971] 2 Lloyd’s Rep 476; Nichimen 
Co v. MV Farland 462 F.2d 319 (2nd Cir. 1972); Du Pont de Nemours International SA et al. 
v. S/S Mormacvega et al. (The Mormacvega) 367 F. Supp. 793 (S.D.N.Y. 1972), pubblicata 
anche in Dir. mar. 1973, 396; Royal Typewriter Co, Division Litton Business Systems Inc v. 
m/v Kulmerland and Hamburgamerika Linie (The Kulmerland) [1973] 2 Lloyd’s Rep 428; 
Rosenbruch v. American Export Isbrandtsen Lines Inc (The Container Forwarder) [1974] 1 
Lloyd’s Rep. 119; Shinko Boeki Co v. Pioneer Moon (The Pioneer Moon) [1975] 2 Lloyd’s 
Rep 199; Cameco Inc v. S/S American Legion [1975] 1 Lloyd’s Rep 295 AMC 2568; Matsu-
shita Electric Co v. SS Aegis Spirit (The Aegis Spirit) [1977] 1 Lloyd’s Rep. 93; Yermanex 
International v. S/S Tendo [1977] A.M.C. 1807; Mitsui & Co. Ltd. v. American Export Lines 
Inc. 636 F. 2d 807 (2nd Cir. 1981); Nedlloyd Lijnen BV v. Binladen BSB Landscaping (m/v 
“Nedlloyd Rotterdam”) 759 F.2d 1006 (2nd Cir. 1985), pubblicata anche in Dir. mar. 1986, 
1065, con nota di G.M. Boi, Sull’applicabilità ai containers del limite del debito del vettore, 
cit.; Hayes-Keger Associates Inc v. m/v Oriental Knight, 765 F.2d 1076 (11th Cir. 1985); Al-
ternative Glass Supplies v. m/v Nomzi and others 1999 AMC 1080, pubblicata anche in Dir. 
mar. 1999, 1376; Mapfre Atlas Compania de Seguros v. Compania Chilena de Navigacion In-
teroceanica e Genshipping Corp. in Dir. mar. 2018, 504, con nota di M. Maresca. Nella giu-
risprudenza canadese, cfr. JA Johnston Co Ltd v. the Ship “Tandefjell”, Sealion Navigation 
Co SA and Concordia Line A/S (The Tindefjell) [1973] 2 Lloyd’s Rep. 253; Quebec Liquor 
Co v. Owners and Charterers of the Vessel “Dart Europe” [1979] FCJ 518, 1979, pubblicata 
anche in Dir. mar. 1980, 535. Hauerkate v. Toronto Harbour Commissioners (1986) 30 DLR 
4th 125; PS Chellerman & Co Ltd v. China Ocean Shipping Co [1989] 1 Lloyd’s Rep 413. 
Nella giurisprudenza francese, è stato affermato che il container può essere considerato 
un collo solo qualora ciò risulti dalla polizza di carico mediante l’indicazione del contai-
ner stesso come «package» e non venga fornita un’indicazione specifica del suo contenu-
to; in mancanza di tale enumerazione dei colli racchiusi nel contenitore, questi ultimi 
non possono essere presi in considerazione per il calcolo del limite; Cass. fr. 12 ottobre 
1964, in Dr. mar. fr. 1965, 18; Cass. fr. 13 marzo 1968, in Dr. mar. fr. 1968, 594; nella giu-
risprudenza di merito, seppur con qualche disomogeneità in merito ai requisiti che deve 
avere l’indicazione del numero dei colli contenuti nel contenitore riportata in polizza (ad 
esempio richiedendo l’indicazione delle marche da contrassegno e talora anche il peso), 
cfr. App. Lyon 18 maggio 1978, in Dr. mar. fr. 1980, 73; App. Aix-en-Provence 13 ottobre 
1978, in Dr. mar. fr. 1980, 79; App. Rouen 31 maggio 1979, in Dr. mar. fr. 1979, 543; App. 
Aix-e-Provence 10 dicembre 1980, in Dr. mar. fr., 1981, 552; App. Rouen 2 dicembre, 1982, 
in Dr. mar. fr. 1983, 295; App. Rouen 14 febbraio 1975, in Dr. mar. fr. 1975, 654. Sulle diffe-
renze e sulle analogie ricostruttive nella giurisprudenza statunitense e di quella francese, 
cfr. L. Tullio, La limitazione del debito del vettore nel trasporto mediante containers, cit., 
150 ss.; G.M. Boi, Sull’applicabilità ai containers del limite del debito del vettore, cit. Nella 
giurisprudenza inglese, il leading case è la decisione della Court of Appeal nel caso Nigerian 
National Shipping Line Ltd v. The Owners of Cargo Lately Laden on Board of the Ship “River 
Gurara” (The River Gurara) [1997] EWCA Civ 2105, pubblicata anche in Dir. mar. 1999, 
1349, secondo cui, qualora l’interessato al carico o il vettore forniscano la prova delle reali 
condizioni della merce stivata nel container all’imbarco, il limite del debito deve essere 
applicato in relazione a tali effettive condizioni, ancorché le stesse risultino divergenti 
rispetto alla enumerazione della merce nella polizza di carico. In termini conformi, cfr., 
nella giurisprudenza americana, The Aegis Spirit, cit. Sul punto, si rinvia anche a quanto 
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stato sostanzialmente recepito a livello internazionale uniforme dalle Re-
gole dell’Aia-Visby (29), a seguito dell’adozione del Protocollo di Bruxelles 
del 1968, il cui art. 4.5, lett. c, ha stabilito che «[w]here a container, pallet 
or similar article of transport is used to consolidate goods, the number of 
packages or units enumerated in the bill of lading as packed in such article 
of transport shall be deemed the number of packages or units for the purpose 
of this paragraph as far as these packages or units are concerned. Except as 
aforesaid such article of transport shall be considered the package or unit».

Da tale norma sono enucleabili i seguenti principi:
(i)	 quando un contenitore è utilizzato per consolidare le merci, il nu-

mero di colli o unità enumerati nella polizza di carco come conte-
nuti nel contenitore deve essere considerato come il numero di col-
li o unità da assumere alla base del calcolo del limite risarcitorio; 

(ii)	 in difetto di questa enumerazione, è il contenitore a dover essere 
considerato come collo o unità (30).

discusso infra al § 7. In generale, sulle problematiche relative alla applicazione del limite 
per collo in riferimento al trasporto a mezzo container, cfr. S.M. Carbone, Contratto di 
trasporto marittimo di cose, cit. 436-441.

(29)	 L. Tullio, La limitazione del debito del vettore nel trasporto mediante containers, 
cit., 151, in senso critico, osserva, peraltro, che l’impostazione adottata dai giudici france-
si e da quelli nordamericani, volta a interpretare le Regole dell’Aia in adesione all’art. 4.5, 
lett. c, delle Regole dell’Aia-Visby, non tiene conto che queste ultime, ai sensi della lett. a 
del medesimo paragrafo, hanno contemplato, in funzione di tutela dell’interessato al ca-
rico, il criterio alternativo del limite a peso, mentre tale criterio alternativo di definizione 
del limite non si riscontra nelle Regole dell’Aia. Ne consegue che l’interpretazione unifor-
matrice prospettata dalla suddetta giurisprudenza straniera cozza con la disomogeneità 
applicativa che inevitabilmente si determina qualora le merci racchiuse nel container non 
siano descritte in polizza: in tale ordine di circostanze, infatti, mentre nel quadro delle 
Regole dell’Aia-Visby il limite potrà essere commisurato in relazione al peso della merce 
perduta o danneggiata, sulla base del testo originario della Conv. Bruxelles 1924 il limite 
risarcitorio si applicherebbe per container, ossia considerando il contenitore alla stregua 
di un unico package. Tale problema è superato dalla diversa impostazione adottata dalla 
giurisprudenza britannica, in virtù della richiamata decisione resa nel caso The River Gu-
rara, cit., che ha attribuito rilievo, ai fini della applicazione del limite per collo o unità nel 
quadro delle Regole dell’Aia, non tanto alla descrizione delle merci contenuta in polizza, 
quanto piuttosto all’effettivo contenuto del container, per come provato dalle parti.

(30)	 Una previsione analoga è fatta propria anche dalle Regole di Amburgo (art. 6.2, 
lett. a) e dalle Regole di Rotterdam (art. 59.2). Va, peraltro, osservato come entrambi tali 
testi convenzionali consentano un riferimento documentale più ampio rispetto a quello 
individuato dalle Regole dell’Aia-Visby, ai fini della commisurazione del limite con ri-
guardo alle merci racchiuse nel container: mentre le Regole dell’Aia-Visby circoscrivono 
tale rilievo documentale alla descrizione delle merci stivate nel container o in altro simile 
strumento di consolidamento contenuta nella (sola) polizza di carico, nelle Regole di Am-
burgo e in quelle di Rotterdam vengono in rilievo rispettivamente le merci enumerate «in 
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Con la suddetta previsione, le Regole dell’Aia-Visby risolvono, dun-
que, la tematica che, nell’originario quadro normativo della Convezione 
di Bruxelles del 1924, era risultata maggiormente dibattuta con riferi-
mento all’applicazione del limite in caso di trasporto marittimo a mez-
zo container (31).

Peraltro, come già accennato in premessa, tale disciplina non ap-
pare interamente esaustiva in relazione a tutte le questioni che sono 
suscettibili di incidere sull’applicazione del limite risarcitorio nella fat-
tispecie in esame.

Per tali profili, su cui ci soffermeremmo brevemente nei successivi 
paragrafi, continua quindi a rivelarsi decisivo l’intervento dell’interpre-
te.

5. Concetto di «unit» nel quadro delle Regole dell’Aia e dell’Aia-Visby 
e sua applicazione nel caso di bulk cargo – Anzitutto, va osservato che 
conserva una certa rilevanza, anche nel quadro del trasporto a mezzo 
container, la questione – avente invero di per sé portata più generale – 
relativa all’individuazione della nozione di «unit», che entra in gioco ai 
fini del calcolo del limite, trattandosi segnatamente di valutare se, nel 
sistema internazionale uniforme, quest’ultima corrisponda a quella di 
singola unità fisica di merce non imballata, o di unità di misura del ca-
rico, ovvero, ancora, di unità di nolo.

Il problema assume pregnanza, nei casi in cui il trasporto riguar-
di merci non imballate oppure trasportate alla rinfusa, specialmente 
nel sistema delle Regole dell’Aia, dove manca il riferimento al criterio 
alternativo del peso. In tale contesto, il concetto di «unità» diviene, in-
fatti, decisivo ai fini dell’applicabilità del limite stesso nonché per la 
sua concreta quantificazione. Peraltro, in linea teorica, si tratta di una 
questione che è estensibile alle Regole dell’Aia-Visby, visto che, anche 
in esse, viene in rilievo il criterio di quantificazione basato sul «package 

the bill of lading, if issued, or otherwise in any other document evidencing the contract of 
carriage by sea, as packed in such article of transport are deemed packages or shipping units» 
ovvero «in the contract particulars as packed in or on such article of transport or vehicle are 
deemed packages or shipping units».

(31)	 Sul carattere solutorio delle Regole dell’Aia-Visby rispetto alla problematica in-
dicata, cfr. le considerazioni svolte, tra gli altri, da L. Tullio, La limitazione del debito del 
vettore nel trasporto mediante containers, cit., 149; M. Brignardello, Nota alla sentenza 
della Corte d’appello di Genova 23 gennaio 2006, in Dir. mar. 2007, 849 s.
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or unit», seppur in alternativa con quello del peso (32); ed è, altresì, una 
tematica che, in tale quadro normativo, è suscettibile di assumere an-
che un effettivo rilievo pratico, poiché il calcolo sulla base del peso po-
trebbe risultare di minore convenienza per l’interessato al carico, ogni 
qual volta il peso della merce perduta o danneggiata sia pari o inferiore 
a 333,33 kg, tenuto conto del fatto che il coefficiente è di 2 DSP per kg, 
mentre quello per collo/unità è di 666,67 DSP (33).

Al riguardo, l’orientamento che si è profilato come prevalente nel-
la giurisprudenza internazionale è nel senso di ritenere che per «unit» 
debba intendersi la singola unità di merce caricata a bordo (34). In que-

(32)	 M. Musi, Nota alla sentenza nel caso Sea Tank Shipping AS v. Vinnlustodin HF and 
Vatryggingafelag Island HF (The Aqasia), in Dir. mar. 2018, 517.

(33)	 F. Berlingieri, Limite del debito del vettore: modalità di calcolo, cit., 562.; L. Tul-
lio, La limitazione del debito del vettore nel trasporto mediante containers, cit., 149.

(34)	 Nella giurisprudenza anglosassone, cfr.: Studebaker Distributors Ltd v. Charlton 
Steam Shipping Co Ltd [1938] 1 KB 459, 467; Bekol BV v. Terracina Shipping Corporation et 
al. (The Jamien), unreported 13 July 1988; River Gurara (Owners of Cargo Lately Laden on 
Board the Ship) v. Nigerian National Shipping Line Ltd [1996] 2 Lloyd’s Rep. 53, pubblicata 
anche in Dir. mar. 1998, 197 (Queen’s Bench Division, Admiralty Court), su cui si veda il 
commento di A. Batini, Il trasporto a mezzo containers nella giurisprudenza italiana e inter-
nazionale. L’esperienza di Common Law: il caso m/n “River Gurara”, in Trasporti 82/2000, 
203, e Nigerian National Shipping Line Ltd v. The Owners of cargo Lately Laden on Board 
of the Ship “River Gurara” (The River Gurara), cit. (Court of Appeal); Sea Tank Shipping AS 
v. Vinnlustodin HF and Vatryggingafelag Island HF (The Aqasia) [2016] 2 Lloyd’s Rep 510, 
pubblicata anche in Dir. mar. 2018, 506, con nota di M. Musi, cit.; Kyokuyo Co Ltd v. AP Mo-
eller-Maersk A/S, trading as ‘Maersk Line’ (The Maersk Tangier) [2017] EWHC 654 (Comm), 
in particolare al § 83. Nella giurisprudenza canadese, cfr. Falconbridge Nickel Mines Ltd v. 
Chimo Shipping Co [1973] 2 Lloyd’s Rep. 469. Mella giurisprudenza neozelandese, vedasi 
New Zealand Railways v. Progressive Engineering Company Ltd [1968] NZLR 1053. In quella 
australiana, cfr. El Greco (Australia) Pty Ltd v. Mediterranean Shipping Co SA [2004] FCAFC 
202. Nel diritto e nella giurisprudenza statunitensi, il problema interpretativo si sposta 
sulla definizione della nozione di «package», in quanto, come già osservato supra alla pre-
cedente nota 25, il COGSA 1936, nel recepire le Regole dell’Aia, ne ha variato parzialmente 
il contenuto con riferimento alla disciplina i cui all’art. 4.5, ove il criterio di limitazione del 
debito vettoriale non è più fondato sul binomio «package or unit» ma su quello «package or 
costumary freight unit». Sul carattere non meramente specificativo, ma piuttosto ampliati-
vo e modificativo, di tale locuzione rispetto a quella del testo convenzionale uniforme, cfr. 
il caso The Bill 55 F. Supp. 780 (a944) e i commenti nei casi Falconbridge Nickel Mines v. 
Chimo Shipping [1973] 2 Lloyd’s Rep 469, a 476 e The Aqasia, cit., al § 56. Per le significative 
conseguenze che possono derivare da questa diversità di formulazione del COGSA 1936 
statunitense rispetto alla normativa convenzionale uniforme, cfr. la sentenza della District 
Court for the Southern District of New York nel caso Mapfre Atlas de Seguros SA v. Compania 
Chilena de Navegacion Interoceanica SA, Greenshipping Co and m/v “Loa”, cit., la quale ha 
escluso che nel caso di specie, in cui la polizza di carico indicava come numero di «packa-
ges» il numero di container («No. of Pkgs: 1») e i singoli oggetti all’interno del container 
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sta prospettiva, è stato anche recentemente affermato dalla Court of Ap-
peal inglese che la nozione di «unit» corrisponde a quella di «physical 
unit for shipment», e non a quella di «unit of measurement» o di «freight 
unit», traendo da ciò l’ulteriore conseguenza per cui, in caso di traspor-
to di rinfuse, non potrebbe farsi applicazione del limite risarcitorio pre-
visto dall’art. 4.5, delle Regole dell’Aia, non essendo in esse individuabi-
le né il concetto di «collo» né quello di «unità» (35).

stesso erano descritti come «pezzi» senza alcuna menzione di un loro imballaggio per il 
trasporto («989 pieces computer parts»), questi ultimi potessero essere considerati, in base 
al COGSA 1936, come dei «packages» per il calcolo del limite risarcitorio, dovendosi in tale 
ipotesi considerare il contenitore quale unico collo.

(35)	 Cfr. The Aqasia, cit. Particolare rilievo assume, nel quadro di tale pronuncia la 
ricostruzione della genesi della norma in discussione effettuata dalla Court of Appeal at-
traverso l’esame dei lavori preparatori delle Regole dell’Aia (cfr., in particolare i § 33-53). 
Segnatamente, nella sentenza, Flaux LJ, riprendendo l’analisi svolta dalla Federal Court of 
Appeal australiana nel caso El Greco (Australia) Pty Ltd v Mediterranean Shipping Co SA 
[2003] FCA 588, evidenzia come il testo originario della previsione discussa alla conferen-
za dell’International Law Association dell’Aia del 31 agosto 1921 prevedesse la limitazione 
commisurata a collo oppure a peso o volume, assegnando preferenza alla quantificazione 
che fosse risultata in concreto inferiore (secondo una prospettiva, quindi, opposta rispetto 
a quella poi affermatasi con il Protocollo di Bruxelles del 1968, che, come già osservato, 
conferisce prevalenza al criterio che determini in concreto l’importo maggiore a titolo di 
limite risarcitorio). Questa formulazione era stata rigettata in particolare a seguito delle 
osservazioni del delegato francese Dor, il quale aveva rilevato l’incongruenza del criterio di 
commisurazione del limite a peso in relazioni a merce di elevato valore, ma di peso o volu-
me contenuto, come ad esempio la seta. A tale rilievo, il presidente della Liverpool Shipow-
ners Association e presidente del drafting committee aveva risposto, osservando, a sostegno 
della limitazione basata sul peso, la sperequazione che si sarebbe determinata nel caso di 
trasporto di un carico alla rifusa, come ad esempio il grano, il quale non avrebbe potuto 
essere considerato un collo, con conseguente inapplicabilità ad esso del limite. La replica 
del delegato francese – lumeggiante circa l’effettiva percezione della questione al tempo 
della adozione del testo convenzionale – era stata che, semplicemente, il limite risarcitorio 
non si poteva applicare a carichi alla rinfusa, come il grano, e che essa andava emarginata 
solo ai colli, e ciò in ragione del fatto che unicamente questi ultimi avevano un valore tale 
da giustificare la limitazione stessa, che era rapportata all’importo, all’epoca non trascura-
bile, di 100 sterline oro. L’osservazione del delegato francese era stata recepita dal drafting 
committee, che, all’unanimità, aveva indi espunto dal testo il criterio di limitazione basato 
sul peso o volume. L’aggiunta del riferimento alle «unit» era avvenuta solamente in sede 
di ultima revisione, al momento della presentazione del testo della bozza delle Regole alla 
riunione plenaria del 2 settembre 1921, a seguito dell’ulteriore considerazione, emersa in 
seno al drafting committe la sera immediatamente precedente, per cui il termine «package» 
sarebbe risultato inidoneo a coprire merci singole non imballate (c.d. unitised goods), quali 
per esempio automobili o macchinari. Tale modifica era, quindi, stata presentata all’assem-
blea plenaria come una «slight alteration» della bozza, funzionale proprio a coprire tale 
tipologia di merci, e, in quanto tale, era stata recepita senza discussione in sede di adozione 
del testo definitivo. Tuttavia, in senso contrario a tale esegesi dei lavori preparatori e per la 
considerazione secondo cui l’aggiunta del riferimento alla «unit» (o più propriamente, nel 
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Va osservato che, sotto questo profilo, le Regole dell’Aia rivelano 
il loro contenuto ormai anacronistico. Se, infatti, nel 1924 le rinfuse 
avevano un valore irrisorio, tale da non giustificare in relazione ad esse 
l’applicazione del limite (36), oggi il sensibile apprezzamento delle mate-
rie prime, costituenti la parte preponderante del bulk carriage, rende l’e-
sclusione dell’applicazione ad esse del limite risarcitorio – quantomeno 
nella prospettiva vettoriale – discutibile. L’opinabilità di questo assetto 
è, inoltre, resa ancora più evidente laddove si consideri che le Regole 
dell’Aia sono generalmente considerate un testo normativo maggior-
mente favorevole alla nave piuttosto che alle merci rispetto alle Regole 
dell’Aia-Visby, che invece, contemplando il criterio del limite a peso in 
alternativa a quello a collo o unità, assoggettano anche le rinfuse a un 
sistema di limitazione del debito vettoriale.

A fronte del suddetto approccio, nella giurisprudenza italiana si è 
affermato il distinto orientamento per cui, con il termine «unit», il testo 
convenzionale rimanderebbe al concetto di unità di nolo. Ed è signifi-
cativo, al riguardo, che, a suffragio di questa conclusione, si sia eviden-
ziato proprio che, adottando una diversa interpretazione, rimarrebbero 
esclusi dall’ambito di applicazione del limite le merci trasportate alla 
rinfusa, mentre, per contro, il riferimento all’unità di nolo consentireb-
be di ricomprendere carichi di ogni sorta, salvo accertare di volta in 
volta l’unità cui riferire la limitazione (37).

testo ufficiale francese, «unité») in alternativa a quello fatto al «package» («colis») sarebbe 
stata volta ad includere i carichi di ogni sorta, ossia ogni tipo e genere di merce al quale il 
termine «colis» non risultava appropriato, con ciò assoggettando al limite risarcitorio anche 
le rinfuse, cfr. M. Riguzzi, La responsabilità limitata del vettore marittimo di merci, cit., 87 ss., 
il quale rinvia alle considerazioni svolte al riguardo da F. Berlingieri, I concetti di “package” 
e “unit” della Convenzione di Bruxelles e di “unità di carico” dell’art. 423 cod. nav., cit., 9 ss., 
e da G. Riccardelli, Sul concetto di colis nell’art. 4, n. 5 della Convenzione di Bruxelles del 25 
agosto 1924 sulla polizza di carico, in Giur. it. 1969, I, I, col. 889 ss. Sui contrasti profilatisi 
in merito al significato da attribuire al termine «unit», cfr. anche le osservazioni di S.M. 
Carbone, Contratto di trasporto marittimo di cose, cit., 441 ss.

(36)	 Cfr. le considerazioni emerse nell’ambito dei Traveaux préparatoires di cui abbia-
mo dato conto alla precedente nota 35.

(37)	 Trib. Genova 13 maggio 1957, cit.; App. Genova 23 gennaio 1965, cit.; Trib. Trie-
ste 26 maggio 1975, cit.; App. Messina 27 gennaio 1980, cit. Si veda anche, nella giurispru-
denza francese, Cass. fr. 23 marzo 2022, in Dir. mar. 2022, 675, con nota di M. Lopez De 
Gonzalo. In dottrina, per la ricostruzione tanto del termine «unité» nel testo convenzio-
nale uniforme, quanto della locuzione «unità di carico» utilizzata dal codice della naviga-
zione, come aventi entrambi il significato di unità, di peso o di misura, in base alla quale 
viene, per la determinata merce considerata, consuetudinariamente computato il nolo, si 
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In riferimento a tale ricostruzione, è stato, peraltro, fatto notare 
che, attribuendo alla nozione di «unità» il significato di unità di nolo, 
vi sarebbero difficoltà nella determinazione del limite quando nella po-
lizza di carico non venga indicato se il nolo è commisurato al peso o al 
pezzo, e, ancor più, allorché il nolo sia determinato in una lumpsum, 
posto che, in questo caso, il limite sarebbe da computare con riferimen-
to a una sola unità (38).

In dottrina, è stato ulteriormente osservato che i suddetti dubbi in-
terpretativi concernenti il concetto di «unit» dovrebbero ora essere dis-
sipati, con riguardo al trasporto a mezzo container, dall’art. 4.5, lett. c, 
delle Regole dell’Aia-Visby, il quale, facendo riferimento ai colli o alle 
unità «enumerati» nella polizza di carico come contenuti nel contenito-
re stesso, evidentemente assume alla propria base la nozione di unità di 
carico, piuttosto che quella di unità di nolo (39).

Rimane, peraltro, in questa prospettiva ricostruttiva il problema, cui 
abbiamo già fatto riferimento, legato al trasporto di rinfuse stivate in 
contenitori, al quale, in ragione delle considerazioni in precedenza svolte, 
dovrebbe ritenersi non applicabile la limitazione del debito in esame.

Nell’ambito delle Regole dell’Aia-Visby, la regola posta dal citato art. 
4.5, lett. c, induce a ritenere che in tale fattispecie, mancando un’elen-
cazione in polizza di carico di distinti colli o unità racchiusi nel contai-
ner, il limite in parola debba essere applicato considerando il container 
come unico «package or unit».

Ciò, a ben vedere, potrebbe risultare incongruo ove si consideri che, 
in difetto dell’uso del container o di altro strumento di consolidamento 
delle merci, al bulk cargo, per quanto sopra osservato, non si appliche-
rebbe tout court, quantomeno secondo l’orientamento prevalente nella 
giurisprudenza internazionale, il limite per collo o unità. 

La questione, peraltro, assume nel quadro del regime convenzionale 
uniforme emendato dal Protocollo del 1968 un rilievo pratico circoscrit-

esprime M. Riguzzi, La responsabilità limitata del vettore marittimo di merci, cit., 91 s. e 94 
s., il quale, a suffragio di tale interpretazione, richiama il COGSA 1936 statunitense, che 
espressamente fa riferimento alla nozione di «costumary freight unit».

(38)	 In tal senso, cfr. L. Tullio, La limitazione del debito del vettore nel trasporto me-
diante containers, cit., 153. Analoghi rilievi si possono rinvenire anche nella sentenza del 
caso The Aqasia, cit.

(39)	 L. Tullio, La limitazione del debito del vettore nel trasporto mediante containers, 
cit., 153.
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to: in tale sistema, infatti, il criterio alternativo basato sul peso, per 
un verso, consente di limitare il debito risarcitorio del vettore anche in 
caso di trasporto di rinfuse e, per altro verso, essendo destinato a trova-
re applicazione ogni qualvolta esso determini in favore dell’interessato 
al carico un risarcimento maggiore rispetto a quello che risulterebbe 
dal parametro basato sul numero di colli o unità, costituisce il criterio 
di limitazione destinato a trovare concreta applicazione anche nel caso 
di trasporto di rinfuse a mezzo container; con la conseguenza che, in 
relazione a tale tipologia di merci, il criterio di quantificazione del risar-
cimento finisce nella sostanza per essere il medesimo, a prescindere dal 
fatto che esse siano trasportate in stiva o in container.

Il problema è, invece, più incisivo nel quadro delle Regole dell’Aia, in 
cui mancano, come evidenziato, sia una norma analoga all’art. 4.5, lett. 
c, delle Regole dell’Aia-Visby, sia il criterio di limitazione a peso. In tale 
contesto, infatti, si pone, in relazione alla fattispecie considerata del tra-
sporto di rinfuse in container, un’alternativa radicale tra l’escludere in 
assoluto l’assoggettabilità del risarcimento ad alcun limite, svalutando 
la circostanza per cui le merci siano trasportate in forma consolidata, 
e l’applicare il limite per collo o unità al contenitore unitariamente in-
teso, adottando una interpretazione sostanzialmente uniformatrice del 
testo convenzionale del 1924 rispetto a quello modificato e integrato dal 
Protocollo del 1968.

La prima soluzione è, a nostro avviso, da preferirsi poiché la secon-
da, oltre a scontare una evidente forzatura interpretativa (40), comporta 
due sequele che appaiono obiettivamente irragionevoli: considerando il 
container come un unico collo o unità ai fini del calcolo del limite, da 
un lato, l’interessato al carico – che nel sistema delle Regole dell’Aia, a 

(40)	 Cfr. al riguardo le considerazioni svolte nella motivazione della sentenza nel 
caso The River Gurara, cit., in cui la maggioranza del Collegio prese le distanze dall’im-
postazione adottata in termini prevalenti a livello internazionale, volta ad assegnare ri-
lievo, anche nel quadro delle Regole dell’Aia, alle modalità con cui la merce stivata nel 
contenitore è descritta in polizza d’intesa tra le parti, evidenziando, sotto questo profilo, 
la non assimilabilità del regime normativo delineato dalla Convezione di Bruxelles del 
1924 a quello risultante dal Protocollo del 1968. Va, peraltro, dato conto dalla divergenza 
di vedute espressa proprio a tale riguardo dal giudice Hirst LJ, il quale, pur concordando 
con gli altri due membri del Collegio nel respingere l’appello avverso la sentenza di primo 
grado, per ragioni di uniformità internazionale, aveva considerato preferibile farlo sulla 
base della suddetta interpretazione che attribuisce sotto il profilo considerato il mede-
simo effetto alle Regole dell’Aia rispetto a quelle emendate dell’Aia-Visby. Si rinvia, sul 
tema, anche a quanto osservato alla precedente nota 29. 
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differenza di quanto avviene nell’ambito delle Regole dell’Aia-Visby, non 
può avvalersi del criterio alternativo della quantificazione del limite a 
peso – sarà esposto alla conseguenza sfavorevole e draconiana di veder-
si riconosciuto in proprio favore un importo irrisorio (100 lire sterline), 
tale da nullificare in concreto il risarcimento stesso; dall’altro lato, si pro-
duce in tal modo una eclatante disomogeneità nella quantificazione del 
risarcimento in caso di rinfuse a seconda che esse siano trasportate in 
stiva o tramite container, la quale non pare obiettivamente ragionevole e 
neppure consonante con le ragioni che avevano indotto gli estensori della 
Convenzione di Bruxelles del 1924 a circoscrivere l’applicazione del limi-
te risarcitorio ai soli colli o pezzi, escludendo, invece, il criterio basato sul 
peso delle merci perdute o danneggiate proprio sul presupposto che, per 
i bulk cargo, il risarcimento dovesse essere integrale e non limitato (41).

6. Applicazione dell’art. 4.5, lett. c, delle Regole dell’Aia-Visby e requi-
sito della enumerazione delle merci in polizza di carico «as packed» – Un 
ulteriore problema interpretativo si è affacciato, in particolar modo nel-
la casistica di common law, in relazione all’art. 4.5, lett. c, delle Regole 
dell’Aia-Visby, con specifico riferimento alla portata di tale previsione 
nella parte in cui stabilisce che il numero dei colli o delle unità sulla cui 
base deve essere computato il limite risarcitorio corrisponde al «num-
ber of packages or units enumerated in the bill of lading as packed in such 
article of transport».

La questione che si è posta al riguardo è segnatamente relativa all’in-
terpretazione da attribuire alla locuzione «as packed», discutendosi se 
essa abbia l’effetto di qualificare la descrizione delle merci racchiuse nel 
container che deve essere riportata in polizza ai fini della applicazione 
del limite, circoscrivendo quest’ultima alle sole merci che siano in essa 
enumerate come imballate.

Il tema è dibattuto e non può dirsi allo stato risolto univocamente, 
tenuto conto delle soluzioni contrastanti che sono state profilate in pro-
posito in giurisprudenza.

Secondo un primo orientamento, la norma in parola comportereb-
be che, ai fini dell’applicazione del limite con riferimento alle merci 
contenute nel container, non sia sufficiente l’enumerazione delle stes-

(41)	 Cfr. la precedente nota 35.
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se, richiedendosi altresì che queste ultime vengano indicate in polizza 
come separatamente «packed».

È questa la ricostruzione che è stata prospettata dalla Federal Court 
of Appeal australiana nella decisione del caso El Greco (Australia) Pty 
Ltd v. Mediterranean Shipping Co SA (42).

Nella fattispecie, la controversia aveva ad oggetto il danno da bagna-
mento occorso a una partita di manifesti e stampe stivati in un container 
e trasportati dal porto di Sidney, in Australia, al porto del Piero, in Grecia. 
La polizza di carico descriveva la merce come «200945 pieces posters and 
prints», indicando in «1» il numero di «packages». Tale descrizione della 
merce si ricollegava alla disposizione di una clausola riportata sul retro 
della polizza di carico, ai sensi della quale era previsto che «[w]here the 
goods have been packed into containers by or on behalf of the Merchant, it 
is expressly agreed that, each container shall constitute one package for the 
purpose of application of limitation of the Carrier’s liability».

Riformando la sentenza di primo grado (43), la Federal Court of Ap-
peal ha stabilito che:
(i)	 la polizza di carico nel caso di specie non elencava i colli o le unità 

«as packed», ma recava solo l’indicazione del contenitore come un 
unico collo;

(ii)	 in tale quadro non rilevavano, ai fini della applicazione del limite, 
le ulteriori specificazioni contenute in polizza riferite alla descri-
zione della merce, con particolare riguardo a quelle concernenti il 
numero di manifesti e stampe racchiusi nel container, non trattan-
dosi di merci separatamente imballate;

(42)	 El Greco (Australia) Pty Ltd v. Mediterranean Shipping Co SA [2004] FCAFC 202. 
Per un approccio analogo, ma con riferimento al diverso tema dell’applicazione del limi-
te per «package» nel quadro del COGSA 1936, cfr. le considerazioni svolte dalla District 
Court, Southern Disctrict of New York, nel caso Mapfre Atlas de Seguros SA v. Compania 
Chilena de Navigacion Interoceanica SA, Greenshipping Co and m/v Loa, cit., richiamata 
anche alla precedente nota 34.

(43)	 El Greco (Australia) Pty Ltd v. Mediterranean Shipping Co SA [2003] FCA 588. Il 
giudice di primo grado, dopo avere accertato che le merci erano state danneggiate a causa 
del bagnamento da acqua di mare durante il viaggio ed avere quindi ritenuto il vettore 
responsabile del danno, aveva rigettato l’argomentazione di quest’ultimo secondo la quale 
la limitazione di cui all’art. 4.5, lett. c, delle Regole dell’Aia-Visby doveva essere riferita al 
container, inteso come unico package, dichiarando nulla e inefficace, in base all’art. 3.8, 
delle Regole, la suddetta clausola contenuta sul retro della polizza di carico in quanto 
volta a limitare l’esposizione debitoria del vettore in un ammontare inferiore a quello 
risultante dall’applicazione della disciplina internazionale uniforme.
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(iii)	 conseguentemente, in applicazione dell’art. 4.5, lett. c, delle Regole 
dell’Aia-Visby, il limite risarcitorio previsto per il collo o l’unità do-
veva essere applicato al container stesso;

(iv)	 la precitata clausola contenuta sul retro della polizza non risulta-
va in contrasto con l’art. 3.8, delle Regole, il quale si applica solo 
quando la polizza di carico enumera effettivamente, nei termini 
postulati dall’art. 4.5, lett. c, i colli o le unità e include una previ-
sione volta a privare di efficacia tale enumerazione (44);

(v)	 il risarcimento andava quindi limitato nel caso di specie, ai sensi 
dell’art. 4.5, lett. a, delle Regole, a un collo (corrispondente al con-
tainer stesso) o al peso lordo delle merci, a seconda di quale di tali 
criteri determinasse in concreto l’importo maggiore.

Una soluzione opposta è stata, invece, adottata nel primo (e per quan-
to consta) unico caso inglese che ha affrontato la questione nel quadro 
delle Regole dell’Aia-Visby, ossia segnatamente la decisione nella causa 
Kyokuyo Co Ltd v. A.P. Moller - Maersk A/S (The Maersk Tangier) (45).

La vertenza traeva origine dal trasporto marittimo di dodici contai-
ner contenenti tonno congelato, da Cartagena, in Spagna, a Yokohama, 
in Giappone. Il carico contenuto in tre di tali container era arrivato a 
destino avariato, verosimilmente a causa di un innalzamento della tem-
peratura durante il viaggio. I documenti di trasporto emessi descriveva-
no la merce come «1 Container Said to Contain [no.] Pcs Frozen Bluefin 
Tuna Loins», indicando, per ciascun contenitore, il rispettivo numero di 
filetti di tonno in esso stivati.

Rigettando l’impugnazione promossa dal vettore, la Court of Appeal 
ha confermato la decisione cui era pervenuto il giudice di primo grado 

(44)	 Cfr., il reasoned judgment del giudice Allsop, al § 265: «Thus, if the bill enumera-
tes packages or units, a provision that says that is not agreed to be “part of the bill of lading 
terms” or a provision such as clause 21, will not be effective to gainsay the existence of an 
enumeration. Thus, if a bill stated: “1 container, containing 10 packages of [goods]”, but 
contained a provision that such packages are not to be viewed as, or agreed to be, packages 
for the purposes of Article IV rule 5(c), there would, it seems to me, still be an enumeration 
of 10 packages. The bill says so. Article IV rule 5(c) so provides. Article III rule 8 would deny 
effect to the contrary provision. If the carrier does not wish to provide any enumeration, it 
may (if entitled by Article III rule 3) refuse to enumerate. That is its freedom contemplated by 
Article IV rule 5(c) and the discussions thereon».

(45)	 AP Moller-Maersk A/S v. Kyokuyo Co Ltd (the Maersk Tangier) [2018] EWCA Civ 
778.
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(46), il quale, discostandosi motivatamente dal ragionamento adottato 
nel caso El Greco v. MSC, aveva ritenuto che l’art. 4.5, lett. c, non ri-
chieda l’enumerazione del carico «as packed», ma semplicemente che il 
numero di colli o unità all’interno del container sia accuratamente indi-
cato nella polizza di carico. Nel caso concreto, i documenti di trasporto 
emessi – in ispecie, tre sea waybills (47) – davano conto del fatto che i 
rispettivi container racchiudevano un certo numero di pezzi di tonno, 
e ogni pezzo di tonno costituiva, a ben vedere, una «unit»; sicché essi 
enumeravano accuratamente le unità contenute nei container (48), con 

(46)	 Kyokuyo Co Ltd v. AP Møller-Maersk A/S, trading as ‘Maersk Line’ (The Maersk 
Tangier) [2017] EWHC 654 (Comm), cit.

(47)	 La decisione della Court of Appeal nel caso in esame appare significativa anche 
nella parte in cui essa estende l’applicazione delle Regole dell’Aia-Visby alle ipotesi in 
cui il documento di trasporto emesso sia costituito da una sea waybills, anziché da una 
polizza di carico. Secondo la Corte, tale ricostruzione non si pone in contrasto con il 
dettato dell’art. I, lett. b, delle Regole – a norma del quale la nozione di «contract of carria-
ge» rilevate per la definizione del proprio ambito di operatività «applies only to contracts 
of carriage covered by a bill of lading or any similar document of title, in so far as such 
document relates to the carriage of goods by water» (enfasi aggiunta) – in quanto ciò che 
rileva ai fini della applicazione delle Regole è il fatto che il contratto di trasporto intitoli 
il caricatore a richiedere l’emissione della polizza di carico, ancorché la stessa non sia 
nel prosieguo effettivamente emessa, o comunque non sia stata ancora emessa quando è 
insorto il danno (cfr. §§ 48-79 della pronuncia). A suffragio di questa conclusione, viene 
adesivamente richiamato il principio enunciato dal giudice Devlin nella sentenza nel caso 
Pyrene v. Scindia [1954] 2 QB 402, a 419 s., secondo cui le Regole dell’Aia si applicano an-
che nell’ipotesi in cui il danno si sia verificato in fase di caricazione prima della emissione 
della polizza di carico; cfr., in termini analoghi, Parsons Corporation and Others v. CV 
Scheepvaartonderneming «Happy Ranger» and Others (The Happy Ranger) [2002] EWCA 
Civ 694; JI Macwilliam Co Inc v. Mediterranean Shipping Co SA (The Rafaela S) [2003] 
EWCA Civ 556 (Court of Appeal) e [2005] UKHL 11 (House of Lords).

(48)	 Nel proprio reasoned judgement, Flaux LJ, pur avendo ritenuto applicabili al caso 
di specie le Regole dell’Aia-Visby, ha cionondimeno esaminato l’ulteriore questione con-
cernente l’individuazione del «package» o «unit» rilevante ai fini dell’art. 4.5, delle Regole 
(sia nel testo emendato dal Protocollo del 1968, che in quello originario del 1924), ossia se 
dovessero considerarsi tali i singoli pezzi di tonno ovvero i container che li contenevano. 
Il giudice ha escluso che dal testo della disposizione si potessero trarre fondati argomenti 
per l’interpretazione sostenuta dall’appellante, secondo cui, in caso di trasporto contai-
nerizzato, l’interessato al carico sarebbe onerato di dimostrare che le merci avrebbero 
potuto essere spedite «as such», sfuse, senza ulteriori imballaggi. Un simile assunto risul-
ta, del resto, incompatibile con l’impostazione seguita dalla Court of Appeal nel caso The 
Aqasia, cit., ove la nozione di «unità» è stata definita in termini sufficientemente ampi da 
ricomprendere anche pezzi sfusi (quali appunto, nel caso di specie, dei filetti di tonno 
congelati) stivati in container. L’interpretazione proposta dall’appellante è stata ritenuta 
censurabile altresì perché volta, in sostanza, a reintrodurre surrettiziamente il cosiddetto 
test «economico-funzionale», ampiamente criticato in dottrina e ormai (quantomeno sul 
piano formale, se non anche in toto su quello sostanziale) abbandonato dalla stessa giuri-
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conseguente applicazione del limite risarcitorio per «unit» in relazione 
a ciascun pezzo di tonno indicato nel documento di trasporto, anziché 
al container unitariamente considerato (49).

Questa seconda soluzione sembra, in effetti, senz’altro preferibile, 
siccome meno formalistica e più aderente alla ratio della disposizione ag-
giunta dal Protocollo di Bruxelles del 1968, che è, ai fini dell’applicazione 
del limite, quella di «perforare il velo» dato dalla struttura fisica del con-
tainer, valorizzando esclusivamente l’enumerazione e la descrizione in 
polizza delle merci stivate all’interno di esso (50); con la conseguenza che 
il limite per «unit» va applicato alle merci non imballate indicate in po-
lizza come stivate nel contenitore, esattamente nello stesso modo in cui il 
limite risarcitorio sarebbe applicato ad esse se fossero trasportate senza 
l’ausilio del contenitore stesso o di altro strumento di consolidamento.

sprudenza nordamericana. Sulla parabola del test economico-funzionale nel quadro della 
giurisprudenza statunitense, si veda la disamina di Phillips LJ nella decisione nel caso 
The River Gurara (Court of Appeal), cit.; cfr. anche le considerazioni svolte da L. Tullio, 
La limitazione del debito del vettore nel trasporto mediante containers, 150 e da G.M. Boi, 
Sull’applicabilità ai containers del limite del debito del vettore, cit.

(49)	 Il già richiamato caso inglese The Maersk Tangier (Court of Appeal), cit., offre degli 
spunti solutori per affrontare anche un’ulteriore questione interpretativa, che è suscettibile 
di affiorare in merito alle modalità di applicazione del limite in caso di merci containe-
rizzate. Nella pronuncia in parola, infatti, viene chiarito che il limite risarcitorio previsto 
dalle Regole dell’Aia-Visby deve essere applicato in relazione a ciascun singolo collo o uni-
tà presente nel contenitore, non concorrendo a determinare un limite risarcitorio globale 
applicabile all’intero contenuto del container, dato dalla sommatoria dei limiti individuali 
dei singoli colli o unità in esso stivati. Quindi, in via esemplificativa, in riferimento al limite 
applicabile per collo/unità pari a 666,67 DSP, nel caso in cui vi siano due colli stivati nel 
container, dei quali uno patisca un danno pari a 1.000 DSP e l’altro un danno quantificabi-
le in 100 DSP, il risarcimento riconoscibile sarà di 666,67 DSP per il primo collo e di 100 
DSP per il secondo, ossia complessivi 766,67 DSP, e non 1.100 DSP, poiché il limite non si 
calcola globalmente sui due colli, ma partitamente su ciascuno di essi.

(50)	 Sul punto, cfr. la ricostruzione adesiva della Court of Appeal alle osservazioni 
svolte dalla Commercial Court in primo grado nel caso The Aqasia, cit., § 71: «[i]f car-
go as in fact transported is not packaged, but is made up of identifiably separate items of 
transportable cargo, those items are “units”. For break-bulk shipments, the identification of 
any “units” will be by reference to the cargo as in fact shipped. For containers, what is in 
fact shipped (in the strict sense) is the containers; but following The River Gurara […] the 
container walls are transparent under the gaze of Article IV rule 5; or to put it another way, 
irrespective of any allocation of responsibility for the stuffing of the container or of where (if 
at all prior to shipment in the strict sense) any responsibility for the care and carriage of the 
container attaches to the carrier, from the perspective of the cargo and how it is made up (if 
at all) for transportation, the journey begins at the door of the container not at the ship’s rail. 
That is of the essence of the efficiency of modern container transport, to the mutual benefit 
of cargo interests and carriers».
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D’altro canto, a conferma della correttezza di questa ricostruzione, 
va osservato che, a ben vedere, il problema interpretativo emerso nella 
giurisprudenza di common law di cui si è dato conto pare originare da 
una incongruenza o non adeguata formulazione del testo inglese del-
le Regole dell’Aia-Visby, che, sul punto, si discosta da quello francese, 
in cui il limite risulta commisurato a «tout colis ou unité énumeré au 
connaissement comme étant inclus dans cet engin sera considéré comme 
un colis ou unité au sens de ce paragraphe» (enfasi aggiunta), facendo-
si quindi riferimento alla elencazione in polizza della merce non già 
«come imballata», ma «come inclusa» nel contenitore (51).

7. Incidenza dell’apposizione in polizza di riserve generiche riferite alle 
merci stivate nel container – Le osservazioni da ultimo svolte offrono 
l’opportunità per considerare un ulteriore profilo che è suscettibile di 
sorgere in relazione all’applicazione del limite risarcitorio del vettore 
nel trasporto a mezzo container: quello attinente all’impatto delle cosid-
dette riserve generiche riferite al contenuto del container che non sia ri-
empito dal vettore, quali, ad esempio, le assai comuni «weight, number 
and contents unknown», «said to contain», «shipper’s load and count».

La questione che viene in rilievo al riguardo è, segnatamente, se, in 
presenza di tali clausole, ai fini della applicazione del limite risarcitorio 
ai sensi dell’art. 4.5, lett. c, delle Regole dell’Aia-Visby, si debba comun-
que fare riferimento alla enumerazione delle merci stivate nel conteni-
tore come indicate in polizza, oppure piuttosto al container medesimo, 
considerando quest’ultimo alla stregua di unico «package».

È noto, infatti, che l’effetto pratico di tali riserve, ogni qual volta 
il vettore non abbia avuto la possibilità di verificare il contenuto del 
container al momento del ricevimento dello stesso, è quello di priva-
re di valore probatorio i relativi dati concernenti la merce, riportati in 
polizza (52). Ci si potrebbe, quindi, chiedere se sia congruo attribuire 

(51)	 Cfr. anche P.J. Bordahandy, El Greco, in Journal of International Maritime Law, 
2004, 477. Si veda anche The Maersk Tangier (Court of Appeal), cit., § 84.

(52)	 Nella dottrina più recente, sull’effetto delle riserve generiche, cfr., tra gli altri: 
A.M. Sia, Sul valore probatorio delle risultanze della polizza di carico, in Dir. trasp. 1997, 
889 ss.; A. Antonini, Natura giuridica della polizza di carico e regime delle riserve, in Dir. 
trasp. 2013, 397 s.; A. Lefebvre D’Ovidio - G. Pescatore - L. Tullio, Manuale di diritto della 
navigazione, XVI ed., Milano, 2022, 630 ss.; S. Zunarelli - M.M. Comenale Pinto, Manuale 
di diritto della navigazione e dei trasporti, cit., 500 s. Sulle riserve nell’ambito del trasporto 
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a un dato che è meramente fornito dal caricatore, privo di sostanziale 
efficacia probatoria nei confronti del vettore, la capacità di influire sulla 
limitazione del debito in senso sfavorevole a quest’ultimo.

In realtà, nella casistica riferita sia alle Regole dell’Aia che a quelle 
dell’Aia-Visby, la questione non ha dato luogo a soverchi problemi ed è 
stata generalmente risolta ritenendo che tale tipologia di riserva non sia 
idonea a incidere sulla limitazione del debito.

Nel quadro delle Regole dell’Aia, questa soluzione è stata adottata 
dalla giurisprudenza statunitense, la quale, seppur con percorsi argo-
mentativi ed esiti applicativi non sempre omogenei, ha ritenuto che, 
anche in presenza di tali riserve, il limite vada in ogni caso computato 
in relazione ai colli enumerati nella polizza di carico (53) oppure in ri-

containerizzato, cfr. G.M. Boi, Validità delle riserve ne trasporto di merci in containers, in 
Dir. mar. 1998, 721. In giurisprudenza, tra le varie, sulle riserve generiche cfr.: Cass. 21 
novembre 1981 n. 6218; Cass. 3 novembre 1983 n. 6470, in Giur. it. 1984, I, 1, 1628; Cass. 
3 ottobre 1997 n. 9670, in Dir. mar. 1998, 1100. In generale, sull’efficacia delle riserve (sia 
generiche che specifiche) in relazione alla prova dell’esistenza e dell’entità del danno, 
cfr.: Cass. 30 marzo 1955 n. 934, in Riv. dir. nav. 1955, II, 139; Cass. 26 settembre 1967 n. 
2199, in Riv. dir. nav. 1968, II, 260; Cass. 9 dicembre 1971 n. 3562. In particolare, sulla 
ammissibilità, sulla portata e sui limiti d’efficacia della riserva «said to contain», cfr. App. 
Genova 26 giugno 1954, in Dir. mar. 1955, 83; Trib. Napoli 4 giugno 1982, in Dir. mar. 
1983, 846; Cass., 26 gennaio 1988 n. 663, in Dir. mar. 1989, 663 (la quale esclude che tale 
riserva esplichi effetti con riferimento ai contrassegni esterni dei colli); Trib. Genova 2 
ottobre 1989, in Dir. mar. 1990, 1076; App. Trieste 1° luglio 1993, in Dir. mar. 1994, 183; 
Trib. Napoli 11 marzo 1997, in Dir. mar. 1998, 720, con nota di G.M. Boi, Validità delle 
riserve ne trasporto di merci in containers, cit.; Cass. 15 ottobre 1998 n. 10201, in Riv. giur. 
circ. 1999, 318 (la quale esclude che l’apposizione di tale genere di riserva esima il vet-
tore dall’obbligo di verifica del peso); App. Torino 21 marzo 2008, in Dir. mar. 2010, 573. 
Nel case law anglosassone, in relazione alla portata di una riserva «weight, number and 
contents unknown», si vedano New Chinese Antinomy Co Ltd v. Ocean Steamship Co Ltd 
[1917] KB 664; Attorney General of Ceylon v. Scindia Steam Navigation Co Ltd [1962] AC 
60; Noble Resources Ltd v. Cavalier Shipping Co (The Atlas) [1996] 1 Lloyd’s Rep 642. In 
riferimento a una clausola «said to contain» nel quadro di un trasporto a mezzo container 
a condizione «FCL/FCL», cfr. la decisione della Supreme Court of New South Wales nel 
caso Ace Imports Pty Ltd v. Companhia de Navegacao Lloyd Brasileiro (The Esmeralda I) 
[1988] 1 Lloyd’s Rep 206, secondo cui tale clausula ha l’effetto di privare di rilievo proba-
torio le indicazioni fornite dal caricatore in ordine alle merci stivate nel contenitore. Nella 
giurisprudenza inglese, è stata, peraltro, delineata una possibile differenza sul piano degli 
effetti tra una riserva generica «weight, number and contents unknown» e una clausola del 
tipo del tipo «shipper’s count» o «said to contain»; cfr., al riguardo, le osservazioni (obiter) 
di Phillips LJ nella decisione della Court of Appeal nel caso The River Gurara, cit., riportate 
alla successiva nota 56. 

(53)	 Cfr., ad esempio, The Mormaclynx, cit.; The Mormacvega, cit. Argomentando a 
contrario, si veda anche The Container Forwarder, cit., secondo cui, qualora il contenuto di 
un container, fornito dal vettore al caricatore su sua richiesta e riempito da quest’ultimo, 
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ferimento all’effettivo contenuto del container stesso all’imbarco, come 
provato dal caricatore (54).

La ricostruzione da ultimo cennata è quella che è stata sposata an-
che dalla giurisprudenza inglese nella decisione resa dalla Court of Ap-
peal, nel caso Nigerian National Shipping Line Ltd v. The owners of cargo 
lately laden on board of the ship “River Gurara” (The River Gurara). Se-
gnatamente, in tale pronuncia, la maggioranza del Collegio (55), dopo 
avere espresso l’opinione per cui, ai sensi delle Regole dell’Aia, la descri-
zione della merce contenuta nella polizza di carico non rappresenta un 
elemento rilevante ai fini del limite risarcitorio, dovendo quest’ultimo 
essere calcolato in base al numero di colli dei quali sia provata la con-
creta presenza all’interno del container al momento della caricazione, 
ha ulteriormente evidenziato che l’inserimento in polizza di una riserva 
generica mediante una clausola «said to contain» è priva di effetto in 
funzione della quantificazione limite (56).

sia descritto in polizza con espressione generica (nel caso di specie, come «used household 
goods»), è il contenitore che deve essere considerato un collo ai fini della limitazione del 
debito del vettore.

(54)	 The Aegis Spirit, cit., ove, nel dismettere il test economico-funzionale, il giudice 
Beeks osservava che esso «suffers from a more serious flaw; it makes the intent of the par-
ties, as revealed by the available evidence, the touchstone in applying the COGSA liability 
to a containerized shipment. This I true because evidence of intent will serve to rebut the 
initial presumption and identify conclusively, it would appear, the COGSA package. The 
better and more traditional approach, which I adopt, is to conscientiously construe the 
legislation in the factual contest seeking to effectuate the legislative, not the parties’ intent 
and purpose».

(55)	 La decisione è stata assunta con l’opinione contraria del giudice Beaumont, il 
quale ha, per conto, ritenuto che, alla luce del tenore dell’art. 4.5, lett. c, delle Regole 
dell’Aia-Visby, il container non possa costituire il parametro cui commisurare la limita-
zione del debito risarcitorio, dovendo esso computarsi in riferimento al numero di packa-
ges o unit indicati nella polizza di carico, ovvero al numero effettivo di merci stivate nel 
contenitore, nel caso in cui risultasse provato che queste ultime erano inferiori rispetto a 
quelle enumerate in polizza.

(56)	 Nigerian National Shipping Line Ltd v. The Owners of Cargo Lately Laden on Bo-
ard of the Ship “River Gurara” (The River Gurara) [1997] EWCA Civ 2105, cit. Nella deci-
sione della Court of Appeal viene, invero, operata una distinzione in ordine all’effetto che 
potrebbero avere, nel quadro delle Regole dell’Aia, le diverse tipologie di riserve introdot-
te dal vettore in polizza, finalizzate ad evitare il riconoscimento da parte del medesimo 
del contenuto del container. Nel caso di riserva del tipo «weight, number and contents 
unknown», l’effetto sarebbe quello di privare la polizza di qualsiasi efficacia probatoria, 
anche presuntiva, in merito alle merci consegnate dal caricatore e indi caricate a bordo, 
con la conseguenza che sarebbe onere dell’interessato al carico provare, con l’ausilio di 
«extrinsic evidence», l’effettiva caricazione a bordo delle merci che egli lamenti essere 
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Il criterio per la parametrazione del limite risarcitorio adottato nel-
la decisione della Court of Appeal nel caso The River Gurara, basato sulla 
prova del contenuto effettivo del contenitore, non può, tuttavia, essere 
esteso all’istituto della limitazione nel quadro della disciplina delle Re-
gole dell’Aia-Visby, atteso che la previsione di cui al citato art. 4.5, lett. 
c, espressamente àncora il calcolo del limite alla enumerazione delle 
merci stivate nel container contenuta nella polizza di carico, con ciò at-
tribuendo rilievo decisivo al dato documentale, e non lasciando quindi 
spazio all’evidenza estrinseca (57). 

Ciò, peraltro, non significa che, nel sistema normativo delineato 
dal Protocollo di Bruxelles del 1968, le suddette riserve generiche siano 
suscettibili di incidere sull’applicazione del limite stesso. Tali riserve 
infatti, mentre possono essere idonee a obliterare l’efficacia probatoria 
della polizza con riferimento a quanto stivato nel container – sicché, 
per provare il danno subito, l’interessato al carico è tenuto comunque 
a dimostrare l’effettiva presenza delle merci all’interno del contenitore 
al momento del suo riempimento e della successiva consegna al vetto-
re – non valgono a privare l’enumerazione delle merci contenute nel 

state perdute o danneggiate; mentre similmente il vettore dovrebbe basarsi anch’egli su 
elementi probatori estrinseci (verosimilmente gli stessi addotti dall’interessato al carico) 
per dimostrare il numero di «packages» o «units» ai fini del computo del limite. Diver-
so sarebbe, invece, l’effetto di quelle dichiarazioni inserite dal vettore in polizza, con le 
clausole del tipo «shipper’s count» o «said to contain», volte a dare conto del fatto che il 
riempimento del contenitore è stato curato esclusivamente dal caricatore, senza quindi 
che il vettore stesso abbia potuto verificarne il contenuto. La portata di tali dichiarazioni, 
secondo l’opinione espressa (peraltro obiter) da Phillips LJ nella motivazione della senten-
za, non sarebbe quello di privare la polizza di efficacia probatoria (seppur prima facie nei 
confronti del caricatore), in quanto tale tipologia di clausole non avrebbe altro effetto che 
quello di chiarire che il vettore, come richiesto dall’art. 3.3, delle Regole dell’Aia (e delle 
Regole dell’Aia-Visby), sta indicando sulla polizza di carico il «number of packages [...] as 
furnished in writing by the shipper», senza tuttavia dissentire espressamente da tale descri-
zione; sicché quest’ultima può essere considerata una prova prima facie del contenuto dei 
contenitori alla partenza.

(57)	 Cfr. le considerazioni svolte dal giudice Baker nella decisione di primo grado 
resa dalla High Court nel caso The Maersk Tangier [2017] EWHC 654 (Comm), cit., al § 89: 
«Furthermore, that meaning is not altered by Article IV rule 5(c); nor in my judgment does 
“packages or units” in rule 5(c) have a different meaning than “package or unit” in rule 5(a). 
Article IV rule 5(c) applies “Where a container, pallet or similar article of transport is used 
to consolidate goods” and is, explicitly, a deeming provision for that situation. Its effect for 
containerised cargo is to make the container the only “package or unit” for the purpose of 
rule 5(a), whether or not that would otherwise be the correct conclusion (upon looking into 
the container under The River Gurara), unless there is a sufficient specification of how the 
cargo inside comprises “packages or units”».
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container riportata nella polizza di carico del rilievo che ad essa espres-
samente attribuisce la norma precitata. Detto in altri termini, mentre il 
riconoscimento da parte del vettore della correttezza della descrizione 
della merce inserita in polizza sulla base dei dati fornitigli dal caricato-
re (desumibile dalla mancata apposizione di riserve) è rilevante per po-
ter assegnare alla polizza stessa valore probatorio in relazione alla sua 
funzione di ricevuta del carico (oltre che di titolo rappresentativo delle 
merci) ai sensi dell’art. 3.3, lett. b, e 3.4, delle Regole, esso è ininfluente 
ai fini della determinazione del limite risarcitorio, non rappresentando 
un elemento postulato dall’art. 4.5, lett. c, che, a tale riguardo, attribui-
sce rilevanza esclusivamente al fatto che la polizza contenga l’enumera-
zione delle merci stivate nel container (58).

Si tratta di una soluzione che, oltre ad essere quella maggiormente con-
forme al dato normativo, è da considerare corretta anche sul piano pratico.

Come è stato rilevato (59), infatti, la limitazione del debito incide 
sulla sola determinazione del quantum risarcitorio. Ma, se si è giunti 
alla fase della quantificazione del danno, ciò significa che è già stata 
superata positivamente quella relativa all’an, mediante la prova della 
verificazione del danno da parte dell’interessato al carico, ossia che 

(58)	 Tale conclusione trova riscontro nella giurisprudenza anglosassone, la quale, 
anche recentemente, ha affermato il principio per cui le dichiarazioni inserite in polizza, 
volte a specificare che la descrizione in essa contenuta delle merci stivate nel container, 
mentre non integra un riconoscimento da parte del vettore circa la presa in consegna 
delle merci stesse, trattandosi di dato che egli non ha potuto verificare, non è, tuttavia, su-
scettibile di incidere su ciò che deve essere considerato un «package o unit» ai fini dell’ap-
plicazione del limite risarcitorio ai sensi delle Regole dell’Aia-Visby. Cfr., nuovamente, i 
rilievi del giudice Baker nel primo grado del caso The Maersk Tangier, cit., al § 68.

(59)	 C. Debattista, Cargo Claims and Bills of Lading, in Southampton on Shipping 
Law, London 2008, 122, il quale illustra in questi termini l’effetto di una clausola «said to 
contain»: «Moreover, where the goods are consolidated in a container, pallet or such like, and 
the bill of lading quantifies the good as, say, “one container said to container 10,000 pairs of 
shoes”, then the multiplier for the purpose of the package/unit limitation in Article IV rule 
5(a) is 10,000 rather than one. The evidential force of the bill of lading is emasculated in the 
sense that no binding photograph exists as to what was shipped. If a cargo claim has reached 
the stage of quantification, however, this must mean that the claimant has overcome the 
resulting evidential difficulties by actually proving what was shipped, through tally sheets, 
alternative exchanges between the parties, oral evidence etc.: the carrier will, as it were, have 
failed in its attempt to qualify the statement as the quantity on the bill of lading. Having 
failed in that attempt, the carrier does not get the second bite of the cherry: the claimant ha-
ving proved that 10,000 pairs of shoes were in fact shipped, the carrier cannot now use 1 as 
the enumerator for the liability purposes. To allow the carrier to do so would be to allow the 
carrier in effect to nullify the evidential gain already made by the claimant». 
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quest’ultimo è stato in grado di dimostrare quanti colli o unità erano 
presenti nel contenitore alla partenza e quanti sono stati perduti succes-
sivamente all’affidamento del container al vettore.

Ben si comprende, sotto questo profilo, la ragione dell’irrilevanza 
delle riserve in discussione ai fini del calcolo del limite: quantunque la 
riserva privi di efficacia probatoria le indicazioni relative al contenuto 
del container, se l’interessato alle merci è riuscito a soddisfare l’onere a 
proprio carico per stabilire la responsabilità del vettore in relazione al 
danno patito, fornendo la prova della veridicità delle indicazioni ripor-
tate nella polizza al riguardo, è del tutto congruo che su tale base vada 
poi commisurato il limite del debito.

8. Effetto delle cosiddette «boilerplate clauses» contenute nella poliz-
za di carico – Un’ultima questione che merita di essere considerata in 
relazione al tema in esame è quella concernente l’effetto delle clausole, 
spesso contenute sul lato tergo delle polizze di carico, le quali preve-
dano che, in caso di trasporto effettuato a mezzo contenitore stivato 
dal caricatore, è il container stesso a dover essere considerato come il 
package o la unit ai fini della limitazione del debito (60).

Il problema che si pone in questo caso è quale sia la portata di tale 
genere di clausola, ossia segnatamente se si tratti di una previsione ca-
pace di incidere sulla descrizione delle merci oppure sulla definizione 
del regime di responsabilità del vettore, nonché se essa possa essere 
considerata valida ed efficace tenuto conto del carattere cogente delle 
Regole quanto alla disciplina di questo secondo profilo.

La risposta a quest’ultimo quesito è stata data in senso generalmen-
te negativo sia dalla giurisprudenza statunitense (61) che da quella in-
glese (62), considerando tali previsioni contrattuali nulle poiché volte a 

(60)	 Per un esempio di questa tipologia di clausola, usualmente qualificate come 
«boilerplate clauses», cfr. le polizze di carico emesse nel trasporto alla base della vertenza 
decisa nel caso The River Gurara, cit., in cui era contenuta una previsione la quale stabi-
liva che: «Shipper packed containers. If a Container has not been packed or filled by or on 
behalf of the Carrier […] notwithstanding any provision of law to the contrary the Container 
shall be considered a package or unit even though it has been used to consolidate the Goods 
the number of packages or units constituting which have been enumerated on the face hereof 
as having been packed therein by or on behalf of the Merchant and the liability of the Carrier 
(if any) shall be calculated accordingly».

(61)	 Cfr., ad esempio, The Mormaclynx, cit. 

(62)	 Cfr., ad esempio, The River Gurara, cit.; The Maersk Tangier, cit.
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conseguire l’effetto pratico di derogare al regime previsto dalle Regole, 
con ciò contravvenendo a quanto previsto all’art. 3.8 delle stesse (63).

Si tratta di una soluzione ermeneutica senz’altro condivisibile.
Nel contesto delle Regole dell’Aia-Visby, è, infatti, chiaro che una 

tale disposizione contrattuale non può obliterare l’effetto che l’art. 4.5, 
lett. c, riconduce alla enumerazione delle merci stivate nel container 
riportata sul lato fronte della polizza, e, nella misura in cui essa risulti 
orientata a farlo, costituisce a una clausola nulla, poiché intesa a intro-
durre, sotto il profilo della quantificazione del debito risarcitorio, un re-
gime di responsabilità più sfavorevole per l’interessato al carico rispetto 
a quello stabilito dalle Regole (64).

Alla medesima conclusione si deve, peraltro, pervenire anche nel 
quadro della disciplina dettata dalla Convenzione di Bruxelles del 1924 
nel suo testo originario, quantunque in esso manchi una previsione nor-
mativa analoga a quella successivamente introdotta dal Protocollo del 
1968, e ciò tanto nel caso in cui, ai fini della definizione del limite risar-
citorio, si intenda valorizzare, analogamente a quanto avviene in forza 
delle Regole dell’Aia-Visby, la descrizione delle merci riportata sul lato 

(63)	 L’art. 3.8, delle Regole prevede che: «Any clause, covenant, or agreement in a 
contract of carriage relieving the carrier or the ship from liability for loss or damage to, or 
in connexion with, goods arising from negligence, fault, or failure in the duties and obliga-
tions provided in this Article or lessening such liability otherwise than as provided in this 
Convention, shall be null and void and of no effect. A benefit of insurance in favour of the 
carrier or similar clause shall be deemed to be a clause relieving the carrier from liability».

(64)	 Cfr., ad esempio, Association Technique Internationale de Compagnies d’Assuran-
ces Maritimes et Transportes v. Cast Europe (1983) Ltd et al. 662 F. Supp. 1443 (N.D. Ill. 
1987), pubblicata anche in Dir. mar. 1988, 1247, con nota di P. Celle; Kyokuyo Co Ltd v. AP 
Møller-Maersk A/S, trading as ‘Maersk Line’ The Maersk Tangier [2017] EWHC 654 (Comm), 
cit., § 68. La medesima conclusione era stata raggiunta dal giudice di primo grado nella 
causa El Greco (Australia) Pty Ltd v. Mediterranean Shipping Co SA, il quale aveva ritenuto 
che una clausola contenuta in polizza secondo cui «[w]here the goods have been packed in-
to containers by or on behalf of the Merchant, it is expressly agreed, that each container shall 
constitute one package for the purpose of application of limitation of the Carrier’s liability» 
costituisse una previsione nulla e priva di effetto, in quanto in contrasto con l’art. 3.8 delle 
Regole dell’Aia-Visby; cfr. anche la precedente nota 43. Tale decisione è stata successiva-
mente obliterata, in appello dalla Court of Appeal, ma, a ben vedere, sulla base del rilievo, 
ritenuto assorbente dalla maggioranza del Collegio, per cui nella polizza di carico nel caso 
di specie non era riscontrabile una enumerazione delle merci nei termini richiesti dall’art. 
4.5, delle stesse Regole dell’Aia-Visby (i.e., nell’interpretazione della Corte, «as packed»); 
sicché, escluso che il limite si dovesse applicare ai singoli pezzi sfusi indicati in polizza 
come racchiusi nel container, la predetta clausola contrattuale non costituiva neppure 
una previsione in contrasto con l’art. 3.8.
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fronte della polizza (65), quanto nell’ipotesi in cui si ritenga di attribuire 
pregnanza esclusivamente all’aspetto materiale concernente l’effettivo 
contenuto del container stesso.

Qualora si adotti la prima ricostruzione, l’assetto normativo che ne 
discende è del tutto speculare a quello posto dalle Regole dell’Aia-Visby; 
sicché in relazione alla questione in esame valgono le considerazioni 
appena svolte con riferimento a queste ultime.

Nella seconda impostazione ermeneutica, invece, il dato documen-
tale relativo alla descrizione della merce adottata dalle parti in polizza 
è di per sé ininfluente, venendo attribuita pregnanza esclusivamente 
al profilo fattuale del riempimento del contenitore (i.e. alle merci con-
cretamente stivate nel container), che è assunto quale unico elemento 
rilevante per la commisurazione ex lege del limite risarcitorio; con la 
conseguenza che ogni eventuale accordo negoziale che, direttamente o 
indirettamente, sia volto a incidere su tale disciplina normativa alteran-
do i criteri di quantificazione del limite in senso deteriore per il carica-
tore è senz’altro nullo e comunque privo di effetto (66).

9. Conclusioni – La pluralità delle questioni trattate rende opportu-
no trarre, in conclusione di questa analisi, alcune considerazioni con 
funzione di sintesi rispetto a quanto si è sin qui discusso. 

Il tema del limite del debito nel trasporto containerizzato trova un 
inquadramento e soluzioni differenti nelle diverse modalità di traspor-
to, in ragione dell’eterogeneità dei sistemi normativi di limitazione che 
ne caratterizzano la disciplina e, segnatamente, a seconda che essi sia-
no basati sul parametro del calcolo a peso oppure a collo o unità, ovvero 
ancora su un criterio misto.

Tali disomogeneità rendono particolarmente complessa l’individua-
zione dei lineamenti unitari dell’istituto e danno luogo a una pluralità 
di problematiche di varia natura.

(65)	 È questa l’impostazione, su cui ci siamo già soffermati in precedenza, che si può 
scorgere in alcune sentenze nordamericane. Cfr., ad esempio, le decisioni statunitensi nei 
casi: Mitsui & Co Ltd v. American Export Lines Inc, cit.; Nedlloyd Lijnen BV v. Binladen BSB 
Landscaping (m/v “Nedlloyd Rotterdam”), cit.; Hayes-Keger Associates Inc v. m/v Oriental Kni-
ght, cit. Nella giurisprudenza canadese, si vedano: The Tindefjell, cit. 3; Hauerkate v. Toronto 
Harbour Commissioners, cit.; PS Chellerman & Co Ltd v. China Ocean Shipping Co, cit.

(66)	 Come già in precedenza evidenziato, tale soluzione è stata adottata nella decisio-
ne della Court of Appeal inglese nel caso The River Gurara, cit.
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Nei sistemi in cui il limite risarcitorio è parametrato a peso, le que-
stioni principali si concentrano, da un lato, sulla risarcibilità e sul cal-
colo del limite in caso di perdita o danneggiamento della struttura del 
contenitore stesso e, dall’altro, sul tema della prova del peso che deve 
essere fornita per l’applicazione del limite. La risposta al primo quesito, 
pur in difetto di una espressa disciplina normativa, risulta dipendere dal 
fatto che il container sia stato fornito dal mittente/caricatore piuttosto 
che dal vettore, mentre la soluzione del secondo profilo è diversificata a 
seconda della tipologia di sinistro che si sia in concreto realizzato (per-
dita totale del contenitore e del suo contenuto; danneggiamento della 
merce racchiusa nel container; ammanco della merce stessa).

Nei sistemi basati sul limite per collo o unità, il problema princi-
pale che si è storicamente posto, con particolare riguardo al trasporto 
marittimo internazionale retto dalla Convenzione di Bruxelles del 1924, 
attiene al fatto che il limite vada applicato alle merci effettivamente 
stivate nel container, o comunque elencate in polizza come in esso rac-
chiuse, ovvero piuttosto al contenitore stesso, considerando quest’ulti-
mo unitariamente come un unico package o unit. Tale problema, foriero 
nel quadro del testo originario della Convenzione di interpretazioni e 
soluzioni applicative eterogenee nei diversi ordinamenti nazionali, ha 
trovato una soluzione, a livello internazionale uniforme, nelle Regole 
dell’Aia-Visby, il cui art. 4.5, lett. c, detta una regola specifica, che va-
lorizza il dato documentale relativo alla enumerazione delle merci in 
polizza quale elemento discretivo per l’applicazione del limite ad esse, 
anziché al contenitore.

Residuano, peraltro, anche nel quadro delle Regole dell’Aia-Visby (e 
a fortiori in quello delle Regole dell’Aia) alcune complessità applicative 
che non sono risolte dal dato normativo.

Al riguardo, viene in primo luogo in rilievo la definizione della no-
zione di «unit», anche per i riflessi che essa ha con riguardo al trasporto 
di rinfuse: infatti, qualora si aderisca all’interpretazione prevalente a 
livello internazionale secondo cui per «unit» deve intendersi la singola 
unità fisica di merce trasportata, il limite del debito per collo o unità 
non si applica al bulk cargo. Peraltro, alla luce della previsione dell’art. 
4.5 lett. c, delle Regole dell’Aia-Visby, nel caso in cui le rinfuse siano 
trasportate in container, il suddetto limite dovrebbe essere computato 
con riferimento al contenitore unitariamente inteso; il rigore di tale so-
luzione per il caricatore è, tuttavia, fortemente attenuato dalla possibi-
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lità per il medesimo di avvalersi del criterio alternativo di limitazione a 
peso, che, nella maggior parte dei casi, darà luogo a una quantificazione 
risarcitoria superiore rispetto a quella che deriverebbe dall’applicazio-
ne al container del limite per collo o unità. Più complesso è, invece, 
l’inquadramento di tale tema nel contesto delle Regole dell’Aia, posto 
che queste ultime, per un verso, non contengono una regola analoga 
a quella suindicata introdotta dal Protocollo del 1968 e, per altro ver-
so, neppure offrono a vantaggio del caricatore la possibilità di invocare 
l’applicazione del criterio di limitazione a peso, che in esse manca.

Secondariamente, la stessa regola posta dall’art. 4.5, lett. c, si è rive-
lata foriera di divergenze interpretative da parte dei giudici nazionali in 
merito ai requisiti che deve avere l’elencazione delle merci racchiuse nel 
container riportata in polizza per poter consentire di applicare con rife-
rimento ad esse, in luogo del contenitore, il limite risarcitorio per collo 
o unità. Segnatamente, al riguardo, si è posto il problema di stabilire 
se sia necessario che da tale elencazione consti che le merci stivate nel 
container sono imballate, oppure se sia sufficiente la mera indicazione 
in polizza del loro numero, applicandosi il limite ad esse anche quando 
si tratti di singole unità fisiche di merce o pezzi sfusi. A tale riguardo, 
abbiamo evidenziato le ragioni sia testuali che assiologiche per cui que-
sta seconda interpretazione, conforme a quella abbracciata dalla giuri-
sprudenza inglese, è a nostro avviso da preferirsi.

Ulteriore problema è quello connesso all’eventuale rilievo delle ri-
serve generiche del tipo «weight, number and contents unknown», «said 
to contain», «shipper’s load and count» ai fini dell’applicazione del limite 
risarcitorio in discussione. Anche con riferimento a questo profilo, l’in-
quadramento preferibile è quello volto a salvaguardare la regola dell’ap-
plicazione del limite risarcitorio per collo e unità con riferimento alle 
merci racchiuse nel container, evitando che il vettore, attraverso l’inse-
rimento di tali dichiarazioni in polizza, possa in via unilaterale oblite-
rare il suddetto principio, determinando l’applicazione del limite con 
riguardo al container unitariamente inteso; sicché, mentre tali riserve 
generiche hanno certamente l’effetto di porre in capo al danneggiato 
l’onere probatorio di dimostrare l’effettiva presenza delle merci all’in-
terno del contenitore al momento della consegna al vettore e dell’im-
barco, esse non valgono a privare l’enumerazione delle merci riportata 
in polizza del rilievo che alla stessa è attribuito dall’art. 4.5, lett. c, delle 
Regole dell’Aia-Visby.
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Analogamente e a maggior ragione, non possono avere efficacia, e 
sono anzi da considerarsi nulle per contrasto con l’art. 3.8. delle Rego-
le, quelle clausole, sovente inserite dal vettore sul retro della polizza di 
carico, che sono volte a qualificare il container che sia stato riempito 
dal caricatore come un unico package ai fini dell’applicazione del limite.

Al di là delle singole questioni che si sono considerate, le non trascu-
rabili complessità interpretative emerse nell’analisi svolta evidenziano 
come il trasporto a mezzo container rappresenti un banco di prova par-
ticolarmente impegnativo per l’applicazione dell’istituto della limitazio-
ne del debito del vettore.

Come si è visto, peraltro, tali difficoltà non sono esclusivamente 
riconducibili alla specificità tecnica del trasporto containerizzato, ma 
rinviano anche a questioni di ordine più generale, proprie dell’istituto 
della limitazione del debito in quanto tale.

Proprio per questa ragione, la soluzione dei problemi interpretativi 
che si pongono non può essere affidata a un approccio letterale o emi-
nentemente settoriale, ma richiede un’attività ermeneutica capace di 
valorizzare la funzione sistematica delle norme e il loro inserimento 
nel più ampio assetto degli interessi coinvolti nel trasporto marittimo 
internazionale.

Sotto questo profilo, l’analisi comparatistica – e segnatamente il 
confronto con la giurisprudenza e la dottrina di common law – offre 
indicazioni di particolare rilievo.

Dall’esame delle soluzioni elaborate in tale contesto emerge, infatti, 
un orientamento verso un approccio sostanzialistico, volto a cogliere la 
ratio dell’istituto al di là delle qualificazioni nominali o delle costruzioni 
meramente formali. Sulla base di tale lettura, la disciplina normativa 
concernente la limitazione del debito risarcitorio viene ad essere inqua-
drata, e di conseguenza interpretata e applicata, come uno strumento 
di regolazione del rischio e di equilibrio tra le posizioni contrapposte, 
funzionale alla prevedibilità dei costi del trasporto e, al contempo, al 
riconoscimento di un regime di tutela per l’interessato al carico.

Sotto questo ultimo profilo, assume particolare rilievo la natura in-
derogabile in peius del limite risarcitorio, che consente di comprendere 
come la finalità ultima della disciplina normativa dell’istituto non sia 
tanto la limitazione in sé dell’esposizione debitoria intesa come bene-
ficio in favore del vettore, quanto piuttosto quella di assicurare al dan-
neggiato un risarcimento incomprimibile, non irrisorio e commisurato 
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– seppur entro soglie predeterminate – alla tipologia e alla quantità (e 
quindi tendenzialmente anche al valore) delle merci trasportate.

Riguardata in tali termini, la disciplina legale della limitazione del 
debito pare in grado di recuperare la propria ragion d’essere, che le per-
mette di superare le stringenti critiche cui è stata sottoposta specie nel 
recente passato, configurandosi così come un meccanismo di bilancia-
mento sistematico degli interessi coinvolti nell’operazione di trasporto, 
coerente con l’esigenza, tipica del commercio globale, di coniugare ef-
ficienza economica, certezza dei rapporti giuridici e salvaguardia delle 
parti più esposte al rischio della circolazione delle merci.





LA REGOLAMENTAZIONE DELLE ATTIVITÀ SPAZIALI:  
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 The essay explores the regulatory framework established by Italian Law No. 
89 of 13 June 2025, which governs the space economy, alongside the recent Euro-
pean proposal for a regulation on the safety, resilience, and sustainability of space 
activities within the Union. It examines how both Italian and European law-
makers seek to regulate the emerging space economy, with particular attention to 
governance, authorization procedures, registration of space objects and risk man-
agement. The analysis highlights key similarities, notably the shared objectives of 
promoting competitiveness, innovation, and security, while also emphasizing sub-
stantial differences, including the more complex and detailed procedural require-
ments of the European proposal compared to the simpler and more streamlined 
Italian law. Furthermore, the essay addresses potential coordination challenges 
between the national and European levels, such as reconciling overlapping obli-
gations, harmonizing registration systems, and aligning authorization procedures, 
while also considering possible tensions with the limits of EU competence under 
Article 189 TFEU.
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dello Space Act. – 3. La legge n. 89/2025: architettura normativa e competitività 
del sistema nazionale. – 4. L’autorizzazione all’esercizio delle attività spaziali 
nella legge n. 89/2025: divergenze e convergenze rispetto allo Space Act. – 4.1. I 
tempi del procedimento di autorizzazione nella legge n. 89/2025 e nello Space 
Act. – 4.2. Le procedure per il rilascio dell’autorizzazione nella legge n. 89/2025 e 
nello Space Act. – 5. L’Union Repository of Space Activities (URSA) e il registro 
nazionale d’immatricolazione. – 6. Il risk assessment nello Space Act e la disci-
plina della responsabilità e dell’assicurazione obbligatoria nella legge n. 89/2025. 
– 7. Conclusioni.

1. Cenni introduttivi e meccanismi di governance nello Space Act e nella legge 
n. 89/2025 – L’economia dello spazio sta evolvendo rapidamente, trainata dalla 
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competizione internazionale, dall’innovazione tecnologica (1) e dalle tensioni ge-
opolitiche. A fronte di una crescita sostenuta del settore a livello mondiale (2), l’U-
nione europea ha visto erodersi negli anni più recenti la propria quota di mercato 
(3), fino a perdere la leadership nel comparto dei lanciatori commerciali e delle 
comunicazioni satellitari a favore di Stati Uniti e Cina. Entrambi stanno svilup-
pando ampie reti satellitari; negli Stati Uniti grazie a Space X e in Cina con Guo-
wang e una costellazione di progetti commerciali pubblici (Qianfan, Geespace, 
GalaxySpace) capaci di rendere il Paese autosufficiente dal punto di vista digitale.

La crescente consapevolezza del ruolo strategico dei servizi spaziali per la 
connettività Internet, le telecomunicazioni, le applicazioni scientifiche e per 
i sistemi a supporto della sicurezza e della difesa — e della loro capacità di 
contribuire in modo determinante alle politiche pubbliche — ha portato a un 
incremento significativo degli operatori sul mercato e della domanda di servizi 
(4). Le attività spaziali, tradizionalmente appannaggio di un numero limitato di 
governi e di grandi operatori industriali, vedono oggi la presenza di nuovi sog-
getti privati, in particolare nel comparto della new space economy (5).

Al fine di consentire uno sviluppo sicuro e sostenibile delle attività in pa-
rola, nel giugno del 2025 l’Italia ha pubblicato la legge n. 89/2025 contenente 

(1)	 In questo contesto, un ruolo sempre più importante viene assunto dall’imple-
mentazione dell’Intelligenza Artificiale (IA) per garantire la sicurezza delle rotte interspa-
ziali. Ad esempio, l’applicazione dell’IA alla prevenzione delle collisioni tra costellazioni 
introduce un modello di gestione più maturo, capace di anticipare rischi e ottimizzare 
manovre in un ambiente Low Earth Orbit (LEO). Sul punto v. G. Furano - G. Meoni - A. 
Dunne et al., Towards the use of artificial intelligence on the edge in space systems: Challen-
ges and opportunities, in IEEE Aerospace and Electronic Systems Magazine, 35(12), 44-56, 
2020. Per ulteriori approfondimenti v. K. Thangavel, et al., Artificial intelligence for trusted 
autonomous satellite operations, in Progress in Aerospace Sciences, 2024, 144: 100960; L. 
Sanchez et. al., AI and space safety: collision risk assessment, in Handbook of Space Securi-
ty: Policies, Applications and Programs, 2020, 941-959; A. Martin - S. Freeland, The advent 
of artificial intelligence in space activities: New legal challenges, in Space Policy, 2021, 55.

(2)	 Si v. il report del Word Economic Forum, Space: The $1.8 Trillion Opportunity for 
Global Economic Growth, aprile 2024.

(3)	 Si v. M. Draghi, ‘The future of European competitiveness’, settembre 2024, 62; 
ESA, Report on the Space Economy 2025, marzo 2025, consultabile sul sito space-economy.
esa.int.

(4)	 Si v. ESA, Report on the Space Economy 2024, dicembre 2024, consultabile sul 
sito space-economy.esa.int.

(5)	 Il Ministero delle Imprese e del Made in Italy (MIMIT) definisce la space eco-
nomy come una «catena del valore che, partendo dalla ricerca, sviluppo e realizzazione delle 
infrastrutture spaziali abilitanti arriva fino alla generazione di prodotti e servizi innovativi 
“abilitati” (servizi di telecomunicazioni, di navigazione e posizionamento, di monitoraggio 
ambientale previsione meteo, ecc). Essa rappresenta una delle più promettenti traiettorie di 
sviluppo dell’economia mondiale dei prossimi decenni».
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disposizioni in materia di economia dello spazio, con la finalità di regolamen-
tare l’accesso allo spazio extra-atmosferico da parte degli operatori privati, pro-
muovere gli investimenti nella new space economy, la competitività nazionale e 
favorire la crescita di competenze nel settore (6).

Negli stessi giorni l’Unione europea ha pubblicato la proposta di regola-
mento sulla sicurezza, resilienza e sostenibilità delle attività spaziali, denomi-
nato Space Act (7) a conclusione di un percorso iniziato con la promozione, 
negli ultimi decenni, di importanti programmi satellitari e di una Space Strategy 
for Europe (8), alla quale ha fatto seguito lo Strategic Compass del 2022 (9) e la 
European Union Space Strategy for Security and Defence 2023 (quest’ultima con 
l’Alto Rappresentante per gli Affari esteri e la politica di sicurezza) (10), che 
segnano il riconoscimento del ruolo strategico dello spazio per la sicurezza e la 
difesa dell’Unione (11). 

Entrambi gli interventi, italiano e dell’Unione, vantano obiettivi comuni per 
accrescere la competitività delle imprese, comprese le piccole e le medie, an-
che tramite processi di trasformazione strategica di settori produttivi quali, ad 
esempio, quello dell’automotive (12), che ha visto la produzione erodersi nell’ar-
co dell’ultimo ventennio (13). 

(6)	 Legge 13 giugno 2025, n. 89, Disposizioni in materia di economia dello spazio, in 
G.U. 24 giugno 2025, n. 144.

(7)	 Proposta di Regolamento 25 giugno 2025 sulla sicurezza, la resilienza e la so-
stenibilità delle attività spaziali nell’Unione, COM (2025) 335 final. In questa sede si farà 
riferimento all’originaria formulazione della proposta, con gli emendamenti introdotti 
dal Consiglio dell’Unione Europea, Interinstitutional File 2025/0335 (COD), 5 Dicembre 
2025 (OR. en) 16437/25.

(8)	 Comunicazione della Commissione 26 ottobre 2016, Strategia spaziale per l’Euro-
pa, COM (2016) 705 final.

(9)	 Consiglio dell’Unione europea 21 marzo 2022, Una bussola strategica per la si-
curezza e la difesa. Per un’Unione europea che protegge i suoi cittadini, i suoi valori e i suoi 
interessi e contribuisce alla pace e alla sicurezza internazionali, (OR. En) 7371/22.

(10)	 Commissione europea e Alto Rappresentante dell’Unione per gli affari esteri e la 
politica di sicurezza 10 marzo 2023, Comunicazione congiunta al Parlamento europeo e al 
Consiglio, Strategia spaziale dell’Unione europea per la sicurezza e la difesa, JOIN (2023) 9 final.

(11)	 Per un’analisi recente del contributo delle attività spaziali alla difesa europea, si 
v. Report of the High Representative of the Union for Foreign Affairs and Security Policy to 
the Council, 15 aprile 2025 Annual Progress Report on the Implementation of the Strate-
gic Compass for Security and Defence, (OR. en) 8023/25.

(12)	 Si v. G. Bottos, Riconvertirsi all’aerospazio: la storia di Poggipolini. Intervista a 
Michele Poggipolini, in Interviste, 2024. 

(13)	 Sul punto si v. A. Orame - G. Cariola - G. Viggiano, Il settore automobilistico 
italiano nella transizione verde: evidenze empiriche e valutazioni degli addetti ai lavori, in 
Questioni di Economia e Finanza (Occasional Paper), Banca d’Italia, n. 911, marzo 2025. 
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Del pari entrambi gli interventi guardano all’innovazione tecnologica quale 
strumento per garantire la tracciabilità degli oggetti spaziali e la riduzione dei 
detriti, attraverso, come vedremo dall’esame dello Space Act, l’introduzione di 
meccanismi di valutazione dei rischi (14).

Per raggiungere tali obiettivi, sia a livello europeo sia nazionale, si introdu-
cono alcuni principi di governance che valorizzano competenze di agenzie ed 
enti di settore. 

Lo Space Act introduce un duplice livello di governance, una negli Stati 
Membri e una a livello di Unione.

Con riguardo al primo, lo Space Act impone agli Stati Membri di istituire 
un’autorità pubblica competente per il rilascio delle autorizzazioni e per la vigi-
lanza sulle attività degli operatori spaziali nei confronti degli operatori spaziali 
(15), individuando nel dettaglio i compiti di sorveglianza e i poteri di vigilanza, 
anche con l’introduzione di un efficace impianto sanzionatorio. 

Con riguardo al secondo livello interno all’organizzazione dell’Unione, lo 
Space Act attribuisce ad EUSPA numerosi compiti, che vanno da attività tecni-
co-amministrative relative all’istituzione e alla gestione dell’Union Repository 
of Space Activities (URSA) per l’iscrizione degli operatori spaziali provvisti di 
autorizzazioni rilasciate dagli Stati membri e al conseguente rilascio del certi-
ficato elettronico, ad attività di supporto, a livello tecnico, scientifico e ammi-
nistrativo, alla Commissione, affinché quest’ultima eserciti i poteri di vigilanza 
che lo Space Act le attribuisce, oltre alle funzioni necessarie per la preparazio-
ne degli atti delegati e di esecuzione che lo Space Act prevede debbano essere 
adottati.

L’Italia, valorizzando la governance prevista nella proposta di Space Act, ha 
introdotto un modello coerente con gli obiettivi europei. In particolare, la legge 
n. 89/2025 ha attribuito funzioni di rilascio dell’autorizzazione all’Autorità re-
sponsabile – identificata nel Presidente del Consiglio dei ministri o nell’Autorità 
politica delegata alle politiche spaziali e aerospaziali (16) – e introdotto mecca-
nismi di vigilanza e sanzionatori. 

Nei paragrafi che seguono saranno esaminati i principi contenuti nel-
lo Space Act, in particolare quelli già valorizzati dalla disciplina nazionale. 
Saranno inoltre analizzate le possibili complessità di coordinamento tra la 

(14)	 Sul punto si v. K. Muti - A. Grillo - S. Marchisio - M. Nones, The Proposal for 
an EU Space Act: An Italian Perspective, in Istituto Affari Internazionali, n. 25, ottobre 
2025, 1.

(15)	 Lo Space Act prescrive agli Stati membri l’individuazione di autorità competenti 
dotate di indipendenza, competenze, risorse finanziarie e umane, capacità operativa e 
poteri necessari per svolgere le funzioni ivi previste.

(16)	 L’Autorità politica viene individuata ai sensi dell’art. 21, comma 2, d.lg. 128/2003.
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legislazione nazionale e quella europea, finalizzata all’armonizzazione delle 
norme nel settore dello spazio a livello europeo.

2. Fondamenti della normativa spaziale nazionale e base giuridica dello Space 
Act – La legge n. 89/2025 ha lo scopo di introdurre meccanismi autorizzativi, 
di vigilanza e sanzionatori, nonché strumenti di pianificazione economica per 
le attività spaziali da parte degli operatori del settore. Questo, sia nel segmento 
più tradizionale dell’upstream (o space industry), sia in quello del downstream 
(o new space economy), con prodotti e servizi innovativi e le complementari 
infrastrutture di terra (cosiddetto midstream) (17). 

Il legislatore nazionale ha introdotto una governance e meccanismi di ac-
cesso al mercato per i grandi attori e le piccole e medie imprese, sulla base del 
convincimento che l’Unione sia priva di competenza normativa al riguardo (18). 

L’art. 189 del Trattato sul Funzionamento dell’Unione Europea (TFUE) 
attribuisce all’Unione europea il compito di sviluppare una politica spaziale 
comune volta a promuovere il progresso scientifico e tecnologico, rafforzare 
la competitività industriale e sostenere l’attuazione delle proprie politiche; il 
Parlamento europeo e il Consiglio stabiliscono le misure necessarie per la re-
alizzazione dei predetti obiettivi, ad eccezione di quelle volte ad uniformare le 
legislazioni spaziali degli Stati membri.

Richiamando l’art. 189 TFUE, il legislatore nazionale sottolinea che tale 
norma è finalizzata a garantire lo sviluppo, nel mercato comune, di attività di 
«Ricerca, sviluppo tecnologico e spazio», attribuendo all’Unione una competenza 
nell’elaborazione della politica spaziale (19), senza tuttavia attribuirle compiti di 

(17)	 Servizio Studi Senato della Repubblica e Servizio Studi, Dipartimento attività 
produttive Camera dei deputati 28 febbraio 2025, Dossier XIX Legislatura, Disposizioni 
in materia di economia dello spazio, AC 2026- aa, 3.

(18)	 Il Dossier di accompagnamento alla legge n. 89/2025 riporta la seguente conside-
razione: «L’articolo 189 del TFUE esclude la possibilità di armonizzazione da parte dell’UE 
e quindi la costruzione di alcune regole di base del settore deve necessariamente passare 
attraverso la regolamentazione nazionale». Si v. Servizio Studi Senato della Repubblica e 
Servizio Studi, Dipartimento attività produttive Camera dei deputati, cit., 4.

(19)	 La politica spaziale dell’Unione europea comprende, in particolare, i seguenti 
programmi: Galileo, sistema globale di navigazione satellitare (GNSS); il sistema regiona-
le di navigazione satellitare European Geostationary Navigation Overlay Service (EGNOS), 
volto ad aumentare e correggere i segnali GNSS; Copernicus, programma civile di osser-
vazione della Terra, basato su una politica di accesso aperto e gratuito ai dati; il program-
ma Governmental Satellite Communications (GOVSATCOM), per garantire un servizio di 
comunicazioni satellitari sotto controllo civile e governativo a supporto delle autorità 
dell’Unione e degli Stati membri nella gestione di missioni e infrastrutture critiche per 
la sicurezza; European Union Space Surveillance and Tracking (EUSS), programma qua-
dro dell’Unione europea per la sorveglianza e il tracciamento degli oggetti spaziali e in-
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armonizzazione normativa o di integrazione forzata, lasciando agli Stati mem-
bri la facoltà di mantenere politiche spaziali autonome, con proprie priorità, 
programmi e progetti (20). 

In base alle differenti interpretazioni della norma in esame, lo spazio può 
essere qualificato come una sottocategoria atipica della competenza condivisa 
ai sensi dell’art. 4, paragrafo 3, del TFUE, il quale stabilisce che «nei settori del-
la ricerca, dello sviluppo tecnologico e dello spazio, l’Unione ha la competenza di 
svolgere attività, in particolare di definire e attuare programmi; tuttavia, l’esercizio 
di tale competenza non deve impedire agli Stati membri di esercitare la propria». In 
tale contesto, si fa riferimento a una competenza parallela e condivisa tra gli Stati 
membri e l’Unione (21) che non è soggetta al principio generale di preclusione, 
con la conseguente esclusione della possibilità per l’Unione di procedere all’armo-
nizzazione delle normative spaziali.

Tale assetto consente di comprendere come, allo stato attuale, quattordici 
Stati europei si siano dotati di una disciplina nazionale in materia spaziale, 
riconoscendo all’Unione europea una funzione di impulso alla ricerca e allo 
sviluppo tecnologico, di promozione delle iniziative spaziali comuni, nonché di 
coordinamento delle attività di esplorazione e di utilizzazione dello spazio (22).

Con la proposta di Space Act, l’Unione, superando le perplessità sopra richia-
mate, rivendica la competenza ad introdurre un quadro normativo per le attività 
in parola, facendo leva, consapevole dei limiti imposti dall’art. 189 TFUE, sull’art. 
114 TFUE (23). Quest’ultimo consente all’Unione di adottare misure di ravvicina-

fine il programma Infrastructure for Resilience, Interconnectivity and Security by Satellite 
(IRIS2), volto alla realizzazione di un’infrastruttura satellitare per comunicazioni sicure 
e resilienti. Per un commento sulla base giuridica dello Space Act si v. S. Marchisio, Le 
novità del 25 giugno 2025: la Legge n. 89 sull’economia dello spazio e la proposta di Space 
Act dell’Unione europea, in federalismi.it, 30 luglio 2025, 26.

(20)	 Prima del 2009, la tematica legata allo spazio compariva solo nell’ambito della 
classificazione delle competenze dell’Unione, che il Titolo I del TFUE distingue in tre ca-
tegorie: la competenza esclusiva dell’Unione europea (art. 2, § 1, e art. 3), la competenza 
condivisa tra l’Unione e gli Stati membri (art. 2, § 2, e art. 4) e la competenza di sostegno, 
coordinamento e completamento dell’azione degli Stati membri (art. 2, § 5, e art. 6). Lo 
spazio viene menzionato nell’ambito della competenza condivisa (art. 4, comma 3).

(21)	 V. F.G. von der Dunk, National Space Legislation in Europe: Issues of Authorisa-
tion of Private Space Activities in the Light of Developments in European Space Cooperation, 
in Studies in Space Law, 2011, 302.

(22)	 V. S. Marchisio, op.cit., 26; V. Eboli, L’EU Space Act: tra economia dello spazio 
ed esigenze di sicurezza e cibersicurezza, in Freedom, Security & Justice: European Legal 
Studies, 2025, n. 3, 277.

(23)	 Al riguardo, si v. la Proposta di regolamento sulla sicurezza, la resilienza e la so-
stenibilità delle attività spaziali nell’Unione, cit., 4. È la stessa Commissione a riconoscere 
infatti che «L’articolo 189 del TFUE riguarda soltanto le misure che promuovono iniziative 
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mento delle disposizioni legislative, regolamentari e amministrative degli Stati 
membri, per garantire la creazione e il funzionamento del mercato unico.

L’intensificarsi delle attività nello spazio extra-atmosferico e la presenza di 
numerose leggi nazionali diverse tra loro, hanno spinto l’Unione ad avvalersi 
dell’art. 114 TFUE per superare divergenze destinate a ostacolare la fornitura di 
attività e di dati spaziali nel mercato interno (24). 

Secondo gli obiettivi dell’Unione, lo Space Act dovrebbe garantire certezza e 
trasparenza normativa, nonché assicurare una protezione uniforme dei diritti e 
degli obblighi per tutti i fornitori di servizi spaziali dell’Unione stessa e dei Paesi 
terzi nel mercato interno (25). Questo, attraverso regole armonizzate in tema di 
autorizzazione, registrazione e vigilanza delle attività spaziali (con esclusione degli 
oggetti spaziali utilizzati esclusivamente per scopi di difesa o sicurezza nazionale), 
governance, valutazione e gestione del rischio e gestione del traffico in orbita. 

Posto che l’art. 114 TFUE deve trovare giustificazione nelle esigenze del 
mercato interno, la Commissione rileva che gli ordinamenti degli Stati membri 
divergono su profili essenziali – quali i regimi autorizzativi e le disposizioni per 
garantire sicurezza, resilienza e sostenibilità – dando luogo a una frammenta-
zione del mercato interno destinata ad accentuarsi con la progressiva e inevita-
bile adozione di ulteriori normative nazionali e rendendo, pertanto, giustificato 
e necessario un intervento a livello europeo (26).

La scelta di utilizzare come base giuridica l’art. 114 TFUE è tuttavia con-
troversa. 

Si può rilevare che l’art. 114 TFUE non è la base giuridica appropriata nel 
settore spaziale, in quanto esiste già una norma specifica – l’art. 189 TFUE – che 
individua i limiti della competenza dell’Unione europea e il mancato rispetto 
di tali limiti equivarrebbe ad un’arbitraria applicazione delle norme del TFUE. 
Peraltro, la proposta di Space Act non sempre si limita ad introdurre misure 

congiunte, sostengono la ricerca e lo sviluppo tecnologico o coordinano gli sforzi per l’esplo-
razione e lo sfruttamento dello spazio. Esclude esplicitamente qualsiasi armonizzazione delle 
disposizioni legislative e regolamentari degli Stati membri».

(24)	 V. D. Stefoudi, EU Space Law – Three reasons against, three reasons in favour, in 
EJILTalk, aprile 2024, consultabile sul sito www.ejiltalk.org.

(25)	 L’art. 114 TFUE non specifica il livello di intensità richiesto per il ravvicina-
mento normativo previsto, limitandosi a stabilire che esso debba essere realizzato nella 
misura necessaria al conseguimento degli obiettivi ivi indicati. Ne consegue che l’armo-
nizzazione perseguita dalla Proposta di Regolamento può essere qualificata come parziale 
o selettiva, in quanto introduce nelle legislazioni nazionali alcuni elementi vincolanti di 
matrice unionale, mentre agli Stati membri è lasciato un ampio margine di discrezionali-
tà nell’attuazione dei principi definiti a livello dell’Unione. 

(26)	 Si v. P. Breccia, La regolamentazione dell’Unione europea in materia di attività 
spaziali, in Eurojus, 2025, 258.
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legate al mercato interno e a quelle dell’art. 114 TFUE, ma contiene anche nor-
me aventi ad oggetto temi di politica spaziale, riconducibili all’art. 189 TFUE e, 
conseguentemente, in contrasto con il divieto di armonizzazione (27). 

È stato inoltre osservato che la Commissione non ha ben evidenziato la 
frammentazione che, nello specifico, ravviserebbe nelle normative nazionali, 
dato che da un’analisi delle stesse non si rinviene quella diversità di principi 
ed approcci generali enfatizzata nella relazione alla proposta di Space Act (28).  

L’intervento della Commissione e il rinvio all’art. 114 TFUE potrebbero quin-
di essere considerati come un tentativo da parte dell’Unione di aggirare i limiti 
imposti dall’art. 189 TFUE, con l’obiettivo di estendere le sue competenze oltre 
quanto pattuito e accettato dagli Stati membri, motivato dalla volontà di inter-
venire in modo determinante in un settore strategico e in rapida evoluzione (29). 

La Commissione, a fronte dei rilievi degli Stati membri e, tra essi, dell’Ita-
lia, ha richiamato la giurisprudenza della Corte di giustizia favorevole ad un’in-
terpretazione estensiva dell’art. 114 TFUE (30), interpretazione che, nel caso di 
specie, consentirebbe all’Unione di promuovere lo sviluppo di un mercato com-
petitivo dei servizi in parola e colmare il divario con le grandi potenze mondiali. 

Nelle pagine che seguono si analizzerà come lo Space Act attribuisca agli 
Stati un ruolo attivo attraverso le proprie autorità pubbliche grazie al sistema 
di governance già illustrato in precedenza. Tuttavia, le autorità nazionali cui 
l’Unione affida i poteri delineati sono chiamate a svolgere un’attività ammini-
strativa e di controllo particolarmente articolata e onerosa, la quale potrebbe 
comportare ricadute non trascurabili sull’industria spaziale nel suo complesso.

3. La legge n. 89/2025: architettura normativa e competitività del sistema na-
zionale – La legge n. 89/2025 è finalizzata a regolamentare l’esercizio delle atti-
vità spaziali, tra le quali il lancio e il rientro di oggetti spaziali, lo smaltimento 
dalle orbite, l’estrazione e l’uso delle risorse naturali. 

(27)	 Si v. S. Di Pippo - S. Marchisio - L. Violante, Space economy, space industry, space 
law, Bologna, 2024.

(28)	 Si v. F. von der Dunk - I. Bratu, The EU Space Act Proposal and its Impact on the 
Dutch Space Ecosystem, Law & Technology, 2025, 8.

(29)	 Si v. V. eboli, Novità sulla regolamentazione delle attività spaziali, in Affari inter-
nazionali, luglio 2025, consultabile sul sito www.affarinternazionali.it.

(30)	 Al riguardo la Commissione rinvia alla giurisprudenza della Corte di Giustizia 
che riconoscerebbe un potere di armonizzazione all’Unione a fronte di un quadro norma-
tivo frammentato e di ostacolo allo sviluppo del mercato unico. C. giust. UE, C- 376/98, 
Germania c. Parlamento europeo e Consiglio dell’Unione europea, in Racc. 2000, I-8419; C. 
giust. UE, C-380/03, Germania c. Parlamento europeo e Consiglio dell’Unione europea, in 
Racc. 2006, I-1157.
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Essa introduce misure finalizzate a favorire l’economia del settore, garan-
tendo nel mercato il rispetto del level playing field, con un impianto normativo 
snello e diretto a salvaguardare l’utilizzo sicuro dello spazio extraatmosferico 
per usi commerciali. 

Si tratta di una legge orientata a sostenere la crescita di questa nuova eco-
nomia senza travalicarne gli obiettivi e, in ragione di tali finalità, il testo mantie-
ne una struttura concisa. Pur introducendo oneri procedurali nel rilascio delle 
autorizzazioni, la legge si fonda su principi e modelli amministrativi già collau-
dati in altri settori, come quello aeronautico, e si differenzia così dalla proposta 
di Space Act, caratterizzata da un impianto normativo decisamente più oneroso 
e particolarmente articolato, suscettibile di generare difficoltà applicative, spe-
cialmente in un settore nuovo e in rapida evoluzione, anche tecnologica, come 
quello in esame. 

Al fine di garantire un utilizzo sicuro dello spazio extraatmosferico, la legge 
n. 89/2025 introduce alcuni obblighi per lo svolgimento delle attività commer-
ciali, tra i quali quelli di dotarsi di un’autorizzazione per l’esercizio delle attività 
spaziali e di immatricolare gli oggetti spaziali lanciati. Sul punto viene intro-
dotta una regolamentazione per la vigilanza e il controllo sulle attività spazia-
li, nonché sanzioni amministrative e penali per la sua violazione, in linea con 
quanto previsto nella proposta di Space Act.

Avendo riguardo ai trattati internazionali sullo spazio ai quali l’Italia ha 
aderito (31) e, in particolare, alla Convenzione di New York del 1975, la nuova 
legge istituisce il registro nazionale di immatricolazione degli oggetti spaziali 
lanciati nello spazio extraatmosferico. Inoltre, prevede meccanismi di rivalsa 
verso i privati per le ipotesi di responsabilità dello Stato qualora sia chiamato a 
rispondere in forza di convenzioni internazionali e una disciplina della respon-
sabilità civile dell’operatore spaziale, alla quale fanno seguito precisi obblighi 
assicurativi. Infine, la legge n. 89/2025 introduce, come anticipato in preceden-
za, misure per l’economia dello spazio, grazie alla dotazione di un relativo fon-
do e meccanismi agevolativi per la partecipazione delle piccole e medie imprese 
ad appalti e affidamenti di contratti pubblici.

(31)	 Ovvero il Trattato sui principi che regolano le attività degli Stati nell’esplorazione 
e nell’uso dello spazio extratmosferico, ivi compresi la luna e gli altri corpi celesti adotta-
to a Londra, Mosca e Washington il 27 gennaio 1967, l’Accordo per il salvataggio degli 
astronauti, il ritorno degli astronauti e la restituzione degli oggetti inviati nello spazio 
extra-atmosferico, firmato a Londra, Mosca e Washington il 22 aprile 1968, la Convenzio-
ne sull’immatricolazione degli oggetti lanciati nello spazio extra-atmosferico, fatta a New 
York il 14 gennaio 1975, la Convenzione sulla responsabilità internazionale per i danni 
causati da oggetti spaziali, firmata a Londra, Mosca e Washington il 29 marzo 1972.



DIRITTO DEI TRASPORTI 2026112

4. L’autorizzazione all’esercizio delle attività spaziali nella legge n. 89/2025: 
divergenze e convergenze rispetto allo Space Act – La legge n. 89/2025 impone 
all’operatore spaziale di qualsiasi nazionalità che svolga attività nel territorio 
italiano e agli operatori nazionali qualora svolgano attività fuori dal territorio 
italiano, di dotarsi di un’autorizzazione (comprensiva dei diritti, obblighi ed 
eventuali prescrizioni tecniche) per lo svolgimento di una singola attività o più 
attività spaziali dello stesso tipo o più attività spaziali di tipo diverso tra loro 
interconnesse (32). 

Ai fini del suo rilascio, l’operatore spaziale deve garantire la sicurezza nell’e-
sercizio delle attività, oltre alla loro sostenibilità e resilienza e disporre di ca-
pacità tecniche, finanziarie e di coperture assicurative, tutti requisiti che sono 
oggetto d’istruttoria da parte dell’Agenzia Spaziale Italiana (ASI). 

Al termine dell’istruttoria relativa alla sussistenza dei requisiti oggettivi e 
soggettivi (art. 5 e 6), l’ASI (ovvero l’organismo tecnico previsto all’art. 8 dello 
Space Act) trasmetterà le proprie valutazioni all’Autorità responsabile compe-
tente per il prosieguo del procedimento, nonché al Ministero della difesa e al 
COMINT (33), affinché quest’ultimo completi le verifiche di carattere ammini-
strativo e quelle attinenti alla politica e alla sicurezza nazionali per la continu-
ità delle relazioni internazionali e la salvaguardia degli interessi fondamentali 
della Repubblica (art. 7, comma 8). Qualora l’esito dell’istruttoria dell’ASI sia 
negativo, l’Autorità responsabile è tenuta a darne immediata comunicazione al 
richiedente. 

All’opposto se l’istruttoria di ASI ha esito positivo, essa proseguirà con quel-
la del COMINT, che potrà avere anch’essa esito positivo o negativo, da comuni-
carsi al richiedente da parte dell’Autorità responsabile. Infine, l’autorizzazione 
può essere sospesa, trasferita (34) o negata, qualora si verifichi un cambiamento 
significativo delle circostanze rispetto a quelle presenti al momento del suo ri-
lascio. 

(32)	 Nel caso di lancio di più satelliti facenti parte di una medesima costellazione è 
rilasciata un’autorizzazione unica. Nella fase di predisposizione dei decreti attuativi alla 
legge in esame, si stanno elaborando degli emendamenti volti a far acquisire efficacia 
ad alcune sue disposizioni e, in particolare, quelle sull’obbligo di dotarsi dell’autorizza-
zione, decorso un termine di 90 giorni dall’emanazione degli stessi, individuando in tal 
modo un periodo congruo per consentire agli operatori di adeguarsi al nuovo quadro 
regolatorio.  

(33)	 Comitato interministeriale per le politiche relative allo spazio e alla ricerca aero-
spaziale (COMINT).

(34)	 Di norma invece il trasferimento di attività spaziali autorizzate o di proprietà, 
gestione o controllo di un oggetto spaziale utilizzato in tali attività richiede l’autorizzazio-
ne dell’Autorità responsabile.
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Il meccanismo autorizzatorio, comune pressoché a tutte le leggi nazionali 
dei Paesi dell’Unione e non ad oggi in vigore (35), caratterizza le prime disposi-
zioni dello Space Act. 

Lo Space Act, all’art. 6, prescrive l’obbligo, per l’operatore spaziale, di 
dotarsi di un’autorizzazione (EU Space Act authorisation, “EUSA authorisa-
tion” 36) a svolgere le relative attività all’interno dello Stato membro che viene 
rilasciata dall’autorità competente dello Stato nel quale è stabilito. A seguito 
degli emendamenti introdotti il 5 dicembre 2025 (37), laddove ci siano più Sta-
ti membri che decidano di esercitare la propria giurisdizione in relazione al 
territorio, alla nazionalità o alle infrastrutture utilizzate per l’attività spaziale, 
le autorità nazionali riconoscono l’autorizzazione EUSA rilasciata dall’auto-
rità di tali Stati.

Lo Space Act prevede il mutuo riconoscimento delle autorizzazioni rilascia-
te dagli Stati membri, oltre alla possibilità di stipulare accordi tra essi al fine 
di cooperare nel processo di rilascio delle autorizzazioni e nell’esercizio delle 
attività di vigilanza. 

Come appare evidente, la procedura prevista dalla legge n. 89/2025 per il 
rilascio delle autorizzazioni riflette già le linee guida dello Space Act, in partico-
lare nella previsione volta ad imporre agli Stati membri l’istituzione di autorità 
ed organismi per il loro rilascio, l’esercizio di funzioni istruttorie e di vigilanza 
e le valutazioni tecniche al fine di garantire la sicurezza delle attività spaziali. 

Come si è visto, se, da un lato, lo Space Act pone i criteri e le linee guida per 
il rilascio delle autorizzazioni, dall’altro, spetta alle autorità degli Stati membri 
provvederne al rilascio a seguito dello svolgimento delle relative procedure. 

Sul punto, si segnala, tuttavia, che i tempi e le procedure contemplati a 
livello nazionale divergono da quelli previsti dallo Space Act. 

(35)	 Come si legge nel Dossier di accompagnamento alla proposta di legge n. 89/2025 
«La maggior parte dei Paesi (UK, Giappone, Belgio, USA, Sudafrica, Svezia, Olanda, Nor-
vegia) prevede autorizzazioni per singole operazioni spaziali. Francia, Ucraina e Australia 
prevedono invece licenze generali di durata pluriennale per operatore. Il Ddl in esame propo-
ne un sistema misto, con autorizzazioni sia per singole attività che per serie di attività dello 
stesso tipo».

(36)	 Le proposte di emendamento del dicembre 2025 introducono il seguente acro-
nimo con riguardo all’autorizzazione: “EU Space Act authorisation (‘EUSA authorisation’) 
means an authorisation certifying compliance of a space activity with the applicable require-
ments laid down in Title IV”. L’autorizzazione EUSA sarà emessa dalle autorità nazionali 
competenti degli Stati membri nei quali gli operatori sono stabiliti o dalla Commissione 
per gli assets posseduti dall’Unione europea.

(37)	 Consiglio dell’Unione europea, Interinstitutional File 2025/0335 (COD), 5 dicem-
bre 2025 (OR. en) 16437/25.
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4.1. I tempi del procedimento di autorizzazione nella legge n. 89/2025 e nello 
Space Act – Con riguardo ai tempi, quelli prescritti dalla legge n. 89/2025 per il 
diniego o il rilascio dell’autorizzazione sono di gran lunga inferiori. 

In caso di esito negativo dell’accertamento sulla sussistenza dei requisiti 
oggettivi e soggettivi, la legge italiana impone all’Autorità responsabile di non 
procedere ad ulteriori attività istruttorie e di comunicare il provvedimento fi-
nale al richiedente entro il termine di 60 giorni (art. 7, comma 4). Se l’esito è 
invece positivo, l’Autorità responsabile è chiamata ad adottare l’autorizzazione 
entro il termine massimo di 120 giorni dalla data di presentazione della doman-
da (art. 7, comma 7).

Inoltre, tra le misure correttive alla legge in esame è stata recentemente 
proposta l’introduzione di un meccanismo di adeguamento progressivo al nuo-
vo quadro regolatorio, a beneficio delle imprese, cui verrebbe riconosciuto un 
termine di 90 giorni dalla emanazione dei decreti attuativi per conformarsi alle 
nuove disposizioni.

Con riguardo allo Space Act, esso prevede un primo termine di 30 giorni lavo-
rativi dal ricevimento della domanda di autorizzazione per la verifica della piena 
rispondenza della documentazione prescritta. È altresì stabilito un termine di 6 
mesi (180 giorni) dalla data del ricevimento del fascicolo tecnico per l’emissione 
di un parere di conformità che le autorità nazionali saranno chiamate ad emet-
tere (che lascerebbe intendere allora che, laddove la ‘conformità’ non fosse ravvi-
sata, il parere sarebbe negativo), nonché un termine di 12 mesi dal ricevimento 
della domanda per il rilascio dell’autorizzazione o il suo diniego (termine che può 
essere sospeso laddove la documentazione fornita sia incompleta). 

L’entrata in vigore della proposta di Space Act determinerebbe un raddop-
pio dei tempi a disposizione delle autorità per l’emissione del provvedimento 
autorizzatorio; raddoppio ritenuto, evidentemente, non necessario dal legisla-
tore nazionale, in quanto sfavorevole alle imprese interessate ad entrare nel 
mercato, che dovrebbero attende un anno per conoscere l’esito della richiesta 
senza poter operare. 

Si tenga peraltro conto che lo Space Act assoggetta all’autorizzazione sia gli 
operatori spaziali in senso stretto (coinvolti, ad esempio, nel lancio dei satelliti, di 
prerogativa delle grandi imprese già presenti nel mercato), sia i fornitori di dati 
spaziali – grezzi o elaborati – ricevuti dallo spazio extra-atmosferico, inclusi, ad 
esempio, dati di intercettazione, localizzazione, trasmissione di un segnale gene-
rato da un oggetto spaziale o di osservazione e che hanno origine dalla Terra, da 
un corpo celeste, da un oggetto spaziale o dallo spazio extra-atmosferico (38). Una 

(38)	 La proposta del 5 dicembre 2025 fornisce la seguente definizione di «space-based 
data»: «raw or processed data received from outer space, including but not limited to data 



ANNA MASUTTI 115

tale tempistica può rivelarsi pregiudizievole per tali fornitori, precludendo loro 
l’accesso al mercato. 

4.2. Le procedure per il rilascio dell’autorizzazione nella legge n. 89/2025 e nel-
lo Space Act – La legge n. 89/2025 prevede una procedura per il rilascio dell’au-
torizzazione meno articolata di quella descritta nello Space Act con riguardo 
alle attività degli operatori spaziali diversi da coloro che gestiranno risorse di 
proprietà dell’Unione (39). Di conseguenza, una volta che quest’ultimo sarà en-
trato in vigore, vanificherà gli sforzi di chiarezza e sinteticità del legislatore 
nazionale. 

La legge n. 89/2025 prescrive, per l’ottenimento dell’autorizzazione, la sus-
sistenza di requisiti di natura oggettiva relativi allo svolgimento in sicurezza 
delle attività spaziali in tutte le loro fasi e i loro aspetti. Per questa ragione, vie-
ne richiesta la dimostrazione del possesso di requisiti di sicurezza e resilienza 
dell’infrastruttura satellitare, finalizzati a prevenire e/o mitigare gli impatti con 
altri corpi, l’inquinamento luminoso e radioelettrico; richiede altresì l’analisi di 
sostenibilità ambientale delle attività spaziali.

Tra i requisiti soggettivi, vengono richieste capacità professionali e tecniche 
idonee per l’attività oggetto dell’autorizzazione, solidità finanziaria, anche que-
sta commisurata ai rischi delle attività da condurre, nonché la stipulazione di 
coperture assicurative per i rischi in caso di sinistri.

Lo Space Act prevede, come anticipato, una procedura ben più articolata, 
distinguendo, a seguito degli emendamenti proposti nel dicembre 2025, tra ope-
ratori di lancio e operatori di veicoli spaziali. 

La ragione di tale articolazione risiede nell’esigenza, perseguita dallo Space 
Act, di garantire la sicurezza delle attività aerospaziali, assicurando al contem-
po la massima tutela dello spazio extra-atmosferico e prevenendo, per quanto 
possibile, gli incidenti e la produzione di detriti da parte dei veicoli di lancio e 
dei veicoli spaziali.

Sotto questo profilo, appare chiaro come lo Space Act sia chiamato a garan-
tire esigenze di tutela dello spazio extra-atmosferico e di sicurezza dei servizi 

of interception, of localisation, of transmission of a signal generated by a space object, or 
observation data, and which originate from the Earth, a celestial body, a space object or from 
outer space» (art. 5, commi -1 e -1a; art. 7, comma 2, lett. a).

(39)	 Per questi ultimi lo Space Act ha previsto una specifica procedura per il rila-
scio dell’autorizzazione (con il coinvolgimento della Commissione europea e di EUSPA) 
dato che le attività spaziali saranno svolte in relazione a risorse di proprietà dell’Unione 
gestendo assets di proprietà dell’Unione con la conseguenza che, una volta che lo Space 
Act sarà entrato in vigore, vanificherà gli sforzi di chiarezza e sinteticità del legislatore 
nazionale.
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svolti in volo e a terra; è stata già rilevata la rischiosità delle attività spaziali, che 
potrebbero causare danni irreversibili per il traffico aereo e marittimo, laddove 
gestite in modo inadeguato (40).

È evidente che lo sforzo al quale sarà chiamato il legislatore europeo nei 
prossimi anni (il regolamento, laddove approvato, troverà applicazione, alla 
luce degli emendamenti recentemente proposti, entro 3 anni dalla sua entrata 
in vigore) sarà di contemperare gli obiettivi di sicurezza, resilienza e sostenibi-
lità delle attività aerospaziali con gli interessi di sviluppo e crescita del mercato 
interno per il settore, che potrebbero essere vanificati da un eccessivo appesan-
timento procedurale.

5. L’Union Repository of Space Activities (URSA) e il registro nazionale 
d’immatricolazione – Una volta rilasciata l’autorizzazione ai sensi dello Space 
Act, l’autorità nazionale competente è chiamata a trasmettere ad EUSPA le 
informazioni che ha conseguito dagli operatori nelle fasi istruttorie del pro-
cedimento autorizzativo, qui di seguito sintetizzate: a) le attività spaziali e 
la durata della missione spaziale; b) gli oggetti spaziali utilizzati per lo svol-
gimento delle attività spaziali; c) l’operatore spaziale che svolge tali attività, 
inclusi i relativi dati di contatto; d) il rappresentante legale; e) l’autorità na-
zionale competente o, se del caso, l’autorità di vigilanza del paese terzo che ha 
rilasciato l’autorizzazione.

Tali informazioni consentiranno la registrazione dell’operatore spaziale 
nell’Union Repository of Space Activities (URSA) (41).

EUSPA è tenuta a rilasciare, a seguito della registrazione nell’URSA, il cer-
tificato elettronico, che individua l’attività spaziale e l’oggetto che ha generato i 
dati spaziali o che ha consentito la fornitura di servizi spaziali. La registrazione 
nell’URSA e il possesso del certificato elettronico attestano che i dati spaziali 
sono stati generati da oggetti conformi alle prescrizioni dello Space Act e che i 
servizi si basano su attività spaziali e sull’uso di oggetti conformi alle prescri-
zioni del regolamento.

(40)	 Si v. T. Leclerc, Space Law: Legal Framework for Space Activities, Londra, 2024.

(41)	 La proposta del dicembre 2025 prevede che l’Agenzia (EUSPA) istituisca e ge-
stisca il registro URSA: «The Agency shall set up and manage a Union Repository of Space 
Activities (URSA). The following space activities shall be included in URSA: (a) space acti-
vities of Union space operators authorised by national competent authorities in accordance 
with Article 6; (b) space activities of Union-owned assets operated by Union space operators, 
based on an authorisation issued by the Commission in accordance with Article 6; (c) space 
activities of third country space operators for which the Commission has taken a decision of 
registration pursuant to Article 17; (d) space activities of international organisations registe-
red pursuant to Article 18» (art. 24, comma 1, proposta Space Act dicembre 2025).
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La registrazione degli oggetti spaziali nell’URSA integra una forma di pub-
blicità-notizia, in quanto, secondo l’espressa previsione della proposta europea, 
essa è finalizzata a rendere accessibili al pubblico – tramite il sito web dell’UR-
SA – gli elenchi consolidati di tutti gli operatori registrati nell’Unione, allo sco-
po di garantire la trasparenza. Tale registrazione non assume invece la natura 
di pubblicità dichiarativa, idonea a condizionare l’opponibilità di atti giuridici 
nei confronti dei terzi. 

Anche con riguardo alla legge n. 89/2025, si ritiene che l’immatricolazione pos-
sa essere qualificata come pubblicità-notizia, avendo l’obiettivo di agevolare l’iden-
tificazione degli oggetti spaziali, garantendo anche in questo caso la trasparenza, 
“con lo scopo di semplificare le  richieste di risarcimento per danni causati da oggetti 
spaziali e la rivendicazione di quelli in orbita” (42), come peraltro previsto dalla stessa 
Convenzione sull’immatricolazione degli oggetti lanciati nello spazio extra-atmo-
sferico (Convention on registration of objects launched into outer space), fatta a 
New York il 14 gennaio 1975, alla quale il legislatore italiano rinvia all’art. 15.

Il percorso ora descritto supera l’originaria proposta della Commissione 
del giugno 2025, che fa riferimento ad un registro denominato URSO (Union 
Register of Space Objects), basato su un’attività amministrativa articolata, la 
trasmissione di informazioni particolareggiate su servizi, oggetti spaziali gestiti 
o lanciati e sulla missione, ecc., ed implica un’attività di raccordo tra EUSPA e 
le autorità degli Stati membri. 

Gli emendamenti proposti nel dicembre 2025 alleggeriscono tale processo 
di registrazione a favore dell’operatore, prevedendo un semplice scambio di in-
formazioni tra autorità nazionali ed EUSPA, affinché tutti i dati trasmessi siano 
resi pubblici. 

La presidenza danese ha evidentemente preso atto della complessità che la 
formulazione proposta dalla Commissione dello Space Act comporta nei con-
fronti degli Stati membri, in particolare di quelli dotati di un proprio registro di 
immatricolazione degli oggetti spaziali, quali ad esempio l’Italia.

La legge n. 89/2025 prevede infatti l’obbligo di registrazione degli oggetti 
spaziali nel Registro nazionale istituito ai sensi della legge n. 153/2005, consen-
tendo agli operatori nazionali di registrare i propri satelliti in Italia (43). 

(42)	 Legge 13 giugno 2025, n. 89, Disposizioni in materia di economia dello spazio, 
cit., 93.

(43)	 La legge n. 89/2025 attribuisce all’ASI, che già svolge tale attività, la custodia e 
l’aggiornamento del registro nazionale, che è pubblico e consultabile telematicamente. 
Fino all’istituzione del Registro nazionale, l’Italia ha immatricolato gli oggetti lanciati 
nello spazio nel Registro delle Nazioni Unite istituito dalla Risoluzione dell’Assemblea 
Generale delle Nazioni Unite, «International Cooperation in the Peaceful Uses of Outer 
Space», n. 1721 (XVI) B, 20 dicembre 1961.
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La procedura prevista dalla legge n. 89/2025 appare aderente, come anti-
cipato, alle prescrizioni della Convenzione di New York del 14 gennaio 1975. 
Infatti, essa consente l’attribuzione della nazionalità del velivolo spaziale, che 
viene registrato mediante un codice alfanumerico composto da una lettera e 
tre cifre progressive precedute dall’identificativo nazionale «ITA» (44). 

L’originaria formulazione dello Space Act determina una complessità di co-
ordinamento tra la legge nazionale e la disciplina europea laddove entrasse in 
vigore. Sul punto va considerato che la legge n. 89/2025, al pari di altri registri 
nazionali (ad esempio, il RAI ai sensi dell’art. 751 c. nav.), introduce il divieto di 
iscrizione nel registro degli oggetti spaziali se l’oggetto è già iscritto nel registro 
di altro Stato (art. 15, comma 3). 

È vero che, nel caso di specie, la proposta della Commissione del giugno 
2025 è finalizzata a introdurre un registro dell’Unione e, dunque, non si tratta 
di un registro di altro Stato. Tuttavia, e al di là della questione della doppia 
registrazione, la coesistenza di due registri comporterebbe un aggravio ingiu-
stificato di attività e adempimenti formali per gli operatori. 

Tale aggravio, se non venissero accolti gli emendamenti del dicembre 2025, 
risulterebbe difficilmente sostenibile, salvo il caso in cui l’operatore opti per 
l’iscrizione esclusiva nel registro dell’Unione, in adempimento degli obblighi 
previsti dallo Space Act, esponendosi tuttavia al rischio di incorrere in una si-
tuazione di inadempimento rispetto alla normativa nazionale applicabile.

Occorre infatti osservare che il principio secondo cui la normativa euro-
pea – nella specie il regolamento –, in ragione della sua obbligatorietà, produce 
effetti disapplicativi della normativa nazionale con essa contrastante, non ap-
pare richiamabile nel caso di specie, per la ragione che il registro previsto nella 
proposta della Commissione del giugno 2025 (URSO) non persegue la finalità 
di sostituirsi a quello nazionale, con la conseguenza che, una volta entrato in 
vigore, laddove non venissero accolti gli emendamenti del dicembre 2025, i due 
registri sarebbero destinati a coesistere. 

6. Il risk assessment nello Space Act e la disciplina della responsabilità e 
dell’assicurazione obbligatoria nella legge n. 89/2025 – Lo Space Act non contem-

(44)	 L’Italia ha inteso riproporre i requisiti prescritti dalla Convenzione sull’immatrico-
lazione degli oggetti lanciati nello spazio extra-atmosferico, fatta a New York il 14 gennaio 
1975, che all’art. primo, lett. b, stabilisce quanto segue: «l’espressione “oggetto spaziale” desi-
gna inoltre gli elementi costitutivi di un oggetto spaziale, nonché il lanciatore e gli elementi di 
quest’ultimo», nonché quelli prescritti dalla Risoluzione delle Nazioni Unite del 2007. Si v. 
Risoluzione dell’Assemblea generale delle Nazioni Unite 17 dicembre 2007 n. 62/101, Rac-
comandazioni sul rafforzamento della prassi degli Stati e delle organizzazioni intergovernative 
in materia di registrazione degli oggetti spaziali, in A/RES/62/101, 10 gennaio 2008.
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pla norme sulla responsabilità civile, né correlati obblighi assicurativi, sul pre-
supposto che tale regime di responsabilità è di prerogativa degli Stati membri 
(45), limitandosi ad imporre a questi ultimi l’introduzione di sanzioni ammini-
strative in caso di violazione delle sue norme (46).

Tuttavia, al fine di prevenire il più possibile gli incidenti nello spazio extra-
atmosferico e la formazione di detriti, lo Space Act impone agli operatori spa-
ziali dell’Unione specifici obblighi in tema di risk assesment, al fine di prevenire 
potenziali scenari di pericolo, con l’obbligo di implementare misure di mitiga-
zione dello stesso, tenendo altresì in considerazione i rischi cyber.

Gli operatori spaziali devono adottare procedure sulla gestione degli inci-
denti e procedure di mitigazione del rischio di collisioni con aeromobili, navi, 
veicoli spaziali e detriti durante il lancio e il rientro, tramite un coordinamento 
con le autorità competenti. La valutazione del rischio deve essere accompa-
gnata dal calcolo e dalla limitazione dello stesso al momento del lancio e del 
rientro. Tali procedure implicano anche l’introduzione di misure finalizzate ad 
efficientare l’organizzazione interna, valutazione, gestione e monitoraggio degli 
incidenti, oltre a misure di prevenzione e di formazione del personale. 

Al riguardo, lo Space Act pone a carico degli operatori dell’Unione l’obbligo 
di adottare misure di sicurezza dei sistemi informativi e di rete esaurienti e 
proporzionate ai rischi. 

Durante l’intero ciclo di vita delle missioni spaziali, gli operatori sono al-
tresì chiamati a individuare le vulnerabilità fisiche e digitali delle infrastrutture 
e stabilire appositi piani di trattamento dei rischi per tutte quelle individuate, 
compresa la cybersecurity (47). 

Anche la legge n. 89/2025 tiene conto della necessità che si pongano le 
condizioni e vengano previsti i requisiti per assicurare un adeguato livello di 
sicurezza, resilienza e sostenibilità dell’attività spaziale ad oggi tuttavia non di-
sciplinati, in quanto costituiranno oggetto delle disposizioni attuative (art. 13).

(45)	 L’Europa non interviene su norme penali o di responsabilità civile, con alcune 
eccezioni in tema, ad esempio, di protezione del consumatore o danno ambientale. Si 
v. W.H. van Boom, European Tort Law – An Integrated or Compartmentalized Approach? 
in European Private Law Beyond the Common Frame of Reference, Essays in Honour of 
Reinhard Zimmermann, 2008, 6.

(46)	 Si v. K. Muraviov - S. Didenko - R. Mkrtchian, Liability in International Space 
Law, in Asljournal, 2019, 71; D. Liakopoulos, Space Security, Economy and New Deman-
ding Cybersecurity Challenges Through the EU Space Act, in Journal of Research in Social 
Science and Humanities, 2025, 22.

(47)	 V. F. Casaril - L. Galletta, Space cybersecurity governance: assessing policies and 
frameworks in view of the future European space legislation, in Journal of Cybersecurity, 
2025, 1; M. Hofmann - P.J. Blount, Elgar Concise Encyclopedia of Space Law, Cheltenham, 
2025, 54.
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Piuttosto, la legge n. 89/2025 introduce un regime di responsabilità civile 
e un correlato obbligo di garanzia assicurativa o altre garanzie finanziarie per 
i danni derivanti dalle attività spaziali. Il regime di responsabilità degli opera-
tori spaziali e dello Stato risponde a principi propri del nostro ordinamento (si 
pensi al regime di responsabilità dell’esercente per danni a terzi sulla superficie 
disciplinato agli articoli 965 ss. c. nav.) e prevede un meccanismo di rivalsa 
verso gli operatori privati per il caso in cui lo Stato sia chiamato a rispondere 
di danni dagli stessi arrecati. Parimenti sono previsti obblighi assicurativi con 
massimali rapportati ai limiti di responsabilità civile previsti dalla legge stessa 
(art. 21) (48).

7. Conclusioni – In conclusione, il confronto tra la legge italiana n. 89/2025 
e la proposta europea di Space Act evidenzia comuni obiettivi, ossia garantire 
sicurezza, sostenibilità e competitività delle attività spaziali, perseguiti, tutta-
via, attraverso un approccio nazionale meno gravoso sotto il profilo procedura-
le, garantendo l’attrattività del mercato per operatori e investitori, contrapposto 
a un modello europeo più articolato e caratterizzato da un numero significati-
vamente maggiore di adempimenti e procedure. Lo Space Act, ambendo a co-
struire un quadro armonizzato a livello dell’Unione, appare fondato su requisiti 
tecnici e procedurali molto articolati, su un sistema di governance multilivello 
e su obblighi estesi di valutazione e risk assesment, con il rischio, tuttavia, di 
un eccessivo appesantimento amministrativo e di tensioni rispetto ai limiti di 
competenza fissati dall’art. 189 TFUE. 

In tale prospettiva, la vera sfida sarà quella di assicurare un coordinamento 
efficace tra disciplina nazionale ed europea, evitando duplicazioni, sovrapposi-
zioni e oneri sproporzionati per gli operatori, e trovando un punto di equilibrio 
tra l’esigenza di tutela dello spazio extra-atmosferico e la necessità di favorire 
lo sviluppo di un mercato europeo dinamico e competitivo, capace di colmare il 
divario con le principali potenze spaziali globali.

(48)	 Sul punto v.  M. Comenale Pinto - B. Franchi - U. La Torre - F. Pellegrino - E. 
Rosafio, Manuale di diritto aereo e aerospaziale - Aggiornato alla legge 13 giugno 2025, n. 89, 
Disposizioni in materia di economia dello spazio, Torino, 2025, 258.



AEROMOBILI UNMANNED: PROFILI NORMATIVI  
E DI SAFETY  

(PARTE I)

Bruno Franchi

 Unmanned aircraft, of which remotely piloted aircraft (RPAs) represent the 
most important category, currently constitute one of the most interesting and 
promising technologies in the aviation sector, both with regard to their use in the 
military field and, of particular interest here, in the civil domain. This new reality, 
after having found widespread use in the military sector (where, in the conduct 
of many missions, they have replaced or complemented traditional aircraft, so-
called manned aircraft) is today also extensively employed in civil aviation. The 
phenomenon has developed to such an extent as to require the elaboration of an 
adequate and coherent regulatory framework, aimed not only at fostering orderly 
growth from a technical, operational, and managerial standpoint, but also at 
ensuring their progressive integration with the world of manned aircraft, in com-
pliance with the safety principles that characterize aviation, and civil aviation in 
particular. After outlining a historical profile of unmanned aviation, the article 
focuses on the definitions and classifications of the aircraft in question, high-
lighting their multiplicity. It then analyzes the regulatory framework currently in 
force, considering the regulations issued by ICAO (the ICAO Annexes), European 
Union sources, and Italian legislation. This examination reveals a regulatory 
framework that is highly articulated, very complex, extremely technical, and of-
ten difficult to interpret. Finally, the article addresses the safety issues related to 
the use of unmanned aircraft, focusing in particular on interference with airport 
operations and with the flight of manned aircraft, as well as on mid-air colli-
sions. Lastly, brief reference is made to safety investigations conducted following 
events involving unmanned aircraft, highlighting the most significant differences 
compared with investigations carried out for events involving manned aircraft.

Sommario: 1. Considerazioni introduttive. – 2. Profili storici. – 3. Definizioni e classifica-
zione. – 4. Ricognizione delle fonti normative: le iniziative assunte dall’ICAO. 
– 4.1. L’integrazione degli Annessi ICAO. – 4.2. L’Annesso 6 ICAO «Operation of 
Aircraft», Part IV «International Operations — Remotely Piloted Aircraft Systems», 
in particolare. – 5. Profili riassuntivi della normativa ICAO. 
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1. Considerazioni introduttive – L’Annesso 6 ICAO «Operation of Aircraft», 
Part IV «International Operations – Remotely Piloted Aircraft Systems» (1), rap-
presenta, in premessa, quanto segue: «An aircraft is defined as “any machine that 
can derive support in the atmosphere from the reactions of the air other than the 
reactions of the air against the earth’s surface” (2). An aircraft which is intendend 
to be operated with no pilot on board is classified as unmanned. An unmanned 
aircraft which is piloted from a remote pilot station is a remotely piloted aircraft 
(RPA). Therefore, RPA are one type of unmanned aircraft. All unmanned aircraft, 
whether remotely piloted, fully automated or combination thereof, are subject to 
the provisions of Article 8 of the Convention on International Civil Aviation (Chi-
cago Convention, Doc 7300), signed at Chicago on 7 December 1944 and amended 
by the ICAO Assembly».

Gli aeromobili senza un pilota a bordo (aeromobili unmanned), di cui quelli 
a pilotaggio remoto, appunto gli RPA (3), rappresentano la categoria più im-
portante, costituiscono attualmente una delle tecnologie più interessanti e pro-
mettenti del comparto aviazione (4), sia per quanto concerne il loro impiego in 

(1)	 V. estesamente infra, § 4.2. 

(2)	 La definizione di «aeromobile» (aircraft) presente nei documenti e nella norma-
tiva ICAO prende in considerazione esclusivamente un aspetto tecnico, cioè la capacità 
di sostenersi nell’atmosfera attraverso le reazioni dell’aria, che determinano un sostenta-
mento di tipo statico (ad es., quello utilizzato dalle mongolfiere) o un sostentamento di 
tipo dinamico (quello, ad es., utilizzato dai velivoli). Nella definizione data dall’ICAO, che 
è stata fatta propria anche dal legislatore UE ed è presente negli ordinamenti interni di 
moltissimi Paesi, non c’è alcun riferimento ai concetti di «destinazione» e di «trasporto», 
che sono invece richiamati dal legislatore italiano nella definizione di «aeromobile» di cui 
all’art. 743 c. nav. Sulla definizione di aeromobile v.: S. Vernizzi, L’aeromobile. Dato tecnico 
e funzionale. Profilo statico e dinamico, Roma, 2020; U. La Torre, Spunti sulla nozione di 
aeromobile, in Riv. dir. nav. 2022, 469 ss. 

(3)	 In italiano «APR»: aeromobile a pilotaggio remoto. 

(4)	 In materia di aeromobili unmanned, loro impiego e specifici aspetti, v. anche: 
U. La Torre, Gli UAV: mezzi aerei senza pilota, in Sicurezza, navigazione e trasporto (a cu-
ra di R. Tranquilli Leali - E. Rosafio), Milano, 2008, 93 ss.; B. Franchi, Aeromobili senza 
pilota (UAV): inquadramento giuridico e profili di responsabilità, prima parte, in Resp. civ. 
prev. 2010, 732 ss.; Id, Aeromobili senza pilota (UAV): inquadramento giuridico e profili di 
responsabilità, seconda parte, in Resp. civ. prev. 2010, 1213 ss.; Id, Gli aeromobili a pilotag-
gio remoto: profili normativi ed assicurativi, in Resp. civ. prev. 2014, 1770 ss.; E. Rosafio, 
Considerazioni sui mezzi aerei a pilotaggio remoto e sul regolamento ENAC, in Riv. dir. nav., 
2-2014, 787 ss.; S. Michaelides-Mateou, Ignorantia Juris Non Excusat: Remotely Piloted 
Aircraft – Safety Concerns, Violations, and the Need for Awareness, in JALC, 2015, 423 ss.; 
S.J. Fox, The Rise of the Drones: Framework and Governance − Why Risk It!, in JALC, 
2017, 683 ss.; B. Franchi, L’evoluzione della normativa internazionale e UE relativa agli 
unmanned aircraft, detti anche «droni»: profili ricognitori, in Resp. civ. prev. 2018, 1788 ss.; 
A. Masutti - F. Tomasello, International Regulation of Non-Military Drones, Cheltenham, 
UK – Northampton, USA, 2018; Diritto dei Droni (a cura di E. Palmerini - M.A. Biasotti 
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campo militare, sia per quanto concerne quello, di interesse in questa sede, in 
campo civile. 

Questa nuova realtà – costituita da mezzi alquanto eterogenei sotto il pro-
filo delle dimensioni, dei pesi (rectius, della massa), della complessità dei pro-
getti e delle prestazioni operative – dopo aver trovato largo impiego in campo 
militare (dove, nello svolgimento di molte missioni, hanno sostituito o affian-
cato gli aeromobili tradizionali, c.d. manned, quelli, cioè, con almeno un pi-
lota a bordo), vengono oggi utilizzati estesamente anche in campo civile. Essi 
hanno infatti spesso soppiantato gli aeromobili manned in molteplici ambiti, 
che spaziano, solo per citarne alcuni, dall’agricoltura (mappatura dei campi 
agricoli, irrorazione delle colture, gestione del bestiame, ecc.) al monitoraggio 
ambientale e urbanistico (valutazione dell’habitat, rilevamento dei livelli di 
inquinamento, rilevamento del traffico urbano, ecc.), dall’aerofotogramme-
tria all’ispezione delle infrastrutture, dalla ricerca e soccorso alla logistica (5). 
Tali mezzi trovano già ampio impiego anche nella gestione delle emergenze 
(ad es., per la valutazione dei danni in occasione di disastri naturali, o per 
il coordinamento dei soccorsi), nonché nella realizzazione di scene di film, 

- G.F. Aiello), Milano, 2018; B. Kapnik, Unmanned but Accelerating: Navigating the Regu-
latory and Privacy Challenges of Introducing Unmanned Aircraft into the National Airspace 
System, in JALC, 2019, 439 ss.; S. Vernizzi, L’aeromobile, cit., 87 ss.; H.H. Choi, Delivery 
Drones: Inapt for Application of Current Negligence, in JALC, 2021, 435 ss.; K. Anderson, 
Autonomous Archaeological Authority: The Future of Drone Use and Privacy Laws in Cul-
tural Heritage Preservation, in JALC, 2023, 635 ss.; U. La Torre, Declinazioni del comando 
tra aeromobili manned ed unmanned, in Riv. dir. nav. 2025, 39 ss.; F. Pellegrino, Risvolti 
assicurativi nell’uso dei droni, in Riv. dir. econ. trasp. amb. vol. XXIII/2025 suppl., 439 ss.; 
S. Vernizzi, La nozione di drone alla luce del panorama normativo vigente e delle future pro-
spettive di sviluppo, in Riv. dir. econ. trasp. amb. vol. XXIII/2025 suppl., 153 ss. 

(5)	 Alcuni operatori del settore eCommerce hanno già avviato la sperimentazione 
della consegna delle merci utilizzando aeromobili a pilotaggio remoto, per velocizzare 
il recapito delle stesse, soprattutto in area difficili da raggiungere o non adeguatamente 
servite da collegamenti di superficie. Amazon, ad es., nel 2024 ha effettuato un primo test 
per consegne a mezzo droni in Abruzzo, nell’area di San Salvo (https://www.aboutamazon.
it/notizie/company-news/amazon-completa-con-successo-il-primo-volo-di-prova-per-le-con-
segne-con-i-droni-a-san-salvo-in-abruzzo). La stessa Amazon, tuttavia, sul finire del 2025 
ha annunciato l’intenzione di sospendere, in Italia, i suoi piani di consegna commerciale 
utilizzando droni, in quanto il più ampio contesto in cui opera in Italia non offre, al 
momento, le condizioni necessarie per i suoi obiettivi di lungo periodo per questo tipo di 
servizio; i piani di consegna con droni continueranno, invece, negli Stati Uniti e nel Re-
gno Unito (www.ansa.it). In particolare, proprio per quanto concerne l’implementazione 
dei servizi nel Regno Unito, Amazon ha iniziato, nel nord dell’Inghilterra, a Darlington, i 
primi voli prova dei droni «Prime Air», in grado di operare autonomamente e di traspor-
tare pacchi di peso di poco superiore ai 2 kg; il servizio di consegna dovrebbe iniziare nel 
corso del 2026. Per ulteriori informazioni di dettaglio in materia si rimanda al sitowww.
droneoperator.it.
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documentari e spot pubblicitari. Possono trovare anche impiego come «ripe-
titori volanti», cioè come mezzi dotati di apposite antenne radio per garantire 
la regolarità delle comunicazioni in aree non adeguatamente coperte, perché, 
ad es., isolate o colpite da disastri ambientali che hanno minato l’efficienza 
delle infrastrutture installate a terra. Per non parlare, infine, del campo medi-
co, dove i cc.dd. droni (terminologia, come si vedrà, non sempre appropriata) 
hanno trovato impiego nella consegna di farmaci, vaccini, flaconi di sangue, 
apparecchiature sanitarie ecc. in aree difficilmente raggiungibili: per le co-
munità isolate e le strutture ospedaliere tali aeromobili sono diventati una 
tecnologia importante, che consente, rispettivamente, di ridurre l’isolamento 
e migliorare l’efficienza sanitaria. 

Lo stesso «Piano strategico nazionale AAM (2021-2030) per lo sviluppo del-
la Mobilità Aerea Avanzata in Italia» (6) predisposto dall’ENAC (7) prevede che 
parte delle attività svolte nell’ambito di questa innovativa modalità di trasporto 
(8) sia effettuata proprio con aeromobili senza pilota a bordo, i quali saranno 
impiegati non soltanto per il trasporto e la consegna di merci generiche e ma-
teriale biomedicale, ma anche per la movimentazione di persone in contesti 
urbani ed extraurbani. 

Il fenomeno si è così sviluppato da imporre l’elaborazione di un adeguato 
e organico quadro normativo, finalizzato non soltanto a favorirne una crescita 
ordinata sotto il profilo tecnico, operativo e gestionale, ma anche ad assicurarne 
una progressiva integrazione proprio con la realtà degli aeromobili manned nel 
rispetto dei principi di safety (9) che connotano il mondo aeronautico e l’avia-

(6)	 Scaricabile al seguente indirizzo https://www.enac.gov.it.

(7)	 L’Ente nazionale per l’aviazione civile (ENAC), istituito con il d.lgs. 25 luglio 1997, 
n. 250, esercita le funzioni amministrative e tecniche precedentemente attribuite alla Dire-
zione generale dell’aviazione civile (DGAC) del Ministero dei trasporti e della navigazione, 
al Registro aeronautico italiano (RAI) e all’Ente nazionale della gente dell’aria (ENGA). Si 
tratta di un ente pubblico non economico, che, ai sensi dell’art. 687 c. nav., agisce come 
unica autorità di regolazione tecnica, certificazione, vigilanza e controllo nel settore dell’a-
viazione civile, fatte salve le competenze specifiche degli altri enti aeronautici. 

(8)	 La Mobilità aerea avanzata (Advanced Air Mobility) si identifica, come precisato 
nel predetto «Piano strategico nazionale AAM (2021-2030)» dell’ENAC, in un insieme dei 
servizi di trasporto innovativi, effettuati in un’ottica intermodale con sistemi aerei elettri-
ci prevalentemente a decollo e atterraggio verticale (VTOL, Vertical Take Off and Landing), 
con o senza pilota a bordo (UAS, Unmanned Aerial System, inclusi i cc.dd. droni) o auto-
nomi – unitamente alle relative infrastrutture – in grado di migliorare l’accessibilità e la 
mobilità delle città, delle aree metropolitane e dei territori, la qualità dell’ambiente, della 
vita e della sicurezza dei cittadini. 

(9)	 Quando si parla di sicurezza nel comparto dell’aviazione si deve preliminar-
mente precisare che la lingua inglese, per esprimere il termine «sicurezza», utilizza due 
distinte parole: «safety» e «security». Il termine safety si riferisce alla sicurezza operativa, 



BRUNO FRANCHI 125

zione civile in particolare.
Lo sviluppo di questa nuova tecnologia ha generato un notevole impatto 

economico, favorendo la nascita di nuove aziende del settore e la proliferazione 
di operatori che impiegano questa tipologia di mezzi, come già detto, in molte-
plici attività. 

Secondo una ricerca dell’Osservatorio droni e mobilità aerea avanzata del 
Politecnico di Milano, il mercato professionale degli aeromobili unmanned (de-
nominati frequentemente droni) ha raggiunto, nel 2024, solo in Italia, un valore 
di 160 milioni di euro, con un incremento del 10% rispetto al 2023. 

In particolare, solo in ambito Unione europea risultano attualmente regi-
strati (dati 2024) oltre 2 milioni di operatori di droni, di cui più di 145.000 in 
Italia (10). 

2. Profili storici – Se qualcuno pensasse che gli aeromobili unmanned rap-
presentino una realtà tecnologica di recente invenzione e impiego cadrebbe in 
errore (11). In realtà, l’idea di impiegare aeromobili di questo tipo per finalità 
belliche risale già al periodo della prima guerra mondiale, quando, intorno al 
1916, fece la sua comparsa l’Aerial Target, un velivolo monoplano di progetta-
zione britannica, pilotato a distanza, che avrebbe dovuto abbattere i dirigibili 
tedeschi e trovare impiego anche come bomba volante. Nello stesso periodo, an-
che negli Stati Uniti, si facevano analoghe sperimentazioni: nel 1917, l’esercito 
statunitense sviluppò infatti un biplano unmanned, denominato Kettering Bug, 
per colpire bersagli terresti. 

Fu però soprattutto nel periodo tra le due guerre mondiali che la tecnolo-
gia unmanned fece notevoli progressi, favorendo, peraltro, le prime conversioni 
di aeromobili manned in unmanned, asservendoli a un trasmettitore radio per 
pilotarli da remoto. Negli USA, ad es., la marina statunitense realizzò, sul fini-
re degli anni ’30 del secolo scorso, il drone Curtiss N2C-2, da impiegare come 
bersaglio nelle esercitazioni militari; anche gli inglesi, nello stesso periodo, fe-

quale prevenzione dei rischi intrinsecamente connessi con l’esercizio del mezzo aereo; in 
particolare, la safety riguarda quelle attività finalizzate a impedire che accadano incidenti 
aerei e come tale può farsi coincidere con il concetto di «accident prevention». La parola 
security, invece, riguarda la prevenzione degli atti illeciti volontari contro l’aviazione civi-
le perpetrati da criminali o squilibrati. La security, pertanto, riguarda la prevenzione da 
fattori esterni al sistema aviazione. 

(10)	 Dati tratti dal sito IAM hub (www.easa.europa.eu). Per altri dati in materia v. 
anche www.dronitaly.it.

(11)	 Per una sintetica storia degli aeromobili unmanned si veda: E. Romat, Les Robots 
aériens, Parigi, s.d. (ma 1946/1947), 75 ss. Per la storia dei droni aeronautici italiani v. 
anche: C. Siardi, Origini e successo dei droni italiani, Cividale del Friuli, 2022.
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cero analoghe sperimentazioni, riconvertendo un biplano de Havilland DH.82 
da aeromobile manned in aeromobile unmanned. Quest’ultimo, ridenominato 
Queen Bee e presentato ufficialmente nel corso della rivista navale di Spithead 
del luglio 1935, poteva essere pilotato da terra, da un altro aeromobile oppure 
da una unità navale e fu costruito in numerosi esemplari. 

Tuttavia è a partire dalla seconda guerra mondiale, grazie al salto di qualità 
tecnologico imposto dalle esigenze belliche di una guerra moderna, che gli aero-
mobili unmanned iniziarono ad avere un ampio impiego, ancorché sempre limi-
tato al campo militare. I progetti più interessanti e avanzati furono sempre quelli 
statunitensi, grazie ai progressi raggiunti nel campo dei sistemi di guida da remo-
to: nel 1945, ad es., fu effettuato, ad Atlantic City, un volo dimostrativo utilizzando 
un caccia Grumman Hellcat, pilotato prima da terra e una volta in volo da un altro 
velivolo. Anche altri Paesi sperimentarono aeromobili a pilotaggio remoto, tra cui 
la Germania e l’Italia: nel 1942, la Regia aeronautica testò, infatti, nel corso di 
una missione bellica contro la flotta navale britannica, un bombardiere trimotore 
Savoia Marchetti SM.79 (ridenominato ARP, Aereo radio pilotato), comandato, a 
distanza, tramite una stazione radio installata a bordo di un altro bombardiere, 
che, per l’occasione, era stato identificato come aereo «P» (ossia «Pilota»). 

Nel dopoguerra, aeromobili unmanned furono utilizzati a Bikini per l’osser-
vazione e la trasmissione a terra delle informazioni relative ai primi test atomici. 

Il 6 agosto 1946, due bombardieri statunitensi pilotati da remoto (da stazio-
ni di controllo poste su altri due velivoli in volo) coprirono la tratta di 3800 chi-
lometri dalle Hawaii a Muroc Field, in California, sganciando nel corso del volo 
delle bombe da esercitazione, a dimostrazione che era possibile utilizzare degli 
aeromobili unmanned pilotati da remoto per attaccare obiettivi nemici situati a 
grande distanza. In questo periodo molti aeromobili manned non più utilizzabi-
li per esigenze belliche furono riconvertiti in aerei bersaglio telecomandati, per 
l’addestramento del personale addetto ai sistemi contraerei. Nel frattempo, il 
termine «drone» era entrato nell’uso comune e tecnico, proprio con riferimento 
alla tipologia di mezzi in esame, ancorché, soprattutto, per indicare gli aero-
bersagli utilizzati per l’addestramento al tiro con cannoni contraerei, missili e 
aerei pilotati: tale termine trarrebbe la sua origine dal ronzio prodotto dai primi 
modelli di questi mezzi, simile a quello generato dal volo del maschio dell’ape, 
cioè il fuco (in inglese, appunto, drone) (12). 

Alla luce del quadro storico sopra delineato – da cui si evince che già nei 
primi decenni del secolo scorso erano state intuite le potenzialità degli aeromo-
bili unmanned, soprattutto, a quel tempo, in termini di capacità di offesa contro 

(12)	 Si veda: B. Pafi, Rassegna dei «drone» - Dal bersaglio all’intercettore automatico, 
in Alata Internazionale, febbraio 1972, 38 ss.
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altri Stati (13) – non meraviglia che già nel testo della Convenzione per il regola-
mento della navigazione aerea stipulata a Parigi il 13 ottobre 1919 (Convenzio-
ne di Parigi del 1919) (14), come successivamente emendato, fosse stato inserito 
un espresso richiamo agli aeromobili in questione. L’art. 15, comma 2, prevede, 
infatti, quanto segue: «Niun aeromobile di uno Stato contraente, suscettibile di 
essere diretto senza pilota, può, senza autorizzazione speciale, sorvolare senza 
pilota il territorio di un altro Stato contraente» (15). 

La norma testé citata fu poi ripresa e rielaborata nella Convenzione relativa 
all’aviazione civile internazionale (Convenzione di Chicago del 1944) (16), che ave-
va sostituito quella di Parigi del 1919. L’art. 8 (Pilotless aircraft) prevede, infatti, 
che «No aircraft capable of being flown without a pilot shall be flown without a pilot 
over the territory of a contracting State without special authorization by that State 
and in accordance with the terms of such authorization. Each contracting State 
undertakes to insure that the flight of such aircraft without a pilot in regions open to 
civil aircraft shall be so controlled as to obviate danger to civil aircraft». 

3. Definizioni e classificazione – Secondo la definizione adottata dal legisla-
tore dell’Unione europea, per «unmanned aircraft» si intende, generalmente, 
qualsiasi aeromobile che operi o sia stato progettato per operare in maniera 
autonoma (autonomously) o per essere pilotato a distanza senza la presenza di 
un pilota a bordo (17). Si tratta, dunque, di una definizione molto ampia, che 
finisce per includere tutte le tipologie di aeromobili che non abbiano a bordo un 
pilota, ivi inclusi i radio-controlled flying model (model aircraft) (18). 

(13)	 In tempi recenti ne è un esempio il massiccio impiego di droni, da entrambe le 
parti belligeranti, nel conflitto tra Russia e Ucraina. 

(14)	 Convenzione per il regolamento della navigazione aerea stipulata a Parigi il 13 
ottobre 1919, approvata e resa esecutiva in Italia con il r.d.l. 24 dicembre 1922 n. 1878. 
Nel 1939, autorevole Dottrina evidenziava che tale Convenzione «è ancora oggi la carta 
fondamentale di tutto il diritto aeronautico pubblico internazionale vigente» (A. Ambrosi-
ni, Istituzioni di diritto aeronautico, Roma, 1939, 12).

(15)	 Il testo emendato della Convenzione di Parigi del 1919 è reperibile in P. Cogliolo 
- S. Cacopardo, Manuale di diritto aeronautico, Firenze, 1937, 433 ss. 

(16)	 Stipulata a Chicago il 7 dicembre 1944, approvata e resa esecutiva in Italia con 
il decreto legislativo 6 marzo 1948 n. 616, ratificato con la legge 17 aprile 1956 n. 561.

(17)	 In tal senso si veda, per tutti, il reg. Ue 2018/1139 del Parlamento europeo e del 
Consiglio, del 4 luglio 2018, recante norme comuni nel settore dell’aviazione civile, il quale, 
nel testo in lingua inglese, precisa che «“unmanned aircraft” means any aircraft operating or 
designed to operate autonomously or to be piloted remotely without a pilot on board». 

(18)	 Il presente contributo non si soffermerà sugli aspetti normativi relativi agli aero-
modelli, per i quali si rimanda a: M. Comenale Pinto - B. Franchi - U. La Torre - F. Pelle-
grino - E. Rosafio, Manuale di diritto aereo e aerospaziale, Torino, 2025, 67 s. 
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Dalla definizione testé richiamata si evince anche che tra i mezzi in esa-
me ce ne sono alcuni in grado di operare autonomamente, in assenza, cioè, 
di qualcuno che li piloti da una stazione remota; in tal senso la definizione di 
«operazione autonoma» di cui all’art. 2, n. 17, del reg. di esecuzione UE della 
Commissione 2019/947 del 24 maggio 2019 (v. infra, § 6), secondo cui è «un’o-
perazione durante la quale un aeromobile senza equipaggio opera senza che 
il pilota remoto sia in grado di intervenire». In particolare, un «autonomous 
unmanned aircraft» è un mezzo in grado di effettuare un volo sicuro senza l’in-
tervento di un pilota, grazie al supporto fornito da tecnologie avanzate (ad es., 
intelligenza artificiale), che gli consentono di gestire ogni tipo di situazione im-
prevista e imprevedibile, comprese quelle di emergenza; in sintesi, un autono-
mous unmanned vola completamente da solo, senza bisogno di alcun intervento 
da parte di un pilota. Il volo di un autonomous unmanned aircraft si differenzia, 
pertanto, dalle «automatic operations», dove il mezzo unmanned vola lungo rot-
te predeterminate definite dall’operatore prima dell’inizio del volo, ma necessita 
comunque che il pilota remoto ne prenda il controllo nel caso in cui si presenti 
la necessità di gestire eventi imprevisti, per i quali il mezzo stesso non sia stato 
programmato. La differenza sostanziale tra gli autonomous unmanned e gli ae-
romobili unmanned pilotati da remoto (in grado anche di effettuare automatic 
operations) parrebbe dunque risiedere nel livello di controllo e di autonomia 
operativa alla quale siano assoggettati i mezzi.

Sostanzialmente simile a quella precedente, ancorché più sintetica, è la de-
finizione di «unmanned aircraft» adottata dall’ICAO (19) nell’ICAO «Model UAS 

(19)	 L’ICAO (International Civil Aviation Organization) o OACI (Organisation de l’A-
viation Civile Internationale, in italiano Organizzazione dell’aviazione civile internaziona-
le) è una agenzia specializzata delle Nazioni unite, con sede a Montreal, istituita ai sensi 
dell’art. 43 ss. della Convenzione relativa all’aviazione civile internazionale (v. supra, nota 
16). A tale organizzazione, il cui principale compito consiste nello sviluppare, su base 
uniforme, i principi e la tecnica della navigazione aerea internazionale, favorendo i piani 
e lo sviluppo dei trasporti aerei internazionali, aderiscono, attualmente, 193 Stati. L’ICAO 
non può essere considerato, in senso stretto, un international aviation regulator, ancorché 
tra le sue funzioni più importanti ci sia quella di adottare ed eventualmente modificare 
gli «standard internazionali» e le «pratiche raccomandate» (Standards and Recommen-
ded Practices, SARPs), che sono predisposti sotto forma di Allegati tecnici alla medesima 
Convenzione (noti anche come Annessi ICAO). Gli Annessi sono attualmente 19 e con-
tengono circa 12.000 SARPs. Gli standard internazionali sono delle prescrizioni, la cui 
uniforme applicazione, a livello internazionale, è ritenuta necessaria per la sicurezza o 
la regolarità della navigazione, mentre le pratiche raccomandate si identificano in quelle 
prescrizioni (alle quali gli Stati contraenti cercheranno di adeguarsi in armonia con la 
citata Convenzione di Chicago) la cui uniforme applicazione è riconosciuta desiderabile 
per la sicurezza, la regolarità o l’efficienza della navigazione aerea. In sostanza, mentre gli 
standard internazionali hanno carattere cogente (salvo che uno Stato notifichi all’ICAO 
l’impossibilità motivata di conformarvisi, così come previsto dall’art. 38 della medesima 
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Regulations» (v. infra, § 4), in base alla quale un unmanned aircraft (UA) è «an 
aircraft that is intended to be operated with no pilot onboard». 

Secondo una schematizzazione fatta dalla stessa ICAO, gli unmanned air-
craft ricomprendono un ampio spettro di mezzi, tra cui, oltre ai citati model 
aircraft, gli RPA (Remotely Piloted Aircraft), gli small unmanned aircraft (drones) 
e gli unmanned free balloons (20). In particolare, come riportato nelle definizioni 
contenute negli Annessi ICAO (21), un RPA (in italiano, come già visto, APR, 
aeromobile a pilotaggio remoto), è «an unmanned aircraft that is piloted from 
a remote pilot station»; il termine «drone» dovrebbe essere invece riservato agli 
small unmanned aircraft, quelli, cioè, sotto i 25 chilogrammi di peso, ancorché 
questa terminologia sia quella maggiormente utilizzata, nell’accezione comune, 
per indicare tutti gli unmanned aircraft, a prescindere dalle loro caratteristiche 
e prestazioni.

Ciò premesso, va comunque rilevato che nelle molteplici fonti normative 
e nella documentazione disponibile in materia sono presenti anche altri acro-
nimi e definizioni, utilizzati per definire la realtà di cui stiamo parlando: tale 
pluralità di terminologie spesso non agevola, sotto il profilo tecnico-giuridico, 
la chiara comprensione della disciplina regolatoria di un comparto così com-
plesso. Così, ad es., l’acronimo UAS (Unmanned Aircraft System) è utilizzato per 
indicare l’aeromobile unmanned e i relativi apparati necessari per controllar-
lo e azionarlo (22); l’acronimo RPAS (Remotely Piloted Aircraft System), invece, 
è specificamente associato agli RPA e designa «a remotely piloted aircraft, its 
associated remote pilot station(s), the required command and control links and 
any other components as specified in the type design» (23); sempre meno usato è, 
invece, l’acronimo UAV (Unmanned Aerial Vehicle), rintracciabile, di massima, 
nei primi documenti e nelle prime fonti normative in materia. Quest’ultimo 
acronimo è rintracciabile, ad es., nel Doc ICAO 9854 «Global Air Traffic Mana-

Convenzione di Chicago), l’applicazione uniforme delle pratiche raccomandate è consi-
derata meramente desiderabile per conseguire, sostanzialmente, gli stessi obiettivi per i 
quali sono stati predisposti gli standard internazionali.

(20)	 Si veda, a titolo esemplificativo, la tabella presente nella pubblicazione ICAO 
«Protection of Civil Aviation Infrastructure Against Unmanned Aircraft» (v. infra, § 4), sca-
ricabile dal sito web ICAO (www.icao.int).

(21)	 Per quanto concerne gli Annessi ICAO si rimanda alla nota 19. 

(22)	 Definizione presente nell’ICAO «Model UAS Regulations»: «Unmanned aircraft 
system (UAS): An unmanned aircraft and its associated components».

(23)	 Dal 26 novembre 2026, la nuova definizione di «RPAS» presente negli Annessi 
ICAO sarà la seguente: «A remotely piloted aircraft, its associated remote pilot station(s), 
the required C2 Link(s) and any other components as specified in the type design». Per «C2 
Link», in particolare, si intende: «The data link between the remotely piloted aircraft and the 
remote pilot station for the purposes of managing the flight». 
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gement Operational Concept», per il quale un UAV «is a pilotless aircraft, in the 
sense of Article 8 of the Convention on International Civil Aviation, which is flown 
without a pilot-in-command on-board and is either remotely and fully controlled 
from another place (ground, another aircraft, space) or programmed and fully au-
tonomous» (definizione che ricomprende sia gli aeromobili unmanned pilotati 
da remoto, cioè «from another place», sia quelli «fully autonomous») (24). Tale 
acronimo, come si vedrà, è presente anche nel reg. ENAC UAS-IT (v. infra, § 7).

Interessante sottolineare che le terminologie sopra richiamate sono state 
preferite a quella presente (pilotless aircraft) nella citata Convenzione di Chi-
cago del 1944 (art. 8): è la stessa ICAO a evidenziare questo aspetto in una sua 
pubblicazione (25), dove precisa che «Today we call these aircraft “unmanned” 
rather than “pilotless”», specificando, altresì, come già visto, che la categoria 
degli UA «include a broad spectrum from meteorological balloons that fly freely to 
highly complex aircraft piloted from remote locations by licensed aviation profes-
sionals. The latter are part of the category referred to as “remotely piloted aircraft” 
or RPA that operate as part of a system, a remotely piloted aircraft system (RPAS). 
RPAS are creating a new industry with large economic potential. They offer a vast 
range of capabilities and sophistication. Their associated technologies, designs, 
and operating concepts are evolving rapidly».

Sotto il profilo classificatorio, a molti aeromobili unmanned possono essere 
applicate, senza eccessivi problemi, le classificazioni proprie degli aeromobi-
li manned, come riportate nell’Allegato 7 «Aircraft Nationality and Registration 
Marks» alla Convenzione di Chicago del 1944 o nel Regolamento ENAC «Mar-
che di nazionalità e di immatricolazione degli aeromobili civili»: così, ad es., 
ci possono essere degli aeromobili unmanned agevolmente inquadrabili tra gli 
aeromobili più pesanti dell’aria, dotati di ala fissa (come i velivoli e gli alianti) o 
di ala rotante (come gli elicotteri), o tra quelli più leggeri dell’aria (come, ad es., 
i dirigibili). Tipologie particolari e abbastanza diffuse di aeromobili unmanned 
dotate di quattro, sei o otto rotori (rispettivamente denominate quadricotteri, 
esacotteri e ottocotteri), che sono estesamente utilizzate per varie attività grazie 

(24)	 Il Doc ICAO 9854, la cui edizione vigente risale al 2005, rileva, peraltro, quanto 
segue: «Flight operations of unmanned aerial vehicles (UAVs), a growing segment of airspa-
ce users, include both civil and military applications of UAV technology. In certain situa-
tions, UAV technology is seen as a more cost-effective solution than the use of conventional 
aeroplanes or helicopters. In some circumstances, using UAVs is simply safer and it may also 
be the only possible way to get a particular job done. However, the emerging requirement for 
non-segregated operations of civil UAVs is totally new, and no regulatory framework for such 
operations currently exists» (Appendix A).

(25)	 «Remotely Piloted Aircraft System (RPAS) Concept of Operations (CONOPS) for 
International IFR Operations», v. infra, § 4.
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alla loro versatilità (ad es., fotografia, mappatura del terreno, rilievi stradali, 
controllo dell’ordine pubblico, ecc.) parrebbero riconducibili, in assenza, allo 
stato attuale, di classificazioni specifiche, alla categoria degli elicotteri, in parti-
colare degli elicotteri plurirotore.

Sotto il profilo del rischio associato all’impiego dei mezzi in questione, que-
sti ultimi possono essere invece suddivisi in tre categorie: 
–	 gli small UA, con un payload (carico utile) non superiore a un chilogrammo, 

in grado di volare per non più di una/due ore, aventi bassi costi, utilizzati di 
solito per finalità ricreative o per attività commerciali su piccola scala; 

–	 i medium UA/RPA, caratterizzati da carichi utili più significativi (fino a 10 
chilogrammi), in grado di volare per diverse ore, impiegati soprattutto per 
attività di tipo commerciale, come, ad es., la consegna di pacchi, il monito-
raggio di infrastrutture, ecc.;

–	 i large RPA, normalmente soggetti a certificazione di aeronavigabilità e i cui 
operatori operano sotto la supervisione della competente autorità dell’a-
viazione civile, in quanto necessitano di una complessa organizzazione a 
supporto delle operazioni di volo. 
Nell’ambito delle predette tipologie di mezzi rinveniamo poi aeromobili che 

sin dall’origine vengono progettati e costruiti esclusivamente in versione un-
manned, aeromobili che vengono realizzati per essere operati, a seconda delle 
esigenze, in versione manned o in quella unmanned (i cc.dd. «OPV», Optionally 
Piloted Vehicle) (26) e aeromobili originariamente manned riconfigurati, succes-
sivamente, in aeromobili unmanned.

4. Ricognizione delle fonti normative: le iniziative assunte dall’ICAO – A fron-
te di un rapidissimo sviluppo dei mezzi in esame, che nell’esercizio di molte 
attività si sono affiancati o hanno addirittura sostituito i tradizionali aeromobili 
con un pilota a bordo, i legislatori di molti Paesi sono stati presi «in contro-
piede», trovandosi conseguentemente nella necessità di adottare urgentemente 
delle specifiche discipline di settore, anche e soprattutto a tutela della pubblica 
incolumità e per evitare pericolose interferenze degli aeromobili unmanned con 
la navigazione aerea degli aeromobili manned. 

Una situazione simile a quella testé rappresentata è stata vissuta anche 
dall’ICAO, che ha avuto, nei confronti di questa nuova realtà, un approccio ini-
ziale abbastanza cauto e progressivo (27). 

(26)	 Aeromobili OPV sono, ad es., il Northrop Grumman Firebird e l’Aerovehicles 
Mobius OPV.

(27)	 Per le iniziative dell’ICAO in materia di «Unmanned Aviation» v. anche, nel sito web 
della stessa, l’apposita pagina denominata «Unmanned Aviation and Advanced Air Mobility».
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Le prime iniziative dell’ICAO sono state infatti di tipo ricognitorio, finalizzate 
a comprendere la portata del fenomeno unmanned e le relative problematiche giu-
ridiche, oltre che tecniche; completata questa fase di studio, che ha portato all’a-
dozione, da parte dell’ICAO, di alcuni documenti, si è ritenuto che i tempi fossero 
maturi per iniziare a intervenire sugli Allegati vigenti alla Convenzione relativa 
all’aviazione civile internazionale (di seguito anche denominati Annessi ICAO), in-
troducendo specifici SARPs laddove fosse necessario in relazione alle specificità dei 
mezzi de quibus. L’ICAO, piuttosto che avventurarsi nell’elaborazione di un nuovo 
Annesso interamente dedicato al mondo degli unmanned, ha dunque preferito in-
tegrare quelli vigenti con nuove disposizioni normative, laddove quelle esistenti 
non fossero adattabili, per varie ragioni, anche alla nuova realtà degli aeromobili in 
questione. Si è trattato di una scelta intelligente, perché in questo modo si agevola 
l’integrazione, almeno sul piano normativo, dell’aviazione unmanned con quella 
manned, anche in coerenza con gli scopi in materia perseguiti dall’ICAO. 

Tra i primi documenti in materia elaborati dall’ICAO vanno segnalati la Cir-
cular 328-AN/190 «Unmanned Aircraft Systems (UAS)» del 2011 e il Doc 10019 
«Manual on Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS)» del 2015. 

Con la Circular 328-AN/190 sono state individuate, a livello ricognitorio, 
le questioni tecnico-giuridiche che avrebbero dovuto essere affrontate per fare 
in modo che gli aeromobili unmanned fossero il più possibile conformi con le 
disposizioni già presenti negli Annessi ICAO.

Con il Doc 10019 l’ICAO si è invece prefissa l’obiettivo di fornire degli ele-
menti di orientamento sulle questioni di carattere tecnico-operativo sollevate 
dalla integrazione degli aeromobili unmanned, in particolare di quelli a pilotag-
gio remoto, nello spazio aereo non segregato e negli aerodromi.

Dall’esame della documentazione testé citata e da quella che sarà richia-
mata successivamente si evince l’intenzione dell’ICAO di effettuare una preci-
sa distinzione tra certi aeromobili unmanned suscettibili di integrazione nello 
spazio aereo, da tenere però nettamente separati, perché privi di determinate 
caratteristiche, dagli altri aeromobili, e gli RPA, autorizzati, invece, a operare 
nello stesso spazio aereo degli aeromobili manned. Gli RPA, che, come visto, 
rappresentano una tipologia di aeromobili unmanned, dovrebbero infatti essere 
assoggettati, in linea di massima, ancorché con gli opportuni distinguo, alle 
medesime esigenze di certificazione dei mezzi e di possesso dei requisiti per gli 
equipaggi richiesti per gli aeromobili con un equipaggio a bordo. In sostanza, 
l’obiettivo dell’ICAO consiste nel costruire per gli RPA un quadro regolamenta-
re internazionale finalizzato a permettere agli stessi di volare per il mondo in 
modo sicuro, armonizzato e integrato, come avviene per gli aeromobili manned; 
ciò, ovviamente, senza che si paventino però rischi nuovi per la circolazione 
aerea derivanti dall’attività dei mezzi in questione. 
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Nel 2020, l’ICAO ha pubblicato i c.d. «Model UAS Regulations» Part 101, 102, 
149, destinati a costituire un utile strumento di riferimento per gli Stati in sede 
di elaborazione di normative nazionali mirate alla regolazione del funzionamento 
degli unmanned aircraft. In particolare, la regolamentazione in questione, che è 
affiancata e integrata da specifiche Advisory Circulars (AC), denominate AC 101-1, 
AC 102-1, AC 102-37, si propone di offrire agli Stati membri dell’ICAO un modello 
da utilizzare per implementare o integrare le rispettive normative UAS già vigenti, 
così da favorire l’armonizzazione, a livello internazionale, tra i vari ordinamenti. 

I testé citati regolamenti tipo sono integrati, come anticipato, da circolari 
consultive (oltre che da altro materiale di orientamento), finalizzate ad assistere 
il personale delle autorità nazionali dell’aviazione civile nella implementazione 
e nella vigilanza delle operazioni effettuate con i mezzi in questione. L’ICAO 
precisa però che questo modello di normativa non sostituisce, né va a inficiare, 
le disposizioni contenute negli Allegati alla Convenzione di Chicago del 1944. 

Oltre ad adottare la documentazione sopra richiamata, l’ICAO, come già 
detto, è anche intervenuta sugli Allegati alla Convenzione relativa all’aviazione 
civile internazionale, procedendo all’integrazione degli standard internazionali 
e delle pratiche raccomandate ivi esistenti, onde renderli applicabili anche alla 
nuova realtà in esame. 

Prima però di esaminare alcune tra le integrazioni più significative apporta-
te agli Annessi ICAO, pare opportuno richiamare, di seguito, altri testi dell’ICAO 
elaborati nel tempo e dedicati ai mezzi in esame e al loro impiego.

Pubblicazione denominata «UAS for Humanitarian Aid and Emergency Re-
sponse Guidance (U-AID)» (28): si tratta di una guida destinata agli Stati per ge-
stire al meglio, tramite l’impiego di aeromobili unmanned, operazioni di aiuto 
umanitario e di risposta alle emergenze.

Pubblicazione denominata «Protection of Civil Aviation Infrastructure Against 
Unmanned Aircraft» del 2023 (29): il materiale di orientamento contenuto in que-
sta pubblicazione (che è in linea con le previsioni 2.1.3, 3.1.3 e 3.1.5 dell’Annesso 
17 ICAO «Aviation Security» e che per certi aspetti integra quanto riportato nel 
Doc ICAO 8973 «Aviation Security Manual») è concepito per supportare i soggetti 
interessati nella protezione delle infrastrutture dell’aviazione civile (ad es., gli ae-
roporti e i rispettivi spazi aerei) da indebite presenze degli aeromobili unmanned 
e dai relativi rischi associati.

Pubblicazione denominata «Remotely Piloted Aircraft System (RPAS) Con-
cept of Operations (CONOPS) for International IFR Operations» (30): si tratta di 

(28)	 Pubblicazione scaricabile dal sito www.icao.int.

(29)	 Pubblicazione scaricabile dal sito www.icao.int.

(30)	 Pubblicazione scaricabile dal sito www.icao.int.
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un documento di tipo essenzialmente ricognitorio, che, tramite l’esame delle 
caratteristiche e delle potenzialità degli RPA, si prefigge lo scopo di garantire 
la comprensione comune delle sfide innescate da questa categoria di mezzi e 
di individuare le modalità per integrarla nello spazio aereo «for international 
instrument flight rules (IFR) operations».

4.1. L’integrazione degli Annessi ICAO – Come già anticipato, l’ICAO, piutto-
sto che concentrare tutte le disposizioni relative agli aeromobili unmanned (in 
particolare agli RPA) in uno specifico nuovo Allegato alla Convenzione relativa 
all’aviazione civile internazionale, ha preferito procedere all’integrazione dei 
vari Annessi esistenti, aggiungendo, laddove necessario, delle previsioni spe-
cifiche relative ai mezzi in esame, nel caso in cui gli standard internazionali e 
le pratiche raccomandate vigenti non trovassero, per varie ragioni (tecniche, 
operative, ecc.) agevole applicazione anche agli aeromobili de quibus. 

Per l’ICAO, l’integrazione degli Annessi rappresenta un passaggio fonda-
mentale per fare in modo che gli Stati contraenti abbiano un quadro normativo 
di riferimento in grado di favorire una gestione internazionale degli RPA, di am-
piezza equivalente a quella di cui già oggi gode l’aviazione c.d. «tradizionale», 
cioè quella basata sugli aeromobili manned. Di seguito, ci si limiterà a prendere 
in considerazione soltanto i seguenti Annessi, in quanto contenenti previsio-
ni di particolare interesse, che, come già anticipato, testimoniano la volontà 
dell’ICAO di costituire per gli aeromobili unmanned, in particolare per quelli 
a pilotaggio remoto, un complesso normativo molto simile a quello esistente 
per gli aeromobili manned, così da favorire la piena integrazione di queste due 
realtà: Annesso 1 «Personnel Licensing»; Annesso 2 «Rules of the Air»; Annesso 
6 «Operation of Aircraft», Part IV «International Operations — Remotely Piloted 
Aircraft Systems»; Annesso 7 «Aircraft Nationality and Registration Marks»; An-
nesso 8 «Airworthiness of Aircraft»; Annesso 13 «Aircraft Accident and Incident 
Investigation»; Annesso 19 «Safety Management».

Annesso 1 ICAO «Personnel Licensing»: viene stabilito (1.2.1.1) il principio 
secondo cui, per svolgere le funzioni di «remote flight crew member» (31) di un 
RPAS, un soggetto debba essere in possesso di una valida licenza rilasciata in 
conformità con le specifiche di cui allo stesso Annesso 1, che sia adeguata ai 
compiti cui è preposto il medesimo soggetto. 

(31)	 Alla luce delle definizioni contenute nella normativa ICAO, per «remote flight 
crew member» si intende «A licensed flight crew member charged with duties essential to the 
operation of a remotely piloted aircraft system during a flight duty period». In tale contesto, 
un «remote pilot» è «A person charged by the operator with duties essential to the operation 
of a remotely piloted aircraft and who manipulates the flight controls, as appropriate, during 
flight time». 
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La licenza di «remote pilot» deve essere rilasciata dalla licensing authority 
dello Stato dell’operatore del RPAS o dall’autorità di un altro Stato contraente, 
ma, in tal caso, deve essere convalidata dalla citata licensing authority dello 
Stato dell’operatore (1.2.1.3).

L’Annesso 1 prende in considerazione anche la formazione del personale 
manutentivo degli RPAS, prescrivendo, in linea con quanto previsto per quella 
degli aeromobili manned, che tale formazione sia erogata da una approved trai-
ning organization.

Il capitolo 2 del predetto Annesso, rubricato «Licences and Ratings for Pilots 
and Remote Pilots», alla lettera “B” tratta in maniera specifica delle licenze e 
delle abilitazioni dei remote pilots, dettando, tra le altre, disposizioni relative 
alla medical fitness, agli student remote pilot e agli istruttori. 

Annesso 2 ICAO «Rules of the Air»: tale Annesso, che per il suo contenuto 
ha una valenza fondamentale ai fini della sicurezza (nell’accezione di safety) e 
dell’efficienza della navigazione aerea, stabilisce, alla previsione 3.1.9, che gli ae-
romobili a pilotaggio remoto debbano essere utilizzati conformemente a quanto 
contemplato nell’Appendice 4 al medesimo Annesso, in modo tale da ridurre al 
minimo i rischi per le persone, per le proprietà e per gli altri aeromobili. 

L’Appendice 4, che, per informazioni esplicative relative ai mezzi in esa-
me, rinvia al citato Doc ICAO 10019, contiene molteplici prescrizioni, tra cui ci 
si limita a richiamare le seguenti: un RPAS impiegato nella navigazione aerea 
internazionale non può essere utilizzato senza un’appropriata autorizzazione 
rilasciata dallo Stato da cui avvenga il decollo dell’aeromobile a pilotaggio re-
moto; un RPA non può essere utilizzato sul territorio di un altro Stato sen-
za un’autorizzazione speciale rilasciata da ciascuno Stato interessato dal volo 
dell’aeromobile in questione (v., al riguardo, art. 8 Convenzione di Chicago del 
1944); un RPA non può essere utilizzato sull’alto mare senza il previo coordina-
mento con i competenti enti preposti alla fornitura dei servizi del traffico aereo 
(ATS, Air Traffic Services). 

Annesso 7 ICAO «Aircraft Nationality and Registration Marks»: questo An-
nesso contiene previsioni relative alla immatricolazione degli aeromobili, che 
sostanzialmente non fanno differenze tra aeromobili manned e unmanned; 
qualche disposizione integrativa è dettata soprattutto per gli unmanned free bal-
loons.

In linea con quanto detto in precedenza (v. § 3), l’Annesso in esame precisa 
che un aeromobile debba essere classificato secondo la ripartizione tipologica 
riportata nella tabella 1 del medesimo Annesso (quindi, ad es., alianti, velivoli, 
aeromobili ad ala rotante, ecc.), precisando, tuttavia, nel caso in cui un aero-
mobile non sia operato con un pilota a bordo, che il medesimo debba essere 
classificato, in aggiunta, come «unmanned».
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Specifiche previsioni normative riguardano il posizionamento della identi-
fication plate nel caso degli unmanned free balloons e degli aeromobili a pilotag-
gio remoto, cioè di quella placca metallica o comunque in materiale ignifugo 
che hanno anche gli aeromobili manned e che contiene una serie di dati identi-
ficativi dell’aeromobile. 

Annesso 8 ICAO «Airworthiness of Aircraft»: si tratta di un Annesso conte-
nente previsioni normative fondamentali per la safety, in quanto riguardano 
l’aeronavigabilità di un aeromobile o di una sua parte, intesa come «possesso 
dei requisiti necessari per poter volare in condizioni di sicurezza entro i limiti 
ammessi» (32). Al riguardo, nel testo dell’Annesso, laddove sono riportate le de-
finizioni utilizzate, è precisato che «When the word aircraft is used, it includes 
the remotely piloted aircraft».

Con l’emendamento 108 all’Annesso in questione, poi assorbito dalla tredi-
cesima edizione attualmente vigente, sono stati previsti i requisiti per i remotely 
piloted aeroplanes, per i remotely piloted helicopters e per le remote pilot stations 
(RPS), rispettivamente trattati nelle nuove Part VIII, Part IX e Part X. Le previ-
sioni normative in questione «support remotely piloted aeroplane [oppure remo-
tely piloted helicopter] operations SARPs in Annex 6». 

Dalle disposizioni presenti nell’Annesso 8 si evince che anche per gli aero-
mobili a pilotaggio remoto soggetti alle disposizioni del medesimo Annesso sia 
previsto il rilascio di un type certificate e di un certificate of airworthiness (33). 
Proprio in relazione a quest’ultimo, c’è da segnalare che l’Annesso in esame ha 
introdotto un apposito modello di certificato di aeronavigabilità per gli RPA, 
che si affianca a quello già presente in precedenza per gli aeromobili manned. 
I due certificati sono sostanzialmente simili, anche se quello per gli aeromobili 
a pilotaggio remoto contiene qualche informazione in più; quest’ultimo, infat-
ti, oltre alla indicazione delle marche di nazionalità e di immatricolazione del 

(32)	 In tal senso si veda la definizione contenuta nel Regolamento tecnico dell’Ente 
nazionale per l’aviazione civile (ENAC). Per completezza di informazioni, si precisa che 
con l’aggettivo «airworthy» (aeronavigabile, atto al volo) si intende, come da definizione 
contenuta nell’Annesso 8 in esame, «The status of an aircraft, remote pilot station, engine, 
propeller or part when it conforms to its approved design and is in a condition for safe ope-
ration» (definizione in vigore dal 26 novembre 2026).

(33)	 Il type certificate è rilasciato dalla competente autorità aeronautica dello Stato 
al termine di un processo volto a dimostrare che il prodotto (ossia un aeromobile, un 
motore o un’elica) soddisfi a dei requisiti tecnici ben precisi, cioè sia conforme con gli 
appropriati requisiti di aeronavigabilità. Il certificate of airworthiness, rilasciato per ogni 
singolo aeromobile da parte della competente autorità aeronautica nazionale (di solito 
quella dello Stato di immatricolazione), attesta invece che l’aeromobile a cui siano as-
sociate determinate marche di nazionalità/immatricolazione è in grado di condurre, in 
sicurezza, le operazioni di volo. Al riguardo v., più ampiamente, M. Comenale Pinto - B. 
Franchi - U. La Torre - F. Pellegrino - E. Rosafio, op. cit., 141 ss.



BRUNO FRANCHI 137

mezzo, del suo costruttore, del tipo e del modello di RPA, riporta anche le indi-
cazioni relative alla remote pilot station e al C2 Link.

Annesso 13 ICAO «Aircraft Accident and Incident Investigation»: tale An-
nesso contiene le previsioni normative relative alla organizzazione e allo svol-
gimento delle inchieste di sicurezza (safety investigations), di quelle inchieste, 
cioè, finalizzate alla individuazione delle cause di un incidente o di un inconve-
niente (34) unicamente per finalità di prevenzione, non all’accertamento di even-
tuali colpe o responsabilità. Nello specifico, come da definizione, l’inchiesta in 
questione (in passato denominata «inchiesta tecnica») consiste in un insieme di 
attività svolte da un’autorità investigativa per la sicurezza dell’aviazione civile 
(SIA, Safety Investigation Authority, secondo la denominazione UE; AIA, Acci-
dent Investigation Authority, secondo la denominazione ICAO) al fine di preve-
nire incidenti e inconvenienti; essa comprende la raccolta e l’analisi dei dati, 
l’elaborazione delle conclusioni alla luce delle evidenze acquisite, la determina-
zione della causa dell’evento, nonché degli eventuali fattori che vi abbiano con-
tribuito e, se opportuno, la formulazione di raccomandazioni di sicurezza (35).

Dall’esame delle previsioni normative presenti nell’Annesso in questione si 
evince che le predette inchieste devono essere svolte non soltanto nel caso di 
eventi occorsi ad aeromobili manned, ma anche nel caso di quelli occorsi ad 
aeromobili unmanned (rectius a RPA), nei limiti, però, contemplati dallo stes-
so Annesso, il quale, alla previsione 2.3, precisa, infatti, quanto segue: «Unless 
otherwise stated, the specifications in this Annex apply to activities following acci-
dents and incidents involving: a) manned aircraft; or b) as of 26 November 2026, 

(34)	 In sintesi, alla luce delle definizioni presenti nell’Annesso 13 ICAO: un «inciden-
te» (accident) è un evento in cui una persona abbia subito lesioni gravi o mortali e/o l’a-
eromobile abbia riportato un danno strutturale che ne abbia compromesso la resistenza 
strutturale, le prestazioni o le caratteristiche di volo e che richieda, generalmente, una 
riparazione importante o la sostituzione dell’elemento danneggiato; è altresì qualificabile 
come incidente anche un evento in cui l’aeromobile sia scomparso o sia completamente 
inaccessibile; un «inconveniente grave» (serious incident) è un inconveniente le cui circo-
stanze rivelino l’esistenza, al momento dell’evento, di un’alta probabilità che si verificasse 
un incidente; un «inconveniente» (incident) è un evento, diverso da un incidente, associa-
to all’impiego di un aeromobile, che pregiudichi o possa pregiudicare la sicurezza delle 
operazioni.

(35)	 Per approfondimenti di carattere generale sulle inchieste tecniche/di sicurezza 
v.: B. Franchi, Le inchieste aeronautiche, Milano, 2004; Id., Le nuove inchieste aeronautiche, 
in Resp. civ. prev., 2013, 384 s.; Id., Inchieste di sicurezza, indagini dell’autorità giudiziaria: 
problematiche applicative del regolamento UE n. 996/2010, in Prevenzione degli incidenti 
aerei – La nuova normativa internazionale e dell’Unione europea (a cura di B. Franchi - S. 
Vernizzi), Torino, 2015, 3 s.; Id., Safety Investigation Authorities, in Elgar Concise Encyclo-
pedia of Aviation Law (a cura di A. Masutti - P. Mendes de Leon), Cheltenham (UK), 2023, 
442 s.; Id., Inchieste di sicurezza in campo aeronautico: chiarimenti e osservazioni su alcuni 
specifici aspetti, in Riv. dir. nav. 2024, 3 s. 
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remotely piloted aircraft (RPA) certificated in accordance with Annex 8 “Airwor-
thiness of Aircraft” and/or operated under an operator authorization in accordance 
with Annex 6 “Operation of Aircraft”, Part IV “International Operations – Remo-
tely Piloted Aircraft Systems”». 

Lo stesso Annesso, alla previsione 5.6, trattando delle prerogative riconosciu-
te al c.d. «investigatore incaricato» (investigator-in-charge) (36), laddove prescrive 
che lo stesso debba avere un incondizionato accesso al relitto dell’aeromobile e 
ad «all relevant material», precisa, in nota, che «In the case of a remotely piloted 
aircraft system, relevant material in 5.6 includes the remotely piloted aircraft, its 
associated remote pilot station(s), the required C2 Link(s), any other components as 
specified in the type design, and any associated recordings and documents». 

Da segnalare, infine, una integrazione apportata alle definizioni di incidente 
e di inconveniente grave, nella parte in cui definiscono la «finestra» temporale 
in cui debba essersi verificato l’evento affinché sia rilevante ai fini dell’applica-
zione dell’Annesso 13: viene infatti precisato che l’incidente (o l’inconveniente 
grave) consiste in un evento che «in the case of an unmanned aircraft, takes place 
between the time the aircraft is ready to move with the purpose of flight until such 
time as it comes to rest at the end of the flight and the primary propulsion system 
is shut down».

Annesso 19 ICAO «Safety Management»: con la terza edizione dell’Annesso 
in esame l’applicazione delle previsioni relative al Safety Management System 
(SMS) (37) è stata estesa anche agli «operators holding a remotely piloted aircraft 
system (RPAS) operator certificate and authorized to conduct international ope-
rations».

4.2. L’Annesso 6 ICAO «Operation of Aircraft», Part IV «International 
Operations – Remotely Piloted Aircraft Systems», in particolare – Un appro-
fondimento a parte, per il contenuto di particolare interesse, merita la Part IV 
dell’Annesso 6 ICAO. 

Essendo la materia trattata dall’Annesso in esame complessa e articolata, 
nonché strutturata per tipologia di aeromobili e attività svolta, l’ICAO ha rite-
nuto di aggiungere alle tre parti precedentemente esistenti (Part I «International 
Commercial Air Transport – Aeroplanes»; Part II «International General Aviation – 
Aeroplanes»; Part III «International Operations – Helicopters») una corposa Part 

(36)	 Investigator-in-charge: «A person charged, on the basis of his or her qualifications, 
with the responsibility for the organization, conduct and control of an investigation». 

(37)	 Safety Management System (SMS): «A systematic approach to managing safety, 
including the necessary organizational structures, accountability, responsibilities, policies 
and procedures».
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IV, denominata, come già anticipato, «International Operations – Remotely Pilo-
ted Aircraft Systems». La ragione di questa scelta è chiaramente esplicitata nella 
introduzione della stessa Part IV (un vero e proprio fascicolo a sé stante), dove 
si precisa che gli standard internazionali e le pratiche raccomandate contenute 
nella prima, nella seconda e nella terza parte sono applicabili esclusivamente 
alle operazioni di aeromobili che abbiano a bordo un equipaggio di volo (flight 
crew) e, nella maggior parte dei casi, anche dei passeggeri, per cui tali SARPs 
non si adattano alle operazioni di aeromobili pilotati da remoto. La Part IV, per-
tanto, è stata aggiunta proprio per colmare tale lacuna e per definire una base 
di riferimento finalizzata ad assicurare che gli RPAS siano operati in modo tale 
da minimizzare i rischi per le persone, per le proprietà e per gli altri aeromobili. 

Al riguardo, nella medesima parte è precisato che le operazioni degli un-
manned aircraft dovrebbero essere regolate in maniera proporzionale al rischio 
del tipo di operazioni condotte; a tal fine vengono individuate tre categorie: a) la 
categoria «Open», caratterizzata da un basso livello di rischio, le cui operazioni 
si svolgono nel rispetto di determinate limitazioni: soltanto in modalità VLOS 
(38), a specifiche distanze dagli aeroporti e dalle persone, non sopra determina-
te quote, per cui l’attività di volo può essere condotta, di solito, senza alcuna 
autorizzazione da parte della competente autorità; b) la categoria «Specific», 
caratterizzata da un medium risk/regulated lower risk, le cui operazioni, invece, 
dovrebbero essere assoggettate a una operational authorization da parte della 
competente autorità prima della effettuazione dell’attività di volo; c) la catego-
ria «Certified», sostanzialmente basata su un certified airworthiness approach, in 
quanto modellata sugli stessi criteri utilizzati per disciplinare l’aviazione man-
ned: sono infatti richiesti, a causa degli elevati rischi associati alle operazioni 
condotte in questa categoria, la certificazione dell’operatore, la certificazione 
dell’aeromobile a pilotaggio remoto, la licenza di pilotaggio per il pilota remo-
to. Le operazioni in questa categoria vengono infatti prevalentemente svolte in 
modalità BVLOS (39).

Gli standard internazionali e le pratiche raccomandate contenute nella Part 
IV in esame sono proprio destinati a disciplinare le operazioni internazionali 
condotte nell’ultima categoria testé richiamata, cioè in quella «Certified», ancor-
ché l’ICAO auspichi che gli Stati membri applichino le medesime disposizioni 
anche per regolare le «domestic RPAS operations»; non trovano invece applica-

(38)	 VLOS: visual line-of-sight, operazione in linea visiva. Tipo di operazione in cui 
il pilota remoto è in grado di mantenere il contatto visivo continuo e non assistito con 
l’aeromobile unmanned, così da controllarne la traiettoria di volo ed evitare collisioni con 
altri aeromobili, persone e ostacoli. 

(39)	 BVLOS: beyond visual line-of-sight, operazione oltre la linea di vista. Tipo di 
operazione in cui l’aeromobile unmanned opera oltre il raggio visivo del pilota.
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zione per le attività condotte nelle categorie «Open» e «Specific». Viene inoltre 
precisato che gli standard internazionali e le pratiche raccomandate contenuti 
nella parte in esame sono applicabili alle operazioni effettuate da parte di ope-
ratori autorizzati a condurre operazioni internazionali RPAS con RPAS certifi-
cati secondo quanto previsto dall’Annesso 8 ICAO. 

Infine, si rappresenta che le previsioni presenti sono state ampiamente svi-
luppate basandosi sulle operazioni condotte secondo le regole del volo stru-
mentale (IFR, Instrument Flight Rules) e che le stesse, a differenza di quanto 
previsto per le prime tre parti del medesimo Annesso, si applicano indistinta-
mente «to both aeroplane and helicopter categories that can be remotely piloted», 
a prescindere che si tratti di trasporto aereo commerciale o di attività di avia-
zione generale. Nei casi in cui un aeromobile sia stato progettato per volare sia 
in modalità manned sia in quella unmanned, la Part IV si applicherà soltanto 
quando lo stesso aeromobile venga pilotato da remoto.

Ciò premesso, relativamente alla Part IV dell’Annesso 6 ICAO (che è artico-
lata su 15 capitoli, 10 appendici e 12 allegati) si richiamano, di seguito, alcune 
previsioni normative particolarmente significative, evidenziando, tra l’altro, che 
alcuni paragrafi dei capitoli sono stati lasciati volutamente in bianco con l’anno-
tazione «reserved for future use», in quanto destinati a essere integrati, in futuro, 
con i relativi SARPs, una volta che si siano concretizzati i necessari presupposti. 
Ad es., tra tali paragrafi in bianco sono degni di nota – in quanto prefigurano 
come, secondo l’ICAO, evolverà l’impiego degli aeromobili a pilotaggio remoto – 
quelli che riguardano il trasporto, a mezzo RPA, di passeggeri e relativi bagagli, di 
animali vivi, nonché la presenza a bordo di un cabin crew (equipaggio di cabina).

Nell’ambito del campo di applicazione della Part IV in esame, è previsto 
che gli operatori debbano implementare un SMS incorporante la struttura e i 
principi di cui all’Annesso 19 ICAO. 

Gli operatori devono essere in possesso di un «ROC» (RPAS Operator Cer-
tificate), assimilabile sostanzialmente al certificato di operatore aereo (COA o 
AOC, Air Operator Certificate), il quale, come noto, autorizza un operatore di ae-
romobili manned a svolgere determinate operazioni di trasporto aereo commer-
ciale, attestando che tale operatore è in possesso della capacità professionale e 
dell’organizzazione aziendale necessarie ad assicurare l’esercizio dei propri ae-
romobili in condizioni di sicurezza. Nel caso in questione, il ROC consiste in un 
certificato che autorizza un operatore «to carry out specified RPAS operations». 

Per ciascun volo, l’operatore deve designare un pilota remoto che operi in 
veste di remote pilot-in-command (40), preposto a garantire la condotta sicu-

(40)	 Remote pilot-in-command: «The remote pilot designated by the operator as being in 
command and charged with the safe conduct of a flight». Per una interessante analisi delle 
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ra del volo stesso; durante il corso di un volo, potrebbero esserne designati 
più di uno. Al riguardo, specifiche previsioni normative contenute nella stessa 
Part IV disciplinano i passaggi di consegne e di responsabilità tra un remote 
pilot-in-command e quello successivo, nonché le competenze del medesimo. Il 
paragrafo 4.6, in particolare, tratta proprio dei «Duties of remote pilot-in-com-
mand», prevedendo, tra l’altro, quanto segue. Tale soggetto è responsabile del 
funzionamento e della sicurezza (nell’accezione di safety) dell’aeromobile a pi-
lotaggio remoto dal momento in cui tale mezzo è pronto a muoversi per effettu-
rare un volo sino a quando il mezzo stesso si fermi alla fine del volo e il sistema 
propulsivo sia spento; qualora, invece, durante il volo ci sia un avvicendamento 
di remote pilot-in-command, i doveri del subentrante decorreranno dal momen-
to in cui ci sia stato il passaggio di consegne dal precedente remote pilot-in-com-
mand sino all’eventuale avvicendamento successivo. Tra gli obblighi gravanti 
sul remote pilot-in-command c’è anche quello di notificare prima possibile, alle 
competenti autorità (41), l’accadimento di incidenti in cui sia stato coinvolto 
l’aeromobile a pilotaggio remoto, che abbiano causato lesioni gravi o mortali 
a persone, danneggiamenti significativi all’aeromobile stesso o alla proprietà 
di terzi.

Più in generale, relativamente alla composizione del remote flight crew, ul-
teriori disposizioni sono dettate al paragrafo 9.1, dove, tra l’altro, è precisato 
che il numero e la composizione dei membri dell’equipaggio devono essere in 
linea con quanto precisato nell’operations manual; per tutta la durata di una 
RPAS operation, il remote flight crew deve includere almeno un membro (radio 
operator) in possesso di una valida licenza «authorizing operation of the type of 
communication equipment to be used».

Per certi RPA, che abbiano i requisiti di cui alla previsione 6.5.1.1 della 
Part IV, deve essere presente a bordo dell’aeromobile un RPA-RS (RPA-Recorder 
System) (42), in grado di registrare i dati associati all’attività del mezzo; inol-
tre, la previsione 6.5.1.3 prescrive che tutte le RPS (Remote Pilot Station) (43) 
«controlling RPA operating under Annex 6, Part IV, and that are manufactured on 
or after 18 March 2027» debbano essere equipaggiate con un RPS-RS (RPS-Re-

differenze esistenti tra il comandante di un aeromobile manned e quello di un aeromobile 
unmanned, v. U. La Torre, Declinazioni del comando tra aeromobili manned ed unmanned, 
in Riv. dir. nav. 2025, 39 ss.

(41)	 In primis, di solito, all’autorità investigativa per la sicurezza dell’aviazione civile 
dello Stato in cui sia occorso l’evento. 

(42)	 RPA-RS (RPA-Recorder System): «Any type of recorder system installed in the re-
motely piloted aircraft for the purpose of complementing accident/incident investigation». 

(43)	 RPS (Remote Pilot Station): «The component of the remotely piloted aircraft sy-
stem containing the equipment used to pilot the remotely piloted aircraft».
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corder System) (44): si tratta, in sintesi, di apparati, rispettivamente installati a 
bordo dell’aeromobile a pilotaggio remoto e della stazione di pilotaggio remoto, 
che, sostanzialmente, assolvono alle stesse funzioni delle cc.dd. «scatole nere» 
(rectius, registratori di volo, flight recorders) (45) presenti, laddove prescritto dal-
la normativa vigente, a bordo degli aeromobili manned (46). Anche tali apparati 
relativi ai sistemi unmanned devono essere dotati, al pari dei registratori di volo 
presenti a bordo di aeromobili manned, di particolari sistemi di protezione, per 
evitare la perdita dei dati dagli stessi registrati; gli RPA-RS, in particolare, in 
quanto presenti a bordo dell’aeromobile a pilotaggio remoto, devono essere do-
tati di adeguati sistemi di crashworthiness and fire protection; questi ultimi sono 
previsti anche per gli RPS-RS nel caso in cui la stazione di pilotaggio remoto «is 
carried on board a vehicle, vessel or another aircraft». 

Coerentemente con quanto previsto dall’Annesso 13 ICAO relativamente ai 
registratori di volo degli aeromobili manned, le previsioni 3.3.4 e 3.3.5 della Part 
IV limitano l’utilizzo dei dati registrati dagli RPA-RS e dagli RPS-RS, prescri-
vendo che gli stessi non possano essere utilizzati «for purposes other than the 
investigation of an accident or incident as per Annex 13», salvo per le esigenze 
espressamente indicate dalle medesime previsioni testé richiamate (47). 

La Part IV elenca anche i documenti che devono essere obbligatoriamente pre-
senti a bordo dell’aeromobile a pilotaggio remoto (ad es., una copia del ROC, il 
certificato di immatricolazione, il certificato di aeronavigabilità, le licenze di ogni 
membro di equipaggio, ecc.), precisando che gli stessi potrebbero essere in formato 
cartaceo o elettronico, oppure accessibili elettronicamente a mezzo QR code.

Vengono tra l’altro definite procedure per la gestione del volo (che si ispi-
rano, per impostazione, a quelle previste per gli aeromobili manned), del car-

(44)	 RPS-RS (RPS-Recorder System): «Any type of recorder system installed in the RPS 
for the purpose of complementing accident/incident investigation».

(45)	 Le definizioni di RPA-RS e di RPS-RS presenti nell’Annesso 6 ICAO, Part IV, sono 
sostanzialmente identiche a quella di «flight recorder» presente nell’Annesso 13 ICAO.

(46)	 A bordo degli aeromobili manned, laddove previsto dalla normativa vigente, so-
no presenti alcuni crash protected flight recorders, i più importanti dei quali sono i seguen-
ti: il Flight Data Recorder (FDR), che registra i parametri di volo dell’aeromobile; il Cockpit 
Voice Recorder (CVR), che registra le conversazioni all’interno della cabina di pilotaggio, 
le comunicazioni intercorrenti tra l’aeromobile e gli enti del controllo del traffico aereo, i 
rumori e gli allarmi udibili all’interno della medesima cabina di pilotaggio. Sugli aeromo-
bili di nuova generazione è sempre più frequente l’installazione di registratori combinati, 
i quali, all’interno di un unico contenitore, hanno la capacità di registrare i dati sia FDR 
sia CVR.

(47)	 Relativamente alla particolare protezione riconosciuta dall’Annesso 13 ICAO (e 
dalla normativa canadese) al contenuto dei registratori di volo v.: B. Franchi, Cockpit Voice 
Recorder: la difficile ricerca di un punto di equilibrio tra esigenze di prevenzione ed esigenze 
di giustizia, in Resp. civ. prev. 2024, 1700 ss. 
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burante, per il trasporto di merci pericolose, nonché per le emergenze, tra cui 
quella per perdita del C2 Link (48): in quest’ultimo caso un RPA deve essere in 
grado di eseguire un profilo di volo preprogrammato e prevedibile, in linea con 
le procedure previste dal citato Annesso 2 ICAO o dall’AIP (49) del relativo Stato. 

5. Profili riassuntivi della normativa ICAO – Dall’esame della documentazio-
ne prodotta dall’ICAO e dalle integrazioni apportate agli Allegati alla Conven-
zione di Chicago del 1944 si evince in maniera evidente l’intenzione, peraltro 
espressamente dichiarata dalla stessa ICAO, di favorire l’integrazione, nell’am-
bito dell’aviazione civile, degli aeromobili unmanned, ancorché, in questo con-
testo, siano presi soprattutto in considerazione gli aeromobili a pilotaggio re-
moto (in particolare quelli collocabili nella categoria «Certified»). 

In sintesi, richiamando alcuni dei documenti sopra citati («ICAO Model 
UAS Regulations» Part 101 e Part 102) e le integrazioni apportate agli Annessi 
ICAO, si può tentare la seguente schematizzazione di massima.

Il modello definito dalla Part 101 risulterebbe applicabile a tutti gli unman-
ned aircraft aventi una massa uguale o inferiore ai 25 kg, che svolgano opera-
zioni a basso rischio, quindi sostanzialmente ricadenti nella predetta categoria 
«Open»; si tratta di operazioni svolte, di solito, da hobbyist o di simple commer-
cial uses in circostanze specifiche e controllate, che richiedono un basso livello 
di adempimenti burocratici.

Il modello definito dalla Part 102, invece, risulterebbe applicabile agli un-
manned aircraft aventi una massa superiore ai 25 kg, che svolgano operazioni 
a rischio medio, quindi sostanzialmente ricadenti nella citata categoria «Speci-
fic»; si tratta di operazioni svolte in scenari complessi, di impieghi commerciali 
avanzati o di operazioni che richiedano permessi speciali.

Le previsioni contenute negli Allegati alla Convenzione relativa all’aviazio-
ne civile internazionale trovano invece essenzialmente applicazione nel caso di 
operazioni correlate alla menzionata categoria «Certified». 

Le novità apportate agli Annessi ICAO hanno in sostanza realizzato un qua-
dro normativo complesso, ma integrato, volto a consentire il funzionamento 
internazionale dei sistemi RPAS, in quanto le disposizioni introdotte soddisfano 

(48)	 C2 Link: v. nota 23.

(49)	 AIP (Aeronautical Information Publication): l’AIP, edito in ottemperanza a quan-
to previsto dall’Annesso 15 ICAO «Aeronautical Information Services», è una pubblicazio-
ne edita da o per conto di ogni Stato e contiene informazioni di carattere duraturo relative 
allo Stato di riferimento (ad es., informazioni sulle autorità aeronautiche, sulla normativa 
di interesse, sulla suddivisione degli spazi aerei, sulla organizzazione aeroportuale, sulle 
procedure applicate, ecc.), essenziali per la navigazione aerea; ogni Stato ha il proprio AIP 
(quello italiano è denominato AIP Italia).
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tre requisiti chiave per la navigazione aerea internazionale: il possesso di una 
licenza di pilota remoto; il rilascio di un certificato di aeronavigabilità; il pos-
sesso, da parte dell’operatore, di un certificato di operatore RPAS.



TEMPI DI ATTESA NELLE OPERAZIONI DI CARICO  
E SCARICO E RESPONSABILITÀ NELLA FILIERA  

DEL TRASPORTO: LA RIFORMA DELL’AUTOTRASPORTO  
DI MERCI AD OPERA DEL D.L. N. 73/2025

Sara Michielin

 The article examines the reform of road freight transport introduced by De-
cree-Law No. 73/2025, with particular regard to waiting times in loading and 
unloading operations and the resulting redistribution of responsibilities within 
the logistics chain. After reconstructing the previous regulatory framework, the 
analysis focuses on the main innovations introduced to Article 6-bis of Legislative 
Decree No. 286/2005, including the reduction of the grace period and the new 
framework governing the compensation due to the carrier, with regard to both the 
extension of its scope of application and the subjects required to pay it. The article 
also addresses the main interpretative issues emerging from the first phase of ap-
plication of the reform, highlighting the problems arising from the new regulatory 
framework and the challenges it poses for the actors involved in the logistics chain. 
The analysis further considers the innovations concerning payment terms in the 
road transport sector and the role of the Italian Competition Authority (AGCM) 
in addressing late payments. Overall, the reform forms part of a broader strategy 
aimed at reducing unproductive time in logistics and promoting greater account-
ability among the actors involved in the supply chain.

Sommario: 1. Cenni introduttivi. Dal riconoscimento del problema all’intervento legislati-
vo: una prospettiva d’insieme. – 2. Ambiti d’innovazione del d.l. Infrastrutture e 
perdurante vigenza del d.d. MIT n. 69/2011. – 3. Il periodo di franchigia: ratio e 
implicazioni operative. – 4. Revisione dell’istituto dell’indennizzo: importo, sog-
getti obbligati e casi di debenza. – 5. Il diritto del conducente alla presenza du-
rante le operazioni di carico. – 6. Norme imperative sopravvenute e contratti di 
trasporto: il meccanismo dell’inserzione automatica. – 7. I termini di pagamento 
e il sistema sanzionatorio: la nuova centralità dell’AGCM. – 8. Note conclusive.

1. Cenni introduttivi. Dal riconoscimento del problema all’intervento legisla-
tivo: una prospettiva d’insieme – Il settore dell’autotrasporto delle merci rappre-
senta un pilastro per il funzionamento dell’economia nazionale, contribuendo 
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in modo significativo alla continuità delle catene di approvvigionamento e allo 
scambio di beni su scala nazionale e internazionale (1). Nonostante tale rile-
vanza strategica, esso è storicamente afflitto da una serie di criticità struttu-
rali, tra le quali spicca il tema dei tempi di attesa per le operazioni di carico e 
scarico della merce. La questione incide in modo rilevante anzitutto sul costo 
complessivo del trasporto e, più in generale, sull’efficienza dell’intero comparto 
logistico, finendo altresì per alterare la fisiologica ripartizione degli oneri eco-
nomici derivanti dall’esecuzione del contratto (2), visto che i costi ricadevano si-
stematicamente sulla parte contrattualmente più debole, ossia il trasportatore, 
il quale si trovava a sostenere spese e perdite non imputabili alla propria sfera 
organizzativa.

In termini più concreti, tale distorsione trova manifestazione nella fre-
quente condizione di forzata inattività cui sono sottoposti gli autisti e i mez-
zi impiegati nel trasporto merci presso i luoghi di carico o di scarico, quale 
conseguenza della disorganizzazione dei diversi soggetti coinvolti nella filiera 
logistica, con ripercussioni economiche significative. Si stima che tali ineffi-
cienze abbiano generato, negli anni, un costo complessivo di oltre tre miliardi 
di euro per il sistema (3). Questo dato, di per sé allarmante, evidenzia una 
distorsione profondamente radicata nel funzionamento delle relazioni con-
trattuali e operative tra i diversi attori coinvolti nella filiera logistica.

(1)	 ISTAT, Il trasporto di merci su strada e ferrovia – Anno 2024, focus del 20 febbraio 
2025, www.istat.it, dal quale emerge come, nel periodo 2014-2024, i volumi di trasporto 
merci su strada siano cresciuti del 29,6%, a fronte di un incremento del trasporto ferro-
viario pari al 13,8%, dato che conferma la persistente centralità della modalità stradale 
nella logistica nazionale.

(2)	 Per un inquadramento generale del contratto di trasporto si rinvia a: A. Antonini, 
Corso di diritto dei trasporti, Milano, 2026, spec. 209 ss.; M. Brignardello - M. Casanova, 
Corso breve di diritto dei trasporti, II, Milano, 2020, 205 ss.; M. Brignardello - M. Casanova, 
Diritto dei trasporti, II, La disciplina contrattuale, Milano, 2012, 25 ss.; S. Busti, Contratto 
di trasporto terrestre, in Trattato di diritto civile e commerciale già diretto da A. Cicu e F. 
Messineo, L. Mengoni e continuato da P. Schlesinger, Milano, 2007; F. Gallo - M. Ri-
guzzi, Esecuzione del contratto di trasporto cose, in www.egaf.it, ultimo aggiornamento 
12.2.2025; E. Indraccolo, I contratti del trasporto e della logistica. Profili metodologici, Qua-
derni della Rassegna di diritto civile, Napoli, 2020; A. Lefebvre d’Ovidio - G. Pescatore - L. 
Tullio, Manuale di diritto della navigazione, XVI ed., Milano, 2022, 542 ss.; C. Tincani, La 
natura del trasporto stradale di merci, Milano, L’Osservatorio di diritto dei trasporti, 2012; 
S. Zunarelli - M. M. Comenale Pinto, Manuale di diritto della navigazione e dei trasporti, I, 
V ed., Padova, 2023, 341 ss.

(3)	 Centro Studi Federtrasporti, Costi dei tempi di attesa nei depositi logistici italiani, 
2023, www.gruppofertrasporti.it. Per degli studi di settore, di veda anche il sito della rivista 
TIR, Rivista ufficiale dell’autotrasporto del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, al 
seguente sito rivistatir.it.
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Un primo tentativo di intervento correttivo era stato realizzato nel 2010 
con l’introduzione dell’art. 6-bis del d.lgs. n. 286/2005 (4), volto a disciplinare 
i tempi massimi di attesa al carico e allo scarico della merce e ad attribuire al 
vettore un indennizzo per le soste eccedenti un periodo di franchigia fissato in 
due ore (5). Tuttavia, l’efficacia della norma si è rivelata nel tempo limitata. In 
particolare, l’entità dell’indennizzo previsto – pari a circa 40 euro (6) – risultava 
talmente contenuta da disincentivare, nella prassi, l’attivazione di contestazioni 
da parte del vettore, anche in ragione del timore di compromettere i rapporti 
commerciali con il committente del trasporto.

(4)	 L’art. 6-bis, nella sua formulazione originaria, prevedeva che: «1. Nel contratto 
scritto è indicato il periodo di franchigia, connesso all’attesa dei veicoli per poter effet-
tuare le operazioni di carico e scarico, da calcolare dal momento dell’arrivo del vettore al 
luogo di carico o scarico della merce, che non può essere superiore alle due ore di attesa 
sia per il carico che per lo scarico. A tal fine il committente è tenuto a fornire al vettore 
indicazioni scritte circa il luogo e l’orario in cui sono previste le operazioni di carico o 
di scarico, nonché le modalità di accesso dei veicoli ai punti di carico o di scarico. 2. Il 
committente è tenuto a corrispondere al vettore un indennizzo per il superamento del 
periodo di franchigia di cui al comma 1, fermo restando il diritto di esercitare l’azione di 
rivalsa nei confronti dell’effettivo responsabile. Tale indennizzo è dovuto per ogni ora o 
frazione di ora di ritardo nelle operazioni ed è commisurato al costo orario del lavoro e 
del fermo del veicolo, come definiti in sede di Osservatorio sulle attività di autotrasporto 
di cui all’articolo 6, comma 1, lettera g), del decreto legislativo 21 novembre 2005, n. 284. 
3.Le disposizioni di cui al presente articolo non si applicano in caso di diverse pattuizioni 
fra le parti, basate sugli accordi volontari fra le organizzazioni associative di vettori rap-
presentati nella Consulta generale per l’autotrasporto e per la logistica, di cui all’articolo 
83-bis, comma 16, del decreto-legge 25 giugno 2008, n. 112, convertito, con modificazioni, 
dalla legge 6 agosto 2008, n. 133, e organizzazioni associative di utenti dei servizi di tra-
sporto, con particolare riferimento alle operazioni di carico e scarico nelle strutture della 
grande distribuzione e dedicate alla movimentazione delle merci nelle aree urbane, e su 
specifici accordi di programma con le amministrazioni e gli enti competenti per quanto 
riguarda attività di autotrasporto connesse alla movimentazione delle merci nei porti, 
negli interporti e nei terminal ferroviari, promossi dal Ministero delle infrastrutture e 
dei trasporti. 4. In caso di contratti non stipulati in forma scritta, il periodo di franchigia 
connesso alla sosta dei veicoli in attesa di carico o di scarico non può essere complessiva-
mente superiore alle due ore di attesa sia per il carico che per lo scarico, e si applicano le 
altre disposizioni di cui ai commi 1, 2 e 3. 5. Con decreto dirigenziale del Ministero delle 
infrastrutture e dei trasporti sono stabilite le modalità applicative delle disposizioni di cui 
ai commi da 1 a 4, con particolare riguardo alla definizione della decorrenza dei tempi 
di franchigia in relazione alle diverse tipologie dei luoghi di carico e scarico, nonché alle 
modalità di cadenzamento dell’accesso dei veicoli a tali luoghi». 

(5)	 Il tema oggetto del presente contributo, sebbene non ampiamente esplorato in 
dottrina, presenta profili di significativo rilievo applicativo. 

(6)	 Il testo della norma prevedeva che: «tale indennizzo è dovuto per ogni ora o 
frazione di ora di ritardo nelle operazioni ed è commisurato al costo orario del lavoro e 
del fermo del veicolo, come definiti in sede di Osservatorio sulle attività di autotrasporto 
di cui all’articolo 6, comma 1, lettera g), del d.lg 21 novembre 2005, n. 284».
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La misura non si è dunque dimostrata idonea a riequilibrare in modo effet-
tivo i rapporti tra le parti, determinando il progressivo acuirsi del malcontento 
tra gli operatori del settore e l’avvio di iniziative di protesta promosse dalle prin-
cipali associazioni di categoria, che hanno riportato la questione all’attenzione 
del legislatore (7).

Il questo contesto, anche alla luce dell’elevato rischio di scioperi o sospensio-
ni delle attività, potenzialmente in grado di paralizzare l’intero settore logistico, il 
legislatore è intervenuto attraverso il d.l. n. 73/2025 cosiddetto d.l. Infrastrutture, 
introducendo rilevanti modifiche alla disciplina previgente, orientate anzitutto 
al rafforzamento del sistema sanzionatorio previsto per l’ipotesi di ritardi nelle 
operazioni di carico e scarico (8). Le innovazioni riguardano, in particolare, la ri-

(7)	 Vedi Camera dei deputati, atti legislativi, Disegni di legge e relazioni, AC n. 2416, 
Conversione in legge del decreto-legge 21 maggio 2025, n. 73, recante misure urgenti per 
garantire la continuità nella realizzazione di infrastrutture strategiche e nella gestione di 
contratti pubblici, il corretto funzionamento del sistema di trasporti ferroviari e su strada, 
l’ordinata gestione del demanio portuale e marittimo, nonché l’attuazione di indifferibili 
adempimenti connessi al Piano nazionale di ripresa e resilienza e alla partecipazione 
all’Unione europea in materia di infrastrutture e trasporti, Presentato il 21 maggio 2025.

(8)	 Il nuovo testo dell’art. 6-bis prevede: «1.Il periodo di franchigia, connesso all’at-
tesa dei veicoli per poter effettuare le operazioni di carico e scarico, da calcolare dal 
momento dell’arrivo del vettore al luogo di carico o scarico della merce, è pari a novanta 
minuti per ciascuna operazione. Nei tempi di attesa dei veicoli di cui al primo periodo 
sono compresi anche i periodi di attesa del vettore dovuti all’inattività del committente, 
del caricatore o del destinatario della merce. 2. Il committente, il destinatario della merce 
o altro soggetto della filiera del trasporto di cui all’articolo 2 è tenuto a fornire al vettore 
indicazioni circa il luogo e l’orario di svolgimento di tali operazioni, nonché circa le mo-
dalità di accesso dei veicoli ai punti di carico o di scarico. In caso di mancato rispetto di 
tale onere, il vettore può dimostrare l’orario di arrivo nel luogo delle operazioni di carico 
o scarico mediante le risultanze del proprio sistema satellitare di geolocalizzazione del 
veicolo oppure con quelle del tachigrafo intelligente di seconda generazione. 3. Il com-
mittente e il caricatore sono tenuti in solido a corrispondere al vettore un indennizzo, per 
il superamento del periodo di franchigia di cui al comma 1, pari a 100 euro per ogni ora 
o frazione di ora di ritardo. È fatto salvo il diritto di rivalsa tra i coobbligati nei confronti 
dell’effettivo responsabile. L’indennizzo non è dovuto qualora il superamento del periodo 
di franchigia sia imputabile al vettore. L’importo dell’indennizzo di cui al presente com-
ma è soggetto a rivalutazione automatica, con cadenza annuale, a decorrere dalla data di 
entrata in vigore della presente disposizione. Ai fini del calcolo della variazione si utilizza 
l’indice dei prezzi al consumo per le famiglie di operai e impiegati, al netto dei tabacchi 
(Indice FOI), rilevato dall’Istituto nazionale di statistica. La richiesta d’indennizzo può 
essere effettuata dal vettore al committente o al caricatore, nel termine di prescrizione 
previsto dall’articolo 2951 del codice civile, ferma restando la possibilità di proporre do-
manda di ingiunzione di pagamento ai sensi degli articoli 633 e seguenti del codice di pro-
cedura civile. 4. Fermo restando quanto previsto dall’articolo 7, commi 3 e 4, l’indennizzo 
di cui al comma 2 del presente articolo è dovuto anche qualora siano superati i tempi di 
esecuzione materiale delle operazioni di carico e scarico indicati nel contratto di traspor-
to e ciò risulti dalla documentazione di accompagnamento della merce o da ogni altro 
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duzione del termine di franchigia e il contestuale incremento dell’importo dell’in-
dennizzo dovuto al vettore in caso di superamento di tale termine.

Di particolare rilievo risulta, inoltre, l’estensione dell’ambito applicativo 
dell’indennizzo, che viene riconosciuto non soltanto nell’ipotesi di superamen-
to del tempo massimo di franchigia, ma anche nei casi in cui lo svolgimento 
materiale delle operazioni di carico e scarico si protragga oltre il termine even-
tualmente previsto nel contratto di trasporto (ovvero nelle istruzioni operative 
impartite al vettore).

Il decreto affronta, inoltre, un ulteriore profilo critico del settore, rappre-
sentato dai ritardi nei pagamenti (9). Nonostante l’art. 83-bis del d.l. n. 112/2008, 
che impone termini di pagamento non superiori a sessanta giorni, la carenza 
di efficaci meccanismi di controllo, sulla quale si tornerà, aveva reso tale previ-
sione insufficiente, di per sé, a garantire il raggiungimento dell’obiettivo perse-
guito dal legislatore. Con la nuova formulazione della disposizione in esame, il 
sistema sanzionatorio è stato significativamente rafforzato, mediante l’attribu-
zione all’Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato del potere di irro-
gare sanzioni, anche d’ufficio, in presenza di pratiche scorrette, con particolare 
riguardo alle ipotesi di violazioni reiterate o diffuse.

Gli obiettivi perseguiti dal legislatore sono pertanto molteplici ma strettamente 
interconnessi: da un lato, ridurre i tempi improduttivi nelle fasi di carico e scari-
co, anche attraverso un evidente favor per la contrattualizzazione scritta (10) e per 
una più puntuale definizione delle modalità operative (11); dall’altro, assicurare il 

documento sottoscritto dal caricatore, dal committente o dal vettore. 5. Fermo restando 
che le operazioni di scarico possono essere svolte anche in assenza del conducente, è 
sempre assicurata al medesimo conducente la possibilità di essere presente e di visionare 
la regolarità delle operazioni di carico, con particolare riguardo alla sistemazione del 
medesimo sui veicoli, tenuto conto delle sanzioni di cui agli articoli 164 e 167 del codice 
della strada, di cui al decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285».

(9)	 Nella relazione illustrativa di cui alla precedente nota, Camera dei deputati, atti 
legislativi, cit., 18 si legge: «le imprese di autotrasporto, per lo più piccole imprese artigia-
ne, sono, infatti, al momento, in sofferenza per mancanza di liquidità attese le difficoltà 
che le stesse incontrano nel riscuotere i crediti rappresentando l’anello debole della cate-
na rispetto alla committenza industriale e organizzata».

(10)	 Nella Circolare del MIT del 4 novembre 2025, di cui si dirà, si afferma che: 
«da quanto sopra, si rileva l’importanza rivestita dal contratto di trasporto (il d.lgs. n. 
286/2005 è imperniato sul favor verso il contratto scritto) e delle indicazioni fornite al 
vettore circa il luogo e l’orario di svolgimento delle operazioni di carico o di scarico». 

(11)	 La riforma sembra così fondarsi sull’idea che l’efficienza della filiera passi at-
traverso una più chiara allocazione di ruoli, tempi e responsabilità. Resta tuttavia la con-
sapevolezza che, in un mercato strutturalmente caratterizzato da asimmetrie negoziali, 
la capacità del trasportatore di far valere le tutele riconosciute dall’ordinamento sia pur 
sempre limitata.
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rispetto dei termini di pagamento mediante un sistema di controllo rafforzato e 
maggiormente deterrente. 

In quest’ottica, le disposizioni introdotte coinvolgono un insieme eteroge-
neo di soggetti: l’autotrasportatore, identificato come soggetto meritevole di 
tutela in quanto parte debole del rapporto contrattuale; il committente (12), al 
quale si richiede un maggiore livello di organizzazione e responsabilizzazione; 
e ulteriori figure quali il caricatore, il destinatario e altri soggetti individuati 
dall’art. 2 d.lgs. n. 286/2005 (13), i quali possono essere tenuti a fornire informa-
zioni al vettore o, in alcune circostanze, a corrispondere l’indennizzo (14).

In definitiva, la riforma intende configurarsi come un intervento win-win 
per i soggetti coinvolti, chiamati a costruire rapporti bilanciati, oltre a miglio-
rare l’efficienza complessiva della logistica. Nell’ottica del legislatore, infatti, la 
riduzione dei tempi di attesa e, in generale, le altre misure non dovrebbero es-
sere interpretate soltanto come un vantaggio economico per il vettore, ma come 
un elemento di razionalizzazione dell’intero sistema, apprezzabile in termini di 
maggiore puntualità, minori costi complessivi e migliore qualità del servizio. 

Nonostante la nobiltà e chiarezza degli obiettivi perseguiti dalla riforma, l’in-
tervento normativo ha generato, nella fase applicativa, una serie di criticità non 
trascurabili. Alcune disposizioni, pur elaborate in modo apparentemente lineare, 
si sono rivelate di difficile interpretazione, alimentando dubbi operativi tra gli 
addetti ai lavori. Ancor più significativo è stato l’impatto di una lettura talvolta 

(12)	 Si ricorda che il committente del trasporto può essere sia il venditore che il com-
pratore, quindi sia il mittente che il destinatario della merce.

(13)	 La legge di riferimento in materia di autotrasporto merci in conto terzi, d.lg. n. 
286/2005, Disposizioni per il riassetto normativo in materia di liberalizzazione regolata 
dell’esercizio dell’attività di autotrasportatore, individua all’art. 2 i soggetti coinvolti, ov-
vero: vettore, l’impresa di autotrasporto iscritta all’albo nazionale delle persone fisiche 
e giuridiche che esercitano l’autotrasporto di cose per conto di terzi, ovvero l’impresa 
non stabilita in Italia, abilitata ad eseguire attività di autotrasporto internazionale o di 
cabotaggio stradale in territorio italiano che è parte di un contratto di trasporto di merci 
su strada; committente, l’impresa o la persona giuridica pubblica che stipula o nel nome 
della quale è stipulato il contratto di trasporto con il vettore; caricatore, l’impresa o la per-
sona giuridica pubblica che consegna la merce al vettore, curando la sistemazione delle 
merci sul veicolo adibito all’esecuzione del trasporto; proprietario della merce, l’impresa 
o la persona giuridica pubblica che ha la proprietà delle cose oggetto dell’attività di auto-
trasporto al momento della consegna al vettore; il sub-vettore, l’impresa di autotrasporto 
iscritta all’albo nazionale delle persone fisiche e giuridiche che esercitano l’autotrasporto 
di cose per conto di terzi, ovvero l’impresa non stabilita in Italia, abilitata a eseguire at-
tività di autotrasporto internazionale o di cabotaggio stradale nel territorio italiano, che, 
nel rispetto del regolamento (CE) n. 1072/2009 del Parlamento europeo e del Consiglio, 
del 21 ottobre 2009, svolge un servizio di trasporto su incarico di altro vettore.

(14)	 In particolare, la nuova norma prevede che, oltre al committente, sia chiamato 
a corrispondere l’indennizzo al vettore anche il caricatore della merce.
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superficiale o parziale da parte di alcuni operatori del settore, che ha contribuito 
a diffondere prassi non sempre virtuose, solo in parte risolte dalla circolare del 
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti del 4 novembre 2025 (15). Ciò ha dato 
origine a un ampio dibattito che rende necessario procedere a un’analisi puntuale 
dei principali nodi applicativi, al fine di offrire una panoramica completa e coe-
rente della nuova disciplina e delle sue implicazioni operative.

2. Ambiti d’innovazione del d.l. Infrastrutture e perdurante vigenza del d.d. 
MIT n. 69/2011 – Nel quadro così delineato, il recente intervento legislativo, 
come già anticipato, si articola su tre piani: la disciplina della franchigia, l’in-
cremento dell’importo dell’indennizzo e l’ampliamento delle ipotesi in cui esso 
è riconosciuto, nonché il rafforzamento del sistema sanzionatorio in caso di 
inosservanza dei termini di pagamento previsti ex lege (16). 

Ciò premesso, al fine di cogliere appieno la portata delle innovazioni introdotte 
dal cosiddetto d.l. Infrastrutture (d.l. n. 73/2025, conv. in l. n. 105/2025), si impone 
una preliminare ricostruzione, sia pur sommaria, del quadro normativo previgen-
te, che funge da parametro interpretativo e comparativo dell’attuale disciplina.

In tale prospettiva, il primo nodo interpretativo attiene all’autosufficienza 
del nuovo assetto normativo e, segnatamente, alla perdurante vigenza del de-
creto dirigenziale MIT n. 69/2011 (17) alla luce della riscrittura dell’art. 6-bis 
operata dal d.l. n. 73/2025.

La questione non è meramente formale, ma investe il rapporto tra fonte 
primaria e atto attuativo, imponendo di verificare se il legislatore del 2025 abbia 
inteso costruire una disciplina integralmente autosufficiente ovvero se debba 
ritenersi tuttora operante, nei limiti della compatibilità, il precedente impianto 
regolatorio.

È bene, infatti, ricordare che il comma 5, dell’art. 6-bis nel d.lgs. n. 286/2005 
(18) affidava a un decreto dirigenziale del Ministero delle infrastrutture e dei 

(15)	 Nelle more dell’entrata in vigore del d.l. Infrastrutture diverse associazioni di 
categoria, tra cui ANITA, Confetra, Fedespedi, avevano emanato circolari volte a chiarire 
l’ambito di applicazione della norma che sono risultate essere coerenti con il successivo 
testo della Circolare del MIT.

(16)	 L’art. 83-bis, comma 12, d.l. n. 112/2008, prevede che il termine di pagamento del 
corrispettivo relativo ai contratti di trasporto di merci su strada non può essere superiore 
a sessanta giorni, decorrenti dalla data di emissione della fattura da parte del creditore.

(17)	 Decreto dirigenziale Ministero delle infrastrutture e dei trasporti 14 luglio 2011 
n. 69, recante disposizioni applicative dell’art. 6-bis d.lgs. n. 286/2005.

(18)	 Il d.l. n. 103/2010, convertito con l. n. 127/2010, ha introdotto l’art. 6-bis nel 
d.lgs. n. 286/2005, regolando per la prima volta, organicamente, i tempi di franchigia e 
l’indennizzo spettante al vettore per le soste eccedenti, perlappunto, tale periodo.
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trasporti il compito di precisare le modalità applicative della norma, con speci-
fico riferimento alla decorrenza dei tempi di franchigia nelle diverse tipologie 
di luoghi di carico e scarico, nonché alle modalità di cadenzamento dell’accesso 
dei veicoli. In attuazione di tale previsione è stato adottato, per l’appunto, il 
decreto dirigenziale MIT n. 69/2011, provvedimento che ha assunto negli anni 
un ruolo determinante nel chiarire dubbi applicativi, contribuendo a stabiliz-
zare prassi applicative e a ridurre le incertezze interpretative emerse nella fase 
iniziale di operatività della disciplina.

La questione si è posta soprattutto in conseguenza della mancata riprodu-
zione, nel nuovo testo dell’articolo, del comma che rinviava espressamente al 
citato decreto dirigenziale quale fonte attuativo-integrativa della disciplina. La 
soppressione del rinvio incide in modo diretto sull’assetto delle fonti, poiché 
dalla persistente applicabilità del decreto derivano ricadute applicative signifi-
cative. Il profilo più problematico concerne la previsione del termine di trenta 
giorni per la richiesta dell’indennizzo, qualificato come termine decadenziale e 
non espressamente previsto dal legislatore del 2025. Si pone, pertanto, il proble-
ma se un atto di normazione secondaria possa continuare a incidere sull’eser-
cizio di un diritto soggettivo in assenza di un esplicito fondamento nella fonte 
primaria, specie quando la riforma abbia omesso di richiamarlo (19).

Sul punto si sono sviluppati due orientamenti interpretativi contrapposti. 
Secondo una prima impostazione, in difetto di un’espressa abrogazione, il de-
creto dirigenziale dovrebbe ritenersi tuttora vigente in quanto atto funzional-
mente collegato alla disciplina primaria. In tale prospettiva, la soppressione 
del rinvio non sarebbe di per sé sufficiente a determinare la caducazione degli 
atti collegati e, segnatamente, del citato decreto che, pertanto, continuerebbe a 
spiegare effetti nella misura in cui le sue disposizioni risultino compatibili con 
il nuovo assetto normativo e non contrastino con la ratio della riforma.

Un diverso orientamento ritiene, invece, che l’eliminazione del rinvio espres-
so debba essere interpretata quale indice della volontà legislativa di rendere au-
tosufficiente la nuova disciplina, con conseguente abrogazione implicita dell’atto 
attuativo per incompatibilità sistematica o per sopravvenuto esaurimento della 
funzione integrativa originariamente attribuitagli. In tale prospettiva, le disposi-
zioni del decreto non riprodotte nella fonte primaria – ivi compresa la previsione 
del termine decadenziale per la richiesta dell’indennizzo – non potrebbero rite-
nersi ulteriormente operanti, a prescindere da qualsiasi valutazione in concreto. 

(19)	 In termini generali, sul rapporto tra fonte primaria e atti amministrativi generali 
attuativi e sulla loro perdurante efficacia in caso di modifica della disciplina legislativa 
di riferimento, vedi, fra i tanti, S. Gerotto, Elementi di diritto pubblico, Milano, 2024; G. 
Lauricella, Fondamenti di diritto pubblico, Milano, 2022.



SARA MICHIELIN 153

Tra le due opzioni ermeneutiche, appare maggiormente persuasiva la se-
conda ricostruzione. La soppressione del rinvio espresso al decreto attuativo, 
unitamente alla riscrittura organica dell’art. 6-bis, costituisce un indice signifi-
cativo della volontà del legislatore di ridefinire in modo autosufficiente la disci-
plina dell’indennizzo, sottraendola a integrazioni provenienti da fonti seconda-
rie non più richiamate.

Ciò nondimeno, anche a voler ritenere cessata la sua efficacia normativa, 
il decreto dirigenziale n. 69/2011 conserva un indubbio valore interpretativo 
e ricostruttivo, quale espressione di una prassi applicativa consolidata che ha 
orientato per oltre un decennio il settore dell’autotrasporto. Il suo contributo 
rimane, pertanto, rilevante nella lettura sistematica tanto del testo originario 
quanto della nuova disciplina, pur nei limiti derivanti dalla sopravvenuta rifor-
ma.

3. Il periodo di franchigia: ratio e implicazioni operative – Venendo ora alla 
riforma, il primo ambito di intervento del decreto riguarda il periodo di franchi-
gia, ossia il tempo di attesa, che il vettore è tenuto a tollerare, prima dell’avvio 
delle operazioni materiali di carico o scarico. Nel regime previgente, l’art. 6-bis 
stabiliva che, nel contratto scritto, le parti dovessero indicare tale periodo, entro 
il limite massimo di due ore. La riforma del 2025 ha inciso in modo significativo 
su questo punto, stabilendo che «il periodo di franchigia (…) è pari a novanta 
minuti per ciascuna operazione [di carico o scarico della merce]». Inoltre, è 
stato espressamente stabilito che nei tempi di attesa rientrano anche i periodi di 
inattività imputabili al committente, al caricatore o al destinatario della merce.

La riduzione della franchigia da centoventi a novanta minuti risponde 
all’esigenza, più volte ribadita dal legislatore, di contrastare una delle princi-
pali criticità del settore dell’autotrasporto: le lunghe attese che precedono o 
accompagnano le operazioni di carico e scarico, frequentemente riconducibili 
a inefficienze organizzative nella gestione della filiera. L’intervento si inserisce, 
dunque, in una più ampia strategia di contenimento dei tempi improduttivi, 
orientata non solo alla tutela della posizione del vettore, ma anche alla raziona-
lizzazione complessiva del sistema logistico.

Una delle prime questioni sorte all’indomani della riforma concerne la pos-
sibilità di ridurre contrattualmente alla durata della franchigia. A differenza 
della disciplina previgente, che consentiva alle parti di individuare la durata 
del periodo – pur entro il limite massimo delle due ore – la nuova formulazione 
non prevede alcun margine di autonomia negoziale. L’espressione utilizzata («è 
pari a 90 minuti») non sembra lasciare spazio a interpretazioni alternative. In 
tal senso si è espressa anche la Circolare del Ministero delle infrastrutture e dei 
trasporti del 4 novembre 2025, che qualifica come tassativa la durata del perio-
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do di franchigia, non essendo più configurata quale limite massimo, bensì quale 
misura legale predeterminata (20).

 Con riguardo al calcolo del periodo di franchigia, nel regime previgente il 
decreto dirigenziale n. 69/2011 aveva precisato in modo analitico quali tempi 
dovessero essere ricompresi nel relativo computo, escludendovi sia lo svolgi-
mento materiale delle operazioni di carico e scarico, sia i periodi di inattività 
del mittente o del destinatario previamente indicati nelle istruzioni fornite al 
vettore. In concreto, qualora talune interruzioni organizzative – ad esempio una 
sospensione dell’attività per pausa del personale addetto al carico – fossero state 
preventivamente comunicate, esse non venivano computate ai fini della franchi-
gia, con conseguente ampliamento del tempo complessivamente sopportato dal 
vettore; viceversa, in mancanza di preventiva indicazione, tali periodi rientrava-
no nel calcolo del tempo di attesa.

La riforma interviene su tale assetto stabilendo che anche i periodi di inatti-
vità del committente, del caricatore o del destinatario devono essere computati 
ai fini della franchigia, indipendentemente dalla loro preventiva comunicazio-
ne al vettore. La nuova disciplina trasferisce in modo più netto sulla filiera la 
responsabilità organizzativa delle operazioni, eliminando una delle principali 
cause di dilatazione delle attese.

Restano esclusi dal periodo di franchigia i tempi necessari allo svolgimen-
to delle operazioni di carico e scarico, concettualmente distinti dal tempo di 
attesa (21). In tal senso si è espressa anche la Circolare ministeriale del 4 no-
vembre 2025, chiarendo che franchigia e tempo delle operazioni costituisco-
no categorie giuridicamente autonome: la prima attiene all’attesa, il secondo 
all’esecuzione dell’attività (22). 

(20)	 Si legge nella Circolare del MIT: «innanzitutto, è utile richiamare che la norma 
reca una disciplina stringente e dettagliata dei tempi di attesa (nonché della franchigia e 
dell’indennizzo ad essi correlati) ai fini di carico e scarico della merce: è indicato tassati-
vamente in 90 minuti il periodo di franchigia connesso all’attesa ai fini sia del carico che 
dello scarico delle merci (comma 1)».

(21)	 Il punto è stato oggetto di discussione nel primo periodo successivo all’entrata in 
vigore della norma in quanto alcune interpretazioni avevano inteso come rientranti nella 
franchigia anche il tempo dedicato allo svolgimento materiale delle operazioni di carico e 
scarico della merce. 

(22)	 Tale periodo, tra l’altro, è un elemento essenziale affinché il contratto di tra-
sporto possa essere considerato stipulato in forma scritta (art. 6 del d.lgs. n. 286/2005). 
Si sottolinea come la previsione che impone alle parti di indicare nel contratto, affinché 
lo stesso possa essere considerato stipulato in forma scritta, il tempo necessario per lo 
svolgimento materiale delle operazioni di carico e scarico della merce, fosse – prima della 
novella – poco rilevante in quanto priva di conseguenze pratiche. Sul punto si veda G. 
Margiotta, La nuova disciplina sui tempi di carico e di attesa al carico e allo scarico e gli 
impatti sul contratto di trasporto, in Transport Legal, 2026, 7-8, www.shippingitaly.it.
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Quanto alla decorrenza del periodo, la riforma non contiene indicazioni 
difformi rispetto al quadro previgente. I criteri già elaborati dal d.d. n. 69/2011 
possono pertanto continuare a costituire un parametro interpretativo, in quan-
to compatibili con il nuovo assetto normativo: la franchigia decorre dall’orario 
di arrivo del vettore presso il luogo di carico o scarico ovvero, in caso di arrivo 
anticipato, dall’orario indicato nelle istruzioni ricevute (23). 

Ciò detto, particolare rilievo assume la questione della prova dell’orario di 
arrivo del vettore. Nel regime previgente, il d.d. n. 69/2011 prevedeva che tale 
orario fosse attestato mediante certificazione rilasciata dal mittente, dal desti-
natario, dal caricatore o da un loro incaricato; solo in difetto di tale attesta-
zione, il vettore poteva avvalersi delle risultanze del cronotachigrafo o di altra 
documentazione idonea.

La riforma ha attribuito espresso rilievo agli strumenti tecnologici di ri-
levazione, richiamando direttamente nel testo dell’art. 6-bis le risultanze del 
sistema satellitare di geolocalizzazione e del tachigrafo intelligente di seconda 
generazione quale mezzo di dimostrazione dell’orario di arrivo, in assenza di in-
dicazioni fornite al vettore. La previsione configura tali strumenti come moda-
lità probatoria destinata a operare laddove manchino istruzioni specifiche circa 
l’orario di accesso, rafforzandone, così, il tenore rispetto al quadro previgente.

Ciò nondimeno, la norma non introduce un regime probatorio esclusivo o 
tipizzato. Alla luce del testo legislativo e delle indicazioni fornite dalla Circo-
lare ministeriale, può ritenersi che il sistema si articoli secondo una sequenza 
logica: ove vi sia un contratto scritto, le parti possono disciplinare le modalità 
di attestazione dell’arrivo; in mancanza, occorre fare riferimento alle istruzio-
ni fornite al vettore, anche se non formalizzate; solo laddove tali indicazioni 
difettino, assumono rilievo le risultanze dei sistemi di geolocalizzazione o del 
tachigrafo intelligente. Resta, in ogni caso, fermo che le risultanze del crono-
tachigrafo – espressamente richiamate dalla norma primaria – costituiscono 
un elemento probatorio qualificato, che il giudice è tenuto a valutare secondo i 
criteri ordinari.

In tale prospettiva si colloca anche la possibilità di fornire le informazioni 
al vettore in forma non scritta, profilo che nel regime previgente non risultava 
espressamente contemplato (24). La valorizzazione, da parte della norma prima-
ria, delle risultanze dei sistemi di geolocalizzazione e del tachigrafo intelligente 

(23)	 In tal caso, le previsioni del decreto dirigenziale continuano pertanto a fungere 
da riferimento interpretativo, alla luce della loro piena coerenza con la ratio della riforma.

(24)	 Il punto è affrontato nella relazione illustrativa (Camera dei deputati, atti legisla-
tivi, cit.) anche se, nella pratica, è certamente idoneo a creare (non poche) problematiche 
sul piano probatorio. 



DIRITTO DEI TRASPORTI 2026156

quale mezzo di dimostrazione dell’orario di arrivo attenua l’esigenza di una 
rigida formalizzazione delle comunicazioni, nella misura in cui l’accertamento 
del momento rilevante può fondarsi su dati oggettivi e verificabili.

Sotto questo profilo, la scelta legislativa sembra porsi in continuità con la 
prassi del settore, caratterizzata da frequenti comunicazioni informali o da ca-
renze nelle istruzioni operative. La previsione normativa rafforza così la tutela 
del vettore nei casi in cui le indicazioni manchino o siano rese oralmente, con-
sentendogli di fare affidamento, in via sussidiaria, sulle risultanze del cronota-
chigrafo quale strumento oggettivo di dimostrazione dell’orario di arrivo (25).

La riforma incide, infine, anche sul novero dei soggetti obbligati a fornire 
al vettore le informazioni relative al luogo, all’orario e alle modalità di accesso 
ai punti di carico o scarico. Se nel regime previgente tale obbligo gravava esclu-
sivamente sul committente, il nuovo art. 6-bis lo estende anche al destinatario 
della merce e, più in generale, a «ogni altro soggetto della filiera del trasporto» 
individuato dall’art. 2 del d.lgs. n. 286/2005. Di tale previsione sarà pertanto op-
portuno tenere conto anche al momento della stipula del contratto di trasporto 
o del contratto rispetto al quale il servizio di trasporto risulta funzionale (26). 

La norma risponde all’esigenza di assicurare una più efficace circolazione 
delle informazioni lungo la filiera, consentendo al vettore di interagire diretta-
mente con il soggetto effettivamente in possesso dei dati organizzativi necessari 
all’esecuzione del trasporto.

4. Revisione dell’istituto dell’indennizzo: importo, soggetti obbligati e casi di 
debenza – Il secondo ambito di intervento della riforma, strettamente correlato 
alla disciplina della franchigia, concerne l’indennizzo dovuto al vettore in caso 
di superamento dei tempi di attesa e, alla luce del nuovo assetto normativo, 
anche dei tempi di esecuzione delle operazioni di carico e scarico. L’intervento 
del legislatore, infatti, ha inciso profondamente non soltanto sul quantum, ma 
soprattutto sui profili oggettivi e soggettivi dell’obbligazione indennitaria.

Prima dell’entrata in vigore del d.l. Infrastrutture, l’art. 6-bis prevedeva che 
il committente fosse tenuto a corrispondere al vettore un indennizzo per il su-

(25)	 Camera dei Deputati, atti legislativi, cit., 19 «al riguardo si precisa che – rispetto 
alla formulazione vigente – la novella non richiede che le indicazioni debbano essere for-
nite necessariamente in forma scritta, e ciò in ragione del fatto che viene precisato diretta-
mente nella norma primaria che le risultanze del sistema satellitare di geolocalizzazione 
o del tachigrafo intelligente costituiscono, comunque, elementi probanti dell’orario di 
arrivo del vettore nel luogo delle operazioni di carico o scarico».

(26)	 A livello contrattuale – nel contratto principale da cui poi deriva il contratto di 
trasporto – è consigliabile chiarire chi è il soggetto tenuto a fornire le informazioni al 
vettore, se il committente del trasporto o il destinatario della merce (se soggetto diverso). 
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peramento del periodo di franchigia, commisurato al costo orario del lavoro 
e al fermo del veicolo, secondo i parametri determinati dall’Osservatorio sulle 
attività di autotrasporto. Tale quantificazione, come detto, si attestava in con-
creto un importo di circa quaranta euro per ogni ora o frazione di ora di attesa 
eccedente, risultando spesso inadeguata a compensare il pregiudizio derivante 
da soste prolungate e, quindi a contrastare in modo efficace il problema della 
dilatazione dei tempi operativi.

Il legislatore del 2025 opera una revisione organica di tale impianto, fissando 
direttamente l’importo dell’indennizzo in cento euro per ogni ora o frazione di 
ora di ritardo, importo destinato a rivalutarsi automaticamente su base annuale, 
in applicazione dell’indice FOI (Famiglie di Operai e Impiegati, al netto dei ta-
bacchi). Parallelamente, si assiste a un ampliamento soggettivo dell’obbligazione 
indennitaria: insieme al committente viene ora gravato il caricatore, responsabile 
in solido del pagamento, con la possibilità per i coobbligati di esercitare l’azione 
di rivalsa nei confronti dell’effettivo responsabile. Si tratta di una scelta che ri-
sponde all’esigenza, più volte ribadita dal legislatore, di responsabilizzare l’intera 
filiera logistica per le inefficienze che si producono nella fase del carico e dello 
scarico. A valle della modifica, nella prassi contrattuale sono emerse clausole volte 
a subordinare l’azione del vettore all’escussione preventiva di uno dei coobbligati 
(c.d. beneficium excussionis). La compatibilità di tali pattuizioni con la disciplina 
vigente appare tuttavia problematica, ove si consideri che la solidarietà è prevista 
direttamente dalla legge con la finalità di agevolare il soddisfacimento del credito 
del vettore. In tale prospettiva, clausole che limitino la facoltà di rivolgersi indiffe-
rentemente a uno qualsiasi dei coobbligati potrebbero risultare in contrasto con 
la ratio della disposizione e, in quanto tali, essere esposte a un giudizio di nullità 
per violazione di norma imperativa, o comunque di inapplicabilità.

Come già anticipato, sul piano oggettivo, la riforma amplia le ipotesi in cui 
l’indennizzo può essere richiesto, di fatto aggiungendo una misura aggiuntiva. 
Accanto alla tradizionale fattispecie di superamento del periodo di franchigia – 
ora ridotto a novanta minuti – viene espressamente prevista la corresponsione 
dell’indennizzo anche in caso di superamento dei tempi necessari allo svolgi-
mento delle operazioni di carico e scarico, tempi che devono essere indicati 
nel contratto di trasporto. La norma richiede che il superamento risulti dalla 
documentazione di accompagnamento della merce o da altro documento sot-
toscritto dai soggetti coinvolti e, così facendo, introduce un secondo livello di 
tutela che si affianca, senza sostituirla, alla garanzia offerta dal meccanismo 
della franchigia (27). Ne deriva la configurazione di due fattispecie distinte: la 

(27)	 Si veda art. 6-bis, comma 3, d.lgs. n. 286/2005 «Fermo restando quanto previ-
sto dall’articolo 7, commi 3 e 4, l’indennizzo di cui al comma 2 (del presente articolo) è 
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prima attinente alla fase di attesa antecedente l’avvio delle operazioni; la se-
conda riferita alla fase esecutiva in senso stretto (28). In questa prospettiva, la 
cumulabilità dei due indennizzi appare coerente con la struttura della norma, 
in quanto ciascuna ipotesi presidia un diverso arco temporale del rapporto; in 
tal senso si è espressa anche la Circolare del MIT, che ha ricondotto le due pre-
visioni a finalità differenziate.

Ciò detto, la norma che richiede l’indicazione contrattuale dei tempi di esecu-
zione solleva alcune questioni applicative che vale la pena, in questa sede, segna-
lare. Il dato letterale sembrerebbe porre come condizione necessaria, ai fini della 
debenza dell’indennizzo, l’indicazione preventiva della durata delle operazioni di 
carico o scarico della merce. Una lettura rigorosa potrebbe dunque far ritenere 
che, in assenza di tale indicazione, nessun indennizzo sia dovuto per l’eventuale 
prolungamento delle operazioni materiali. Tuttavia, un simile esito interpretativo 
contrasterebbe con la ratio della riforma, che mira a ridurre, e non certo a legitti-
mare, l’indeterminatezza dei tempi operativi. Sarebbe difficile sostenere che il le-
gislatore, nel dichiarare l’obiettivo di migliorare l’efficienza logistica, abbia inteso 
offrire alle parti più forti della filiera un meccanismo per svuotare di contenuto 
uno strumento, come l’indennizzo, destinato proprio a responsabilizzarle.

Appare dunque preferibile una lettura sistematica della disposizione, secon-
do cui l’obbligo di indicare contrattualmente il tempo necessario allo svolgimento 

dovuto anche qualora siano superati i tempi di esecuzione materiale delle operazioni di 
carico e scarico indicati nel contratto di trasporto e ciò risulti dalla documentazione di 
accompagnamento della merce o da ogni altro documento sottoscritto dal caricatore, dal 
committente o dal vettore».

(28)	 Quanto alla natura giuridica della prestazione in esame, va ricordato che, nel 
regime previgente, l’importo dell’indennizzo era parametrato al costo orario del lavoro 
e al fermo del veicolo, come determinati dall’Osservatorio sulle attività di autotrasporto. 
La disposizione stabiliva, infatti, che «tale indennizzo è dovuto per ogni ora o frazione di 
ora di ritardo nelle operazioni ed è commisurato al costo orario del lavoro e al fermo del 
veicolo, come definiti in sede di Osservatorio sulle attività di autotrasporto di cui all’arti-
colo 6, comma 1, lettera g), del decreto legislativo 21 novembre 2005, n. 284». Un simile 
criterio di quantificazione, direttamente collegato ai costi sopportati dal vettore durante 
il periodo di inattività, sembrava avvicinare l’istituto alla logica di una liquidazione for-
fettaria del danno derivante dall’immobilizzazione del mezzo e della forza lavoro, e dun-
que presupporre l’esistenza di una violazione degli obblighi contrattuali. La riforma del 
2025, pur individuando direttamente l’importo dell’indennizzo, non sembra incidere in 
modo significativo sulla funzione dell’istituto. Una diversa ricostruzione potrebbe anche 
attribuire all’indennizzo natura retributiva, riconducendolo a una forma di corrispettivo 
aggiuntivo per la messa a disposizione prolungata del veicolo e dell’organizzazione del 
vettore. In tale prospettiva, appare tuttavia meno persuasiva la qualificazione dell’istituto 
in termini di indennizzo in senso tecnico, normalmente riconosciuto in presenza di un 
atto lecito dannoso. Sul punto possono richiamarsi, per analogia funzionale, anche le 
considerazioni svolte in tema di demurrage. Fra i tanti, A. Antonini, op. cit., 186.
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delle operazioni impone alle parti una pattuizione espressa, con funzione orga-
nizzativa e di trasparenza, ma non esclude che, in caso di omissione, il termine 
possa essere individuato in via integrativa alla luce dei criteri generali di interpre-
tazione e integrazione del contratto. Tale conclusione trova fondamento nei prin-
cipi generali di buona fede e correttezza e consente di evitare l’effetto distorsivo 
di ammettere, per facta concludentia, operazioni potenzialmente indefinite nel 
tempo, ipotesi che sarebbe manifestamente incompatibile con l’impianto della 
riforma. In sede applicativa, la determinazione del tempo ragionevole di esecu-
zione potrà fondarsi su elementi quali la tipologia della merce, le caratteristiche 
del luogo di carico o scarico, le prassi di settore e gli usi, al fine di individuare un 
parametro temporale oltre il quale riconoscere l’indennizzo. 

Una diversa soluzione risulterebbe, peraltro, difficilmente compatibile con 
la struttura stessa dell’istituto. A differenza della franchigia – per la quale il le-
gislatore ha potuto individuare un limite temporale uniforme – la durata delle 
operazioni di carico e scarico è fisiologicamente variabile e non suscettibile di 
standardizzazione ex ante. Tale variabilità giustifica la scelta di rimetterne la 
determinazione alla pattuizione delle parti e, in difetto, all’integrazione secondo 
i criteri generali, evitando che l’assenza di una previsione espressa si traduca 
nell’elusione della tutela indennitaria. 

Ciò chiarito, rimane fermo, come già previsto nel sistema previgente, che 
l’indennizzo non è dovuto qualora il superamento del periodo di franchigia sia 
imputabile al vettore, previsione che ribadisce la necessità di una verifica causa-
le e impedisce di configurare una responsabilità di tipo oggettivo (29). 

Quanto al metodo di calcolo, il legislatore mantiene la regola secondo cui 
l’indennizzo è dovuto per ogni ora o frazione di ora di ritardo, specificazione 
che il MIT ha interpretato nel senso di considerare la frazione come ora intera 
(30); la scelta sembra ispirata all’intento di evitare conteggi minimi o simbolici 
che risulterebbero incompatibili con la funzione incentivante dell’istituto.

Restano infine da citare, seppure sommariamente, due ulteriori profili ap-
plicativi che completano il quadro interpretativo delineato: quello concernente i 
termini e le modalità di proposizione della richiesta di indennizzo e quello rela-
tivo all’incidenza delle ipotesi di forza maggiore sull’obbligazione indennitaria.

Con riferimento al primo aspetto, si ricorda che il d.d. n. 69/2011 prevedeva 
un termine di decadenza di trenta giorni decorrente dal verificarsi del fatto alla 

(29)	 Si tratta, per esempio, del caso in cui il vettore ritardi per causa a lui imputabile 
con la conseguenza che, per ragioni organizzative del caricatore, non sia più possibile 
procedere al carico nei termini pattuiti. 

(30)	 Ad esempio, ove il limite temporale rilevante sia superato di quaranta minuti, 
l’indennizzo sarà comunque dovuto nella misura corrispondente a un’ora intera, in appli-
cazione del criterio legale «per ogni ora o frazione di ora».
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base del diritto all’indennizzo, entro il quale il vettore era tenuto a formulare 
la relativa richiesta. Ebbene, a seconda della perdurante o meno vigenza del 
suddetto decreto, il termine in questione potrebbe ritenersi ancora operante 
ovvero tacitamente abrogato. In un contesto di persistente incertezza interpre-
tativa, e in assenza di un chiarimento espresso sul punto, non può escludersi 
l’opportunità di formulare la richiesta entro il termine di trenta giorni, al fine di 
prevenire possibili eccezioni di decadenza.

Diversamente, non è in dubbio che l’azione per il pagamento dell’indenniz-
zo sia soggetta al termine di prescrizione annuale previsto dall’art. 2951 c.c., 
applicabile alle obbligazioni nascenti dal contratto di trasporto (31). Tale disci-
plina opera a prescindere dalla questione della decadenza eventualmente pre-
vista dal decreto dirigenziale e delimita temporalmente l’esercizio del diritto in 
sede giudiziale.

Quanto al secondo profilo, concernente l’applicabilità della definizione di 
forza maggiore, nonostante le richieste di chiarimento pervenute al Ministero 
delle Infrastrutture e dei Trasporti, la questione non risulta oggetto di discipli-
na espressa. Essa resta pertanto affidata ai principi generali dell’ordinamento 
nonché all’autonomia privata delle parti, le quali potranno individuare in sede 
negoziale specifiche fattispecie di forza maggiore idonee a escludere la debenza 
dell’indennizzo o a giustificare un eventuale ritardo del vettore (32).

5. Il diritto del conducente alla presenza durante le operazioni di carico – An-
dando oltre pare opportuno segnalare, seppur brevemente, che il d.l. Infrastrut-

(31)	 L’articolo 2951 del codice civile reca la disciplina della prescrizione in materia di 
spedizione e di trasporto. Tale norma stabilisce in un anno il termine di prescrizione dei 
diritti derivanti dal contratto di spedizione e dal contratto di trasporto. Tuttavia, se il tra-
sporto ha inizio o termine fuori dall’Europa, il suddetto termine di prescrizione è fissato 
in 18 mesi. Esso decorre dall’arrivo a destinazione della persona o dal giorno del sinistro, 
se avvenuto, ovvero dal giorno in cui è avvenuta o sarebbe dovuta avvenire la riconsegna 
della cosa al luogo di destinazione.

(32)	 In tale prospettiva, possono assumere rilievo, a titolo esemplificativo, eventi stra-
ordinari quali la chiusura improvvisa dell’area di carico disposta dall’autorità per ragioni 
di ordine pubblico o di sicurezza, ovvero l’interruzione delle attività dovuta a calamità 
naturali che impediscano oggettivamente lo svolgimento delle operazioni. Si evidenzia 
che, nella Circolare del MIT del 4 novembre 2025, è affermato che: «si raccomanda altresì 
di fornire indicazioni precise circa gli effettivi responsabili del carico o dello scarico, in 
considerazione di quanto previsto per il pagamento dell’indennizzo e sul diritto di rivalsa, 
nonché di esplicitare cosa si intende per «eventuali cause di forza maggiore», anche in 
considerazione che la norma di riferimento richiama le responsabilità del vettore, del 
committente, del caricatore e del proprietario della merce in caso di violazione di dispo-
sizioni legislative e regolamentari poste a tutela della sicurezza della circolazione stradale 
e della sicurezza sociale (art. 7 del d.lg. n. 286/2005)».
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ture è intervenuto su un altro punto, prima non disciplinato, ovvero la presenza 
del conducente durante le operazioni di carico e scarico della merce. Il nuovo 
art. 6-bis ha attribuito al conducente il diritto di presenziare e di vigilare sulle 
operazioni di carico, con particolare attenzione alla sistemazione della merce 
sui veicoli. Tale possibilità è connessa al fatto che la corretta sistemazione del 
carico sui mezzi è cruciale non solo per la sicurezza del trasporto, ma anche per 
il rispetto delle normative previste dal Codice della Strada, in particolare per 
quanto riguarda gli articoli 164 e 167 del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 
285, che disciplinano rispettivamente la responsabilità del conducente in rela-
zione al carico del veicolo e le sanzioni per il trasporto di merce in condizioni 
irregolari.

6. Norme imperative sopravvenute e contratti di trasporto: il meccanismo 
dell’inserzione automatica – Ripercorso il contenuto della riforma del 2025 in 
tema di franchigia e indennizzo, un ultimo profilo che merita quantomeno un 
cenno concerne l’applicabilità della nuova disciplina ai contratti di trasporto 
già in corso di esecuzione al momento dell’entrata in vigore della riforma. Il 
legislatore, sul punto, non ha introdotto norme transitorie o disposizioni che 
chiariscano espressamente la sorte dei rapporti pendenti. In assenza di una 
disciplina specifica, occorre pertanto richiamare i principi generali dell’ordina-
mento civile relativi all’efficacia delle norme imperative nei contratti di durata.

Le disposizioni dell’art. 6-bis del d.lgs. n. 286/2005, come riformato, si è det-
to, presentano carattere inderogabile (33). Tale qualificazione comporta che esse 
si impongono al contenuto del contratto, a prescindere dalla volontà delle parti 
e dalla data di stipulazione del rapporto. Il meccanismo giuridico attraverso il 
quale la nuova disciplina trova ingresso nei contratti in essere è delineato dagli 
artt. 1339 e 1419, secondo comma, del codice civile (34). Il primo stabilisce che 
le clausole imposte dalla legge sono inserite di diritto nel contratto, anche in 
sostituzione di clausole difformi; il secondo prevede che la nullità delle clauso-
le contrarie a norme imperative non determina la nullità dell’intero contratto, 
qualora esse siano sostituite automaticamente dalla disciplina cogente.

Secondo l’orientamento prevalente della giurisprudenza (35), nei contratti 
di durata l’introduzione di una norma imperativa sopravvenuta, incompatibile 

(33)	 Fra i tanti, si veda C.M. Bianca, Diritto civile, Volume III - Il contratto, Milano, 
2019, 567 ss. 

(34)	 Fra i tanti, si veda, A. Zaccaria, sub art. 1339 cc, in Commentario breve al Codice 
civile (a cura di M. Cian), 16 ed., 2024 e A. Zaccaria, sub art. 1419 cc, in Commentario breve 
al Codice civile, cit.

(35)	 Si veda, in particolare, Cass., sez. III, 26 gennaio 2006 n. 1689, in Giust. civ. 
2006, 1.
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con una clausola del contratto, comporta – salvo diversa previsione transito-
ria – la sostituzione automatica della clausola difforme con la nuova disciplina 
legale, limitatamente agli effetti destinati a prodursi per il futuro. In altri termi-
ni, la norma imperativa opera ex nunc, incidendo sulla residua esecuzione del 
contratto, senza che vi sia un effetto retroattivo sugli atti o sulle prestazioni già 
eseguite. La clausola pattizia incompatibile con la disciplina sopravvenuta vie-
ne quindi privata di efficacia per il periodo successivo all’entrata in vigore della 
nuova norma, lasciando invece impregiudicate le situazioni giuridiche ormai 
consolidate in precedenza.

Applicando tale principio alla riforma introdotta dall’art. 6-bis, si deve ritenere 
che i contratti di trasporto pendenti siano automaticamente integrati, per il futuro, 
dalle nuove disposizioni relative alla franchigia, all’indennizzo dei tempi di attesa, 
alla gestione delle operazioni di carico e scarico e agli obblighi informativi. Qual-
siasi clausola difforme contenuta nei contratti già in essere non viene travolta in 
via totale, ma cede di fronte alla disciplina imperativa sopravvenuta, la quale si 
inserisce nel rapporto contrattuale con efficacia sostitutiva.

Ne deriva che i committenti, i vettori e gli altri soggetti coinvolti nella filiera 
devono ritenersi immediatamente vincolati alla nuova regolazione per tutta la 
parte ancora ineseguita del contratto. Questo meccanismo garantisce uniformi-
tà applicativa e impedisce che il permanere di contratti stipulati sotto la vigenza 
della disciplina precedente possa di fatto neutralizzare o differire gli effetti della 
riforma. 

7. I termini di pagamento e il sistema sanzionatorio: la nuova centralità 
dell’AGCM – Infine, l’ultimo ambito oggetto di revisione da parte del legislatore 
concerne la disciplina dei termini di pagamento nel settore dell’autotrasporto 
di merci su strada, regolata dall’art. 83-bis del d.l. n. 112/2008 (36). Tale dispo-
sizione, fin dalla sua introduzione, ha rappresentato uno strumento essenziale 
per contrastare il fenomeno dei pagamenti tardivi nei confronti delle imprese 
vettoriali, fenomeno che incide in modo rilevante sulla liquidità e sulla stabilità 
finanziaria degli operatori del trasporto.

In base al sistema vigente, il corrispettivo relativo ai contratti di trasporto 
deve essere pagato entro un termine non superiore a sessanta giorni dalla data 
di emissione della fattura dell’impresa vettoriale. Il superamento di tale termi-

(36)	 Si ricorda che a seguito della sentenza della Corte di Giustizia UE del 4 settem-
bre 2014, la legge 23 dicembre 2014, n. 190, è intervenuta nella materia dei costi minimi 
del trasporto, abrogando le disposizioni contenute nell’articolo 83-bis del decreto-legge n. 
112 del 2008, facendo salve, tuttavia, le disposizioni in materia di tempi di pagamento. 
Tali disposizioni divengono centrali nel sistema di tutela della parte contrattuale debole, 
rappresentata, per l’appunto, dagli autotrasportatori.



SARA MICHIELIN 163

ne determina automaticamente il sorgere del diritto del creditore agli interessi 
moratori, secondo la disciplina generale dettata dal d.lgs. n. 231/2002. Qualora 
il pagamento intervenga oltre i novanta giorni dalla data di emissione della 
fattura, si applica, oltre agli interessi, una sanzione amministrativa pecuniaria 
pari al 10% dell’importo della fattura, e comunque non inferiore a mille euro. 
La disciplina trova applicazione non solo nei confronti del vettore, ma anche 
degli altri operatori della filiera logistica che emettono fattura per prestazioni 
funzionali al servizio di trasporto (37).

Tuttavia, l’efficacia del sistema sanzionatorio si è rivelata, si è avuto modo 
di accennare, insoddisfacente. Le ragioni sono plurime. Da un lato, le imprese 
di autotrasporto risultano spesso restie a segnalare le violazioni, temendo riper-
cussioni commerciali e la perdita di futuri incarichi; dall’altro, gli enti deputati 
al controllo – Guardia di Finanza e Agenzia delle Entrate – riscontrano difficoltà 
operative nel verificare in modo tempestivo il rispetto dei termini di pagamento. 
La previsione contenuta nel comma 15 dell’art. 83-bis, che affida l’accertamento 
delle violazioni ai controlli ordinari e straordinari effettuati presso le imprese 
ai sensi della l. 689/1981, limita infatti la capacità di rilevare le irregolarità in 
tempo utile, atteso che tali verifiche vengono generalmente svolte in prossimità 
delle scadenze fiscali o in occasione di controlli non specificamente mirati alla 
disciplina dei pagamenti (38).

Consapevole delle criticità applicative emerse nel corso degli anni, il legi-
slatore è intervenuto introducendo il nuovo comma 15-bis all’art. 83-bis. Tale 
disposizione – ferme restando le regole e le competenze sopra descritte – attri-
buisce all’Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato (AGCM) un ruolo 
centrale nell’accertamento e nella repressione delle violazioni gravi, diffuse o 
reiterate della disciplina sui ritardi nei pagamenti (39). In particolare, qualora 

(37)	 Come, ad esempio, servizi logistici e accessori (come carico/scarico, movimenta-
zione merci, ecc.). 

(38)	 Il punto è ampiamente trattato nella relazione illustrativa al disegno di legge. Si 
veda, in particolare, Camera dei deputati, atti legislativi, cit., 21-22.

(39)	 Camera dei deputati, atti legislativi, cit., 22 ss. Si segnala che il sistema di inter-
vento dell’Autorità si fonda su due previsioni gemelle dell’articolo 9, comma 3-bis, della 
legge n. 192/1998. La prima (primo periodo) stabilisce che l’Autorità garante della concor-
renza e del mercato, qualora ravvisi che un abuso di dipendenza economica sia rilevante 
per la tutela della concorrenza e del mercato, può, anche su segnalazione di terzi e previa 
attivazione dei propri poteri di indagine e istruttoria, procedere alle diffide e sanzioni di 
cui all’articolo 15 della legge 10 ottobre 1990, n. 287, nei confronti dell’impresa o delle 
imprese responsabili. La seconda (secondo periodo), richiamata nel nuovo comma 15-bis, 
prevede che, in caso di violazione diffusa e reiterata della disciplina del decreto legislati-
vo 9 ottobre 2002, n. 231, posta in essere ai danni delle imprese, in particolare piccole e 
medie, l’abuso si configura prescindendo dall’accertamento della dipendenza economica. 
Tale scelta appare dotata di maggiore efficacia deterrente. Come osservato dal Consiglio 



DIRITTO DEI TRASPORTI 2026164

tali violazioni integrino i presupposti previsti dall’art. 9, comma 3-bis, secondo 
periodo, della l. n. 192/1998 - ovvero, per l’appunto, situazioni diffuse o reite-
rate - l’AGCM può avviare procedimenti d’ufficio o sulla base di segnalazioni 
da parte del creditore o del Comitato centrale dell’Albo degli autotrasportatori.

L’Autorità è abilitata ad adottare diffide e ad applicare le sanzioni previste 
dall’art. 15 della l. n. 287/1990, tra le quali spicca la sanzione pecuniaria fino al 
10% del fatturato aziendale. Si tratta di un intervento di notevole impatto, che 
accresce significativamente la portata deterrente della disciplina previgente. 
L’ampliamento delle competenze dell’AGCM colma, infatti, il vuoto di efficacia 
generato dal limitato raggio d’azione dei controlli della Guardia di Finanza e 
dell’Agenzia delle Entrate, introducendo un meccanismo di vigilanza continua-
tiva e potenzialmente incisiva.

8. Note conclusive. – In conclusione, la riforma del 2025 segna un passaggio 
da una tutela compensativa a un modello che intende incidere sui comporta-
menti organizzativi della filiera, promuovendo una più intensa contrattualiz-
zazione dei rapporti e una responsabilizzazione diffusa dei soggetti coinvolti. 
L’effettività dell’intervento, tuttavia, non dipenderà esclusivamente dal rafforza-
mento dell’apparato sanzionatorio, ma dalla capacità degli operatori di utilizza-
re coerentemente gli strumenti messi a disposizione: senza una puntuale disci-
plina contrattuale dei tempi, senza sistemi di tracciabilità oggettiva e senza una 
gestione consapevole dell’indennizzo, il rischio è che la regola legale venga rias-
sorbita negli equilibri di mercato preesistenti. La sfida, dunque, non è soltanto 
applicare la norma, ma trasformarla in prassi organizzativa condivisa, così da 
coniugare tutela del vettore ed efficienza complessiva del sistema logistico.

di Stato (sez. VI, 27 novembre 2024, n. 9520), l’articolo 9, comma 3-bis, secondo periodo, 
qualifica come abuso la violazione diffusa e reiterata del decreto legislativo n. 231 del 
2002 senza richiedere l’accertamento della dipendenza economica, consentendo quindi 
un accertamento semplificato. Presupposto per l’attivazione dei poteri dell’Autorità è che 
la pratica non sia isolata ma reiterata nel tempo e diffusa per numero di violazioni ri-
scontrate.



Art. 13 l. 167/2025: la promessa (da marinaio?) di una «semplificazio-
ne» tra navigazione interna e promiscua – Sulla falsariga della c.d. legge 
Bassanini (l. 59/1997, poi sostituita dalla l. 229/2003) il Governo è annualmente 
delegato a semplificare e riordinare normative settoriali le più disparate. In tale 
contesto, quest’anno, l’articolo 13 della legge 10 novembre 2025, n. 167 prevede 
una delega avente a oggetto la semplificazione e il riordino a) della disciplina 
sulla navigazione interna e promiscua, nonché b) della normativa sulla naviga-
zione «ad uso privato» e «in conto proprio» nelle acque interne e nelle acque 
promiscue, rispettando le definizioni contenute nell’art. 25, comma 2, della leg-
ge 472 del 1999.

Le intenzioni espresse nella legge delega paiono le migliori per almeno tre 
ordini di motivi. Primo. Orizzonte temporale breve: diciotto mesi dall’entrata in 
vigore per i decreti attuativi, con un corridoio correttivo di trenta mesi post-e-
manazione. Secondo. Una governance «stringente»: intesa in Conferenza unifi-
cata e duplice passaggio alle Commissioni parlamentari con parere «a tenuta» 
sui criteri di delega; invarianza finanziaria come guardrail, per evitare che la 
nuova disciplina… navighi a debito! Terzo. Coordinamento: vista l’esplicita in-
dicazione per il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti di modificare al 
fine di coordinare – e di concerto con gli altri Ministeri interessati – il Regola-
mento per la navigazione interna di cui al d.P.R. 631/1949.

Nel merito, sono diverse le aree di intervento attenzionate dalla delega. C’è 
l’intenzione di togliere ruggine alle matricole del personale navigante, snellen-
do formazione e certificazione e introducendo titoli semplificati; di costruire 
un ponte di equipollenze tra titoli marittimi e fluviali, evitando duplicazioni e 
forzate iscrizioni parallele; di deflazionare la micro-burocrazia del lavoro a bor-
do, fino a prevedere l’esenzione dall’annotazione di imbarco/sbarco in caso di 
trasbordo «a rotazione» concordato contrattualmente; di svecchiare carte e libri 
di bordo; di omogeneizzare formalità di arrivo e partenza per la navigazione 
interna, con attenzione alla navigazione promiscua.

A quest’ultimo riguardo è prospettata una disciplina speciale per la naviga-
zione promiscua estesa al mare entro il perimetro della «navigazione locale» di 
cui al d.P.R. 435/1991, ossia entro tre miglia dalla costa, restando peraltro pos-
sibile una «regolazione a misura di costa» che riconosce al Capo del comparti-
mento marittimo il potere di fissare limiti inferiori di distanza dalla costa stessa, 
calibrando così la cornice disciplinare sulle specificità costiere e meteo-mari-
ne del caso. E ciò fermo il rinvio in tema di sicurezza (invero non totalmente 
chiaro nella formulazione) al rispetto dei requisiti supplementari di sicurezza 
«da accertare con rilascio» (sic) del certificato addizionale di abilitazione alla 
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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-
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che in ambito marittimo la nave può lasciare a terra chi non rientra per tempo. 
Anche il più piccolo ritardo, infatti, è suscettibile di causare perdite economiche 
ingenti se solo si considera che le tasse portuali (che sono pagate in anticipo) 
si riferiscono a un lasso di tempo determinato e che l’ingresso e l’uscita dai 
porti spesso avviene avvalendosi di servizi locali (in primis pilotaggio) che sono 
prestabiliti rispetto a orari determinati al fine di assicurare l’ordinato e sicuro 
svolgimento delle attività. 

Queste ragioni determinano il fenomeno dei c.d. «pier runners» ossia dei 
crocieristi che – essendosi oltremodo attardati – corrono nei moli la meglio nota 
«corsa della vergona» per vedere da lontano la nave partire senza di loro. 

Esiste però un obbligo diverso per le compagnie crocieristiche, stabilito dal 
d.lgs. 11 maggio 2020, n. 38 in attuazione della direttiva (UE) 2017/2109 del 
15 novembre 2017, relativa alla registrazione delle persone a bordo delle navi 
da passeggeri che effettuano viaggi da e verso i porti degli Stati membri della 
Comunità, e la direttiva 2010/65/UE del Parlamento europeo e del Consiglio, re-
lativa alle formalità di dichiarazione delle navi in arrivo e/o in partenza da porti 
degli Stati membri. In sostanza la nuova disciplina ha l’obiettivo di ottimizzare 
i processi comunicativi relativi ai dati dei passeggeri, con la precisazione che 
nelle navi da crociera – proprio in ragione del fatto che effettuano molteplici 
scali – il conteggio delle persone a bordo deve avvenire prima di ogni partenza 
per evitare che il numero dei presenti non sia superiore al massimo consentito.

Insomma, signori si parte: nessuno in più, ma chi non c’è è spacciato… 

Valentina Corona

***

I giudici della Corte di cassazione sarebbero bocciati all’esame di di-
ritto della navigazione – La sentenza della Corte di cassazione del 10 marzo 
2023 n. 7151 tratta di un caso di responsabilità del vettore marittimo per danni 
alle persone. La sentenza è stata pubblicata dal Diritto marittimo nel fascicolo 
3/2025, p. 453, omettendo il nome dell’attore, il nome della motonave e la data 
del sinistro.

Nel testo della decisione non è mai menzionato il reg. (CE) n. 392/2009 del 
23 aprile 2009, che recepisce il contenuto della Convenzione di Atene del 13 
dicembre 1974 e che si applica ai trasporti marittimi internazionali, nonché ai 
trasporti nazionali con navi di classe A e B, cioè che navigano oltre una certa 
distanza dalla costa stabilita dall’art. 3 del d.lg. 4 febbraio 2000 n. 45 (come 
modificato, anche nel titolo, dal d.lg. 12 maggio 2020 n. 43), di attuazione della 
dir. 2009/45/CE.

La mancata menzione del regolamento europeo mi ha insospettito e ho 
voluto vertificare se effettivamente quel regolamento non si applicasse al caso 
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deciso. Infatti, il caso riguardava la motonave veloce «Tremiti Jet», che fa ser-
vizio fra Termoli e le isole Tremiti. A questo servizio il regolamento si applica, 
perché tale nave è da considerarsi di classe A, dato che la distanza che percorre 
è di circa 22 miglia, cioè superiore alle 20 miglia, che costituisce il limite di clas-
sificazione delle navi di tale classe. Quando però sono andato a vedere la data 
in cui si era verificato il sinistro, ho appurato che si trattava del 18 giugno 2010, 
una data quindi notevolmente anteriore al 31 dicembre 2016, data alla quale 
l’Italia ha differito l’applicazione del regolamento per le navi di classe A (la do-
cumentazione inerente al differimento si può leggere in Dir. trasp. 2015, 975). 
Quindi i giudici hanno avuto ragione a non applicare il regolamento europeo.

Fra parentesi, vista la data del sinistro e quella della sentenza, ho avuto un 
po’ di compassione per il povero attore che, dopo 13 anni dal sinistro, ha otte-
nuto a suo favore una cassazione con rinvio alla Corte d’appello di Napoli. Ma 
questi sono oggi i tempi della giustizia.

Ma se non si applica il regolamento 392/2009, qual è la disposizione che 
regola il nostro caso, cioè, come ripeto, un caso di responsabilità del vettore 
per danni alle persone nel trasporto marittimo? Qualsiasi studente, anche poco 
preparato, all’esame di diritto della navigazione risponderebbe che si applica 
il codice della navigazione e uno studente un po’ più preparato direbbe che si 
applica l’art. 409 di detto codice.

Dobbiamo allora bocciare i giudici della Corte di cassazione, perché han-
no detto che si applica l’art. 1681 del codice civile. E dire che nel ricorso del 
danneggiato l’art. 409 era stato menzionato (sia pure, impropriamente, insieme 
all’art. 1681 c.c.). E dire che ai giudici sarebbe bastato leggere l’articolo prece-
dente, il 1680, per trovare lì citato proprio il codice della navigazione, applica-
bile ai trasporti per via d’acqua.

Il fatto è che troppo spesso i giudici fondano le proprie decisioni su prece-
denti massime di giurisprudenza, trascurando il dettato normativo. E così, nel 
nostro caso, la decisione è stata fondata essenzialmente su una massima tratta 
dalla sentenza della Corte di cassazione 13 luglio 1999 n. 7423 (pubblicata in 
I contratti 2000, 243, con nota di C. Severoni), che aveva applicato l’art. 1681 
c.c.; ma i giudici non si sono accorti che in quel caso si trattava di un trasporto 
terrestre e non marittimo. 

E, a supporto dell’affermazione che il danneggiato deve provare il nesso di 
causa, gli stessi giudici hanno citato le sentenze 5 novembre 2001 n. 13635 e 30 
aprile 2011 n. 9593, anch’esse riferentesi a casi di trasporto stradale, nonché 
la sentenza 15 febbraio 2006 n. 3285 (in Dir. trasp. 2007, 507, con nota di W. 
Pagliei), che ha applicato gli art. 1681 c.c. e 409 c. nav. a un trasporto aereo 
(un’altra perla!).

Le conclusioni possono essere diverse. Qualcuno direbbe che i giudici sono 
ignoranti. Non lo credo. Anzi, credo che i giudici siano preparati. Direi piutto-
sto – anche se, naturalmente, non si può generalizzare – che troppi peccano di 
superficialità e che la fretta è nemica del bene. In questo caso, come in molti 
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altri (mi è capitato più volte in passato di stigmatizzare l’utilizzazione scorret-
ta delle massime: Dir. trasp. 2015, 770; Dir. trasp. 2018, 214), il difetto consi-
ste nella fiducia incontrollata che troppo spesso è riposta nelle massime, che 
sono utilizzate come se fossero testi normativi e svincolate dal caso concreto. 
O consiste (anche) nella scarsa familiarità che i giudici hanno col diritto della 
navigazione?

Leopoldo Tullio
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Pres. Amoroso – Rel. Navarretta

Regione Calabria (avv. D. Gullo) c. Presidente del Consiglio dei ministri (avv. Stato B.G. 
Fiduccia)

 Servizi di trasporto – Autoservizi pubblici non di linea – Servizio di noleggio con 
conducente – Trasporto di persone – Trasporto pubblico locale – Tutela del-
la concorrenza.

Riassunto dei fatti – La Regione Calabria, con duplice ricorso, promuoveva un conflit-
to di attribuzione tra enti nei confronti dello Stato, chiedendo l’annullamento parziale del 
decreto interministeriale 26 ottobre 2024, n. 226, adottato dal Ministero delle infrastrut-
ture e dei trasporti di concerto con il Ministero dell’interno in attuazione dell’art. 11, co. 
4 legge 15 gennaio 1992, n. 21, nonché delle circolari ministeriali n. 34247 del 3 dicembre 
2024, contenente chiarimenti sulle modalità di funzionamento del sistema informatico 
per la gestione del Foglio di servizio elettronico (FDSE), e n. 36861 del 23 dicembre 2024, 
riguardante il programma progressivo di rilascio delle funzionalità del Registro infor-
matico pubblico nazionale (RENT). Secondo la Regione Calabria, il decreto impugnato, 
eccedendo quanto previsto dalla legge quadro sul trasporto pubblico non di linea, non si 
limitava a fissare le specifiche del foglio di servizio elettronico, ma imponeva ulteriori ob-
blighi all’esercente il servizio di noleggio con conducente, interferendo con le competenze 
legislative e amministrative assegnate dalla Costituzione alle regioni. 

Non spetta allo Stato e, per esso, al Ministero delle infrastrutture e dei 
trasporti, di concerto con il Ministero dell’interno, adottare, con il decreto 
interministeriale n. 226/2024 e le relative circolari attuative, previsioni 
che: (i) introducono il vincolo temporale di almeno venti minuti tra la 
prenotazione e l’inizio del servizio di noleggio con conducente, per i casi 
in cui questo non inizi dalla rimessa o dalle aree di cui all’art. 11, comma 
6, della legge n. 21/1992; (ii) impediscono la stipula di contratti di durata 
con operatori NCC a soggetti che svolgono anche in via indiretta attività 
di intermediazione; (iii) impongono all’esercente NCC l’utilizzo esclusivo 
dell’applicazione informatica ministeriale per la compilazione del foglio 
di servizio elettronico. Tali atti, infatti, impongono obblighi e divieti agli 
esercenti del servizio di noleggio con conducente, trascendendo i limiti 
della competenza legislativa statale nella materia della «tutela della con-
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correnza» e interferendo con la competenza regionale, legislativa e regola-
mentare, nella materia del «trasporto pubblico locale», giacché perseguo-
no, con mezzi sproporzionati, il fine concorrenziale di garantire che i soli 
taxi possano rivolgersi a una utenza indifferenziata. Conseguentemente, 
dev’esserne disposto l’annullamento parziale (1). 

Motivi della decisione – 1. Con ricorso depositato il 30 dicembre 
2024, iscritto al n. 3 reg. confl. enti del 2024, la Regione Calabria ha 
promosso conflitto di attribuzione tra enti nei confronti dello Stato, 
chiedendo che questa Corte dichiari che non spettava a quest’ultimo 
e, per esso, al Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto 
con il Ministero dell’interno, adottare il D.I. n. 226 del 2024. Tale prov-
vedimento, nel disciplinare le modalità di tenuta e compilazione del F. e 
nell’individuare le specifiche tecniche, introduce nuovi obblighi e divieti 
per l’esercizio dell’attività di noleggio con conducente, che andrebbero 
a interferire con competenze legislative e amministrative regionali.

Con successivo ricorso, depositato il 1° marzo 2025, iscritto al n. 1 
reg. confl. enti del 2025, la medesima ricorrente ha chiesto che questa 
Corte dichiari che non spettava allo Stato e, per esso, al Ministero delle 
infrastrutture e dei trasporti, adottare le seguenti circolari ministeriali: 
n. 34247 del 2024, contenente chiarimenti sulle modalità di funziona-
mento del sistema informatico per la gestione del F., e n. 36861 del 
2024, riguardante il programma progressivo di rilascio delle funziona-
lità del registro elettronico NCC e taxi. Tali circolari, nel dare attuazio-
ne al richiamato decreto interministeriale, andrebbero a riprodurre e 
a rafforzare gli obblighi e i divieti posti a carico degli operatori NCC e 
comporterebbero, anch’esse, una invasione delle competenze regionali.

La Regione Calabria ha chiesto, pertanto, l’annullamento, in parte 
qua, dei su citati atti, oltre a presentare un’istanza cautelare di sospen-
sione dell’efficacia del decreto impugnato.

2. I due ricorsi si focalizzano su tre profili della disciplina impugna-
ta: i) l’imposizione di un vincolo temporale di almeno venti minuti tra 
la prenotazione e l’inizio del servizio NCC, per i casi in cui questo non 
abbia inizio dalla rimessa; ii) l’esclusione dalla possibilità di stipulare 
contratti di durata per il trasporto NCC di coloro che esercitano, an-
che solo in via indiretta, attività di intermediazione; iii) l’obbligo per gli 

	(1)	 V. la nota di R. Lobianco, a p. 183.
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esercenti il servizio NCC di avvalersi esclusivamente dell’applicazione 
informatica ministeriale per la compilazione del F..

Secondo la Regione, gli atti impugnati non si sarebbero limitati a 
fissare le specifiche tecniche del foglio di servizio elettronico, ma avreb-
bero imposto obblighi all’esercente il servizio non idonei a perseguire 
finalità antielusive delle regole di concorrenza poste a favore dei titolari 
di licenze taxi.

Pertanto, a giudizio della ricorrente, la disciplina impugnata, 
nell’occuparsi delle modalità di esercizio del trasporto NCC, invadereb-
be le materie “trasporto pubblico locale”, “turismo” e “polizia ammini-
strativa locale”, di competenza legislativa e amministrativa regionale, 
ai sensi dell’art. 117, commi quarto e sesto, Cost.; violerebbe, inoltre, 
il principio di leale collaborazione e inciderebbe sulla competenza at-
tribuita alle regioni dall’art. 117, quinto comma, Cost., sul presupposto 
della lamentata lesione dell’art. 49 TFUE.

3. I due ricorsi in esame contemplano argomentazioni pienamente 
sovrapponibili e attengono a provvedimenti che, sebbene distinti, sono 
tra loro collegati.

L’identità sostanziale del contenuto dei ricorsi e il loro riferirsi alla 
medesima vicenda giuridica giustificano, secondo un costante orienta-
mento di questa Corte (ex plurimis, sentenza n. 260 del 2020), la riunio-
ne dei procedimenti, affinché siano decisi con un’unica sentenza.

4. In via preliminare, occorre esaminare l’ammissibilità dei ricorsi.
4.1. L’avvocatura generale dello Stato eccepisce, con riferimento a 

entrambi, il difetto di tono costituzionale del conflitto.
Rileva, in proposito, che «[i]l presupposto fondante un ricorso per 

conflitto di attribuzione da parte della Regione avverso lo Stato è dato 
dall’inconfutabile dimostrazione [dell’]interesse al ricorso, che si con-
cretizza nell’attualità della lesione della propria sfera di competenza e 
nell’idoneità del ricorso a ripristinare l’assetto costituzionale delle at-
tribuzioni». Nel caso di specie, nessuno dei due ricorsi sarebbe «volto 
al ripristino dell’ordine costituzionale delle competenze quanto [piut-
tosto] alla pretesa rimozione di un ostacolo ad una migliore competi-
tività delle imprese di noleggio, estranea all’ordine costituzionale delle 
competenze».

Sempre la difesa statale, nell’atto di costituzione in giudizio relati-
vo al secondo ricorso, eccepisce, inoltre, che «le circolari impugnate si 
limit[erebbero] a confermare il dettato del Decreto [...] di cui costitui-
scono applicazione e [sarebbero pertanto] prive di autonoma attitudine 
lesiva».
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4.2. Entrambe le eccezioni sono non fondate.
Va rammentato, in premessa, che le regioni possono proporre ricorso 

per conflitto di attribuzione tra enti, ai sensi dell’art. 39, primo comma, 
della L. n. 87 del 1953, quando lamentino non una qualsiasi violazione di 
principi costituzionali, bensì la lesione di una propria competenza legi-
slativa o regolamentare (ex plurimis, sentenze n. 173 del 2023, n. 90 del 
2022 e n. 22 del 2020). Tale effetto può discendere sia da un atto sia da 
un comportamento (sentenze n. 122 del 2013, n. 332 del 2011, n. 382 del 
2006 e n. 211 del 1994) – purché dotati di efficacia e di rilevanza esterna 
– che siano vòlti a esprimere, in modo chiaro e inequivoco, la pretesa di 
esercitare una particolare competenza, lesiva della sfera di attribuzione 
costituzionale del ricorrente (sentenza n. 259 del 2019).

4.2.1. Sulla base di tali presupposti deve rigettarsi, anzitutto, l’ecce-
zione che lamenta il difetto di tono costituzionale dei conflitti.

La Regione Calabria sostiene che il D.I. n. 226 del 2024 e le correlate 
circolari introducono obblighi e divieti che eccederebbero non solo dai 
limiti stabiliti dall’art. 11, comma 4, della L. n. 21 del 1992, ma anche 
dal perimetro della competenza legislativa statale nella materia «tutela 
della concorrenza», andando a interferire con le attribuzioni costitu-
zionali regionali, legislative e regolamentari, nelle materie «trasporto 
pubblico locale», «turismo» e «polizia amministrativa locale» (art. 117, 
commi quarto e sesto, cost.).

Ebbene, in linea con la giurisprudenza di questa Corte, è sufficiente 
la prospettazione, da parte della ricorrente, che siano state lese le sue 
competenze costituzionali, per conferire al ricorso il necessario tono 
(sentenze n. 164 del 2021 e n. 259 del 2019). Basta, infatti, simile do-
glianza a far emergere l’interesse a ricorrere, qualificato dalla finalità 
di ripristinare l’integrità della sfera di attribuzioni costituzionali, che si 
assumono menomate (ancora, sentenza n. 259 del 2019).

4.2.2. Parimenti non fondata è la seconda eccezione dell’Avvocatura, 
che adduce rispetto alle circolari impugnate la carenza di autonoma 
portata lesiva.

La circ. MIT n. 34247 del 2024, pur presentandosi formalmente 
come strumento interpretativo, non si limita a fornire indirizzi generali 
o soluzioni ermeneutiche, ma rivela un evidente intento dispositivo nei 
confronti dei destinatari, definendo specifiche modalità operative, che 
si traducono in una regolamentazione del servizio NCC.

Si manifesta, in tal modo, una chiara volontà dello Stato di eserci-
tare la competenza rispetto alla quale la Regione lamenta una indebita 
interferenza (sentenze n. 245 e n. 174 del 1996).
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Anche la circ. MIT n. 36861 del 2024 non si limita a riportare una 
descrizione sintetica delle fasi del percorso di implementazione dei ser-
vizi, ma, nel delineare un programma di attuazione, secondo modalità 
e tempi prestabiliti, assume portata dispositiva ed è espressione della 
volontà dello Stato di esercitare una propria competenza.

Se poi le lamentate interferenze siano effettivamente riscontrabili è 
una valutazione che attiene al merito, che non inficia, tuttavia, l’ammis-
sibilità dei conflitti.

4.3. A ciò si aggiunga che non incide sull’ammissibilità dei ricorsi 
l’avvenuto annullamento da parte del TAR Lazio, sezione terza, senten-
ze 4 agosto 2025, n. 15272, n. 15273, n. 15284 e n. 15288, del D.I. n. 226 
del 2024 e delle circolari attuative.

Secondo costante giurisprudenza costituzionale, il mero annulla-
mento dell’atto impugnato non è di per sé sufficiente a determinare la 
cessazione della materia del contendere, là dove persista «l’interesse del 
ricorrente a ottenere una decisione sull’appartenenza del potere con-
testato» (sentenza n. 15 del 2024, che richiama la sentenza n. 224 del 
2019).

Il giudizio concernente la tipologia di conflitto in esame è, infatti, 
diretto «a definire l’ambito delle sfere di attribuzione dei poteri conflig-
genti al momento della sua insorgenza, restando di regola insensibile 
agli sviluppi successivi delle vicende che al conflitto abbiano dato origi-
ne» (sentenza n. 106 del 2009).

Deve rilevarsi, allora, che, nel caso in esame, sussiste «un interesse 
all’accertamento, il quale trae origine dall’esigenza di porre fine [...] ad 
una situazione di incertezza in ordine al riparto costituzionale delle at-
tribuzioni» (sentenza n. 9 del 2013). Simile interesse, per un verso, trova 
conferma in quanto sostenuto nelle memorie e in udienza dalla stessa 
Regione Calabria e, per un altro verso, risulta ulteriormente suffragato 
dalla possibile impugnazione delle sentenze che hanno annullato gli atti 
oggetto dei medesimi conflitti.

5. Nel merito, i ricorsi sono fondati, con assorbimento dell’istanza 
cautelare.

6. In via preliminare, occorre richiamare il riparto di competenze 
costituzionali implicate, con riferimento alla regolamentazione oggetto 
degli atti impugnati.

6.1. La disciplina del servizio NCC rientra, in via generale, nell’am-
bito di competenza riferibile alla materia «trasporto pubblico locale». 
A seguito della riforma introdotta con la l. cost. 18 ottobre 2001, n. 3 
(Modifiche al titolo V della parte seconda della Costituzione), essa è 
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ascritta alle competenze legislative regionali residuali, di cui all’art. 117, 
quarto comma, Cost., e a quelle regolamentari regionali, di cui all’art. 
117, sesto comma, cost., come più volte sottolineato da questa Corte (ex 
multis, sentenze n. 183 del 2024, n. 137 e n. 78 del 2018, n. 30 del 2016 e 
n. 452 del 2007), anche con specifico riferimento al settore del “servizio 
pubblico di trasporto, di linea e non di linea” (sentenze n. 56 del 2020 
e n. 5 del 2019).

6.2. L’inquadramento sopra richiamato non esclude la possibilità 
che lo specifico ambito tematico intersechi discipline finalizzate al per-
seguimento di finalità concorrenziali, suscettibili di essere attratte dalla 
competenza legislativa esclusiva dello Stato, di natura finalistica e tra-
sversale, di cui all’art. 117, secondo comma, lettera e), cost. (ex plurimis, 
sentenza n. 206 del 2024).

In particolare, nella regolamentazione del servizio di trasporto NCC, 
può ben essere implicata la materia “tutela della concorrenza”, là dove 
la disciplina statale persegua l’obiettivo di identificare un punto di equi-
librio fra l’esercizio della libera iniziativa economica privata da parte 
dell’esercente il servizio NCC e la garanzia a favore dei titolari di licenze 
per taxi di potersi rivolgere a un’utenza indifferenziata. Solo questi ul-
timi, infatti, sono vincolati a un regime di obbligatorietà della presta-
zione e al rispetto di tariffe fisse determinate amministrativamente, a 
tutela dell’interesse pubblico «alla capillarità e doverosità del trasporto 
non di linea a costo contenuto» (sentenza n. 56 del 2020).

Se, dunque, la materia «tutela della concorrenza» – che l’art. 117, 
secondo comma, lettera e), cost. declina in chiave funzionale – può 
intersecare, finanche con interventi di carattere analitico, materie di 
competenza regionale, compreso il trasporto pubblico locale, cionon-
dimeno, l’esercizio della competenza legislativa statale trasversale non 
può eccedere i limiti della ragionevolezza e proporzionalità nel perse-
guimento della finalità che delimita il suo stesso perimetro.

Come questa Corte ha già in passato evidenziato, “il riferimento alla 
tutela della concorrenza non può essere così pervasivo da assorbire, 
aprioristicamente, le materie di competenza regionale” (sentenza n. 98 
del 2017), sicché «l’esercizio della competenza legislativa trasversale in 
materia, quando interseca titoli di potestà regionale, deve rispettare i 
limiti dell’adeguatezza e della proporzionalità rispetto al fine perseguito 
e agli obiettivi attesi» (sentenze n. 62 del 2025 e n. 206 del 2024; nello 
stesso senso, sentenza n. 56 del 2020). Il principio di proporzionalità 
«tanto più deve trovare rigorosa applicazione nel contesto delle rela-
zioni fra Stato e regioni, quanto più la previsione statale comporti una 
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significativa compressione [...] dell’autonomia regionale» (sentenza n. 
272 del 2015; nello stesso senso, sentenze n. 56 del 2020 e n. 206 del 
2024), richiedendo di valutare se la norma, «tra più misure appropria-
te, prescriva quella meno restrittiva dei diritti a confronto e stabilisca 
oneri non sproporzionati rispetto al perseguimento di detti obiettivi» 
(ex plurimis, sentenze n. 56 del 2020, n. 137 del 2018 e n. 272 del 2015).

Innestato nel contesto dei conflitti di attribuzione tra enti, il vaglio 
di ragionevolezza e di proporzionalità dell’esercizio di competenze legi-
slative trasversali statali traccia la linea di demarcazione che consente 
di determinare l’eccedenza da tali competenze e l’interferenza con quel-
le regionali correlate alla specifica materia implicata (si è avvalsa del 
giudizio di proporzionalità, nell’ambito di conflitti di attribuzione fra 
Stato e regioni, la sentenza n. 374 del 2007 e, in termini simili, le sen-
tenze n. 255 del 2019 e n. 207 del 2012).

7. Alla luce dei richiamati principi, devono essere esaminati i vari 
profili oggetto dei due ricorsi.

7.1. Il primo aspetto controverso discende dalla disciplina, di cui 
all’art. 4, comma 3, del D.I. n. 226 del 2024, e dal correlato punto 4 
della circ. MIT n. 34247 del 2024, che, relativamente ai servizi svolti 
con Modello B (partenza da luogo diverso dalla rimessa), prevedono 
la generazione di una «bozza» del F. e il vincolo temporale di almeno 
venti minuti che devono intercorrere tra la prenotazione e l’inizio della 
prestazione.

Tale obbligo a carico dell’esercente il servizio NCC non trova alcun 
riscontro nella base legale costituita dall’art. 11, comma 4, della L. n. 21 
del 1992, che si limita a demandare al Ministero delle infrastrutture e dei 
trasporti, con decreto adottato di concerto con il Ministero dell’interno, 
la definizione delle «specifiche tecniche» del foglio di servizio elettronico.

Inoltre, e soprattutto, l’introduzione di un tempo minimo operativo 
tra la prenotazione e la corsa risulta una misura sproporzionata rispet-
to alla finalità antielusiva, volta a evitare che il servizio NCC possa ri-
volgersi a una utenza indifferenziata, riservata ai soli titolari di licenze 
per taxi. Simile obiettivo, infatti, è già adeguatamente presidiato dal 
citato art. 11, comma 4, della L. quadro n. 21 del 1992, là dove prevede 
l’obbligo per l’esercente del servizio NCC di ricevere le richieste di ser-
vizio presso la rimessa o la sede, anche mediante l’utilizzo di strumenti 
tecnologici, nonché quello di compilare e tenere il foglio di servizio elet-
tronico e di esibirlo in caso di controlli.

Per converso, la regola dei venti minuti fra la prenotazione e la pre-
stazione del servizio determina un aggravio organizzativo e gestionale 
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che travalica il limite della stretta necessità e, surrettiziamente, con-
segue lo stesso risultato sotteso alla disciplina che questa Corte ha già 
dichiarato costituzionalmente illegittima con la sentenza n. 56 del 2020.

Da un lato, infatti, l’intervallo minimo di venti minuti tra la prenota-
zione e l’inizio del servizio (art. 4, comma 3, lettera a, del D.I. n. 226 del 
2024), unitamente alla previsione secondo cui la partenza di quello nuovo 
deve coincidere con l’arrivo del precedente (lettera b, del comma appena 
citato), finisce per consentire l’inizio di un nuovo servizio, senza rientro 
in rimessa, solo nei casi in cui sul F. siano “registrate, sin dalla partenza 
dalla rimessa o dal pontile d’attracco, più prenotazioni di servizio oltre 
la prima” (art. 11, comma 4-bis, della L. n. 21 del 1992). Sennonché, una 
tale restrizione della possibilità di effettuare la prestazione di trasporto 
NCC, senza rientro in rimessa, coincide proprio con la disciplina prevista 
dal citato art. 11, comma 4-bis, introdotto dall’art. 10-bis, comma 1, let-
tera f), del D.L. n. 135 del 2018, come convertito, e dichiarato costituzio-
nalmente illegittimo dalla citata sentenza n. 56 del 2020.

Da un altro lato, fuori dai casi di più prenotazioni registrate sin dal-
la partenza da rimessa, la combinazione di tre vincoli – ovverosia, del 
divieto di stazionamento su suolo pubblico (art. 11, comma 3, della L. n. 
21 del 1992), dell’intervallo minimo di venti minuti tra la prenotazione e 
l’inizio del servizio, nonché della necessaria coincidenza della partenza 
del nuovo servizio con l’arrivo del precedente (art. 4, comma 3, del D.I. 
n. 226 del 2024) – comporta gravose conseguenze.

Il vettore, che riceva una specifica prenotazione dopo la partenza 
dalla rimessa o durante il rientro, non può stazionare sul suolo pubbli-
co, poiché non è in attesa del cliente (il che sarebbe consentito dall’art. 
11, comma 4-ter, della L. n. 21 del 1992), bensì deve aspettare che decor-
ra il tempo imposto dal decreto interministeriale e dalla circolare attua-
tiva sopra richiamata. Di conseguenza, è costretto a circolare “a vuoto” 
oppure a rientrare in rimessa. In ambo i casi si generano inefficienze 
sistemiche e conseguenze negative per l’ambiente e, con il rientro in 
rimessa, si riproduce indirettamente quel medesimo vincolo, che era 
stato introdotto dall’art. 10-bis, comma 1, lettera e), del D.L. n. 135 del 
2018, come convertito, nell’art. 11, comma 4, secondo periodo, della L. 
n. 21 del 1992, dichiarato costituzionalmente illegittimo sempre dalla 
sentenza n. 56 del 2020.

In sostanza, la violazione del principio di proporzionalità – attuata 
peraltro con una indiretta riproposizione di vincoli che questa Corte ha 
già reputato eccedenti la materia «tutela della concorrenza» – comporta 
una deviazione dal corretto esercizio della richiamata competenza sta-
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tale trasversale, da cui discende una indebita interferenza con la com-
petenza regionale residuale «trasporto pubblico locale», alla quale affe-
risce la regolamentazione delle modalità di esercizio del servizio NCC.

7.2. Il secondo profilo censurato con i due ricorsi è collegato alla 
disciplina prevista dagli artt. 2, comma 1, lettere h) ed m), e 5 del D.I. 
n. 226 del 2024, nonché dal correlato punto 4 della circ. MIT n. 34247 
del 2024.

La prima disposizione contempla la definizione normativa sia del 
«contratto di durata», quale «contratto di trasporto stipulato da un vet-
tore NCC con un committente che non esercita anche in via indiretta 
attività di intermediazione tra la domanda e l’offerta di servizi NCC» 
(art. 2, comma 1, lettera m, del D.I. n. 226 del 2024), sia del «commit-
tente», quale «soggetto che conclude con un vettore NCC un contratto 
di trasporto di persone a favore di sé stesso o comunque di una utenza 
differenziata» (lettera h del medesimo comma).

Dal coordinamento ermeneutico fra le richiamate previsioni e la 
disciplina concernente la compilazione del foglio di servizio per i con-
tratti di durata (art. 5 del D.I. n. 226 del 2024 e punto 4 della circ. MIT 
n. 34247 del 2024) si evince un divieto per l’esercente il servizio NCC 
di stipulare contratti di trasporto di durata con soggetti che svolgano, 
«anche in via indiretta», attività di intermediazione.

Una espressione così lata finisce per abbracciare non solo ipotesi 
potenzialmente orientate a perseguire lo scopo antielusivo di evitare 
che l’intermediario svolga l’attività vietata all’esercente NCC, ovverosia 
che cerchi di intercettare una clientela indifferenziata, ma anche fatti-
specie non ascrivibili a tale finalità.

A titolo esemplificativo, il richiamo a chi svolga solo indirettamente 
attività di intermediazione è tale da inibire anche ad alberghi, agenzie 
di viaggio o tour operator di concludere contratti di durata per assicura-
re ai propri clienti servizi di trasporto certi, rapidi e a prezzi concordati, 
posto che sicuramente tali soggetti finiscono per svolgere, quanto meno 
indirettamente, una attività di intermediazione.

Sennonché, non può ritenersi che pregiudichi l’interesse pubblico 
sotteso alla distinzione tra il servizio taxi e quello NCC consentire a ta-
luni di negoziare le condizioni di un servizio di trasporto da assicurare 
ai propri clienti.

Di conseguenza, la disciplina impugnata, nel riferirsi a coloro che 
svolgono, anche in maniera indiretta, attività di intermediazione, trava-
lica il fine concorrenziale e comprime indebitamente l’autonomia con-
trattuale, che della concorrenza è naturale strumento.
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La violazione del principio di proporzionalità nel perseguimento 
del fine che legittima il richiamo alla competenza legislativa statale, di 
cui all’art. 117, secondo comma, lettera e), cost., determina, anche in 
questo caso, una indebita interferenza con la materia di competenza 
regionale residuale «trasporto pubblico locale».

7.3. Infine, l’ultimo profilo censurato con i due ricorsi si focalizza 
sulla disciplina che impone in via esclusiva l’uso dell’applicazione infor-
matica per la generazione, compilazione e tenuta del F. istituita presso 
il MIT. È quanto si evince dall’art. 2, comma 1, lettera b) e dall’art. 3 del 
D.I. n. 226 del 2024 e dai correlati punti delle circolari ministeriali (in 
specie il punto 2 della circ. MIT n. 34247 del 2024 e le fasi 2, 3 e 4 della 
circ. MIT n. 36861 del 2024).

La scelta di imporre un sistema centralizzato, sviluppato dallo Sta-
to, risulta eccedente rispetto alla finalità di assicurare la verifica tele-
matica dei dati contenuti nel foglio di servizio. Le attività di controllo, 
infatti, possono ben essere garantite attraverso soluzioni alternative più 
rispettose della libera iniziativa economica privata e dell’autonomia or-
ganizzativa degli operatori economici. Basti evocare, a riguardo, l’ado-
zione di sistemi aperti o interoperabili gestiti da soggetti certificati e 
accessibili alle autorità su richiesta, secondo modelli già consolidati in 
altri settori regolati.

Per converso, l’imposizione di un’applicazione proprietaria, accessi-
bile solo mediante Sistema pubblico di identità digitale (SPID) o Carta 
d’identità elettronica (CIE) e non interoperabile con altri strumenti tec-
nologici, non solo non persegue con strumenti proporzionati la finalità 
concorrenziale di tutelare l’attività di chi esercita il servizio di traspor-
to tramite taxi, ma si pone in contrasto con il principio di neutralità 
tecnologica. Quest’ultimo è stato riconosciuto da diversi atti normativi 
europei: anzitutto, la dir. (UE) n. 2018/1972 del Parlamento europeo e 
del Consiglio, dell’11 dicembre 2018, che istituisce il codice europeo 
delle comunicazioni elettroniche; inoltre, il reg. (UE) n. 2024/1689 del 
Parlamento europeo e del Consiglio, del 13 giugno 2024, che stabilisce 
regole armonizzate sull’intelligenza artificiale e modifica i reg. (CE) n. 
300/2008, (UE) n. 167/2013, (UE) n. 168/2013, (UE) n. 2018/858, (UE) 
n. 2018/1139 e (UE) n. 2019/2144 e le dir. (UE) n. 2014/90, (UE) n. 
2016/797 e (UE) n. 2020/1828 (regolamento sull’intelligenza artificiale), 
il reg. (UE) n. 2024/1624 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 31 
maggio 2024, relativo alla prevenzione dell’uso del sistema finanziario a 
fini di riciclaggio o finanziamento del terrorismo, il reg.n. 2024/1309 del 
Parlamento europeo e del Consiglio, del 29 aprile 2024, recante misure 
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volte a ridurre i costi dell’installazione di reti di comunicazione elettro-
nica G., che modifica il reg. (UE) n. 2015/2120 e abroga la dir. (UE) n. 
2014/61 (regolamento sull’infrastruttura G.) e la dir. (UE) n. 2024/1275 
del Parlamento europeo e del Consiglio, del 24 aprile 2024, sulla pre-
stazione energetica nell’edilizia. Ebbene, tale principio – in quanto ispi-
rato all’esigenza di non avvantaggiare un sistema tecnologico su altri 
parimenti capaci di realizzare il medesimo obiettivo normativo – sot-
tende esso stesso la tutela della concorrenza. Dunque, in base a esso, 
l’amministrazione, nel definire le specifiche tecniche, avrebbe potuto e 
dovuto evitare soluzioni proprietarie o escludenti, con i relativi vincoli, 
favorendo invece l’interoperabilità e la flessibilità.

Anche rispetto a tale ultimo profilo emerge, di riflesso, un’interfe-
renza con la competenza regionale, legislativa e regolamentare, nella 
materia «trasporto pubblico locale», derivante da una disciplina delle 
modalità di esercizio del trasporto tramite NCC, che trascende i limi-
ti della competenza legislativa statale trasversale nella materia «tutela 
della concorrenza».

8. Accertata la carenza di competenza statale con riferimento a tutti 
i profili di disciplina oggetto dei due ricorsi, deve essere disposto l’an-
nullamento in parte qua degli atti impugnati.

9. Restano assorbite le doglianze concernenti l’invasione delle com-
petenze regionali residuali, legislative e regolamentari, nelle materie 
«turismo» e «polizia amministrativa locale», di cui all’art. 117, commi 
quarto e sesto, cost.; l’interferenza con la competenza regionale di cui 
all’art. 117, quinto comma, Cost., in relazione al ritenuto vulnus all’art. 
49 TFUE, e la lesione del principio di leale collaborazione.

* * *

I confini dell’intervento statale sulle modalità di esercizio del servizio no-
leggio con conducente.

Sommario: 1. Premessa. La legge quadro per il trasporto di persone mediante autoservizi 
pubblici non di linea. – 2. Corsi e ricorsi. Il vaglio di ragionevolezza e proporzio-
nalità della Corte costituzionale in materia di competenze trasversali.

1. Premessa. La legge quadro per il trasporto di persone mediante autoservizi 
pubblici non di linea – Con la sentenza in commento la Corte costituzionale si 
è nuovamente soffermata sull’adeguatezza e proporzionalità del bilanciamento 
di interessi operato dal legislatore statale a tutela della concorrenza nel settore 
del trasporto pubblico non di linea: la cornice giuridica di riferimento, come è 
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noto, afferisce alla l. 15 gennaio 1992, n. 21 (Legge quadro per il trasporto di 
persone mediante autoservizi pubblici non di linea), nella configurazione de-
rivante dal riordino della materia introdotto con l’art. 10-bis d.l. 14 dicembre 
2018, n. 135, conv. in l. 11 febbraio 2019, n. 12 (c.d. Miniriforma del 2018), 
nonché ai regolamenti d’attuazione della disciplina predetta. 

La normativa in oggetto fa perno sulla bipartizione degli autoservizi pub-
blici non di linea nel servizio taxi e nel servizio di noleggio con conducente ed 
è volta ad assicurare che il libero esercizio di quest’ultima attività non interferi-
sca con la prima. L’appartenenza all’una o all’altra categoria, infatti, determina 
l’applicazione di una disciplina differente quanto al regime di accesso al merca-
to e ai requisiti di operatività (1).

Segnatamente, lo svolgimento del servizio di taxi è subordinato al rilascio, 
a titolo essenzialmente gratuito, da parte dell’amministrazione comunale – ov-
vero dell’acquisizione, a titolo normalmente oneroso, sul mercato secondario 
– di una licenza, personale e non cumulabile (2). L’esercente, in tale ipotesi, si 
rivolge a un’utenza indifferenziata, può stazionare su piazza ed è soggetto a 
un regime di obbligatorietà della prestazione a tariffe fisse determinate in via 
amministrativa, nonché a stringenti vincoli territoriali quanto al prelevamento 
dell’utente e all’inizio della prestazione, che devono indefettibilmente avvenire 
all’interno dell’area comunale o comprensoriale (art. 2 e 11 l. n. 21/1992).

	(1)	 L’art. 5 l. n. 21/1992 demanda ai Comuni la determinazione del numero dei vei-
coli da adibire ai servizi di taxi e noleggio con conducente, nonché dei requisiti e delle 
condizioni per il rilascio della licenza o dell’autorizzazione, oltre che l’individuazione 
delle modalità di svolgimento di tali attività. In virtù del principio di sussidiarietà, le 
Regioni possono, nell’ambito della propria competenza legislativa residuale in materia 
di «trasporto pubblico locale» (art. 117, quarto comma Cost.), integrare, nel rispettivo 
ambito territoriale, la rigida disciplina contenuta nella legge quadro, nel rispetto delle 
competenze statali trasversali (in primis, le previsioni statali a presidio della concorrenza 
e dell’apertura del mercato a tutti gli operatori economici) e delle competenze fondamen-
tali dei Comuni. L’allocazione verso l’alto delle funzioni amministrative dev’essere moti-
vata dall’esigenza di soddisfare, in modo maggiormente adeguato, interessi aventi una 
dimensione sovracomunale (ad esempio, l’aumento della domanda di trasporto durante 
la stagione estiva). In argomento, si veda C. cost. 19 dicembre 2024, n. 206, in Giur. cost. 
2025, 2495 ss., con nota di M. Dani, Granital displaced? Il giudizio sulla legge della regione 
Calabria sul servizio di noleggio con conducente. 

	(2)	 La licenza, non cumulabile in capo a un medesimo soggetto, è originariamente 
rilasciata, ai singoli che abbiano la disponibilità giuridica del veicolo e soddisfino deter-
minati requisiti primari (ad esempio, l’iscrizione nel ruolo dei conducenti, il possesso del 
certificato di abilitazione professionale, ecc.) dal Comune, a seguito del superamento di 
apposito concorso pubblico (art. 8 l. n. 21/1992). Se ne ricorrono i presupposti oggettivi 
e soggettivi, il titolo può essere successivamente trasferito, inter vivos o mortis causa, ai 
soggetti muniti dei requisiti prescritti dalla legge, purché iscritti nel ruolo dei conducenti 
istituito dalle Regioni presso le Camere di Commercio. Al titolare che abbia trasferito la 
licenza non può esserne attribuita altra per concorso pubblico e non può esserne trasferi-
ta altra se non dopo cinque anni dal trasferimento della prima (art. 9 l. n. 21/1992). 
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Il servizio di noleggio con conducente, per contro, è un’attività sottoposta 
ad autorizzazione amministrativa (3), che si rivolge a un’utenza specifica e può 
essere espletata senza limiti territoriali (4) né vincoli in ordine alla conclusione 
del contratto o alla negoziazione del corrispettivo. Il conducente NCC, cui è ini-
bita la sosta di stazionamento sul suolo pubblico, può eseguire una prestazione 
a tempo o a viaggio, a fronte delle richieste che gli pervengano presso la sede 
operativa o la rimessa.

Una distinzione siffatta non sollevava criticità nella fase antecedente all’av-
vento della comunicazione mobile, quando la prenotazione dei servizi di no-
leggio con conducente non poteva che essere effettuata, peraltro con largo an-
ticipo, tramite telefono fisso o fax, ovvero recandosi personalmente presso la 
sede operativa dell’operatore NCC: le due tipologie di servizio concorrevano 
esclusivamente nel segmento di mercato su prenotazione, mentre la chiama-
ta in strada e presso le piazzole di sosta rimaneva appannaggio esclusivo dei 
tassisti. L’affermarsi delle società di trasporto a chiamata (TNC, Transportation 
Network Companies), come Uber Technology Inc., ha tuttavia alterato l’origina-
rio equilibrio sul fronte della domanda e dell’offerta, consentendo agli utenti di 
richiedere istantaneamente, mediante applicazione on-line scaricabile su smar-
tphone, servizi sussumibili nella categoria del noleggio con conducente (5), a 

	(3)	 L’autorizzazione per l’esercizio del servizio di noleggio con conducente è rila-
sciata, anch’essa a seguito di concorso pubblico, dal Comune in cui l’operatore NCC ha 
la propria sede operativa. Ai sensi della disciplina vigente, l’ottenimento e il successivo 
mantenimento della stessa sono subordinati alla sussistenza dei seguenti requisiti: (i) la 
disponibilità, in base a valido titolo giuridico, di una rimessa situata nel territorio del 
Comune autorizzante (art. 3, comma 3, e 8, comma 3, l. n. 21/1992); (ii) il possesso di 
un idoneo certificato di abilitazione professionale rilasciato dall’amministrazione comu-
nale; (iii) l’iscrizione nel ruolo dei conducenti istituito dalle Regioni presso le Camere di 
Commercio, previo superamento di un esame volto ad accertare i requisiti di idoneità 
all’esercizio del servizio (art. 6 l. n. 21/1992). Il titolo autorizzatorio è trasferibile a terzi 
ma, a differenza della licenza, non afferisce allo specifico esercente ed è cumulabile. 

	(4)	 Ai sensi della disciplina vigente, l’assenza di limiti territoriali significa che il no-
leggiante, pur dovendo esercitare stabilmente la propria attività nel territorio del Comune 
autorizzante, mantenendovi la sede operativa e la rimessa (art. 3, comma 3 l. n. 21/1992), 
non è soggetto a vincoli quanto al luogo di prelevamento dell’utente o alla destinazione. 

	(5)	 L’attività delle piattaforme di ride hailing pare qualificabile non tanto come una 
mediazione di affari di trasporto quanto, piuttosto, come un contratto di trasporto a fa-
vore di terzi, nella misura in cui l’utente contatta direttamente il conducente, tramite una 
piattaforma informatica che, lungi dallo svolgere un’attività di mera intermediazione, 
esercita un’influenza determinante sulle condizioni della prestazione, attraverso la predi-
sposizione di un complesso apparato di servizi indispensabili per l’esecuzione del traspor-
to. Cfr. C. Tincani, Il «Fenomeno Uber». La Srl Uber Italy e i trasporti, in Dir. trasp. 2025, 
69, 75 ss. In giurisprudenza, si vedano: Trib. Milano 25 maggio 2015, in Giur. annotata dir. 
ind., 2015, 1039; Trib. Milano 9 luglio 2015, in Il Corriere Giuridico 2016, 356, con nota di 
S. Serafini, La concorrenza sleale per violazione della normativa pubblicistica del trasporto 
urbano non di linea: il caso Uber; C. giust. UE 20 dicembre 2017, n. 434 (Asociación Pro-
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prezzi peraltro competitivi rispetto alle tariffe fisse richieste dai taxi (6).
In tale scenario il legislatore italiano, anziché liberalizzare il settore, ha sot-

toposto a restrizioni ulteriori l’esercizio del servizio di noleggio con conducente, 
accogliendo le istanze della categoria dei tassisti, che lamentavano il fatto che 
le modalità di prenotazione offerte dalle piattaforme di trasporto a chiamata 
consentissero agli operatori NCC di operare surrettiziamente nel segmento di 
mercato loro riservato, senza essere sottoposti ai medesimi vincoli di natura 
amministrativa. 

In particolare, la Miniriforma del 2018, ponendo termine a un’annosa situa-
zione di incertezza normativa e allo scopo di assicurare che i soli taxi potessero 
rivolgersi a un’utenza indifferenziata, confermava una serie di limitazioni (7), 
e segnatamente: (a) l’obbligo di disporre di una sede operativa e almeno una 
rimessa nel territorio del Comune autorizzante (art. 3, co. 3 l. n. 21/1992) (8); 
(b) l’obbligo di compilazione e tenuta da parte del conducente di un foglio di 
servizio in formato elettronico (FDSE), secondo le modalità stabilite con decre-
to dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, di concerto con il Ministero 
dell’interno (art. 11, comma 4 l. n. 21/1992); (c) l’obbligo di rientro in rimessa 
al termine di ogni corsa, fatta eccezione per i casi in cui sul foglio di servizio 
fossero registrate, sin dalla partenza, più prenotazioni oltre la prima (art. 11, 
comma 4 e 4-bis l. n. 21/1992). In aggiunta, bloccava il rilascio di nuove autoriz-
zazioni per l’espletamento del servizio di noleggio con conducente sino alla pie-

fesional Elite Taxi c. Uber Systems SpainSL), in Foro amm., 2017, 2357.

	(6)	 Comunicazione della Commissione concernente un trasporto locale di passeg-
geri su richiesta (taxi e veicoli a noleggio con conducente) ben funzionante e sostenibile 
(2022/C 62/01). 

	(7)	 Fino all’entrata in vigore della Miniriforma del 2018, l’efficacia delle limitazioni 
introdotte con l’art. 29, comma 1-quater d.l. 30 dicembre 2008, n. 207, conv. in l. 27 feb-
braio 2009, n. 14, era dibattuta in giurisprudenza, essendo stato a più riprese prorogato il 
termine per l’emanazione del decreto ministeriale attuativo previsto dall’art. 2, comma 3, 
d.l. 25 marzo 2010, n. 40, conv. in l. 22 maggio 2010, n. 73. Per approfondimenti si veda 
S. Vernizzi, La riforma del trasporto pubblico locale non di linea fra posizioni tradizionali, 
giurisprudenza costituzionale e prospettive nuove, in Dir. trasp. 2025, 1, 6 ss. 

	(8)	 Resta ferma la possibilità di disporre di ulteriori rimesse nella medesima pro-
vincia o area metropolitana in cui ricade il territorio del Comune autorizzante ovvero, per 
le sole autorizzazioni rilasciate da un Comune delle regioni Sicilia e Sardegna, nell’intero 
territorio regionale. La previsione è finalizzata ad assicurare che il servizio di noleggio 
con conducente, pur non essendo soggetto a limiti spaziali, sia svolto tendenzialmente a 
favore della comunità locale. Se ne evince che la disponibilità di una rimessa nel territorio 
del Comune autorizzante è richiesta non solo ai fini del conseguimento dell’autorizzante, 
ma altresì del suo mantenimento (Cons. St., sez. V, 10 marzo 2025, n. 1957, in Quotidiano 
Giuridico, 2025). Parimenti, qualora l’attività venga esercitata stabilmente al di fuori del 
territorio comunale e provinciale, il venir meno del vincolo territoriale con la comunità 
locale può giustificare la revoca dell’autorizzazione (Cons. St., sez. V, 23 gennaio 2025, n. 
499). 
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na operatività del registro informatico pubblico nazionale delle imprese adibite 
al trasporto pubblico non di linea (art. 10-bis, comma 6 d.l. 14 dicembre 2018, 
n. 135, conv. in l. 11 febbraio 2019, n. 12).

2. Corsi e ricorsi. Il vaglio di ragionevolezza e proporzionalità della Corte costi-
tuzionale in materia di competenze trasversali – A seguito del riordino operato dal 
legislatore statale, la Corte costituzionale si è più volte pronunciata sulle previsio-
ni della legge quadro del 1992 afferenti all’esercizio dell’attività di noleggio con 
conducente, depotenziandone l’impronta marcatamente protezionistica. Secon-
do la Consulta tali norme – riconducibili alla materia trasversale della «tutela del-
la concorrenza», di competenza esclusiva dello Stato ai sensi dell’art. 117, secon-
do comma, lett. e, cost. – possono bensì fungere da limite alla potestà residuale 
delle Regioni in materia di «trasporto pubblico locale» (art. 117, quarto comma 
cost.), purché superino un vaglio di adeguatezza e proporzionalità rispetto all’o-
biettivo di assicurare che gli operatori NCC si rivolgano a una clientela specifica e 
previamente identificata e non intercettino un’utenza indifferenziata – ovverosia 
il segmento di mercato riservato ai titolari di licenze taxi (9). 

Alla luce di tali considerazioni, gli obblighi di ricezione delle prenotazioni 
presso la rimessa, anche mediante l’utilizzo di strumenti tecnologici (art. 3, co. 
1 e 11, co. 4 l. n. 21/1992), di stazionamento all’interno delle rimesse (art. 3, 
co. 2 e 3 l. n. 21/1992) e di compilazione del foglio di servizio sono stati consi-
derati misure non irragionevoli rispetto al fine di prevenire condotte abusive. 
Contrariamente, sono stati dichiarati illegittimi l’obbligo di rientro in rimessa 
al termine di ogni corsa – che, ai sensi dell’art. 11, co. 4 e 4-bis l. n. 21/1992, 
imponeva al conducente NCC a compiere necessariamente un viaggio «a vuoto» 
prima di iniziare un nuovo servizio (10) – e l’art. 10-bis, co. 6 d.l. 14 dicembre 
2018, n. 135, conv. in l. 11 febbraio 2019, n. 12, la cui struttura normativa era 
suscettibile di precludere per un tempo potenzialmente indefinito il rilascio di 
autorizzazioni per l’esercizio dell’attività di noleggio con conducente, elevando 
un’indebita barriera nella libertà di accesso al mercato (11). 

La sentenza n. 163 del 4 novembre 2025 si inserisce a ben vedere in tale 
solco giurisprudenziale, confermando la tendenza della Corte costituzionale a 

	(9)	 La disciplina contenuta nella legge quadro del 1992, ha in effetti operato da 
argine ai tentativi, maturati a livello regionale, di subordinare l’iscrizione nel ruolo dei 
conducenti adibiti a servizi pubblici non di linea al requisito della residenza nel territorio 
regionale (C. cost. 21 novembre 2024, n. 183, in Giur. cost. 2024, 2112) o di assegnare 
direttamente i titoli autorizzatori, in violazione del principio del pubblico concorso (C. 
cost., 19 dicembre 2024, n. 206, in Giur. cost. 2024, 2483)

	(10)	 C. cost. 26 marzo 2020, n. 56, in Dir. trasp., 2020, 599, con nota di D. Casciano, 
La riforma del trasporto pubblico locale non di linea nel 2018 e i suoi profili di legittimità 
costituzionale.

	(11)	 C. cost.19 luglio 2024, n. 137, in Foro It., 2025, 301.
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contenere lo zelo protezionistico del legislatore statale. 
Segnatamente, la pronuncia trae origine dal conflitto di attribuzione promos-

so, con duplice ricorso, dalla Regione Calabria avverso il decreto interministeria-
le n. 226 del 26 ottobre 2024, inerente alle modalità di tenuta e compilazione del 
foglio di servizio elettronico (FDSE), e le circolari ministeriali n. 34247 del 2024 
(contenente chiarimenti sulle modalità di funzionamento del sistema informa-
tico per la gestione del FDSE) e n. 36861 del 2024 (riguardante il programma 
progressivo di rilascio delle funzionalità del registro elettronico NCC e taxi) (12).

La Consulta, accogliendo le doglianze della ricorrente, ha parzialmente 
annullato tali provvedimenti, rilevando come gli stessi – anziché limitarsi a 
specificare, sotto il profilo tecnico, le caratteristiche funzionali e strutturali del 
FDSE, come stabilito dalla legge quadro del 1992 – avessero introdotto obblighi 
esorbitanti rispetto alla finalità di contrastare condotte elusive nel settore del 
trasporto pubblico non di linea. 

Più precisamente, la disciplina regolamentare non ha superato, sotto tre 
profili, il vaglio di proporzionalità e adeguatezza cui la Corte sottopone l’eser-
cizio della competenza statale trasversale in materia di «tutela della concor-
renza», determinando un’indebita interferenza con la competenza regionale, 
legislativa e regolamentare, in materia di «trasporto pubblico locale».

La Consulta ritiene, innanzitutto, che la previsione di un intervallo minimo 
di venti minuti fra la prenotazione e la prestazione del servizio per i servizi 
svolti con partenza da luogo diverso dalla rimessa (art. 4, comma 3 d. interm. 
n. 226/2024; punto 4 Circ. MIT n. 34247/2024) determini in concreto un ag-
gravio organizzativo e gestionale a sfavore dei conducenti NCC, se considerata 
in combinazione con il divieto di stazionamento su suolo pubblico ex art. 11, 
co. 3 l. n. 21/1992 (13). A ben vedere il vettore, al di fuori dell’ipotesi in cui più 

	(12)	 Il decreto interministeriale è stato adottato dal Ministero delle infrastrutture e 
dei trasporti, di concerto con il Ministero dell’interno, in attuazione dell’art. 11, comma 4, 
l. n. 21/1992.

	(13)	 Ai sensi dell’art. 4, comma 3, lett. b, d. interm. n. 226/2024, ogniqualvolta l’o-
peratore NCC parta da un luogo diverso dalla rimessa l’applicazione informatica che ge-
stisce il foglio di servizio elettronico (FDSE) deve far «coincidere» la partenza del nuovo 
servizio con l’arrivo del servizio precedente «al quale è collegato, che dev’essere svolto 
nella stessa data del servizio di riferimento, fatti salvi i servizi notturni svolti nelle prime 
quattro ore della giornata successiva». Tale vincolo, tuttavia, va letto congiuntamente con 
l’obbligo di cui all’art. 4, comma 3, lett. a, d. interm. n. 226/2024, che consente di registra-
re la prenotazione come bozza di servizio fino a venti minuti prima dell’inizio del relativo 
servizio. Il meccanismo normativo che ne deriva preclude agli operatori NCC di soddisfa-
re la domanda di quegli utenti che non siano in grado di pianificare, con largo anticipo, 
i loro spostamenti. Si consideri, a titolo esemplificativo, un conducente NCC che parte 
dalla propria rimessa a Milano alle ore 9.00, per accompagnare il cliente A all’aeroporto 
di Malpensa, con arrivo previsto alle ore 10.00. In un primo scenario, l’autista riceve alle 
ore 9.30 una prenotazione dal cliente B: poiché la prenotazione è stata registrata con 
sufficiente anticipo, il vettore è in grado di far coincidere la partenza del nuovo servizio 
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prenotazioni fossero già registrate sin dalla partenza, non potendo attendere 
il decorso del tempo imposto dal decreto interministeriale e dalla circolare at-
tuativa stazionando su piazza (art. 11, co. 3 l .21/1992), sarebbe costretto a cir-
colare «a vuoto» o a rientrare in rimessa, conformandosi a un comportamento 
economicamente inefficiente e per giunta dannoso sotto il profilo ambientale. 
Se ne evince che la disciplina così congegnata, neutralizzando i benefici corre-
lati alla possibilità di raccogliere prenotazioni tramite tecnologie informatiche, 
ha reintrodotto surrettiziamente quell’obbligo di rientro in rimessa, dichiarato 
costituzionalmente illegittimo dalla Consulta con sentenza n. 56/2020.

A seguire, la Corte rileva che il divieto per gli operatori NCC di stipulare 
contratti di trasporto di durata con soggetti che svolgano anche in via indiretta 
attività di intermediazione – desumibile dalla lettura congiunta delle definizioni 
normative di «contratto di durata» (art. 2, co. 1, lett. m, d. interm. n. 226/2024) 
(14) e di «committente» (art. 2, comma 1, lett. h, d. interm. n. 226/2024) (15) con 
la disciplina inerente alla compilazione del foglio di servizio per i contratti di 
durata (art. 5 d. interm. n. 226/2024 e punto 4 Circ. MIT n. 34247/2024) – trava-
lichi lo scopo, pur lecito, di impedire che il conducente NCC intercetti, per vie 
traverse, un’utenza indifferenziata. Lo schema normativo, infatti, imponendo 
la stipulazione di contratti di durata con i soli utenti finali, non colpisce esclu-
sivamente le piattaforme di ride hailing, sviluppate dalle società di trasporto a 
chiamata, ma finisce per comprimere indebitamente l’autonomia contrattuale 
di tutta una serie di soggetti – quali alberghi, agenzie di viaggio e tour operator 
– impedendo loro di negoziare le condizioni di un servizio di trasporto da assi-
curare alla propria clientela, specifica e previamente identificata. 

Infine, l’imposizione di un’applicazione informatica centralizzata per la 
generazione, compilazione e tenuta del FDSE (artt. 2, comma 1, lett. b, e 3 d. 
interm. n. 226/2024; punto 2 Circ. MIT n. 34247/2024; fasi 2, 3 e 4 Circ. MIT n. 
36861/2024), risulta sproporzionata ed eccedente rispetto alla finalità di assicu-

con l’arrivo del precedente. In un secondo scenario, l’autista riceve la prenotazione dopo 
la partenza dalla rimessa, con un anticipo inferiore a venti minuti rispetto all’arrivo pre-
visto, ovvero durante il rientro in rimessa. In entrambe le ipotesi, il vettore non è in grado 
di far iniziare il nuovo servizio in coincidenza con il precedente, ma, stante il divieto di 
stazionamento su suolo pubblico (art. 11, comma 3, l. n. 21/1992) sarà tendenzialmente 
obbligato a rientrare in rimessa ovvero, in alternativa, a girare «a vuoto». 

	(14)	 Per «contratto di durata» si intende «il contratto di trasporto stipulato da un 
vettore NCC con un committente che non esercita anche in via indiretta attività di in-
termediazione tra la domanda e l’offerta NCC, per la fruizione di uno o più servizi NCC 
riferiti ad un periodo di tempo definito dal contratto medesimo, nel rispetto dei vincoli 
di esercizio della relativa autorizzazione stabiliti dalla legislazione nazionale e regionale 
vigente». 

	(15)	 Per «committente» si intende «il soggetto che conclude con un vettore NCC un 
contratto di trasporto di persone a favore di sé stesso o comunque di una utenza differen-
ziata».
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rare la tracciabilità dei dati contenuti nel foglio di servizio: l’espletamento delle 
attività di controllo, argomenta la Corte, poteva essere garantito, più semplice-
mente, mediante l’adozione di sistemi aperti o interoperabili, gestiti da sogget-
ti certificati e accessibili alle autorità su richiesta. In particolare, la soluzione 
adottata dal Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, imponendo l’adozione 
di un sistema proprietario, sviluppato dallo Stato e accessibile esclusivamente 
tramite il Sistema pubblico di identità digitale (SPID) o la Carta di identità elet-
tronica (CIE), contrasta con il «principio di neutralità tecnologica», che sotten-
de la stessa «tutela della concorrenza», giacché vieta a un’amministrazione di 
privilegiare arbitrariamente una determinata soluzione tecnica rispetto ad altre 
equivalenti sotto il profilo funzionale. 

In conclusione, le argomentazioni della Consulta, nel complesso condivi-
sibili, convergono con le valutazioni già espresse dal TAR Lazio (16) e con le 
preoccupazioni recentemente manifestate dall’Autorità garante della concor-
renza e del mercato (AGCM) e dall’Autorità di regolazione dei trasporti (ART) 
(17). Il pregio della pronuncia risiede indubbiamente nell’aver evidenziato che 
il vaglio di proporzionalità e adeguatezza cui è sottoposta la normativa statale 
in materia di «tutela della concorrenza» deve estendersi anche alla disciplina re-
golamentare d’attuazione, nella misura in cui quest’ultima, introducendo dispo-
sizioni innovative, ne informi il contenuto, incidendo sulle modalità di esercizio 
dell’attività economica regolata.

Rocco Lobianco

	(16)	 Il TAR Lazio Roma, sez. III, con le sentenze n. 15272, 15273, 15284 e 15288, 
emesse il 4 agosto 2025, ha annullato il d. interm. n. 226/2024 e le circolari attuative, sulla 
scorta di motivazioni in parte analoghe a quelle adottate dalla Corte costituzionale.

	(17)	 L’Atto di segnalazione congiunto AGCM-ART dd. 11.6.2024 ha in effetti indivi-
duato, tra le criticità concernenti la bozza di decreto interministeriale, l’introduzione di 
un tempo minimo di attesa tra l’arrivo della prenotazione e l’inizio del servizio e la man-
cata previsione di disposizioni volte a consentire l’adesione, da parte degli operatori NCC 
e taxi, a più di una piattaforma tecnologica. 
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Causa C-408/24
Pres. C. Lycourgos, Rel. N. Piçarra – Avv. gen. J. Kokott

Republik Österreich c. Austrian Airlines AG

 Controllo del traffico – Cielo unico europeo – Fornitura dei servizi di navigazione 
aerea – Inadempimento del fornitore del servizio – Danno da disservizio 
subito dall’utente – Condizioni di risarcibilità.

Riassunto dei fatti – A seguito del guasto di un server impiegato dalla Austro Control, 
fornitore di servizi di navigazione aerea, la compagnia Austrian Airlines si vedeva costret-
ta a cancellare 60 voli, con conseguenti perdite economiche. Conveniva allora in giudizio 
la Repubblica d’Austria, al fine di sentir accertato il diritto al risarcimento dei danni, 
invocando lo speciale regime di responsabilità vicaria a cui è esposta la Pubblica Ammi-
nistrazione per disservizio imputabile ai suoi agenti. Nel corso del processo, si poneva la 
questione se il danno fosse o meno risarcibile, dipendendo la soluzione dalla circostanza 
che, in capo al vettore aereo, si potesse o meno configurare un interesse giuridicamente 
rilevante suscettibile di essere leso e tutelato a mezzo risarcimento. In particolare, oc-
correva accertare se la normativa in materia, nazionale ed europea, avesse o meno come 
obbiettivo di tutela, oltre all’interesse generale circa l’efficienza e la sicurezza del traffico, 
anche gli interessi patrimoniali degli utenti dello spazio aereo. Il giudice di primo grado 
risolveva la questione in senso negativo, rigettando la domanda. Il giudice d’appello ribal-
tava la sentenza. La Suprema Corte austriaca, ritenendo che decisiva fosse l’interpretazio-
ne delle finalità perseguite dai regolamenti comunitari n. 549 e n. 550 del 2004 relativi al 
c.d. cielo unico europeo, sospendeva il procedimento e sollevava questione pregiudiziale 
davanti alla Corte di Giustizia UE.

L’articolo 2, punto 4, del regolamento (CE) n. 549/2004 del Parlamen-
to europeo e del Consiglio, del 10 marzo 2004, che stabilisce i principi 
generali per l’istituzione del cielo unico europeo («regolamento quadro»), 
e l’articolo 8 del regolamento (CE) n. 550/2004 del Parlamento europeo e 
del Consiglio, del 10 marzo 2004, sulla fornitura di servizi di navigazione 
aerea nel cielo unico europeo («regolamento sulla fornitura di servizi»), 
come modificati dal regolamento (CE) n. 1070/2009 del Parlamento eu-
ropeo e del Consiglio, del 21 ottobre 2009, in combinato disposto con le 
disposizioni del regolamento n. 550/2004, relative alla fornitura di servizi 
di navigazione aerea e al sistema di tariffazione di tali servizi, devono es-
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sere interpretati nel senso che: l’insieme di tali disposizioni mira anche a 
tutelare gli utenti dello spazio aereo dai danni economici causati da un 
inadempimento colpevole da parte del fornitore di servizi di traffico aereo 
degli obblighi ad esso incombenti ai sensi di tali disposizioni (1).

Sulla questione sollevata – 36. Con la sua unica questione, il giudice 
del rinvio chiede, in sostanza, se l’articolo 2, punto 4, del regolamento n. 
549/2004 e l’articolo 8 del regolamento n. 550/2004, in combinato dispo-
sto con le disposizioni di tale ultimo regolamento relative alla fornitura 
di servizi di navigazione aerea e al sistema di tariffazione di tali servizi, 
debbano essere interpretati nel senso che l’insieme di tali disposizioni 
mira anche a tutelare gli utenti dello spazio aereo dai danni economici 
causati da un inadempimento colpevole da parte del fornitore di servizi 
di traffico aereo degli obblighi ad esso incombenti in forza di tali dispo-
sizioni. 

37. Occorre rilevare, in via preliminare, da un lato, che, ai sensi 
dell’articolo 1, paragrafo 1, del regolamento n. 549/2004, quest’ultimo 
istituisce un quadro normativo armonizzato per la creazione del «cie-
lo unico europeo», il quale si prefigge l’obiettivo di rafforzare l’attuale 
livello di sicurezza del traffico aereo, di contribuire allo sviluppo soste-
nibile del sistema di trasporto aereo e di migliorare l’efficienza globale 
della gestione del traffico aereo e dei servizi di navigazione aerea per il 
traffico aereo generale in Europa, al fine di rispondere alle esigenze di 
tutti gli utenti dello spazio aereo. 

38. Tale disposizione precisa inoltre che il cielo unico europeo pre-
vede una rete paneuropea coerente di rotte e di sistemi di gestione della 
rete e del traffico aereo basati unicamente su considerazioni tecniche, 
di sicurezza e di efficienza, a beneficio di tutti gli «utenti dello spazio ae-
reo», nozione questa che include, conformemente all’articolo 2, punto 
8, di tale regolamento, gli operatori degli aeromobili che operano quale 
traffico aereo generale.

39. Dall’altro lato, conformemente all’articolo 1, paragrafo 1, del re-
golamento n. 550/2004, quest’ultimo, «[n]ell’ambito di applicazione del 
[regolamento n. 549/2004]», riguarda la fornitura di servizi di navigazio-
ne aerea nel cielo unico europeo, in modo sicuro ed efficace, stabilendo 
requisiti comuni a tal fine. Il regolamento n. 550/2004 prevede anche, 

	(1)	 V. la nota di G. De Rosa, a p. 196. 
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nel capitolo III, quale elemento essenziale, un sistema di tariffazione di 
tali servizi comprendente tariffe per gli utenti dello spazio aereo.

40. Inoltre, dall’articolo 3, paragrafo 1, del regolamento n. 549/2004 
emerge che il quadro regolamentare armonizzato per l’istituzione del 
«cielo unico europeo» comprende anche le norme di attuazione adot-
tate dalla Commissione sulla base, in particolare, di tale regolamento 
nonché del regolamento n. 550/2004. Tra tali norme di attuazione figura 
il regolamento di esecuzione n. 1035/2011. 

41. Una volta precisato tale quadro normativo, occorre constatare, 
in primo luogo, che, ai sensi dell’articolo 2, punto 4, del regolamento 
n. 549/2004, la nozione di «servizi di navigazione aerea» comprende i 
servizi di traffico aereo, espressamente menzionati nella questione sol-
levata, nonché i servizi di comunicazione, navigazione e sorveglianza, i 
servizi meteorologici per la navigazione aerea e i servizi di informazio-
ne aeronautica. 

42. I servizi di traffico aereo costituiscono parte integrante della 
«gestione del traffico aereo», che raggruppa, ai sensi dell’articolo 2, 
punto 10, del regolamento n. 549/2004, il complesso delle funzioni aree 
e terrestri richieste per garantire il movimento sicuro ed efficace degli 
aeromobili durante tutte le fasi delle operazioni. Ai sensi del punto 11 di 
detto articolo, tali servizi comprendono i servizi di controllo del traffico 
aereo, i servizi di informazione di volo e i servizi di allarme, e queste tre 
nozioni sono esse stesse definite, rispettivamente, al punto 1, al punto 
23 bis e al punto 23 ter di detto articolo.

43. I «servizi di controllo del traffico aereo» mirano, da un lato, a 
prevenire collisioni tra aeromobili e, nell’area di manovra, tra aeromo-
bili e ostacoli, nonché, dall’altro, ad accelerare il flusso di traffico aereo 
e mantenerlo ordinato. I «servizi informazione di volo» garantiscono la 
fornitura di consulenza e informazioni utili per una condotta dei voli 
sicura ed efficiente. I «servizi di allarme» consistono nel fornire infor-
mazioni alle competenti organizzazioni riguardo agli aeromobili che 
necessitano di servizi di ricerca e salvataggio nonché nell’assistere tali 
organizzazioni. 

44. Da quanto precede risulta che i «servizi di traffico aereo», ai 
sensi dell’articolo 2, punto 11, del regolamento n. 549/2004, rivestono 
un’importanza fondamentale per la gestione del traffico aereo, non sol-
tanto per la sicurezza e l’utilizzo ottimale dello spazio aereo, ma an-
che per gli utenti di tale spazio le cui attività dipendono dalla corretta 
esecuzione di tali servizi (v., in tal senso, sentenza del 2 giugno 2022, 
Skeyes, C-353/20, punto 43).
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45. Infatti, come rilevato dall’avvocata generale al paragrafo 39 delle 
sue conclusioni, la fornitura di servizi di navigazione aerea, compresi 
i servizi di traffico aereo, è funzionale non solo all’interesse generale 
consistente nel garantire l’esistenza di un cielo unico europeo sicuro 
ed efficace, ma anche agli interessi e all’attività economica degli utenti 
dello spazio aereo, in particolare i vettori aerei. 

46. A tal riguardo, il considerando 7 del regolamento n. 549/2004 
precisa che lo spazio aereo costituisce una risorsa limitata, il cui uso 
ottimale ed efficiente sarà possibile soltanto se le esigenze di tutti gli 
utenti saranno prese in considerazione. 

47. In secondo luogo, l’articolo 8, paragrafi 1, 3 e 4, del regolamento 
n. 550/2004 impone a ciascuno Stato membro di designare un fornito-
re di servizi di traffico aereo e di definire i diritti e gli obblighi di tale 
fornitore, il quale deve soddisfare, come previsto dal paragrafo 4 di tale 
articolo, i requisiti comuni per la fornitura di servizi di navigazione 
aerea elencati all’articolo 6 di tale regolamento ed essere certificato con-
formemente all’articolo 7 di detto regolamento. 

48. In forza di tale articolo 6, detti requisiti comuni devono riguardare, 
in particolare, la competenza e l’idoneità tecnica ed operativa, la qualità 
dei servizi nonché la responsabilità e la copertura assicurativa. Ai sensi 
dell’articolo 7, paragrafi 1 e 3, del medesimo regolamento, la fornitura dei 
servizi di navigazione aerea all’interno dell’Unione è soggetta alla certifi-
cazione da parte degli Stati membri, la quale è subordinata al rispetto, da 
parte del fornitore, di detti requisiti comuni. Ai sensi del paragrafo 7 di tale 
articolo 7, allorché un’autorità nazionale di vigilanza ritenga che il titolare 
di un certificato non soddisfi più i medesimi requisiti comuni, essa adotta 
le misure del caso garantendo nel contempo la continuità dei servizi. 

49. Come enunciato dal considerando 4 del regolamento n. 550/2004, 
i fornitori designati dagli Stati membri hanno l’obbligo di fornire i ser-
vizi di traffico aereo in modo da soddisfare in modo adeguato la do-
manda degli utenti dello spazio aereo e di gestire in modo sicuro ed 
efficiente tale traffico, in un’organizzazione armonizzata della fornitura 
di servizi di navigazione aerea. 

50. La Corte ha dichiarato che dal considerando 10, dall’articolo 1, 
paragrafo 1, e dall’articolo 7, paragrafi 1 e 7, del regolamento n. 550/2004 
risulta che quest’ultimo ha anche l’obiettivo di garantire la continuità 
della fornitura di tutti i servizi di navigazione aerea nel cielo unico eu-
ropeo (sentenza del 2 giugno 2022, Skeyes, C-353/20, punto 44), senza 
la quale gli utenti dello spazio aereo non potrebbero esercitare le loro 
attività in condizioni adeguate. 
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51. Peraltro, l’allegato I del regolamento di esecuzione n. 1035/2011, 
che stabilisce i requisiti comuni per la fornitura di servizi di navigazio-
ne aerea e integra il quadro regolamentare armonizzato per l’istituzione 
del «cielo unico europeo», come ricordato al punto 40 della presente 
sentenza, precisa che i fornitori di servizi di navigazione aerea sono in 
grado di offrire tali servizi in modo sicuro, efficiente, continuativo e so-
stenibile, soddisfacendo un livello ragionevole di domanda complessiva 
in un determinato spazio aereo (punto 1 di tale allegato), definiscono 
una politica in materia di qualità al fine di soddisfare nella maggior 
misura possibile le esigenze dei diversi utenti [punto 3.2, lettera a), di 
detto allegato] e adottano disposizioni per coprire la responsabilità ci-
vile che ad essi incombe a norma del diritto applicabile (punto 7 del 
medesimo allegato). 

52. In terzo luogo, gli articoli da 14 a 16 del regolamento n. 550/2004 
disciplinano la determinazione, l’applicazione e la riscossione delle ta-
riffe per gli utenti dello spazio aereo per i servizi di navigazione aerea 
loro forniti. Ai sensi di detto articolo 14, tale sistema di tariffazione deve 
contribuire, in particolare, a ottimizzare i costi della fornitura di servizi 
di navigazione aerea e all’efficienza dei voli, mantenendo nel contempo 
un livello di sicurezza ottimale. 

53. L’articolo 15, paragrafo 1, di tale regolamento prevede che il si-
stema di tariffazione si basi sulla contabilità dei costi dei servizi di navi-
gazione aerea sostenuti dai fornitori a beneficio degli utenti dello spazio 
aereo. Il paragrafo 3, lettera f), di tale articolo precisa che le tariffe de-
vono promuovere la fornitura sicura, efficiente, efficace e sostenibile dei 
servizi di navigazione aerea al fine del raggiungimento di un alto livello 
di sicurezza e dell’efficacia sotto il profilo dei costi. 

54. Da quanto precede risulta che i regolamenti n. 549/2004 e 
n.  550/2004 nonché il regolamento di esecuzione n. 1035/2011 esi-
gono che i fornitori di servizi di traffico aereo rispondano in modo 
adeguato alle esigenze degli utenti dello spazio aereo, garantendo la 
sicurezza, la continuità, la sostenibilità, l’effettività e l’efficacia sotto 
il profilo dei costi dei loro servizi, restando inteso che tali servizi 
sono indispensabili alle attività di tali utenti, i quali ne sopportano 
il costo economico. 

55. È in tal senso che la Corte ha dichiarato, in sostanza, nella sen-
tenza del 2 giugno 2022, Skeyes (C-353/20, punti 39 e 49), che le dispo-
sizioni dei regolamenti n. 549/2004 e n. 550/2004 possono conferire agli 
utenti dello spazio aereo taluni diritti che la chiusura dello spazio aereo 
potrebbe pregiudicare. 
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56. Nel caso di specie, dalla domanda di pronuncia pregiudiziale 
risulta che il guasto del server AFTN, gestito dalla Austro Control, in 
quanto fornitore di servizi di traffico aereo designato dalla Repubbli-
ca d’Austria, ha comportato una notevole diminuzione del numero di 
arrivi e di partenze all’aeroporto di Vienna-Schwechat, nonché, di con-
seguenza, la cancellazione di voli operati dalla Austrian Airlines, il che 
illustra il rapporto di dipendenza, sottolineato al punto 44 della pre-
sente sentenza, tra, da un lato, la fornitura di tali servizi e, dall’altro, la 
possibilità per gli utenti dello spazio aereo di esercitare le loro attività. 

57. Spetta al giudice nazionale, nella cui competenza esclusiva rien-
trano l’accertamento e la valutazione dei fatti costituenti l’oggetto del-
la controversia nel procedimento principale, nonché l’interpretazione 
e l’applicazione del diritto nazionale (sentenze del 4 giugno 2013, ZZ, 
C-300/11, punto 36, e del 29 luglio 2024, protectus, C-185/23, punto 36), 
determinare se, tenuto conto della risposta della Corte alla questione 
sollevata, possa sorgere la responsabilità della Repubblica d’Austria per 
il danno economico subito dalla Austrian Airlines, che sarebbe stato 
causato da una eventuale condotta omissiva colpevole della Austro Con-
trol. 

58. In considerazione dell’insieme dei motivi che precedono, occorre 
rispondere alla questione sollevata dichiarando che l’articolo 2, punto 4, 
del regolamento n. 549/2004 e l’articolo 8 del regolamento n. 550/2004, 
in combinato disposto con le disposizioni di quest’ultimo regolamento 
relative alla fornitura di servizi di navigazione aerea e al sistema di tarif-
fazione di tali servizi, devono essere interpretati nel senso che l’insieme 
di tali disposizioni mira anche a tutelare gli utenti dello spazio aereo dai 
danni economici causati da un inadempimento colpevole da parte del 
fornitore di servizi di traffico aereo degli obblighi ad esso incombenti ai 
sensi di tali disposizioni.

* * *

La Corte di Giustizia UE si pronuncia sulla responsabilità civile del forni-
tore di servizi di navigazione aerea.

Sommario: 1. Il procedimento principale e la questione pregiudiziale. – 2. L’assistenza al 
volo nell’ambito del cielo unico europeo. – 3. L’ingiustizia del danno alla luce del 
diritto europeo. – 4. Ipotesi applicative in Italia.

1. Il procedimento principale e la questione pregiudiziale – La sentenza in 
commento si pronuncia su una questione pregiudiziale sollevata dalla Corte Su-
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prema austriaca (l’«Oberster Gerichtshof») nell’ambito di un giudizio di risarci-
mento danni promosso dalla compagnia Austrian Airlines contro la Repubblica 
d’Austria, per disservizi nella gestione del traffico aereo.

Conviene brevemente ripercorrere i fatti di causa (1).
Nell’agosto del 2016, un guasto tecnico colpiva il server AFTN («Aeronau-

tical Fixed Telecommunication Network») detenuto dalla Austro control, società 
interamente partecipata dallo Stato austriaco, a cui è affidata per legge la ge-
stione del traffico aereo (2). 

Ciò determinava un momentaneo blocco della navigazione aerea che co-
stringeva la Austrian Airlines a cancellare 60 voli, con conseguenti perdite eco-
nomiche per oltre € 370.000 (3).

Il vettore, quindi, conveniva in giudizio la Repubblica d’Austria, sostenen-
do che l’Amministrazione dovesse rispondere della negligenza dimostrata dalla 
Austro Control nell’esercizio della funzione pubblica ad essa delegata, posto che 
la stessa avrebbe dovuto predisporre misure volte a prevenire il malfunziona-
mento del server (4).

Nel corso del giudizio, la questione che maggiormente sollevava incertezze 
era se quello lamentato dalla Austrian Airlines potesse o meno essere qualifi-
cato in termini di danno risarcibile alla luce – in mancanza di espressa base 
normativa – della disciplina di settore e, in particolare, degli scopi perseguiti 
dall’articolo 2, punto 4, del Regolamento (CE) n. 549/2004 e dall’articolo 8 del 

	(1)	 Si rinvia, per quanto non riportato in quest’elaborato, al testo della sentenza in 
commento nonché del provvedimento con cui l’Oberster Gerichtshof ha sollevato la que-
stione pregiudiziale, disponibile su www.ogh.gv.at.

	(2)	 Si tratta di una società di capitali le cui quote sono detenute per l’intero dalla 
Repubblica d’Austria (cfr. art. 1 co. 2 Bundesgesetz über die Austro Control Gesellschaft mit 
beschränkter Haftung, legge federale sulla Austro Control, BGBl. 898/1993) e a cui sono 
state affidate le attività amministrative prima svolte dal Bundesamt für Zivilluftfahrt (Uffi-
cio federale dell’aviazione civile), tra cui i servizi di navigazione aerea (cfr. art. 2).

	(3)	 Tra le voci di danno si computano i rimborsi dei biglietti, il trasporto alternativo 
su voli di compagnie terze, le perdite connesse ai voli in code-sharing, le spese di vitto, 
alloggio e trasporto dei passeggeri, la rispedizione dei bagagli e la retribuzione delle ore 
di lavoro straordinario del personale. La maggior parte di esse sono correlate a servizi di 
assistenza che il vettore deve garantire ai sensi del reg. (CE) n. 261/2004 (in particolare 
dai suoi artt. 8 e 9). A tal riguardo, per un inquadramento generale delle fattispecie, E.G. 
Rosafio, il negato imbarco, la cancellazione del volo e il ritardo nel trasporto aereo di perso-
ne: il regolamento n. 261/2004/CE, in Giust. civ. II/2004, 469, 476; L. Ancis, Informazione e 
assistenza del passeggero nel trasporto aereo, Napoli, 2017. A. Lefevre D’Ovidio - G. Pesca-
tore - L. Tullio, Manuale di diritto della navigazione, Milano, 2022, 489.

	(4)	 Tecnicamente, si invocava la responsabilità indiretta dello Stato austriaco ai sen-
si dell’art. 10 Bundesgesetz über die Austro Control Gesellschaft mit beschränkter Haftung 
(legge federale sulla Austro Control) (BGBl. 898/1993), in combinato disposto con l’art. 
1 Amtshaftungsgesetz (legge in materia di responsabilità della pubblica amministrazione) 
(BGBl. 20/1949).
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Regolamento (CE) n. 550/2004, in combinato disposto con le disposizioni di 
tale ultimo regolamento, relative alla fornitura di servizi di navigazione aerea e 
al sistema di tariffazione di tali servizi.

Premesso che la giurisprudenza costante in Austria ritiene che il criterio 
determinante per capire se un danno è o meno risarcibile è l’obiettivo di tutela 
della disposizione violata, definito in via interpretativa (5), si trattava di capire 
se le norme nazionali ed europee in tema di assistenza al volo avessero come 
obbiettivo la tutela del solo interesse generale alla sicurezza e all’efficienza del-
la gestione del traffico (nel qual caso il danno non sarebbe stato risarcibile) 
o anche degli interessi individuali, di carattere essenzialmente patrimoniale, 
riferibili agli utenti dello spazio aereo (nel qual caso il danno sarebbe stato 
risarcibile).

A tal fine la Corte Suprema, ritenendo che la finalità perseguita dalle norme 
europee fosse decisiva e dovesse essere determinata in modo autonomo alla 
luce del diritto dell’Unione e dei suoi metodi interpretativi, sollevava la questio-
ne pregiudiziale con riferimento ai già citati articolo 2, punto 4, Regolamento 
(CE) n. 549/2004 e articolo 8 Regolamento (CE) n. 550/2004.

Le disposizioni si inseriscono nel complesso quadro normativo del c.d. «cie-
lo unico europeo», che conviene richiamare nelle sue linee essenziali, assieme a 
brevi considerazioni generali sui servizi di navigazione aerea.

2. L’assistenza al volo nell’ambito del cielo unico europeo – La complessità 
del traffico nello spazio aereo, come è facile intuire, richiede la predisposizio-
ne di misure di sicurezza che si sostanziano in norme, oltre che di circolazio-
ne, anche di servizi di informazione e di controllo della navigazione conosciu-
ti come «servizi della navigazione aerea o, più genericamente, di assistenza al 
volo» (6). 

La relativa disciplina, data la naturale vocazione transnazionale dei tra-
sporti, non può che porsi sul piano internazionale ed ha, difatti, il suo primo 
testo di riferimento nella Convenzione di Chicago (7).

Più precisamente, l’art. 28 lett. a stabilisce l’obbligo per gli Stati contraenti 
di predisporre sul proprio territorio le strutture necessarie a fornire i servizi di 
navigazione aerea.

	(5)	 Cfr. rassegna di giurisprudenza austriaca richiamata dal provvedimento di rin-
vio pregiudiziale della Suprema Corte austriaca (disponibile sul sito www.ris.bka.gv.at).

	(6)	 A. Lefevre D’Ovidio - G. Pescatore - L. Tullio, Manuale di diritto della naviga-
zione, XVI ed., Milano, 2022, 212. Per un’ampia, seppur risalente, trattazione del tema, 
M.M. Comenale Pinto, L’assistenza al volo: evoluzione; problemi attuali; prospettive, Pado-
va, 1999.

	(7)	 Convenzione internazionale per l’aviazione civile, stipulata a Chicago il 7 dicem-
bre 1944.
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Si tratta di una norma di principio che, per quanto gli annessi ICAO cer-
chino di precisare, lascia ai legislatori nazionali una certa discrezionalità (8), 
con conseguente rischio di normative disomogenee e problemi di efficienza e 
sicurezza del traffico aereo.

Al fine di ovviare a detti inconvenienti, l’Unione Europea, con un pacchetto 
di regolamenti del 2004, ha istituito il «cielo unico europeo» (9), intervenendo 
tanto sull’organizzazione e l’uso dello spazio aereo, basato su di un’unica «re-
gione di informazione di volo europea nello spazio aereo superiore (EUIR) che 
abbracci lo spazio aereo superiore di responsabilità degli Stati Membri» (10), 

	(8)	 Cfr. annessi: 3 - Meteorological Services, 10 - Aeronautical Telecommunications, 
11 - Air Traffic Services, 15 - Aeronautical Information Services. Sulle caratteristiche delle 
strutture deputate a tali servizi la Convenzione non si pronuncia, né tantomeno sembrano 
farlo gli allegati tecnici, cosicché gli Stati sarebbero liberi di fornire i servizi di assistenza 
loro direttamente ovvero tramite delega ad altro Stato, ad organizzazione internazionale 
o a soggetto interno allo Stato ma estraneo all’organizzazione pubblica (cfr. M.M. Come-
nale Pinto, Organizzazione e responsabilità nei servizi di traffico aereo, in Dir. trasp. 2004, 
41, 42; nello stesso senso, S. Busti, Uso dello spazio aereo ed assistenza al volo nella Con-
venzione di Chicago e negli Annessi e Procedure ICAO, in La gestione del traffico: profili di 
diritto internazionale comunitario ed interno (a cura di M.P. Rizzo), Milano, 2009, 29, 59, 
60). Generalmente, si tratta di società private partecipate in tutto o in parte dallo Stato 
(oltre che dell’Austria, è il caso dell’Italia, titolare della maggioranza delle quote di Enav 
S.p.A., e della Germania, in possesso della totalità delle quote di Deutsche Flugsicherung 
GmbH) o di strutture incardinate nell’apparato statale (come la Direction des Services de 
la Navigation Aérienne francese o la Federal Aviation Administration statunitense).

	(9)	 Il progetto di un cielo unico europeo risale alla Comunicazione della Commis-
sione al Consiglio e al Parlamento europeo del 1° dicembre 1999, COM (1999) 614 def. 
La sua realizzazione è avvenuta con l’adozione, in data 10 marzo 2004, del suddetto pac-
chetto di regolamenti (c.d. SES I): Regolamento (CE) n. 549/2004 del Parlamento europeo 
e del Consiglio che stabilisce i principi generali per l’istituzione del cielo unico europeo 
(«Regolamento quadro»); reg. (CE) n. 550/2004 del Parlamento europeo e del Consiglio 
sulla fornitura di servizi di navigazione aerea nel cielo unico europeo («Regolamento 
sulla fornitura di servizi»); reg. (CE) n. 551/2004 del Parlamento europeo e del Consiglio 
sull’organizzazione e l’uso dello spazio aereo nel cielo unico europeo («Regolamento sullo 
spazio aereo»); reg. (CE) n. 552/2004 del Parlamento europeo e Consiglio sull’interope-
rabilità della rete europea di gestione del traffico aereo («Regolamento sulla interopera-
bilità»). In tema, M.P. Rizzo, Il pacchetto di regolamenti comunitari per la realizzazione 
del «cielo unico europeo», in Studi in memoria di Elio Fanara (a cura di U. La Torre-G. 
Moschella - F. Pellegrino - M.P. Rizzo), Milano, 2006, 407 s. A fronte delle numerose dif-
ficoltà legate all’effettiva realizzazione del SES I, è stato adottato il Regolamento (CE) n. 
1108/2009 (c.d. SES II). Anche questo progetto ha dimostrato numerose difficoltà in sede 
applicativa, sicché, nel tempo, il sistema normativo è stato più volte modificato e, da ulti-
mo, è stato adottato il Regolamento (UE) n. 2803/2024 (c.d. SES 2+). Per una panoramica 
delle questioni, cfr. A. Masutti, Il diritto aeronautico, Torino, 2023, 287 s.

	(10)	 Considerando 10 reg. (CE) n. 551/2004. Ciò a fronte di un precedente sistema ICAO 
che prevedeva 15 regioni di informazione di volo. In tema, cfr. A. Antonini - C. Severoni, Or-
ganizzazione e uso dello spazio aereo nel cielo unico europeo, in La gestione del traffico aereo: 
profili di diritto internazionale, comunitario ed interno (a cura di M.P. Rizzo), Milano, 2009, 71.
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quanto sulla fornitura dei servizi di navigazione aerea.
Invero, ai sensi del Regolamento (CE) n. 550/2004, gli Stati membri garan-

tiscono la fornitura dei servizi di navigazione aerea – intendendosi con essi i 
servizi di traffico aereo, i servizi di comunicazione, navigazione e sorveglian-
za, i servizi meteorologici per la navigazione aerea e i servizi di informazione 
aeronautica (11) – affidandone lo svolgimento a soggetti le cui competenze e 
capacità tecnico-operative vengono appositamente certificate (12). Più precisa-
mente, le competenti «autorità nazionali di vigilanza» attestano il rispetto dei 
requisiti di cui agli artt. 6 e 7 e vigilano sulla loro persistenza (13).

Per quanto qui rileva, preme evidenziare che, seppure la formulazione di 
alcune disposizioni possa far ipotizzare una liberalizzazione dell’attività, la 
dottrina ha chiarito che ciò non avviene, confermando la legittimità (se non 
anche l’opportunità) della scelta dello Stato membro di consentire ad un unico 
fornitore di operare in regime di monopolio (14). Questo in linea con la natura 
di servizi di interesse generale (15), da cui discende che il fornitore designato è 

	(11)	 Art. 2 § 4 Regolamento quadro.

	(12)	 Sulla certificazione dei fornitori, cfr. reg. (UE) n. 1035/2011 (abrogativo del rego-
lamento (CE) n. 2096/2005).

	(13)	 La circostanza che il regolamento preveda il controllo di un’autorità sui fornitori 
di servizi dimostrerebbe l’auspicata realizzazione del c.d. principio di separazione (quan-
tomeno funzionale, cfr. art. 4 § 2 Regolamento quadro) tra regolamentazione e gestione di 
servizi, laddove la prima è imputata alla Pubblica Amministrazione, la seconda al sogget-
to privato operante sul mercato. A tal riguardo, cfr. M.M. Comenale Pinto, Organizzazione 
e responsabilità nei servizi di traffico aereo, in Dir. trasp. 2004, 41, 46, 52 il quale, comun-
que, evidenzia che il controllo dei fornitori rimane nelle mani dello Stato, posto che la 
privatizzazione di molti fornitori, prima pubblici, risulta essere stata solo formale; M.P. 
Rizzo, Il pacchetto di regolamenti comunitari per la realizzazione del «cielo unico europeo», 
cit., 415.

	(14)	 M.P. Rizzo, Natura giuridica dei servizi della navigazione aerea e suoi riflessi 
sull’accesso alla fornitura, in Dir. trasp. 2019, 809. Dalla natura monopolistica discende 
l’esigenza di una tariffazione dell’attività, regolata anch’essa in sede sovranazionale (v. 
M. Bignardello, Il sistema di tariffazione comune, in La gestione del traffico aereo: profili di 
diritto internazionale, comunitario ed interno (a cura di M.P. Rizzo), Milano, 2009, 183.

	(15)	 Come noto, ai sensi del diritto dell’Unione Europea, tale qualificazione permette 
di derogare alle regole sul mercato interno, sulla concorrenza e sugli aiuti di Stato (art. 
106 TFUE). Tecnicamente, i servizi di traffico aereo sarebbero da ricondurre a servizi 
di interesse generale a carattere non economico (il che permetterebbe una deroga auto-
matica), mentre le altre forme di assistenza aerea sarebbero da ricondurre a servizi di 
interesse generale a carattere economico (il che permetterebbe la deroga a condizione che 
la missione affidata al servizio rischi di essere compromessa dalle regole di mercato di 
cui sopra). Analiticamente, M.P. Rizzo, Natura giuridica dei servizi della navigazione aerea 
e suoi riflessi sull’accesso alla fornitura, cit. In giurisprudenza, v. Corte di Giustizia UE, 2 
giugno 2022, C-353/20, Skeyes; Corte di Giustizia CE 19 gennaio 1994, C-364/92, con nota 
di M.M. Comenale Pinto, In margine ad assistenza al volo e riscossione dei contributi di 
rotta, tra esercizio di pubblici poteri e attività di impresa, in Dir. trasp. 1994, 941. Sui servizi 
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gravato da rilevanti obblighi di servizio (16).
Ed è proprio alla violazione di tali obblighi che va ricondotta la fattispecie 

del caso in esame; in particolare, di quello di continuità del servizio, il cui venir 
meno ha determinato, nella prospettazione della Austro Control, il danno de-
dotto in giudizio.

3. L’ingiustizia del danno alla luce del diritto europeo – Si ripete e si precisa 
che, nella prospettiva del giudice del rinvio, l’unico danno risarcibile è quello la 
cui prevenzione costituisce uno degli obbiettivi della norma nazionale violata 
e che, per individuare tali obbiettivi, occorre adottare come parametro la disci-
plina eurounitaria (17).

Tale esigenza interpretativa scaturisce dalla circostanza per cui – sebbene 
ciò non emerga dalla sentenza della Corte di Giustizia né, tantomeno, dalla 
decisione di rinvio pregiudiziale della Corte Suprema austriaca – le norme na-

pubblici nel diritto UE, in generale, L. Perfetti, Servizi di interesse economico generale 
e pubblici servizi (Sulla Comunicazione della Commissione Europea relativa ai servizi di 
interesse generale del 20 settembre 2000), in Riv. it. dir. pubbl. comunit. III-IV/ 2001, 479; 
V. Cerulli Irelli, Impresa pubblica, fini sociali, servizi di interesse generale, in Riv. it. dir. 
pubbl. comunit. V/2006, 747; G.F. Cartei, I servizi di interesse economico generale tra riflus-
so dogmatico e regole di mercato, in Riv. it. dir. pubbl. comunit. V/2005, 1219. F. Cintoli, 
Servizi pubblici e concorrenza. Servizi di interesse economico generale, promozione e tutela 
della concorrenza, in Dir. un. eur. III/2006, 453; G. Strozzi (a cura di), Diritto dell’Unione 
Europea: parte speciale: estratto, Torino, 2017, 278.

	(16)	 Su tali obblighi di servizio, v. M.P. Rizzo, Il pacchetto di regolamenti comunitari 
per la realizzazione del «cielo unico europeo», cit., 426, la quale ritiene che «essi presentano 
[…] il carattere dell’universalità, dovendo essere erogati a qualunque aeromobile ne faccia 
richiesta negli spazi aerei di pertinenza del fornitore del servizio, e della continuità, do-
vendo essere forniti ininterrottamente nell’arco temporale stabilito, e in qualsiasi giorno 
dell’anno. Deve essere inoltre garantita la qualità del servizio, che nel caso di specie viene 
assicurata attraverso la vigilanza espletata […] dalle competenti autorità nazionali […] 
e dalla Commissione, nonché l’accessibilità e la trasparenza nella determinazione delle 
tariffe»; sugli obblighi di servizio nel diritto dei trasporti, C. Ingratoci, Trasporti e contratto 
di servizio, Messina, 2001, 169 s.; sugli obblighi di servizio nel diritto amministrativo, V. 
Cerulli Irelli, Lineamenti del diritto amministrativo, Torino, 2021, 237 s.

	(17)	 Il provvedimento con cui la corte solleva la questione pregiudiziale si esprime-
va nei seguenti termini: «Nach § 120 Abs 1 LFG ist die Austro Control unter anderem zur 
Durchführung der Flugverkehrsdienste, auf ausschließlicher Grundlage im Sinne des Art 8 
[…] der Verordnung (EG) Nr 550/2004 benannt. Maßgebend ist daher der Regelungszweck 
dieser Verordnung, der durch ihre Auslegung zu ermitteln ist. Diese Auslegung hat union-
srechtsautonom zu erfolgen, wobei der Zusammenhang mit den anderen unionsrechtlichen 
Regelungen zum Luftverkehr zu beachten ist. Die vom Obersten Gerichtshof für nationale 
Normen entwickelten Auslegungsgrundsätze (oben IV.2.3.) können aus diesem Grund nicht 
unmittelbar herangezogen werden». In sostanza, nella prospettiva del giudice austriaco, l’e-
sigenza di interpretare la norma nazionale alla luce della finalità perseguita regolamento 
europeo discende dal fatto che l’affidamento dell’esercizio dei servizi di traffico aereo ha 
come base normativa l’art. 8 del reg. (CE) n. 550/2004.
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zionali si pongono come attuative delle norme europee. 
Ciò è evidente – e pare essere decisivo nel caso di specie – se si prende ad 

esame l’art. 8 par. 3 del Regolamento (CE) n. 550/2004, che, nell’impegnare gli 
Stati Membri a definire «i diritti e gli obblighi» dei fornitori di servizi di naviga-
zione aerea, rinvia ai singoli ordinamenti nazionali.

In Austria, in particolare, l’art. 120 par. 5 del Bundesgesetz über die Luftfahrt 
(legge federale in materia di aviazione), obbliga i fornitori di servizi di naviga-
zione aerea a predisporre adeguate strutture di controllo del traffico aereo e di 
mantenerle in condizioni operative sicure.

In ultima analisi, per quanto la questione pregiudiziale sollevata non verta 
sul punto e – correttamente – la Corte di Giustizia non si pronunci in merito, 
emerge una trama di fondo della vicenda processuale: l’applicazione del c.d. 
principio di interpretazione conforme (18).

L’istituto è stato elaborato dalla CGUE, in relazione alle direttive europee, 
a partire dalla sentenza Von Colson (19), con un impianto concettuale che si è 
arricchito nel corso del tempo (20). In sintesi, le direttive, pur se incapaci di 
produrre effetti diretti per mancanza di compiutezza dispositiva, vincolano (in 
primis i giudici) ad un’interpretazione del diritto interno in conformità agli sco-
pi da esse perseguiti.

È ormai pacifico, nondimeno, che l’interpretazione conforme operi rispetto 
a tutte le fonti del diritto unionale (21), compresi i regolamenti (22).

	(18)	 Si tratta di una regola inespressa, eppure assai incidente sul processo di integra-
zione europea, che trova la sua base normativa nel principio di leale collaborazione tra gli 
Stati Membri ex art. 4 par. 3 TUE. Sul tema, A. Circolo, Il giudice nazionale e l’obbligo di 
interpretare il proprio diritto in maniera conforme al diritto dell’Unione, in Eurojus II/2023, 
95; R. Baratta, Il telos dell’interpretazione conforme all’acquis dell’Unione, in Riv. dir. int. 
I/2015, 28.

	(19)	 C. giust. UE 10 aprile 1984, C-14/83.

	(20)	 Cfr. C. giust. UE 13 novembre 1990, C-106/89, Marleasing, in cui si precisa che 
l’effetto interpretativo si produce anche nei rapporti fra privati; C. giust UE 4 luglio 2006, 
C-212/04, Adelener, con cui si afferma che l’obbligo di interpretazione conforme sussiste 
anche nell’ipotesi in cui il termine di attuazione della direttiva non sia scaduto.

	(21)	 A. Circolo, Il giudice nazionale e l’obbligo di interpretare il proprio diritto in ma-
niera conforme al diritto dell’Unione, cit., 99: «la Corte è giunta ad affermare che l’obbligo 
riguarda qualunque fonte del diritto comunitario, dalle norme primarie alle decisioni 
quadro, chiarendo che esso copre finanche le raccomandazioni, anche se sprovviste di 
un’efficacia vincolante». Cfr. giurisprudenza ivi richiamata.

	(22)	 Cfr. C. giust. UE 7 gennaio 2004, C-60/02, punti 59-62, la quale, dopo aver ri-
chiamato la giurisprudenza sull’interpretazione conforme del diritto nazionale alle diret-
tive europee, precisa che: «anche se nella causa principale la norma comunitaria di cui 
trattasi è un regolamento, ossia una norma che, per sua natura, non necessita di misure 
nazionali di recepimento, e non una direttiva, occorre rilevare che l’art. 11 del regolamen-
to n. 3295/94 attribuisce agli Stati membri il potere di adottare le sanzioni relative alle 
infrazioni ai comportamenti vietati dall’art. 2 di tale regolamento, il che rende estendibile 



GREGORIO DE ROSA 203

In quest’ordine di idee, il reg. (CE) n. 550/2004, laddove impegna lo Stato 
Membro ad istituire un sistema di certificazione e vigilanza dei fornitori di ser-
vizi di navigazione aerea, necessita di essere implementato da una normativa 
nazionale (23) che, per sua natura, esige di essere interpretata in modo conforme.

Calandoci nel caso concreto, l’esigenza avvertita dal giudice austriaco di 
sollevare la questione pregiudiziale sembrerebbe dunque fondata: se la re-
sponsabilità civile della Pubblica Amministrazione dipende da una certa in-
terpretazione della legge nazionale sull’aviazione e questa, per i motivi di cui 
sopra, dipende da una certa interpretazione del regolamento europeo sui ser-
vizi di navigazione aerea, allora è legittimo – anzi necessario – interrogare la 
CGUE (24).

Passando al merito della questione, la Corte risponde nel senso che la di-
sciplina europea, oltre a perseguire interessi di carattere generale, «mira anche 
a tutelare gli utenti dello spazio aereo dai danni economici causati da un ina-
dempimento colpevole da parte del fornitore di servizi di traffico aereo degli 
obblighi ad esso incombenti ai sensi di tali disposizioni» (25). 

Tale tutela sembra discendere dalla circostanza che i regolamenti n. 
549/2004 e n. 550/2004 attribuiscono agli utenti dello spazio aereo – ed in parti-
colare ai vettori – veri e propri diritti (26), la cui lesione può legittimare, a norma 
del diritto nazionale di volta in volta applicabile, la richiesta di risarcimento dei 
danni che ne sono conseguenza.

a detta causa il ragionamento seguito dalla Corte per le direttive». In termini chiari, E. 
Cannizzaro, Il diritto dell’integrazione europea, Torino, 2020, 137, per il quale se da un 
lato – come noto – il regolamento europeo «è obbligatorio in tutti i suoi elementi» (art. 
288 TFUE), dall’altro ciò non esclude che esso possa essere incompleto, ossia si limiti ad 
una disciplina parziale della fattispecie, lasciando il suo completamento a successivi atti 
normativi di attuazione adottati, a seconda che sussista o meno l’esigenza di uniformità 
di cui all’art. 291 par. 2 TFUE, dall’Unione ovvero dagli Stati Membri. Cfr. C. giust. UE 11 
gennaio 2001, C-403/98, punti 26-29; C. giust. UE 14 aprile 2011, C42/10, C45/10 e C57/10, 
punti 48-52.

	(23)	 A ben vedere, il regolamento in commento necessita anche di un’implementa-
zione normativa europea. In particolare, gli art. 4, 6 e 7, nel rinviare a successivi atti 
normativi, trovano oggi attuazione nel reg. es. (UE) n. 1035/2011 della Commissione del 
17 ottobre 2011 «che stabilisce i requisiti comuni per la fornitura di servizi di navigazione 
aerea, recante modifica dei reg. (CE) n. 482/2008 e (UE) n. 691/2010» che ha abrogato e 
sostituito il Regolamento (CE) n. 2096/2005.

	(24)	 Dei dubbi, in realtà, potrebbero sollevarsi laddove si consideri che il regolamen-
to non prevede uno speciale regime di responsabilità del gestore del traffico aereo, bensì 
si limita a disporre che lo Stato Membro, nell’affidare i servizi di navigazione aerea, si 
assicuri che tale soggetto adotti «disposizioni per coprire la responsabilità civile che ad 
ess[o] incombe a norma del diritto applicabile» (allegato I Regolamento di esecuzione 
(UE) n. 1035/2011).

	(25)	 Cfr. punto 58.

	(26)	 Cfr. punto 55.
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A sostegno della tesi, il giudice europeo fa leva, oltre che sul tenore let-
terale di alcune disposizioni (27), anche e soprattutto sulla circostanza che 
gli utenti dello spazio aereo, da un lato, sopportano i costi dei servizi di assi-
stenza al volo (28), dall’altro, svolgono attività per le quali è indispensabile il 
corretto e continuo funzionamento dei suddetti servizi (29). Le considerazioni 
sembrano, in sostanza, attenere alla sinallagmaticità delle prestazioni e alla 
sussistenza di veri e propri obblighi di servizio in capo ai gestori di traffico ae-
reo; il che porta a ritenere configurabile un rapporto di natura contrattuale tra 
utenti e fornitori di servizi, per quanto ciò non sia tendenzialmente rilevante 
ai fini dell’applicazione del diritto europeo.

Nello svolgere la motivazione, peraltro, la Corte richiama un importante 
precedente in materia, la sentenza Skeyes (30).

In quell’occasione, il giudice europeo era stato chiamato a pronunciarsi 
sulla configurabilità, in capo agli utenti del cielo unico europeo, di un «diritto di 
ricorso giurisdizionale» avverso le decisioni del fornitore di servizi di navigazio-
ne aerea (nel caso di specie, avverso alla chiusura dello spazio aereo).

Tralasciando che il servizio di navigazione aerea veniva allora ricondotto 
all’esercizio di pubblici poteri con conseguenze che non possono essere vaglia-
te in questa sede (31), la soluzione (positiva) della questione pregiudiziale si 
fondava sulla tesi per cui l’utente dello spazio aereo, ai sensi dei regolamenti 
comunitari, risulterebbe titolare di «taluni diritti» (32). 

E, sebbene la genericità dell’espressione non consenta di individuare con 
precisione il contenuto di tali diritti, questi si configurerebbero come situazioni 

	(27)	 I riferimenti alla tutela degli interessi dell’utenza del cielo unico europeo emerge 
in più punti nei vari regolamenti. Cfr. gli artt. 1, 5, 6, 10, 11 del reg. (CE) 549/2004; i consi-
derando n. 4, 14, 18, 19, 20, 21, 23, 25, 27 e gli artt. 7, 13, 14, 15 del reg. (CE) n. 550/2004; 
ancora, si vedano i punti 3.2 (lett. a) e 7 dell’Allegato I reg. es. (UE) n. 1035/2011.

	(28)	 Cfr. punti 52, 53, 54.

	(29)	 Cfr. punto 50.

	(30)	 Corte giust. UE 2 giugno 2022, C-353/20. In quell’occasione, a fronte della chiusura 
dello spazio aereo da parte della Skeyes, impresa pubblica belga designata come fornitore dei 
servizi di navigazione aerea, Ryanair aveva richiesto e ottenuto dal giudice belga un provve-
dimento d’urgenza con cui si ordinava al fornitore di riaprire lo spazio aereo, garantendo la 
continuità del servizio pubblico, a pena di pesanti sanzioni pecuniarie. Il giudice europeo, 
investito di due questioni pregiudiziali vertenti sull’interpretazione dei regolamenti n. 549 
e 550, sanciva che: «gli utenti dello spazio aereo hanno un diritto a un ricorso effettivo di-
nanzi agli organi giurisdizionali nazionali, al fine di sottoporre a sindacato giurisdizionale 
le violazioni dell’obbligo di servizio che grava sul fornitore di servizi di traffico aereo; non si 
applicano le norme in materia di concorrenza previste dal Trattato FUE alle prestazioni di 
servizi di navigazione aerea connesse all’esercizio di prerogative dei pubblici poteri».

	(31)	 L’autoritatività che caratterizza l’esercizio di poteri pubblici legittima l’inqua-
dramento dell’attività nell’ambito dei servizi d’interesse generale a carattere non econo-
mico. Cfr. nota 15.

	(32)	 Cfr. punto 49 Skeyes.
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giuridiche soggettive attive attribuite, all’utente del cielo dai regolamenti co-
munitari, a garanzia dell’esercizio della libertà di impresa di cui all’art. 16 della 
Carta di Nizza (33), assunta a fondamentale parametro interpretativo delle fonti 
derivate europee.

Orbene, l’impianto concettuale descritto sembra essere alla base anche del-
le conclusioni a cui perviene la sentenza in commento. La Corte di Lussembur-
go sembra confermare il precedente citato e svilupparne le conseguenze. 

Dal quadro descritto, più o meno esplicitamente, emerge che:
–	 la normativa europea, in tema di assistenza al volo, attribuisce all’utente 

dello spazio aereo un diritto al corretto e continuo svolgimento dei servizi 
di navigazione aerea nei confronti del gestore del traffico aereo ed imputa a 
quest’ultimo corrispondenti obblighi di servizio, seppure i contenuti di tali 
situazioni giuridiche (quindi le prestazioni materiali) siano precisati e così 
definiti dalle normative degli Stati Membri;

–	 la correlazione tra i suddetti diritti e obblighi implica, per necessità logica, 
l’esistenza di un rapporto tra utente e gestore, che si potrebbe qualificare, 
per quanto ciò sia tendenzialmente irrilevante ai fini applicativi del diritto 
unionale, come contrattuale;

–	 la normativa nazionale di volta in volta applicabile deve garantire la ripa-
razione dei danni, quantomeno patrimoniali, conseguenti all’inattuazione 
del rapporto, cioè alla lesione del diritto ai servizi di navigazione aerea (che 
coincide con l’inadempimento del corrispondente obbligo);

–	 la normativa nazionale disciplina – autonomamente – gli strumenti di ripa-
razione di tali danni, sicché la natura contrattuale del rapporto di utenza 
non osta acché la responsabilità civile venga fatta valere in via extracon-
trattuale verso soggetti diversi dal fornitore dei servizi (come, nel caso di 

specie, l’autorità pubblica incaricata di vigilare sul fornitore) (34).
In ogni caso, pare non potersi negare che il processo di integrazione eu-

ropea, pur quando non rivolto all’uniformazione o armonizzazione del diritto 
privato, finisca – per via di implicazioni sistematiche come l’interpretazione 
conforme – per modellare istituti fondamentali degli ordinamenti giuridici in-
terni. Nel caso di specie, invero, un regolamento europeo seleziona o comunque 
contribuisce a selezionare i danni risarcibili, così incidendo su di un elemento 
costitutivo della responsabilità civile quale l’ingiustizia del danno (35).

	(33)	 La Carta dei diritti fondamentali dell’Unione europea (CDFUE), proclamata per 
la prima volta il 7 dicembre 2000 a Nizza e poi, in versione adattata, il 12 dicembre 2007 a 
Strasburgo dal Parlamento, Consiglio e Commissione. Come noto, con l’entrata in vigore 
del Trattato di Lisbona (art. 6 TUE), la Carta ha il medesimo valore giuridico dei trattati.

	(34)	 Cfr. punto 57. 

	(35)	 In questa prospettiva, la sentenza offre delle interessanti suggestioni sulla possi-
bilità di ricostruire un sottosistema normativo privatistico sull’assistenza al volo, inseren-
dosi, per quanto indirettamente, «nel quadro del processo di costruzione di una futura, 
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4. Ipotesi applicative in Italia – Seppure non sia possibile svolgere una trat-
tazione approfondita del tema, possono farsi brevi considerazioni sul possibile 
impatto della sentenza in commento sulla responsabilità da disservizio nell’as-
sistenza al volo in Italia.

Nel nostro ordinamento non vi è, come in Austria, una canalizzazione di 
tale responsabilità verso la Pubblica Amministrazione.

La dottrina che si è occupata dell’argomento – trattando per la verità essen-
zialmente dei servizi di traffico aereo (che, come visto, costituisce solo la species 
di un genus) – ha prospettato, invero, l’esposizione risarcitoria tanto del forni-
tore, quanto dell’autorità di regolazione e vigilanza (36), che ad oggi risultano 
essere rispettivamente l’Enav S.p.A. e l’ENAC (37).

Per quanto concerne il primo, la responsabilità viene solitamente qualifica-
ta in termini contrattuali (38) e la Corte di Giustizia, qui, sembra validare tale 

complessiva regolamentazione eurounitaria della responsabilità civile» (C. Scognamiglio, 
Il danno risarcibile nella disciplina della responsabilità del produttore, in Resp. civ. e prev. 
IV/2025, 1107). V. anche C. Scognamiglio, I nuovi percorsi del risarcimento del danno, tra 
diritto nazionale e disciplina eurounitaria della responsabilità civile, in Lav. dir. Eur. I/2024); 
C. Camardi, Verso un modello europeo di responsabilità civile?, in Rivista dell’Associazione 
Civilisti Italiani I/2025, 19.

	(36)	 Cfr. M.M. Comenale Pinto, Organizzazione e responsabilità nei servizi di traffico 
aereo, in Dir. trasp. 2004, 41, 53. Sull’argomento, v. anche G. Camarda, La sicurezza del volo 
in ambito aeroportuale: competenze e responsabilità, in Dir. trasp. 2003, 1, 20; M.M. Come-
nale Pinto, Obblighi e responsabilità del controllore del traffico aereo, in Atti del Convegno 
Aeroporti e Responsabilità Cagliari, 24-25 ottobre 2003 (a cura di M. Deiana), Cagliari, 
2005, 59.

	(37)	 Come noto, l’Enav S.p.A. (ex AAAVTAG) è una società pubblica concessionaria 
ex lege (art 691-bis) dei servii di navigazione aerea. l’ENAC Ente Nazionale dell’Aviazione 
Civile è ente pubblico non economico preposto a funzioni di regolazione tecnica, certifica-
zione, vigilanza e controllo (art. 687 c. nav.). Sulla ripartizione delle competenze tra le due 
organizzazioni, E. Turco Bulgherini, Le competenze dell’ENAV in materia di controllo del 
traffico aereo nel quadro della revisione della parte aeronautica del codice della navigazione, 
in La gestione del traffico aereo: profili di diritto internazionale, comunitario ed interno (a 
cura di M.P. Rizzo), Milano, 2009, 331. Cfr., più in generale, anche A. Masutti, Il diritto ae-
ronautico, cit. Occorre evidenziare, in ogni caso, che l’Enav S.p.A. non è l’unico fornitore 
dovendo, a rigore, considerare nella categoria anche l’Aeronautica militare italiana, negli 
aeroporti e negli spazi di propria competenza.

	(38)	 Trib. Genova 19 febbraio 2007 n. 551, con nota di S. Vernizzi, In tema di col-
lisione tra aeromobile e volatili (bird strike): profili di responsabilità, in Resp. civ. prev. 
2007, 1402 il quale tende a qualificare, facendo leva – inter alia – sulla presenza di un 
corrispettivo, il rapporto in termini di contratto di appalto o di fornitura di servizi. Del 
resto, l’impostazione contrattuale rispecchia la giurisprudenza nazionale che qualifica la 
tariffa, richiesta dal fornitore deli servizi, in termini di corrispettivo e non di tributo, con 
conseguente devoluzione della giurisdizione al giudice ordinario (cfr. Cass. civ. 29 ottobre 
2004 n. 20959; con riferimento alla AAAVTAG, cfr. Cass. sez. un. 17 giugno 1996 n. 5521). 
Nel senso della natura contrattuale della responsabilità dell’ATC già si esprimeva G. Ro-
manelli, La responsabilità dell’esercente di aeromobile ed i servizi della circolazione aerea, in 



GREGORIO DE ROSA 207

impostazione. Non avrebbe, invece, più di tanta rilevanza la questione dell’in-
giustizia del danno, posto che qualsiasi danno, anche una pure economic loss, 
troverebbe ristoro purché «conseguenza immediata e diretta» dell’inadempi-
mento ai sensi dell’art. 1223 c.c. (39).

 L’Amministrazione, di contro, sarebbe astrattamente esposta ad azioni 
di risarcimento danni extracontrattuali. Si tratterebbe, più precisamente, di 
una responsabilità per c.d. omessa vigilanza, per cui il fatto illecito colposo 
verrebbe ad essere integrato dal mancato esercizio, laddove opportuno, dei 
poteri-doveri di controllo ed intervento di cui la pubblica autorità è titolare 
nell’ambito del rapporto con il concessionario del servizio (40). In tale prospet-
tiva, la sentenza in nota, combinata all’obbligo di interpretazione conforme di 
cui si è detto, obbligherebbe il giudice italiano a considerare il danno come 
ingiusto ai fini dell’art. 2043 c.c. Dagli argomenti svolti dal giudice europeo, 
tale ingiustizia sembrerebbe essere mediata dalla violazione di una situazione 
giuridica soggettiva, quale il diritto d’utenza (41), per quanto, anche in difetto 

Dir. aer. 1965, 128, 132.

	(39)	 Del resto, autorevole dottrina sostiene da tempo, in aperto dissenso con la giu-
risprudenza (cfr. nota 43), che «il luogo del danno meramente patrimoniale non è la re-
sponsabilità aquiliana, ma altri istituti, in particolare la responsabilità contrattuale» (C. 
Castronovo, Del non risarcibile aquiliano: danno meramente patrimoniale, c.d. perdita di 
chance, danni punitivi, danno c.d. esistenziale, in Eur. dir. Priv. II/2008, 315). Si tratta di 
una vexata quaestio del diritto civile, cfr. V. C. Scognamiglio, Il danno al patrimonio tra 
contratto e torto, in Resp. civ. prev. 2007, 1253.

	(40)	 Nel caso dell’ENAC, si tratterebbe della funzione di vigilanza e certificazione 
attribuita e disciplinata dai regolamenti europei n. 549 e 550 nonché dall’art. 691-bis 
c. nav. In giurisprudenza, la possibilità di configurare, ai sensi dell’art. 2043 c.c., una 
responsabilità per omessa vigilanza della PA è pacifica (v., in tema di responsabilità del 
Ministero della Salute per trasfusioni di sangue infetto, ex multis, Cass. civ. 20 maggio 
2015 n. 10291; in tema di responsabilità della Consob per omessa vigilanza su servizi di 
intermediazione finanziaria, ex multis, Cass. civ. 23 marzo 2011 n. 6681). La tesi, peraltro, 
sembra affine alla riconosciuta possibilità di configurare una responsabilità per «omissio-
ne» del Ministero dei trasporti avente funzioni di controllo, vigilanza e monitoraggio sul 
concessionario della gestione aeroportuale (v. Trib. Genova 19 febbraio 2007 n. 551, con 
nota di S. Vernizzi, In tema di collisione, cit.).

	(41)	 La Corte di Giustizia UE impiega il concetto di «diritto». Anche nell’ambito 
dell’ordinamento giuridico italiano, la situazione giuridica vantata dall’utente dello spa-
zio aereo verso il fornitore di servizi di assistenza al volo è da ricondurre alla categoria 
del diritto soggettivo. Per un inquadramento generale della questione, cfr. M. Francaviglia, 
Servizi pubblici, diritti fondamentali degli utenti, principio di eguaglianza. Appunti per un 
percorso costituzionale, in Dir. pub. eur. II/2019, 45, 71. Occorre tuttavia precisare che, in 
via astratta, vi è spazio per la configurabilità di un interesse legittimo al corretto funzio-
namento del servizio pubblico. A tal riguardo, S. Cattaneo, Servizio pubblico, in Enc. dir. 
XLII/1990, 355, 373 sostiene autorevolmente che la pretesa del cittadino verso la PA si 
configuri come interesse legittimo, in relazione al potere discrezionale di organizzazione 
o gestione del servizio, e come diritto soggettivo perfetto, nei casi in cui attraverso tale 
organizzazione e gestione possa ritenersi costituito in capo all’ente erogatore un vero e 
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di tale mediazione, un danno meramente patrimoniale troverebbe ristoro se-
condo consolidata giurisprudenza (42).

Gregorio de Rosa

proprio «obbligo di prestazione». In tal senso la giurisprudenza, ex multis, T.A.R. Abruzzo 
28 aprile 2025 n. 207, in Foro amministrativo II/2025, 577, così massimato: «ai fini del 
riparto di giurisdizione in materia di servizi pubblici – siano essi dati, o meno, in conces-
sione – occorre distinguere tra la sfera attinente all’organizzazione del servizio e quella 
attinente, invece, ai rapporti di utenza. Ne consegue che, in ipotesi di azione risarcitoria 
proposta nei confronti dell’ente gestore del servizio, se il danno lamentato dall’utente è il 
riflesso dell’organizzazione del servizio stesso, la giurisdizione appartiene al giudice am-
ministrativo, mentre sussiste la giurisdizione del giudice ordinario se non si controverte 
dell’esercizio o del mancato esercizio del potere amministrativo o, comunque, di compor-
tamenti anche mediatamente riconducibili all’esercizio di tale potere, posti in essere da 
pubbliche amministrazioni o da soggetti ad essi equiparati, ma l’utente proponga l’azione 
risarcitoria con riferimento ai danni derivanti dal cattivo funzionamento dell’erogazione 
del servizio».

	(42)	 Come noto, la risarcibilità del danno meramente patrimoniale è ammessa sin 
dal caso De Chirico (Cass. 4 maggio 1982 n. 2756).
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Causa T-134/25
Pres. Sampol Pucurull, Rel. Pynnä, Avv. gen. Martín y Pérez de Nanclares

D S.A. c. P S.A.

 Trasporto di persone – Trasporto aereo – Compensazione pecuniaria – Circostan-
ze eccezionali – Decisione di gestione del traffico aereo incidente su volo 
precedente nella rotazione del medesimo aeromobile – Nesso di causalità 
diretta.

Riassunto dei fatti – Una passeggera del volo LO 6110 Smirne-Varsavia del 25 luglio 
2023 è arrivata a destinazione con oltre tre ore di ritardo. Il volo rientrava nella rotazione 
del medesimo aeromobile già impiegato sul precedente volo LO 6111 Katowice-Smirne, 
per il quale i servizi di gestione del traffico aereo avevano disposto una partenza ritardata 
in conseguenza di restrizioni dello spazio aereo dovute a condizioni meteorologiche sfa-
vorevoli. Giunto a Smirne, l’aeromobile ha inoltre presentato un guasto tecnico, che ne 
ha ulteriormente ritardato la ripartenza. La passeggera ha ceduto il proprio diritto alla 
compensazione pecuniaria a una società, la quale ha agito nei confronti del vettore per 
ottenere euro 400, oltre interessi. Il giudice del rinvio chiede se una decisione di gestione 
del traffico aereo possa integrare una circostanza eccezionale ai sensi dell’art. 5, § 3, reg. 
(CE) n. 261/2004 e se tale decisione possa rilevare anche quando incida su un volo prece-
dente nella rotazione del medesimo aeromobile.

L’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento (CE) n. 261/2004 deve essere 
interpretato nel senso che una decisione di gestione del traffico aereo può 
costituire una «circostanza eccezionale», ai sensi di tale disposizione, in-
dipendentemente dalla durata del ritardo che essa comporta e dalla ragio-
ne che la motiva, qualora sia stabilito che tale decisione sfuggiva all’effet-
tivo controllo del vettore aereo interessato, in particolare qualora si possa 
escludere che detto vettore abbia contribuito all’adozione di tale decisione, 
circostanza che spetta al giudice del rinvio verificare (1).

L’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento n. 261/2004 deve essere in-
terpretato nel senso che se è peraltro stabilito che tale decisione sfuggiva al 
suo effettivo controllo, un vettore aereo può far valere, in quanto «circo-
stanza eccezionale», ai sensi di tale disposizione, una decisione di gestione 
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del traffico aereo che ha inciso su un volo precedente operato da esso stes-
so con il medesimo aeromobile, a condizione che esista un nesso di causa-
lità diretta tra il verificarsi di tale circostanza e il ritardo o la cancellazione 
del volo che ha successivamente operato, circostanza che spetta al giudice 
del rinvio valutare, tenendo conto in particolare delle modalità di gestione 
dell’aeromobile di cui trattasi da parte di detto vettore (2).

Sulle questioni pregiudiziali – 16. Con la prima e la seconda questio-
ne, che occorre esaminare congiuntamente, il giudice del rinvio chiede, 
in sostanza, se l’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento n. 261/2004 
debba essere interpretato nel senso che qualsiasi decisione di gestione 
del traffico aereo, a prescindere dalla sua durata o dalle ragioni che 
l’hanno motivata, costituisce una «circostanza eccezionale» e, in caso 
contrario, se occorra tener conto del motivo di una decisione di gestio-
ne del traffico aereo per valutare se si tratti di una «circostanza ecce-
zionale».

17. Al fine di rispondere a tali questioni, occorre stabilire, in primo 
luogo, se qualsiasi decisione di gestione del traffico aereo costituisca 
una «circostanza eccezionale».

18. A tale riguardo, occorre anzitutto ricordare che i passeggeri di 
voli ritardati possono essere assimilati ai passeggeri di voli cancellati 
ai fini dell’applicazione del diritto alla compensazione pecuniaria e che 
essi possono pertanto reclamare il diritto alla compensazione pecunia-
ria previsto dall’articolo 7 del regolamento n. 261/2004 quando, a causa 
di un volo ritardato, subiscono una perdita di tempo pari o superiore a 
tre ore, ossia quando giungono alla loro destinazione finale tre ore o più 
dopo l’orario di arrivo originariamente previsto dal vettore aereo.

19. L’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento n. 261/2004, letto alla 
luce dei considerando 14 e 15 di quest’ultimo, esonera tuttavia il vet-
tore aereo operativo da tale obbligo di compensazione pecuniaria se 
è in grado di dimostrare che la cancellazione o il prolungato ritardo 
all’arrivo sono dovuti a «circostanze eccezionali» che non si sarebbero 
comunque potute evitare anche se fossero state adottate tutte le misure 
del caso.

20. Poiché l’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento n. 261/2004 co-
stituisce una deroga al principio del diritto in capo ai passeggeri alla 

(1-2)	 V. la nota di A. Sanapo, a p. 215.
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compensazione pecuniaria, e considerato l’obiettivo del regolamento n. 
261/2004, che consiste, come emerge dal suo considerando 1, nel ga-
rantire un elevato livello di protezione per i passeggeri, la nozione di 
«circostanze eccezionali», ai sensi dell’articolo 5, paragrafo 3, va inter-
pretata restrittivamente.

21. A tal proposito, va rammentato che la nozione di «circostan-
ze eccezionali», ai sensi dell’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento n. 
261/2004, designa eventi che, per la loro natura o per la loro origine, 
non sono inerenti al normale esercizio dell’attività del vettore aereo in 
questione e sfuggono all’effettivo controllo di quest’ultimo, condizioni, 
queste due, che sono cumulative e il cui rispetto deve essere oggetto di 
una valutazione caso per caso.

22. Inoltre, la Corte ha già avuto occasione di precisare che anche le 
circostanze di cui al considerando 14 del regolamento n. 261/2004 come 
esempi di circostanze che possono costituire «circostanze eccezionali» 
(instabilità politica, condizioni meteorologiche, rischi per la sicurezza, 
improvvise carenze, scioperi) non erano necessariamente e automatica-
mente cause di esonero dall’obbligo di compensazione pecuniaria dei 
passeggeri interessati dalla cancellazione di un volo di cui all’articolo 
5, paragrafo 1, lettera c), del regolamento n. 261/2004 e che, di con-
seguenza, occorreva valutare, caso per caso, se soddisfacessero le due 
condizioni cumulative ricordate al precedente punto 21.

23. Ne consegue che la giurisprudenza ricordata ai precedenti punti 
da 20 a 22, secondo la quale la nozione di «circostanze eccezionali», ai 
sensi dell’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento n. 261/2004, deve esse-
re oggetto di un’interpretazione restrittiva e secondo la quale le condizio-
ni cumulative che devono essere soddisfatte affinché gli eventi possano 
essere qualificati come «circostanze eccezionali» devono essere oggetto 
di una valutazione caso per caso, esclude che qualsiasi decisione di ge-
stione del traffico aereo costituisca una «circostanza eccezionale».

24. Tale constatazione non è messa in discussione dal considerando 
15 del regolamento n. 261/2004, il quale enuncia che «dovrebbe essere 
considerata una circostanza eccezionale il caso in cui l’impatto di una 
decisione di gestione del traffico aereo in relazione ad un particolare 
aeromobile in un particolare giorno provochi un lungo ritardo». Infatti, 
come rilevato dalla D e dalla Commissione europea nelle loro osserva-
zioni scritte, il vettore aereo stesso può aver contribuito all’adozione di 
alcune decisioni di gestione del traffico aereo.

25. Ne consegue che non qualsiasi decisione di gestione del traffico 
aereo costituisce di per sé una «circostanza eccezionale».
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26. Pertanto, occorre valutare, in secondo luogo, se e in quale mi-
sura una decisione di gestione del traffico aereo possa costituire una 
«circostanza eccezionale», ai sensi dell’articolo 5, paragrafo 3, del rego-
lamento n. 261/2004, come interpretato dalla Corte nella sua giurispru-
denza richiamata al precedente punto 21.

27. Sotto un primo profilo, occorre stabilire se una decisione di ge-
stione del traffico aereo possa costituire, per la sua natura o per la sua 
origine, un evento che non è inerente al normale esercizio dell’attività 
del vettore aereo interessato.

28. A tale riguardo, occorre rilevare che, per definizione, una deci-
sione di gestione del traffico aereo non può essere considerata intrinse-
camente connessa al funzionamento dell’aeromobile che ha effettuato 
il volo ritardato. Inoltre, una siffatta decisione non fa parte dell’attività 
del vettore aereo interessato, ma rientra nelle attività e nella competen-
za dei servizi di gestione del traffico aereo.

29. Pertanto, una tale circostanza non può essere considerata ine-
rente, per la sua natura o per la sua origine, al normale esercizio dell’at-
tività del vettore aereo interessato.

30. Sotto un secondo profilo, occorre valutare se una decisione di 
gestione del traffico aereo debba essere considerata come un evento che 
sfugge del tutto all’effettivo controllo del vettore aereo interessato, vale 
a dire come un evento sul quale detto vettore non ha alcun controllo.

31. A tale riguardo, dalla giurisprudenza della Corte relativa alla 
nozione di «circostanze eccezionali», ai sensi dell’articolo 5, paragrafo 
3, del regolamento n. 261/2004, emerge che gli eventi di origine «inter-
na» devono essere distinti da quelli di origine «esterna» al vettore ae-
reo interessato, laddove solo questi ultimi possono sfuggire all’effettivo 
controllo di tale vettore. Rientrano nella nozione di «eventi di origine 
esterna» quelli che derivano dall’attività del vettore aereo e da circo-
stanze esterne, più o meno frequenti nella pratica, ma che il vettore 
aereo interessato non controlla, in quanto hanno origine in un fatto di 
un terzo, come un altro vettore aereo o un soggetto pubblico o privato 
che interferisca nell’attività aerea o aeroportuale.

32. Rientrano quindi nella nozione di «circostanze eccezionali», per 
il verificarsi di tali eventi «esterni», la collisione tra un aeromobile e un 
volatile, il danneggiamento di uno pneumatico di un aeromobile dovuto 
a un oggetto estraneo, quale un residuo presente sulla pista di un aero-
porto, la presenza di carburante sulla pista di un aeroporto che abbia 
comportato la chiusura di tale pista, una collisione tra l’equilibratore 
di un aeromobile in posizione di parcheggio e l’aletta d’estremità dell’a-
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eromobile di un’altra compagnia aerea, causata dallo spostamento di 
quest’ultimo, ma anche un vizio occulto di fabbricazione, o ancora atti 
di sabotaggio o di terrorismo.

33. Per quanto riguarda le decisioni di gestione del traffico aereo, 
occorre considerare che, a condizione che il vettore aereo interessato 
non abbia contribuito all’adozione di tali decisioni, esse sfuggono al 
suo effettivo controllo in quanto la gestione del traffico aereo non rien-
tra in alcun modo nella competenza di detto vettore, che le decisioni di 
gestione del traffico aereo adottate dai servizi competenti costituiscono 
atti compiuti da un terzo e si impongono al vettore aereo interessato. 
Infatti, quest’ultimo è tenuto a conformarvisi, anche quando è pronto 
ad effettuare il volo, come avveniva nel procedimento principale.

34. In tale contesto, la circostanza rilevante non è il motivo della 
decisione di gestione del traffico aereo (vale a dire, nel procedimen-
to principale, le condizioni meteorologiche sfavorevoli che riducono la 
capacità dei settori sulla rotta del volo), bensì tale decisione stessa, in 
quanto è quest’ultima ad incidere, in modo esterno, sull’esecuzione del 
volo previsto.

35. Per contro, qualora il vettore aereo stesso abbia contribuito all’a-
dozione di una decisione di gestione del traffico aereo, come potrebbe 
accadere, ad esempio, se avesse chiesto l’assegnazione di una nuova 
banda oraria a causa della propria indisponibilità, detta decisione non 
può essere qualificata come «evento di origine esterna».

36. Ne consegue che una decisione di gestione del traffico aereo può 
costituire una «circostanza eccezionale», indipendentemente dalla ra-
gione che la motiva, qualora sia dimostrato che tale decisione sfuggiva 
all’effettivo controllo del vettore aereo interessato, in particolare qua-
lora si possa escludere che detto vettore abbia contribuito all’adozione 
di tale decisione, circostanza che spetta al giudice del rinvio verificare.

37. In terzo e ultimo luogo, occorre stabilire se una decisione di ge-
stione del traffico aereo possa costituire una «circostanza eccezionale» 
anche se non comporta, di per sé, un ritardo di almeno tre ore.

38. A tal proposito, dalla giurisprudenza emerge che l’articolo 5, pa-
ragrafo 3, del regolamento n. 261/2004, in combinato disposto con il 
considerando 14 dello stesso, deve essere interpretato nel senso che, 
nell’ipotesi di un ritardo del volo di durata pari o superiore a tre ore 
all’arrivo, causato non solo da una circostanza eccezionale che non si 
sarebbe potuta evitare con misure adeguate alla situazione e che è stata 
affrontata dal vettore con tutte le misure del caso idonee a rispondere 
alle sue conseguenze, ma altresì da un’altra circostanza non rientrante 
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in tale categoria, il ritardo imputabile a tale prima circostanza deve es-
sere dedotto dal tempo totale di ritardo all’arrivo del volo di cui trattasi 
al fine di valutare se il ritardo di tale volo debba essere oggetto della 
compensazione pecuniaria di cui all’articolo 7 di tale regolamento.

39. La giurisprudenza ricordata al precedente punto 38 implica che 
un evento può costituire una «circostanza eccezionale» anche se non ha 
comportato di per sé un ritardo di almeno tre ore.

40. Ne consegue che una decisione di gestione del traffico aereo può 
costituire una «circostanza eccezionale» anche se non comporta, di per 
sé, un ritardo di almeno tre ore.

41. Tenuto conto di tutte le considerazioni che precedono, occorre 
rispondere alla prima e alla seconda questione dichiarando che l’artico-
lo 5, paragrafo 3, del regolamento n. 261/2004 deve essere interpretato 
nel senso che una decisione di gestione del traffico aereo può costituire 
una «circostanza eccezionale», ai sensi di tale disposizione, indipenden-
temente dalla durata del ritardo che essa comporta e dalla ragione che 
la motiva, qualora sia stabilito che tale decisione sfuggiva all’effettivo 
controllo del vettore aereo interessato, in particolare qualora si possa 
escludere che detto vettore abbia contribuito all’adozione di tale deci-
sione, circostanza che spetta al giudice del rinvio verificare.

42. Con la terza e la quarta questione, che occorre esaminare con-
giuntamente, il giudice del rinvio chiede, in sostanza, se, per poter co-
stituire una «circostanza eccezionale», la decisione di gestione del traf-
fico aereo debba riguardare un volo effettivamente ritardato o se essa 
possa riguardare anche un volo precedente nella rotazione.

43. A tale riguardo, dalla giurisprudenza emerge che l’articolo 5, 
paragrafo 3, del regolamento n. 261/2004, letto alla luce del consideran-
do 14 di quest’ultimo, deve essere interpretato nel senso che, al fine di 
sottrarsi al proprio obbligo di compensazione pecuniaria dei passeggeri 
in caso di ritardo prolungato o di cancellazione di un volo da esso effet-
tuato, un vettore aereo può avvalersi di una «circostanza eccezionale» 
che abbia inciso su un volo precedente operato da esso stesso con il 
medesimo aeromobile, a condizione che esista un nesso di causalità 
diretta tra il verificarsi di tale circostanza e il ritardo o la cancellazione 
del volo successivo, circostanza che spetta al giudice del rinvio valutare, 
tenendo conto in particolare delle modalità di gestione dell’aeromobile 
di cui trattasi da parte del vettore aereo operativo interessato.

44. Inoltre, per quanto riguarda le decisioni di gestione del traffico 
aereo, occorre osservare, al pari della Commissione, che il consideran-
do 15 del regolamento n. 261/2004, il quale enuncia che «[sussiste] una 
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circostanza eccezionale (…) [quando] una decisione di gestione del traf-
fico aereo in relazione ad un particolare aeromobile in un particolare 
giorno provochi un lungo ritardo (…) di uno o più voli per detto aero-
mobile», richiede che la decisione di gestione del traffico aereo riguardi 
non un volo specifico, bensì un aeromobile specifico.

45. In tali circostanze, occorre rispondere alla terza e alla quarta 
questione dichiarando che l’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento n. 
261/2004 deve essere interpretato nel senso che, se è peraltro stabilito 
che tale decisione sfuggiva al suo effettivo controllo, un vettore aereo 
può far valere, in quanto «circostanza eccezionale», ai sensi di tale di-
sposizione, una decisione di gestione del traffico aereo che ha inciso su 
un volo precedente operato da esso stesso con il medesimo aeromobile, 
a condizione che esista un nesso di causalità diretta tra il verificarsi di 
tale circostanza e il ritardo o la cancellazione del volo che ha successi-
vamente operato, circostanza che spetta al giudice del rinvio valutare, 
tenendo conto in particolare delle modalità di gestione dell’aeromobile 
di cui trattasi da parte di detto vettore.

* * *

Decisioni di gestione del traffico aereo, circostanze eccezionali e rotazione 
dell’aeromobile nel regolamento n. 261/2004.

Sommario: 1. Premessa: la centralità della nozione di «circostanza eccezionale» nel siste-
ma del regolamento n. 261/2004. – 2. Nessun automatismo qualificatorio. – 3. 
L’effettivo controllo del vettore quale criterio decisivo. – 4. La rilevanza della de-
cisione di gestione del traffico aereo incidente sul volo precedente nella rotazio-
ne del medesimo aeromobile e il nesso di causalità diretta. – 5. Considerazioni 
conclusive: continuità e profili problematici della pronuncia.

1. Premessa: la centralità della nozione di «circostanza eccezionale» nel siste-
ma del regolamento n. 261/2004 – Nel sistema delineato dal regolamento (CE) n. 
261/2004, la nozione di circostanza eccezionale rappresenta uno dei principali 
terreni di confronto tra l’esigenza di assicurare un elevato livello di tutela ai pas-
seggeri del trasporto aereo e quella di non addossare al vettore le conseguenze 
economiche di eventi che sfuggano alla sua sfera di controllo. La disciplina euro-
pea in materia di negato imbarco, cancellazione e ritardo prolungato del volo (1) 

	(1)	 A. Masutti, Disservizi del trasporto: la tutela privilegiata in favore del passeggero 
aereo alla luce della giurisprudenza della Corte europea, in Diritto dei trasporti 2024, 239-
241; C. Vadalà, Gli interventi della Corte di giustizia UE nell’interpretazione del reg. (CE) n. 
261/2004 a tutela del passeggero aereo, in Rivista del diritto della navigazione 2011, 730-731; 
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si fonda, infatti, su una logica protettiva (2), coerente con l’obiettivo, espresso dal 
considerando n. 1, di garantire un elevato livello di tutela ai passeggeri. Tale im-
pianto incontra tuttavia un limite nell’art. 5, par. 3, del regolamento, che esonera 
il vettore dall’obbligo di compensazione pecuniaria quando esso dimostri che la 
cancellazione o il ritardo prolungato siano dovuti a circostanze eccezionali che 
non si sarebbero comunque potute evitare anche se fossero state adottate tutte le 
misure del caso (3).

Proprio in ragione della sua natura derogatoria rispetto al regime ordinario 
di tutela del passeggero, tale disposizione è stata costantemente oggetto, nel-
la giurisprudenza UE, di un’interpretazione restrittiva (4), volta a evitare che 
l’esimente si trasformi in uno strumento di eccessivo alleggerimento della re-
sponsabilità del vettore. In questo quadro si colloca la pronuncia in commento, 
che affronta una questione particolarmente delicata e ricorrente nella prassi 
applicativa: se una decisione di gestione del traffico aereo (5) possa integrare 
di per sé una circostanza eccezionale e se possa essere invocata anche quando 
abbia inciso non sul volo direttamente ritardato, ma su un volo precedente della 
medesima rotazione (6).

CGUE, 13 giugno 2024, C-411/23, D., punto 24; CGUE, 19 novembre 2009, cause riunite 
C-402/07 e C-432/07, Sturgeon e a.

	(2)	 A. Pepe, Mancata o inesatta esecuzione del trasporto aereo e tutela dei passeggeri: 
attualità e prospettive tra interventi della Corte di giustizia e futura revisione del reg. CE n. 
261/2004, in Le Nuove Leggi Civili Commentate, 2014, 1248 e 1258; sul sistema degli ob-
blighi di protezione del passeggero nel trasporto aereo, L. Ancis, Informazione e assistenza 
del passeggero nel trasporto aereo. Il mutamento dei connotati dell’obbligo di protezione, 
Napoli, 2017.

	(3)	 Sulla struttura dell’esimente, CGUE, 4 maggio 2017, C-315/15, Pešková e Peška, 
punti 19-20; CGUE, 26 giugno 2019, C-159/18, Moens, punti 15-16; L. Tullio, Interventi in-
terpretativi della Corte di giustizia europea sul reg. (CE) n. 261/2004, in Diritto dei trasporti, 
2009, 372-373; A. Pepe, Inadempimento e compensazione pecuniaria nel trasporto aereo, in 
Rivista di diritto civile, 2017, 1645; E.G. Rosafio, Il negato imbarco, la cancellazione del volo 
e il ritardo nel trasporto aereo di persone: il regolamento n. 261/2004/CE, in Giustizia civile, 
2004, 476; A. Pepe, Mancata o inesatta esecuzione del trasporto aereo e tutela dei passeggeri, 
cit., 1282.

	(4)	 Per l’interpretazione restrittiva dell’art. 5, par. 3, A. Masutti, Disservizi del tra-
sporto, cit., 239; F. Teodoro, La compensazione pecuniaria multipla e i diritti all’assistenza 
nel trasporto aereo, in GIURETA – Rivista di diritto dell’economia, dei trasporti e dell’am-
biente, 2020, 170; G. Milillo, Il vizio occulto di progettazione quale “circostanza ecceziona-
le” ai sensi del Regolamento (CE) n. 261/2004: le sentenze nelle cause C-385/23 e C-411/23 
della Corte di Giustizia dell’Unione Europea, in Rivista italiana di Diritto del turismo 2024, 
10.

	(5)	 Nel caso concreto, si trattava di una misura ATFM (Air Traffic Flow Manage-
ment).

	(6)	 Sulla rilevanza della circostanza eccezionale insorta sul volo precedente, CGUE, 
11 giugno 2020, C-74/19, Transportes Aéreos Portugueses, punto 53.
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2. Nessun automatismo qualificatorio – Il primo principio affermato dalla 
pronuncia è che le decisioni di gestione del traffico aereo non integrano, di per 
sé, una circostanza eccezionale ai sensi dell’art. 5, par. 3, del regolamento n. 
261/2004. Il giudice del rinvio chiedeva, infatti, se ogni decisione di tal gene-
re dovesse essere considerata automaticamente idonea a esonerare il vettore 
dall’obbligo di compensazione. A tale quesito il Tribunale risponde in senso 
negativo: poiché la disposizione introduce una deroga al diritto del passeggero 
alla compensazione pecuniaria, la relativa nozione di «circostanza eccezionale» 
deve essere interpretata restrittivamente (7) e le due condizioni cumulative (8) 
che la compongono – non inerenza al normale esercizio dell’attività del vettore 
e sottrazione all’effettivo controllo di quest’ultimo – devono essere verificate in 
concreto, caso per caso (9).

In questa prospettiva, il Tribunale esclude anche che il considerando 15 (10) 
possa essere letto come fonte di un’esimente automatica (11) per qualunque de-
cisione di gestione del traffico aereo. Sebbene esso preveda che l’impatto di una 
simile decisione, riferita a un determinato aeromobile e in un determinato gior-
no, possa integrare una circostanza eccezionale, resta comunque necessaria la 
verifica concreta dei presupposti richiesti dall’art. 5, par. 3. La pronuncia non 
nega, dunque, che una decisione di gestione del traffico aereo possa integrare 
una circostanza eccezionale, ma esclude che ciò avvenga in quanto tale e per il 
solo fatto della sua adozione.

3. L’effettivo controllo del vettore quale criterio decisivo – Escluso che una de-
cisione di gestione del traffico aereo possa integrare automaticamente una cir-

	(7)	 V. Corona, Le circostanze eccezionali e le prestazioni del vettore aereo in caso di 
cancellazione del volo (nota a Corte di giustizia CE, 22 dicembre 2008, C-549/07, Wallen-
tin- Hermann), in Diritto dei trasporti, 2009, 810-812; CGUE, 22 dicembre 2008, C-549/07, 
Wallentin-Hermann, punti 17, 20; A. Pepe, Mancata o inesatta esecuzione del trasporto aereo 
e tutela dei passeggeri, cit., 1282.

	(8)	 Sul duplice requisito, CGUE, 17 aprile 2018, cause riunite C-195/17 ecc., Krüs-
emann e a., punto 22; CGUE, Wallentin-Hermann, cit., punto 23; CGUE, Pešková e Peška, 
cit., punto 22; L. Tullio, Interventi interpretativi, cit., 372.

	(9)	 Contro gli automatismi qualificatori, CGUE, 23 marzo 2021, C-28/20, Airhelp, 
punto 23; CGUE, Krüsemann e a., cit., punto 34; CGUE, Wallentin-Hermann, cit., punto 
22.

	(10)	 «Dovrebbe essere considerata una circostanza eccezionale il caso in cui l’impat-
to di una decisione di gestione del traffico aereo in relazione ad un particolare aeromobile 
in un particolare giorno provochi un lungo ritardo (…) di uno o più voli per detto aero-
mobile», considerando 15, reg. (CE) n. 261/2004.

	(11)	 Sull’elenco meramente indicativo dei considerando 14 e 15, V. Corona, Le circo-
stanze eccezionali per «F.O.D.» (Foreign Object Damage) e «Fuel», in Diritto dei trasporti, 
2019, 883 e 888; A. Masutti, Disservizi del trasporto, cit., 2024, 245; A. Pepe, Mancata o 
inesatta esecuzione del trasporto aereo e tutela dei passeggeri, cit., 1282.
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costanza eccezionale, il Tribunale individua nell’effettivo controllo del vettore il 
criterio decisivo ai fini della qualificazione dell’evento. La pronuncia si colloca, 
sotto questo profilo, nel solco del consolidato orientamento giurisprudenziale 
secondo cui un evento può essere ricondotto alla nozione di «circostanza ec-
cezionale» soltanto quando, oltre a non essere inerente al normale esercizio 
dell’attività del vettore, sfugga al suo dominio effettivo (12).

Una misura di gestione del traffico aereo, per la sua natura e origine, si 
colloca in linea di principio al di fuori della sfera organizzativa e decisionale del 
vettore, poiché promana da autorità o servizi terzi e incide dall’esterno sull’e-
secuzione del trasporto. Tale rilievo, tuttavia, non autorizza a considerare ogni 
decisione di gestione del traffico aereo come evento necessariamente esterno in 
senso assoluto (13). Il Tribunale precisa, infatti, che il vettore può aver contribu-
ito all’adozione della decisione; di conseguenza, l’esteriorità dell’evento non può 
essere presunta, ma va verificata in concreto.

Ciò che rileva non è, dunque, la mera riconducibilità dell’atto ai servizi di 
gestione del traffico aereo, bensì il fatto che esso si imponga al vettore come 
fattore esterno, non provocato né agevolato da disfunzioni a lui imputabili. In 
questa prospettiva, la pronuncia mostra il suo profilo più significativo, poiché 
sposta il baricentro del giudizio dalla causa remota della decisione alla decisio-
ne stessa quale fatto giuridicamente rilevante (14).

Ne emerge una ricostruzione nella quale il vettore potrà fondare la propria 
difesa sulla decisione del terzo come fatto esterno, purché dimostri che essa 
sfuggiva al suo effettivo controllo e che egli non vi ha in alcun modo contri-
buito. L’assenza di un contributo causale del vettore all’adozione della misura 
ATFM diviene, così, il vero snodo selettivo dell’intera fattispecie.

4. La rilevanza della decisione di gestione del traffico aereo incidente sul volo 
precedente nella rotazione del medesimo aeromobile e il nesso di causalità diret-
ta – Un ulteriore snodo di rilievo della pronuncia concerne la possibilità per il 
vettore di invocare, ai fini dell’esonero di cui all’art. 5, par. 3, una decisione di 

	(12)	 Sul criterio dell’effettivo controllo del vettore, CGUE, Wallentin-Hermann, cit., 
punto 26; CGUE, Airhelp, cit., punto 36.

	(13)	 Sulla distinzione tra eventi di origine interna ed esterna, V. Corona, Le circostan-
ze eccezionali, l’inerenza all’attività aeronautica e il concorso di cause (nota a Corte di giu-
stizia UE, 16 maggio 2024, C-405/23, Touristic Aviation Services Ltd c. Flightright GmbH), 
in Diritto dei trasporti, 2024, 602-603; G. Milillo, Il vizio occulto di progettazione quale 
«circostanza eccezionale» ai sensi del Regolamento (CE) n. 261/2004, cit., 14.

	(14)	 Nel caso concreto, pur derivando le restrizioni dello spazio aereo da condizioni 
meteorologiche sfavorevoli, il punto decisivo non è l’evento atmosferico in sé, ma la deci-
sione di gestione del traffico aereo che ne è scaturita. Il Tribunale chiarisce, infatti, che la 
circostanza rilevante non è il motivo remoto della decisione di gestione del traffico aereo 
– nel caso concreto, le condizioni meteorologiche –, bensì la decisione stessa, in quanto 
atto esterno incidente sull’esecuzione del volo.
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gestione del traffico aereo che non abbia inciso direttamente sul volo del passeg-
gero, ma su un volo precedente operato con il medesimo aeromobile nell’ambi-
to della stessa rotazione (15). Anche sotto questo profilo, il Tribunale si colloca 
nel solco del proprio orientamento, secondo cui una circostanza eccezionale 
verificatasi in un segmento anteriore dell’impiego dell’aeromobile può spiegare 
effetti anche sul volo successivo, a condizione che sussista un nesso di causalità 
diretta (16).

Assume rilievo, in questa prospettiva, il riferimento del considerando 15 
a una decisione di gestione del traffico aereo incidente su un particolare ae-
romobile in un determinato giorno, da cui il Tribunale ricava un argomento 
contrario a una lettura rigidamente segmentata per singolo volo. Ciò che viene 
in considerazione, infatti, non è soltanto il rapporto immediato tra la misura 
di gestione del traffico aereo e il volo concretamente oggetto della domanda di 
compensazione, bensì l’incidenza della decisione sulla complessiva operatività 
dell’aeromobile impiegato dal vettore. In questa chiave, la sentenza riconosce 
che una decisione di gestione del traffico aereo può rilevare anche rispetto al 
volo successivo, purché si accerti che il relativo ritardo costituisca conseguenza 
diretta dell’evento verificatosi sul volo precedente.

Il punto decisivo diviene, allora, il nesso di causalità diretta, la cui verifica 
è rimessa al giudice nazionale alla luce delle circostanze concrete del caso e, in 
particolare, delle modalità di gestione dell’aeromobile da parte del vettore. È su 
questo terreno che la pronuncia mostra la propria maggiore rilevanza applica-
tiva: da un lato, prende atto della fisiologica propagazione dei ritardi nella rota-
zione dell’aeromobile; dall’altro, impone una rigorosa verifica del collegamento 
causale tra la circostanza eccezionale e il ritardo finale.

5. Considerazioni conclusive: continuità e profili problematici della pronun-
cia – Nel suo complesso, la pronuncia si colloca in una posizione di sostanziale 
continuità con il percorso giurisprudenziale già tracciato (17) in materia di cir-

	(15)	 Sul contesto operativo della gestione del traffico aereo, L. Trovò, Il processo 
d’integrazione degli spazi aerei europei: dalla riorganizzazione in blocchi funzionali verso la 
globalizzazione dell’Air Traffic Management (ATM), in Rivista di Diritto dell’Economia, dei 
Trasporti e dell’Ambiente, 2011, 439 ss; M.P. Rizzo, Natura giuridica dei servizi della naviga-
zione aerea e suoi riflessi sull’accesso alla fornitura, in Diritto dei trasporti 2019, 809 ss.

	(16)	 Sul nesso di causalità diretta, D. Bocchese, La Corte di giustizia si pronuncia sui 
criteri per ricondurre i comportamenti violenti dei passeggeri a bordo di un aeromobile alle 
«circostanze eccezionali», di cui all’art. 5.3 del Regolamento CE n. 261/2004 (nota a Corte 
giust. UE, sez. IV, 11 giugno 2020, C-74/19, LE c. Transportes Aéreos Portugueses SA), in 
DPCE Online 2020/3, 4374; V. Corona, Le circostanze eccezionali, l’inerenza all’attività ae-
ronautica e il concorso di cause, nota cit., 604; CGUE, 22 aprile 2021, C-826/19, Austrian 
Airlines, punto 57; CGUE, Transportes Aéreos Portugueses, cit., punti 54-55.

	(17)	 Per la continuità della giurisprudenza in tema di circostanze eccezionali, A. Pe-
pe, Mancata o inesatta esecuzione del trasporto aereo e tutela dei passeggeri, cit., 1282 ss; 
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costanze eccezionali, del quale riprende alcuni assi portanti ormai consolidati: 
la natura derogatoria dell’art. 5, par. 3, l’interpretazione restrittiva dell’esimente 
e il rifiuto di ogni automatismo qualificatorio. Sotto questo profilo, la decisione 
appare condivisibile, poiché evita di trasformare le decisioni di gestione del 
traffico aereo in una categoria di eventi automaticamente idonei a esonerare 
il vettore, preservando così l’effettività della tutela riconosciuta al passeggero.

E tuttavia, proprio mentre riafferma tali coordinate restrittive, la sentenza 
introduce un chiarimento destinato ad avere rilevanti effetti applicativi. Il riferi-
mento alla decisione di gestione del traffico aereo come atto del terzo che si im-
pone al vettore, unito alla possibilità di far valere tale circostanza anche quando 
abbia inciso su un volo precedente operato con il medesimo aeromobile, amplia 
in concreto la spendibilità dell’esimente. La pronuncia mantiene così fermo il 
paradigma restrittivo sul piano delle formule, ma ne orienta l’applicazione in 
una direzione relativamente più favorevole al vettore.

Il profilo più delicato della decisione si sposta allora sul piano probatorio 
(18). Se, infatti, la decisione di gestione del traffico aereo può essere invocata an-
che con riferimento a un volo precedente, la vera questione nei giudizi nazionali 
non sarà tanto stabilire in astratto se una simile decisione sia idonea a integrare 
una circostanza eccezionale, quanto la verifica concreta di tre elementi: che 
essa sfuggisse all’effettivo controllo del vettore, che quest’ultimo non abbia con-
tribuito alla sua adozione e che tra tale decisione e il ritardo finale sussista un 
nesso di causalità diretta. L’asse del contenzioso si trasferisce così dal problema 
della qualificazione astratta dell’evento a quello, ben più complesso, della rico-
struzione della sequenza causale. In questa prospettiva, la recente giurispru-
denza di legittimità ha ribadito che la disciplina in materia di compensazione 
pecuniaria per ritardo prolungato si inscrive in una logica di presunzione di 
responsabilità del vettore aereo, superabile soltanto mediante una prova libe-
ratoria rigorosa. Non basta, dunque, l’astratta allegazione dell’evento esterno, 
ma occorre la dimostrazione della circostanza eccezionale, del relativo nesso 
eziologico con il disservizio e dell’effettiva adozione di tutte le misure del caso 
idonee a evitarlo o a contenerne gli effetti (19).

CGUE, Wallentin-Hermann, cit.; CGUE, Krüsemann e a., cit.; CGUE, Moens, cit.; CGUE, 
Airhelp, cit.

	(18)	 Sul complesso onere probatorio gravante sul vettore, L. Tullio, Interventi inter-
pretativi, cit., 372-373; D. Bocchese, La Corte di giustizia si pronuncia sui criteri per ricon-
durre i comportamenti violenti dei passeggeri a bordo di un aeromobile alle «circostanze 
eccezionali», nota cit., 4370; CGUE, Sturgeon e a., cit., punti 67 e 69; CGUE, Wallentin-Her-
mann, cit., punti 39-42.

	(19)	 Cass. civ., sez. III, ord. 9 aprile 2026, n. 9002, la quale, richiamando la giuri-
sprudenza della Corte di giustizia, ribadisce che la disciplina del reg. (CE) n. 261/2004 si 
fonda su una presunzione di responsabilità del vettore aereo e che, pertanto, incombe su 
quest’ultimo la prova della circostanza eccezionale, del nesso causale rispetto alla cancel-
lazione o al ritardo prolungato e dell’effettiva adozione di tutte le misure del caso, non es-
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A ciò si aggiunge un profilo di evidente asimmetria informativa. Il passeg-
gero, infatti, di regola non dispone degli strumenti necessari per ricostruire au-
tonomamente la catena operativa dell’aeromobile, né per distinguere con preci-
sione la quota di ritardo imputabile alla misura ATFM da quella riconducibile 
a fattori interni alla sfera del vettore. Nel caso di specie, del resto, la vicenda 
era caratterizzata dalla sovrapposizione tra una causa potenzialmente esterna 
e una sicuramente interna (20), vale a dire il sopravvenuto guasto tecnico. Seb-
bene il Tribunale imponga una verifica rigorosa del nesso causale e pur gravan-
do l’onere della prova sul vettore, quest’ultimo resta dunque in una posizione 
strutturalmente più forte, poiché detiene le informazioni decisive (21) in ordine 
alla rotazione dell’aeromobile, alla propagazione del ritardo e alle eventuali al-
ternative organizzative praticabili.

In definitiva, la pronuncia in commento appare muoversi su un doppio bi-
nario: equilibrata sul piano dogmatico, ma non neutra su quello applicativo. Da 
un lato, infatti, ribadisce che l’art. 5, par. 3, va interpretato restrittivamente e 
che non basta invocare in astratto una decisione di gestione del traffico aereo, 
essendo necessaria una verifica concreta dell’esteriorità dell’evento, dell’assen-
za di contributo causale del vettore e del nesso eziologico. Dall’altro lato, nel 
consentire che l’esimente sia opposta anche con riguardo a un volo precedente 
nella rotazione del medesimo aeromobile, è anche favorevole al vettore sotto 
il profilo operativo, ampliando in misura significativa l’orizzonte difensivo del 
vettore e affidando al giudice nazionale una valutazione probatoria tanto cen-
trale quanto delicata.

Alice Sanapo

sendo sufficienti allegazioni generiche o presunzioni non adeguatamente supportate. La 
Corte osserva, inoltre, che la motivazione della decisione di merito è carente nella parte 
in cui il giudice di merito ha ritenuto assolto l’onere probatorio del vettore sulla base di 
elementi non adeguatamente supportati circa la propagazione del ritardo e in assenza di 
indicazioni sulle concrete misure adottate per contenerne gli effetti.

	(20)	 La sentenza ammette, infatti, una scomposizione causale del ritardo complessi-
vo, nel cui ambito la circostanza eccezionale può rilevare anche quando abbia inciso solo 
su una parte del ritardo finale.

	(21)	 In tema di informazione del passeggero aereo, L. Ancis, Informazione e assi-
stenza del passeggero nel trasporto aereo, cit., 133 ss.; R. Genovese, La tutela dei diritti del 
passeggero nella disciplina euro-unitaria e nella giurisprudenza della Corte di Giustizia, in 
Diritto dei trasporti 2024, 461 ss.
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Pres. Frasca – Rel. Simone 
Lloyd’s Insurance Company S.A., (avv. G. Fratantonio, F. Gaggero e S. Mignone) c. Stella 

Cometa S.r.l. (avv. S. Ciambotti) e Marine Partner di Stefano Cerulli, Euro-American S.R.L. 
E R&Q Marine Service Limited

 Assicurazioni – Assicurazione marittima – Abbandono all’assicuratore – Azione 
di abbandono – Azione di avaria – Legittimazione attiva – Armatore non 
proprietario – Leasing nautico – Deviazione della rotta – Aggravamento del 
rischio.

Riassunto dei fatti – Nel 2007 Stella Cometa s.r.l. stipulava un contratto di leasing 
avente ad oggetto l’imbarcazione Stella Cometa, di proprietà di Mercantile Leasing s.p.a. 
Nel 2009 concludeva una polizza corpi con gli Assicuratori dei Lloyd’s, rinnovata nel 2010 
con clausola di vincolo a favore della concedente. Dopo un viaggio transatlantico ai Carai-
bi e successiva navigazione verso New York, l’imbarcazione affondava il 10 maggio 2011 
nel Nord Atlantico durante la traversata di rientro verso l’Europa. Con atto notificato nel 
settembre 2011, sottoscritto anche dalla proprietaria, veniva dichiarato l’abbandono ai 
sensi dell’art. 540 c. nav., poi respinto dagli assicuratori. Fallite le trattative, Stella Come-
ta agiva in giudizio per il pagamento dell’indennizzo. La controversia giungeva sino alla 
Corte di cassazione, che con l’ordinanza in epigrafe rigettava il ricorso dell’assicuratore.

L’azione di abbandono della nave all’assicuratore, di cui all’art. 540 c. 
nav. è autonoma e alternativa rispetto alla normale azione di indennizzo 
da avaria. Tuttavia, in caso di perdita totale della nave, la domanda diretta 
ad ottenere dall’assicuratore il pagamento dell’indennità a titolo di avaria 
non è nuova rispetto alla domanda volta ad ottenere l’indennità a titolo di 
abbandono della nave. Può pertanto essere proposta per la prima volta in 
grado di appello (1).

Se l’atto di abbandono all’assicuratore è validamente proposto dalla 
Società di leasing proprietaria dell’unità e, successivamente, la titolarità 
del bene è trasferita all’utilizzatore per effetto del pagamento del saldo da 
parte del lessee, quest’ultimo è pienamente legittimato a richiedere il paga-
mento dell’indennizzo sul presupposto dell’abbandono, non configuran-
dosi a riguardo alcuna ipotesi di sostituzione processuale (2).

Rivista 2026 - Anno XXXIX n. 1
IRITTO 
DEI TRASPORTID

GIURISPRUDENZA AL VAGLIO

IS
S

N
 1

12
3-

58
02



DIRITTO DEI TRASPORTI 2026224

Nel caso di cambiamento di via o di viaggio di cui all’art. 523, com-
ma secondo, c. nav., si libera dall’obbligo di corrispondere l’indennizzo 
l’assicuratore che provi che il sinistro non è avvenuto durante il percorso 
coperto dall’assicurazione oppure che, pur essendosi verificato nel tragitto 
coperto, è dipeso da cambiamento imputabile all’assicurato (3).1

Motivi della decisione – 3. Con il primo motivo di ricorso è denun-
ciata, ai sensi dell’art. dell’art. 360, comma primo, n. 3 e n. 4, c.p.c. 
la violazione e falsa applicazione degli articoli 329, 112, 342, 345, 346 
c.p.c.

La ricorrente lamenta che la Corte d’appello abbia ritenuto accogli-
bile la conclusione formulata nell’atto d’appello, coincidente con quella 
dell’atto di citazione di primo grado, sul presupposto che essa dovesse 
essere qualificata come azione di abbandono. Per contro, la conclusione 
contenuta nell’atto di citazione di primo grado, e riproposta in sede di 
appello, conteneva unicamente una domanda di avaria oggetto di rinun-
cia. Sulla qualificazione giuridica della domanda si era, ormai, formato 
il giudicato, sì che la Corte d’appello avrebbe dovuto dichiarare l’inam-
missibilità dell’appello. Né sarebbe possibile, come sostenuto dalla corte, 
predicare l’identità delle due azioni sul presupposto che l’imbarcazione 
era andata del tutto distrutta: a) la distruzione della nave non osta all’a-
zione di abbandono come previsto dall’art. 540, comma primo, lett. a), c. 
nav.; b) il versamento dell’indennizzo a seguito dell’abbandono richiede 
un accertamento giudiziale della validità dell’atto notificato dal proprie-
tario ai sensi dell’art. 546 c. nav. proponibile dal solo proprietario.

3.1. Il motivo è infondato.
La ricorrente assume che sulla qualificazione giuridica della do-

manda, proposta dall’attrice all’esito del giudizio di primo, si sarebbe 
formato il giudicato, per non aver Stella Cometa s.r.l. impugnato il capo 
2 della sentenza del Tribunale, che se ne sarebbe occupato. Da ciò de-
riverebbe che, una volta rinunciata l’originaria domanda di avaria da 
parte dell’attrice, questa non avrebbe più potuto riproporla in sede di 
appello, non avendo in quella sede neppure riproposto la domanda di 
abbandono. Né, tantomeno, la Corte d’appello avrebbe potuto accoglie-
re la domanda sul rilievo che quella svolta in primo grado sin dall’o-
rigine non fosse un’azione di avaria mai proposta in modo espresso e 

	(1-3)	 V. la nota di F.G. Gavaudò, a p. 232.
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che quanto riportato nella memoria integrativa corrispondesse ad una 
precisazione della stessa in cui si è esplicitato anche in sede di conclu-
sioni quale fosse il presupposto, sempre dedotto come tale, per ottenere 
la condanna al pagamento dell’indennizzo, cioè l’azione di abbandono.

3.2. La Corte osserva primariamente come, avendo il giudice del 
primo grado, deciso la controversia in base al principio della «questione 
più liquida» con riferimento alla non operatività della polizza per il di-
scostamento dalla «rotta necessaria, il profilo della qualificazione della 
domanda svolta non sia stato definito in modo espresso, posto che nella 
stessa prospettiva della ricorrente un problema di indennizzo si sarebbe 
posto per entrambe le azioni. Il Tribunale, stando a quanto dedotto, si è 
limitato ad escludere la novità della domanda proposta dall’attrice con 
la memoria ex art. 183, comma sesto, n. 1, c.p.c.

È vero quanto affermato dalla ricorrente che le due azioni sono di-
stinte, poiché l’azione di abbandono è autonoma e alternativa rispetto 
alla normale azione di indennizzo da avaria, che ha per oggetto esclusi-
vamente l’indennizzo all›assicurato (v. Cass. 5 luglio 1968 n. 2254), ma è 
stato altresì statuito che in caso di perdita totale della nave, la domanda 
diretta ad ottenere dall’assicuratore il pagamento dell’indennità a titolo 
di avaria (art 543 terzo comma c. nav.) non è nuova, ai sensi ed agli 
effetti di cui all’art 345 c.p.c., rispetto alla domanda volta ad ottenere 
la stessa indennità a titolo di abbandono della nave (art 540 c. nav.), e, 
come tale, può essere proposta per la prima volta in grado di appello. 
Infatti, ferma restando l’identità del petitum, la prima delle indicate do-
mande, pur postulando l’applicazione di una diversa norma di legge, 
trae origine dai medesimi presupposti di fatto relativi alla seconda, e, 
quindi, non introduce nel processo un nuovo tema d’indagine e di deci-
sione (v. Cass. 28 luglio 1977 n. 3372). Ancora, in tema di assicurazione 
marittima di merci, l’interesse dell’assicurato può essere realizzato at-
traverso l’abbandono solo alle condizioni che per legge e per contratto la 
giustificano (soccorrendo altrimenti l’azione di avaria): condizioni che 
vanno accertate senza possibilità di estensione o di analogia, in quanto 
l’abbandono, pur essendo disciplinato da norme derogabili, costituisce 
una facoltà eccezionale dell’assicurato (v. Cass. 5 febbraio 1975 n. 428).

Le due azioni trovano a livello nazionale la loro regolamentazione in 
due distinti gruppi di norme. Per la domanda di abbandono rilevano gli 
articoli 540 ss. c. nav., mentre la disciplina dell’azione di avaria a livello 
sostanziale è contenuta negli articoli da 469 a 481 c. nav. e a livello giu-
diziale dal procedimento di cui all’art. 610 ss. c.n. In alcun modo dagli 
atti si ricava un richiamo alle specifiche disposizioni in tema di avaria 
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da parte di Stella Cometa s.r.l., la cui pretesa afferisce, senza dubbio, al 
pagamento dell’indennità per la perdita totale dell’imbarcazione a fron-
te della notifica dell’atto di abbandono, avvenuta il 6 settembre2011, 
sottoscritto anche dall’allora proprietaria dell’imbarcazione Mercantile 
Leasing s.p.a.

Correttamente, pertanto, la Corte d’appello ha affermato, sulla scia 
di Cass. 3372/1977, cit., che l’esercizio dell’azione di abbandono o azio-
ne di avaria siano dirette ad ottenere uno stesso identico risultato in 
termini di domanda di indennizzo, dato che essendo l’imbarcazione del 
tutto distrutta, in un caso o nell’altro il diritto all’indennizzo corrispon-
de all’intero valore assicurato, come sempre richiesto da Stella Cometa 
s.r.l. … Né osta a tale impostazione il fatto che nelle conclusioni venga 
unicamente proposta la domanda di pagamento dell’indennizzo, senza 
la precisazione che ciò trova la sua ragione nell’abbandono dell’imbar-
cazione, sia perché in punto quantum le due azioni non differiscono, sia 
perché nel corpo dell’atto è evidente che tutta la vicenda e l’azione pro-
posta si colloca nell’ambito di una dichiarazione di abbandono effettua-
ta in favore dell’assicuratore (v. sentenza pagina 10, quinto capoverso, e 
pagina 11, primo capoverso).

4. […]
5. Con il terzo motivo è denunciata, ai sensi dell’art. dell’art. 360, 

comma primo, n. 3, c.p.c., la violazione e falsa applicazione degli ar-
ticoli 540, 543, 544, 545 e 546 c. nav., 81 e 324 c.p.c. e 2907 e 2909 c.c.

La doglianza verte intorno alla riconosciuta legittimazione e titola-
rità da parte di Stella Cometa s.r.l. all’esercizio dell’azione di abbandono 
e all’attribuzione del diritto all’indennizzo senza dichiarare la validità 
dell’atto di abbandono. La Corte d’appello ha basato la sua decisione 
sul rilievo che l’atto stragiudiziale di abbandono fosse stato sottoscritto 
anche da Mercantile Leasing s.p.a. e che successivamente i diritti relati-
vi all’indennizzo sono stati ceduti a Stella Cometa s.r.l. come risulta dal 
doc. 24 in data 20.7.2012. 

Si argomenta che gli articoli 540, 543, 545 e 546 c. nav. delineano 
due distinte fasi del procedimento di abbandono di nave: 

- una prima stragiudiziale che prevede la notifica di un atto sostan-
ziale (art. 543, commi 1 e 2, c. nav.), con il quale il proprietario e assi-
curato (art. 540 c. nav.) manifesta la sua volontà di trasferire in favore 
dell’assicuratore il diritto di proprietà della nave assicurata (incluse le 
cose che si trovano a bordo della stessa) e dei diritti che, relativamente 
alle cose abbandonate, spettano all’assicurato verso terzi (art. 545 c. 
nav.), chiedendo corrispondentemente la liquidazione dell’indennizzo 
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oggetto della polizza assicurativa stipulata e avente ad oggetto la nave 
abbandonata; 

- una seconda (eventuale) fase giudiziale (conseguente alla notifi-
ca di un atto di contestazione e reiezione dell’abbandono proveniente 
dall’assicuratore, che nel caso in esame la sentenza, pagg. 10 e 11, ha 
espressamente riconosciuto essere stato fatto), nel corso della quale il 
giudice potrà provvedere alla liquidazione dell’indennizzo a favore del 
soggetto assicurato e proprietario dei beni abbandonati, a fronte del 
trasferimento all’assicuratore di tali beni e dei relativi diritti indicati 
dall’art. 545 c. nav., solo qualora l’operatività della polizza relativamen-
te al sinistro oggetto di causa e la validità anche formale dell’atto (stra-
giudiziale) di abbandono vengano giudizialmente accertate (art. 546, 
comma 1, c. nav.). In tal caso, la proprietà delle cose abbandonate e dei 
diritti indicati nell’articolo 545 c. nav. si trasferiscono all’assicuratore 
dal giorno in cui gli è stata portata a conoscenza la dichiarazione di 
abbandono (art. 546, comma 2, c. nav.). 

Al riguardo, si osserva che la dottrina concorda nell’affermare che 
l’atto stragiudiziale e la conseguente azione di abbandono possano es-
sere formulati solo dal proprietario della nave, che sia anche assicurato 
ai sensi di polizza, escludendosi la legittimazione di chi, pur avendo un 
interesse sulla cosa assicurata, non ne sia il proprietario, compreso l’ar-
matore non proprietario mero gestore. In particolare, quanto alla do-
manda di abbandono la legittimazione esclusiva del proprietario si basa 
sull’effetto obbligatorio, in quanto fa sorgere il diritto dell’assicurato a 
percepire l’indennità per la perdita totale, e sull’effetto reale, in quanto 
attua il trasferimento della proprietà delle cose abbandonate con effetto 
dal giorno in cui la dichiarazione. 

Stella Cometa s.r.l. nel corso del giudizio di primo grado in sede 
di memoria ex art. 183, comma sesto, n. 1, c.p.c. aveva chiesto l’accer-
tamento della validità dell’atto di abbandono, ma in sede appello non 
aveva rinnovato tale domanda. 

Considerato che l’atto stragiudiziale di abbandono era stato sotto-
scritto sia da Stella Cometa s.r.l. sia da Mercantile Leasing s.p.a., an-
che a voler accedere alla tesi della Corte d’appello secondo la quale le 
conclusioni formulate da Stella Cometa s.r.l. nel giudizio di secondo 
grado si sarebbero dovute interpretare quale azione per il pagamento 
dell’indennizzo conseguente all’abbandono delle nave, delle due l’una: 
o l’appellante ha chiesto il riconoscimento giudiziale della validità della 
propria manifestazione di volontà di abbandonare la nave da ritenersi 
formulata nell’atto di abbandono stragiudiziale, ovvero Stella Cometa 
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s.r.l. ha chiesto il riconoscimento giudiziale della volontà di abbandona-
re la nave formulata da Mercantile Leasing s.p.a. 

In ogni caso, l’azione esercitata da Stella Cometa s.r.l. la si sarebbe 
dovuta rigettare, giacché (i) l’azione giudiziale volta alla dichiarazione 
di validità dell’atto di abbandono presupponeva che la stessa fosse, in 
realtà, esercitata dal soggetto titolare del diritto di proprietà al momen-
to della notifica dell’atto stragiudiziale di abbandono e cioè da Mercan-
tile Leasing s.p.a. (tanto più che al momento della notifica dell’atto di 
abbandono Stella Cometa s.r.l. era solo armatrice) e (ii) l’atto di cessio-
ne dei diritti datato 20 luglio 2012 non contempla alcun trasferimento 
in favore di Stella Cometa del diritto di proprietà della nave e dei diritti 
spettanti al proprietario della nave nei confronti dei terzi. 

Conclusivamente, Stella Cometa s.r.l. quale armatrice non poteva 
notificare l’atto di abbandono, né era legittimata a chiederne il ricono-
scimento giudiziale. Analogamente, qualora si fosse inteso che Stella 
Cometa s.r.l. abbia chiesto il riconoscimento giudiziale della volontà 
di abbandonare la nave formulata da Mercantile Leasing s.p.a., l’esito 
non sarebbe mutato, non potendo ritenere esistente in capo alla prima 
il potere di esercitare l’azione in sostituzione del titolare del diritto in 
violazione degli articoli 81 e 324 c.p.c.e degli articoli 2907 e 2909 c.c. 

Sennonché, si prosegue nell’illustrazione della doglianza, la Corte 
d’appello, erroneamente, ha affermato che Stella Cometa s.r.l. avrebbe 
tratto la propria legittimazione a richiedere i diritti relativi all’inden-
nizzo successivamente alla notifica dell’atto di abbandono per effetto 
della cessione dei diritti operata a suo favore da Mercantile e datata 20 
luglio 2012. 

Tale statuizione, secondo parte ricorrente, sarebbe contraria agli ar-
ticoli 1362 e 1324 c.c. e 540 e 546 c. nav., posto che: 

i) l’atto di cessione ha esclusivamente ad oggetto il trasferimento di 
diritti di credito nei confronti dell’assicuratore, sicché avrebbe potuto 
legittimare Stella Cometa al più a svolgere la diversa azione di avaria 
nei confronti degli assicuratori (oggetto di rinuncia nel corso del primo 
grado di giudizio), ma non il potere di disporre del diritto di proprietà 
della nave e dei diritti vantati dal cedente verso terzi o di agire giudizial-
mente quale rappresentante della società di leasing; 

ii) nelle more del giudizio di riconoscimento giudiziale della vali-
dità dell’atto di abbandono, tali diritti, ai sensi degli articoli 540 e 546 
c. nav. dovevano rimanere in capo a Mercantile Leasing s.p.a.; succes-
sivamente alla notifica dell’atto stragiudiziale di abbandono e sino alla 
pronuncia giudiziale del suo valido esercizio, il proprietario continua a 
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conservare medio tempore la disponibilità della nave e dei correlativi 
diritti nei confronti dei terzi, potendo alienarli in maniera pienamente 
valida ed efficace anche nei confronti dell’assicuratore, con la conse-
guenza, tuttavia, che tale alienazione dovrà considerarsi alla stregua di 
una revoca tacita dell’atto stragiudiziale di abbandono. 

5.1. Il motivo è infondato. 
La Corte d’appello, come già detto, ha provveduto alla qualificazio-

ne della domanda come richiesta del pagamento dell’indennizzo per la 
perdita totale dell’imbarcazione, sul rilievo dell’intervenuta notifica il 6 
settembre 2011 dell’atto di abbandono, sottoscritto anche da Mercan-
tile Leasing s.p.a. quale proprietario dell’imbarcazione (atto respinto 
dall’assicuratore anche per ragioni di forma), e del successivo atto di 
cessione dei diritti del 20 luglio 2012 in favore di Stella Cometa s.r.l. 

In questo contesto, non è dato rilevare la dedotta violazione dell’art. 
543 c. nav. per essere stato avanzato l’atto di abbandono dal proprietario 
del tempo dell’imbarcazione. Peraltro, va notato che, a seguito dell’atto 
di cessione dei diritti del 20 luglio 2012, effettuata dopo il pagamento di 
quanto dovuto per il saldo leasing, Stella Cometa s.r.l. al momento del 
radicamento della lite era pienamente legittimata a reclamare il paga-
mento dell’indennizzo sul presupposto dell’atto di abbandono, essendo 
succeduta anche nella posizione di proprietaria dell’imbarcazione, sì 
che nessuna sostituzione processuale è intervenuta. 

Non ricorre la dedotta violazione dell’art. 545 c. nav., posto che, sen-
za che sul punto la motivazione resa sia stata censurata (v. pagina 11 e 
ss.), la Corte d’appello si è lungamente soffermata sullo scrutinio della 
sua validità, non solo in relazione al destinatario della notifica dell’atto, 
ma anche in ordine all’univoca indicazione del contratto cui si riferiva: 
Alla luce di tali elementi, deve affermarsi che: 

- L’atto di abbandono, dal punto di vista del destinatario dell’atto, è 
stato correttamente notificato ed indirizzato al Rappresentante Genera-
le per l’Italia; 

- In tale atto erano presenti gli estremi identificativi della polizza, 
senza che potessero sorgere dubbi sull’identificazione della stessa, e 
non essendo stato chiarito, con un comportamento che, alla luce dei 
fatti successivi, non può che qualificarsi come contrario a buona fede, 
quale fosse la ragione per cui il numero identificativo della polizza do-
vesse essere solo il numero riportato in alto a destra in un piccolo ri-
quadro dei moduli nella disponibilità dell’assicurato, e non il numero 
chiaramente indicato nel corpo dell’atto e corrispondente a quello pre-
sente in evidenza nei moduli di polizza nella disponibilità della parte. 
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Quindi l’atto di abbandono deve ritenersi correttamente effettuato, sia 
quanto al destinatario dell’atto, che quanto al riferimento al numero di 
polizza […].

9. Con il settimo motivo si censura, ai sensi dell’art. dell’art. 360, 
comma primo, n. 3, c.p.c., la violazione e falsa applicazione dell’art. 
523, comma secondo, c. nav. e dell’art. 2697 c.c.

La ricorrente contesta la ritenuta irrilevanza del cambiamento 
dell’itinerario di viaggio dell’imbarcazione. La Corte d’appello a pagina 
9 (ultima parte del quarto capoverso) avrebbe erroneamente e parzial-
mente applicato l’art. 523, comma secondo, c. nav.: condizione neces-
saria ed indispensabile al fine di consentire l’operatività della polizza 
assicurativa in caso di cambiamento volontario di viaggio/via da parte 
dell’assicurato, è l’accertamento che il sinistro sia comunque avvenuto 
durante il percorso coperto dall’assicurazione .

Stella Cometa s.r.l. sarebbe stata tenuta a provare tale circostanza, 
atteso che, in applicazione dell’art. 2697 c.c., chi agisce per ottenere il 
pagamento dell’indennizzo assicurativo deve provare l’esistenza del con-
tratto assicurativo, l’evento dannoso e che il danno si è verificato entro i 
limiti spaziali e temporali previsti nel contratto. La sentenza impugnata, 
invece, ha omesso qualsiasi accertamento in merito alla ricomprensione 
nei limiti territoriali della polizza, così come integrati dall’appendice, del 
viaggio, della rotta e del luogo in cui sarebbe avvenuto il sinistro.

9.1. Il motivo è in parte infondato ed in parte inammissibile.
Dato quanto appena riferito in ordine al contenuto dell’appendice di 

polizza ed alla insussistente violazione dell’art. 531, comma primo, c. nav., 
non ricorre la dedotta violazione dell’art. 523, comma secondo, c. nav.

Tale norma prevede che Nel caso di cambiamento di via o di viag-
gio, proveniente da fatto dell’assicurato, l’assicurazione risponde solo 
se il sinistro si verifica durante il percorso coperto dall’assicurazione, 
a meno che provi che il cambiamento ha influito sull’avvenimento del 
sinistro medesimo.

Una volta verificato che l’espressione un viaggio transatlantico ai 
Caraibi e ritorno non implicava la fissazione di una rotta predetermi-
nata e non era stato neppure previsto alcun indice più delimitativo sul 
piano spaziale, non ricorre alcuna violazione dell’art. 523, comma se-
condo, c. nav.

Il motivo, altresì, è inammissibile là dove prospetta la violazione 
dell’art. 2967 c.c. Tale violazione si configura se il giudice di merito ap-
plica la regola di giudizio fondata sull’onere della prova in modo er-
roneo, cioè attribuendo l’onus probandi a una parte diversa da quella 
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che ne era onerata secondo le regole di scomposizione della fattispecie 
basate sulla differenza fra fatti costituivi e eccezioni (v. Cass., sez. un., 
5 agosto 2016, n. 16598, in motivazione espressa, sebbene non massi-
mata sul punto; Cass., VI-3, 23 ottobre 2018 n. 26769; 19 agosto 2020 n. 
17313; 15 ottobre 2024 n. 26739).

Tale non è il caso di specie, poiché Stella Cometa s.r.l., come accer-
tato dalla Corte d’appello, ha provato che il sinistro è avvenuto nel corso 
della navigazione transatlantica di ritorno dai Caraibi.

10. Con l’ottavo motivo viene denunciata, ai sensi dell’art. dell’art. 
360, comma primo, n. 3, c.p.c., la violazione e falsa applicazione dell’art. 
523, comma secondo, c. nav. e dell’art. 2697 c.c.

La ricorrente si duole per aver la Corte d’appello posto a suo carico 
un onere della prova non previsto dall’art. 523, comma secondo, c. nav. 
Tale norma prevede che l’assicuratore possa liberarsi provando che il 
cambiamento di viaggio e/o via ha semplicemente influito sull’avveni-
mento del sinistro medesimo, ma non: un giudizio di pericolosità della 
rotta (o del viaggio) seguita e di quella assicurata; una valutazione com-
paratistica tra la rotta effettivamente seguita dalla nave in conseguenza 
della deviazione e quella assicurata, né tra la rotta effettivamente segui-
ta dalla nave in conseguenza della deviazione e una qualsiasi diversa 
rotta, connotata semplicemente dall’assenza della deviazione.

La norma valorizza l’esistenza di un rapporto di causalità materiale 
tra il cambiamento di viaggio della nave ed il sinistro, senza escludere 
che la deviazione possa rilevare anche quale concausa di esso. Peraltro, 
nella sentenza era stato riconosciuto che Riccardo Sassoli aveva affer-
mato la pericolosità del viaggio lungo il quale è avvenuto il sinistro con 
conseguente aggravamento del rischio.

10.1. Il motivo è infondato.
La Corte d’appello ha sostenuto che l’art. 523, comma secondo, c. 

nav. prevede che possa avvenire un cambiamento di viaggio durante il 
percorso coperto dall’assicurazione, e prevede anche che, in tale caso, 
l’assicuratore, per escludere il riconoscimento della copertura di poliz-
za, provi che il cambiamento ha influito sull’avvenimento del sinistro. 
In sostanza, nell’ambito di un percorso, possono esservi mutamenti di 
viaggio, nel qual caso spetta all’assicuratore provare in che misura il 
cambiamento del viaggio abbia influito nel verificarsi del sinistro.

Così argomentando la Corte d’appello ha applicato correttamente la 
norma indicata, che, per l’appunto, stabilisce Nel caso di cambiamento 
di via o di viaggio, proveniente da fatto dell’assicurato, l’assicurazione 
risponde solo se il sinistro si verifica durante il percorso coperto dall’as-
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sicurazione, a meno che provi che il cambiamento ha influito sull’avve-
nimento del sinistro medesimo. È di chiara evidenza che l’espressione 
eccettuativa a meno che provi che il cambiamento ha influito sull’avve-
nimento del sinistro medesimo collocata dopo l’assicurazione risponde 
solo se il sinistro si verifica durante il percorso coperto dall’assicurazio-
ne, fotografi un fatto impeditivo, il cui onere ricade sull’assicurazione.

Quanto ulteriormente esposto dalla Corte d’appello nel quinto capo-
verso si colloca comunque in coerenza con la soluzione data, la quale ha 
rilevato come l’appellata non avesse assolto all’onere della prova su di 
essa incombente, ossia che la rotta osservata avesse influito in concreto 
sul sinistro.

* * *

Abbandono, avaria e titolarità dell’indennizzo: una rilettura funzionale 
dell’assicurazione marittima.

Sommario: 1. Il fatto. – 2. L’istituto dell’abbandono nella disciplina codicistica. – 3. Ab-
bandono e avaria tra alternatività strutturale e continuità funzionale. – 4. La 
legittimazione all’indennizzo nel leasing nautico. – 5. Il mutamento del rischio e 
limiti della copertura assicurativa. – 6. Conclusioni.

1. Il fatto – La vicenda trae origine da un’operazione di leasing nautico con-
clusa nel 2007, con la quale Mercantile Leasing s.p.a. concedeva in uso a Stella 
Cometa s.r.l. un’imbarcazione da diporto. Nel corso del rapporto, l’utilizzatrice 
stipulava una polizza corpi con gli Assicuratori dei Lloyd’s, successivamente 
rinnovata con estensione alla navigazione transatlantica.

Durante il viaggio di rientro dai Caraibi verso l’Europa, nel maggio 2011, 
l’imbarcazione affondava nel Nord Atlantico a seguito di una tempesta. A fronte 
dell’evento, nel settembre dello stesso anno agli assicuratori veniva notificato 
un atto di abbandono ai sensi dell’art. 540 c. nav., sottoscritto sia dalla conce-
dente sia dall’utilizzatrice, che veniva tuttavia respinto dalla compagnia.

Nel frattempo, a seguito dell’esercizio del riscatto nel 2012, la proprietà 
del bene e i diritti derivanti dal contratto di assicurazione venivano trasferiti 
all’utilizzatrice, la quale agiva in giudizio per ottenere l’indennizzo. La doman-
da veniva accolta in appello e tale decisione veniva confermata dalla Corte di 
cassazione con l’ordinanza in commento, che ha escluso la configurabilità di 
una sostituzione processuale, riconoscendo in capo all’utilizzatrice la titolarità 
del diritto all’indennizzo.

2. L’istituto dell’abbandono nella disciplina codicistica – Nel sistema del di-
ritto della navigazione, l’abbandono costituisce uno degli istituti più antichi 
dell’assicurazione marittima, disciplinato dagli articoli 540 ss. c. nav. quale mo-
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dalità peculiare di liquidazione dell’indennità in presenza di perdita totale – re-
ale o equiparata – del bene assicurato (1). 

La funzione dell’istituto è duplice. Da un lato, solleva l’assicurato dall’onere 
di fornire una prova puntuale delle cause e dell’entità del sinistro, soprattutto 
nelle ipotesi in cui la nave risulti dispersa o si trovi in condizioni tali da non 
consentire operazioni di recupero o riparazione. Dall’altro lato, attraverso il 
trasferimento della proprietà del bene all’assicuratore, l’abbandono realizza un 
meccanismo di riequilibrio, evitando che, una volta corrisposto l’indennizzo 
per perdita totale, l’assicurato possa conseguire un indebito vantaggio nel caso 
di successivo recupero o ripristino del mezzo, assicurando così una tutela anche 
dell’interesse dell’assicuratore (2).

Sotto il profilo funzionale, l’istituto è strettamente collegato alla nozione 
di perdita totale, che nel diritto della navigazione è intesa in senso ampio. 
Essa ricorre non solo nei casi di distruzione materiale del bene, ma anche 
quando questo sia divenuto inutilizzabile o il suo recupero risulti economi-
camente irragionevole (3). In questa prospettiva si colloca la disciplina codi-
cistica, che ammette il ricorso all’abbandono non solo in presenza di perdita 
effettiva, ma anche in una serie di ipotesi equiparate. In particolare, l’art. 540 
c. nav. consente l’abbandono quando la nave sia perduta, quando sia divenuta 
inabile alla navigazione e non riparabile, ovvero non possa essere condotta 
in un porto per le necessarie riparazioni. A ciò si aggiungono i casi di perdi-
ta presunta e l’ipotesi in cui le spese di riparazione superino i tre quarti del 
valore assicurabile (4). In tali situazioni, l’abbandono consente di superare 

	(1)	 Per approfondire gli aspetti riguardanti l’abbandono all’assicuratore vedasi C. Vivan-
te, Il contratto di assicurazione, II, Le assicurazioni marittime, Milano, 1980, 12; A. Luzzati, Il 
contratto di assicurazione marittima e la liquidazione per abbandono, Torino, 1912; B. Alfara-
no, In tema di abbandono della nave all’assicuratore, in Dir. mar. 1946, 499; B. Alfarano, Natu-
ra giuridica dell’abbandono della nave all’assicurazione, in Dir. mar. 1947, 223; A. Fiorentino, 
Sull’abbandono all’assicuratore, in Dir. mar. 1950, 1; M. Grigoli, L’abbandono all’assicuratore, 
Padova, 1963; S. Ferrarini, Le assicurazioni marittime, Milano, 1991, 496; A. Lefebvre D’ovidio 
- G. Pescatore - L. Tullio, Manuale di diritto della navigazione, Milano, 2022, 735.

	(2)	 Così, M. Grigoli, Ancora in merito al diritto all’abbandono all’assicuratore, in As-
sic. 2001, 351; A. Boglione, Note in tema di abbandono di nave e di assicurazione marittima 
«Fap absolutely» qualificata (nota ad App. Trieste 11 ottobre 2000), in Trasp. 85/2001, 189; 
I. Colucci, La liquidazione per abbandono nelle assicurazioni marittime, in Mar. avi. transp. 
ins. rev. 3/2013, 15.

	(3)	 In tema di innavigabilità della nave in caso di perdita funzionale, cfr. Cass. 5 
febbraio 1975 n. 428, in Dir. mar. 1975, 579.

	(4)	 Analogamente, per le merci, la disciplina codicistica riconosce il diritto all’ab-
bandono sia nei casi di perdita totale, sia nelle ipotesi di perdita presunta del mezzo o di 
prolungata mancanza di notizie dello stesso o del carico, decorso un determinato lasso di 
tempo (più breve per le merci deperibili). Anche in questo ambito, rileva inoltre il supe-
ramento della soglia dei tre quarti del valore assicurato, quale indice dell’antieconomicità 
del recupero. In tal senso, A. La Torre, Le assicurazioni, Milano, 2007, 611. 
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le incertezze legate all’accertamento del danno, permettendo all’assicurato di 
ottenere direttamente l’intero valore assicurato senza dover procedere a una 
complessa stima analitica (5). 

Sotto il profilo strutturale, l’abbandono si configura come atto unilaterale 
recettizio (6), soggetto a rigorosi presupposti e modalità di esercizio. Esso pro-
duce una duplice serie di effetti: da un lato, un effetto obbligatorio, consistente 
nel sorgere del diritto all’indennità per perdita totale; dall’altro, un effetto reale, 
consistente nel trasferimento della proprietà del bene e dei diritti ad esso ine-
renti in capo all’assicuratore. Tuttavia, tale effetto reale non si produce auto-
maticamente al momento della dichiarazione, ma – secondo il modello legale 
– solo in assenza di contestazione da parte dell’assicuratore (7) ovvero a seguito 
dell’accertamento giudiziale della validità dell’abbandono (8).

Questa struttura bifasica evidenzia la specificità dell’istituto, che non si 
esaurisce in una tecnica di liquidazione del danno, ma realizza una vera e pro-
pria traslazione del rischio, funzionale anche all’acquisizione, da parte dell’assi-
curatore, delle eventuali utilità residue del bene. In tale prospettiva si compren-
de altresì la facoltà dell’assicuratore di rifiutare gli effetti reali dell’abbandono, 
pur restando obbligato al pagamento dell’indennità (9).

La pronuncia in commento, pur senza soffermarsi espressamente su tali 
profili, sembra valorizzare soprattutto la funzione indennitaria dell’istituto, os-
sia il suo ruolo di strumento volto a garantire all’assicurato il conseguimento 
dell’indennizzo per la perdita subita. In questa prospettiva, l’attenzione si con-
centra sul risultato economico dell’operazione (il pagamento dell’indennità), 
mentre rimane sullo sfondo la dimensione reale dell’abbandono, legata al tra-
sferimento del bene.

	(5)	 Affinché la dichiarazione di abbandono sia valida occorre che l’assicurato possa 
pienamente disporre dei beni che intende lasciare all’assicuratore. Così, M. Grigoli, L’ab-
bandono all’assicuratore, cit., 67. 

	(6)	 Così G. Scafidi, L’effetto traslativo della dichiarazione di abbandono, in Arch. ric. 
giur. 1959, 103; F.M. Dominedò, Dell’abbandono all’assicuratore, in Assic. 1962, II, 493; G. 
Righetti, Trattato di diritto marittimo, III, Milano, 1994, 1501.

	(7)	 A. Dani, Le assicurazioni marittime, in Diritto della Navigazione - I dizionari del 
diritto privato (a cura di M. Deiana), 2010, 52.

	(8)	 In tal senso, Cass. 7 settembre 1998 n. 8848, in Dir. Mar. 2000, 499. Secondo un 
diverso orientamento, l’effetto obbligatorio sorgerebbe contestualmente a quello reale, 
già al momento della ricezione della dichiarazione di abbandono, mentre la successiva 
contestazione, o la sua mancata proposizione, assumerebbe una funzione meramente ac-
certativa dell’obbligo indennitario gravante sull’assicuratore, senza incidere sul momento 
genetico del diritto. Sul tema, G. Loffreda, Sull’efficacia della dichiarazione di abbandono 
all’assicuratore irregolare: effetti reali ed effetti obbligatori, in Dir. trasp. 2000, 125.

	(9)	 Cfr. A. Lefebvre D’Ovidio - G. Pescatore - L. Tullio, Manuale di diritto della navi-
gazione, cit., 765. 
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3. Abbandono e avaria tra alternatività strutturale e continuità funzionale – 
Uno dei passaggi più significativi dell’ordinanza in esame concerne il rapporto 
tra azione di abbandono e azione di avaria, tradizionalmente ricostruite come 
rimedi autonomi e alternativi, fondati su presupposti distinti (10). L’abbando-
no è infatti diretto al conseguimento dell’indennità integrale mediante trasferi-
mento del bene all’assicuratore, mentre l’azione di avaria mira alla liquidazione 
proporzionale del danno subito.

La distinzione tra i due rimedi si radica, anzitutto, nel diverso atteggiarsi 
del sinistro: l’azione di avaria presuppone un danno parziale al bene assicu-
rato, che ne consente la conservazione, sia pure in forma deteriorata, mentre 
l’abbandono si collega a situazioni di perdita totale, intesa in senso ampio, 
comprensiva non solo della distruzione materiale del bene, ma anche della sua 
perdita economica o presunta. In tale prospettiva, la perdita totale costituisce 
il presupposto tipico dell’abbandono, senza tuttavia identificarsi con esso, rap-
presentando piuttosto una condizione di fatto che deve essere accertata affinché 
l’assicurato possa avvalersi di tale rimedio.

La Corte, pur muovendo da tale distinzione, introduce un significativo ele-
mento di flessibilità sul piano processuale, affermando che, in presenza di per-
dita totale, la domanda di indennizzo proposta a titolo di avaria non integra una 
domanda nuova rispetto a quella fondata sull’abbandono, anche se formulata 
per la prima volta in appello. La soluzione si fonda sul principio per cui la di-
versità del titolo giuridico non comporta novità della domanda quando restino 
invariati il fatto storico dedotto e il risultato sostanziale perseguito, individuato 
nel conseguimento dell’indennizzo assicurativo (11).

Una simile impostazione risulta rafforzata, nel caso concreto, dalla manca-
ta contestazione della perdita totale dell’imbarcazione da parte degli assicurato-
ri, i quali hanno concentrato le proprie difese su profili diversi, tra cui la validità 
dell’atto di abbandono e l’operatività della polizza. In presenza di un fatto costi-

	(10)	 Cfr. S. Crisafulli Buscemi, Azione per avaria ed azione per abbandono della nave 
all’assicuratore, in Assic. 1980, I, 266. Inoltre, la liquidazione per abbandono si differen-
zia da quella per avaria poiché non richiede all’assicurato di dimostrare con precisione 
l’entità del danno subito. Essa consente invece il trasferimento della proprietà del bene 
all’assicuratore nella sua totalità, garantendo contestualmente all’assicurato il pagamento 
di un indennizzo corrispondente all’intero valore assicurato. Al riguardo, A. Cristofannini, 
Legittimazione e rappresentanza nella dichiarazione di abbandono all’assicuratore, in Assic. 
1951, I, 297. 

	(11)	 Tale conclusione si fonda sulla valorizzazione dell’identità del petitum sostanzia-
le, inteso come conseguimento dell’indennizzo assicurativo, a prescindere dalla diversa 
qualificazione giuridica dell’azione. In questa prospettiva, è possibile distinguere tra pe-
titum immediato, consistente nella condanna dell’assicuratore al pagamento, e petitum 
mediato, rappresentato dall’indennizzo derivante dal sinistro. È su questo piano che la 
Corte ravvisa una sufficiente identità ai fini processuali, ritenendo che la diversità dei pre-
supposti normativi non sia tale da introdurre un nuovo tema di indagine ai sensi dell’art. 
345 c.p.c. 
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tutivo non controverso, la principale divergenza tra i due rimedi – rappresenta-
ta dall’accertamento della natura del sinistro – tende infatti a perdere rilevanza 
sul piano processuale.

Ne deriva che la diversa qualificazione dell’azione – come abbandono o 
come avaria – non introduce un nuovo tema di indagine, ma si risolve in una 
differente sussunzione giuridica di una medesima vicenda fattuale. In questo 
senso, la pronuncia si colloca nel solco di un orientamento volto a privilegiare 
l’effettività della tutela rispetto al formalismo delle categorie processuali.

Resta tuttavia ferma, sul piano sostanziale, la distinzione tra i due rimedi. 
In particolare, l’abbandono continua a caratterizzarsi per la presenza di un ef-
fetto reale, consistente nel trasferimento del bene all’assicuratore (12), che non 
trova corrispondenza nell’azione di avaria. La continuità valorizzata dalla Corte 
deve pertanto essere intesa in senso strettamente funzionale e processuale (13), 
limitata al profilo dell’identità del risultato indennitario, senza incidere sulla 
struttura degli istituti.

4. La legittimazione all’indennizzo nel leasing nautico – La pronuncia affron-
ta in modo particolarmente significativo il tema della legittimazione all’inden-
nizzo nell’ambito di operazioni di leasing nautico (14), caratterizzate dalla fi-
siologica dissociazione tra proprietà formale del bene e titolarità dell’interesse 
economico alla conservazione dello stesso (15). In tali schemi negoziali, infatti, 

	(12)	 Sul carattere dell’eccezionalità del rimedio cfr. M. Grigoli, L’«eccezionalità» della 
liquidazione per abbandono, in Riv. dir. nav. 1965, II, 284.

	(13)	 Tale continuità trova, inoltre, un implicito fondamento nel coordinamento tra i 
due rimedi delineato dall’art. 547, comma 3, c. nav., che prevede l’interruzione della pre-
scrizione dell’azione di avaria a seguito dell’esercizio dell’azione di abbandono, rivelando 
una connessione funzionale tra le due forme di tutela.

	(14)	 Cfr. S. Ferrarini, La locazione finanziaria di nave e di aeromobile, in Dir. trasp. 
II/1989, 37; A. Berlingieri, Il leasing di nave e la protezione del credito del lessor, in Dir. mar. 
1998, 16. 

	(15)	 In tema di assicurazioni connesse a operazioni di leasing o finanziamento, la 
prassi contrattuale conosce frequentemente la cosiddetta clausola di vincolo, median-
te la quale il finanziatore o concedente si riserva il diritto di soddisfarsi sull’indennizzo 
dovuto dall’assicuratore in caso di perdita del bene. Tale pattuizione, secondo un orien-
tamento consolidato, non attribuisce al vincolatario la qualità di assicurato, ma incide 
significativamente sul piano della legittimazione, potendo determinare una limitazione 
o addirittura un’esclusione della legittimazione attiva del contraente-utilizzatore, salvo 
il consenso del primo ai sensi dell’art. 1891, comma 2, c.c. In questa prospettiva, la tito-
larità del diritto all’indennizzo e la legittimazione all’esercizio dell’azione non risultano 
necessariamente coincidenti, emergendo una struttura complessa del rapporto assicu-
rativo, nella quale si intrecciano interessi plurimi e posizioni differenziate. In tal senso, 
P. Nisi, La clausola di vincolo nelle polizze assicurative: una interessante pronuncia della 
Corte d’Appello di Napoli sulle implicazioni di natura processuale, in Mar. avi. transp. ins. 
rev. 1/2015, 20. La pronuncia in commento, pur dando atto dell’esistenza di una clausola 
di vincolo, non si sofferma espressamente su tale profilo, privilegiando una ricostruzione 
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l’utilizzatore assume sin dall’origine il rischio economico della perdita del bene, 
pur non essendone proprietario fino all’esercizio del riscatto (16). 

Muovendo da questa peculiarità, la Corte adotta un criterio sostanziale 
nell’individuazione del soggetto legittimato ad agire, riconoscendo rilievo de-
cisivo al trasferimento della proprietà e dei diritti derivanti dal contratto di 
assicurazione intervenuto nel corso del giudizio. La fattispecie viene così ricon-
dotta allo schema della successione a titolo particolare nel diritto controverso 
(17), con conseguente subentro dell’utilizzatore nella posizione giuridica incisa 
dal sinistro e nella correlata pretesa indennitaria.

In tale prospettiva, il collegamento tra proprietà del bene e diritto all’inden-
nizzo viene valorizzato quale espressione dell’interesse assicurato, secondo una 
lettura coerente con la funzione economica dell’assicurazione marittima (18). 
La titolarità del diritto all’indennizzo segue, dunque, la circolazione della posi-
zione sostanziale relativa al bene, evitando una frammentazione della tutela e 
assicurando continuità alla pretesa (19).

La Corte esclude espressamente la configurabilità di una sostituzione pro-
cessuale, ritenendo che l’utilizzatrice agisca iure proprio quale titolare della po-

fondata sul successivo trasferimento della proprietà e dei diritti assicurativi. Ciò sembra 
confermare un approccio orientato alla valorizzazione della titolarità sostanziale del di-
ritto al momento della decisione, ma lascia sullo sfondo le possibili interferenze derivanti 
da pattuizioni contrattuali idonee a modulare la legittimazione all’indennizzo.

	(16)	 Nel contratto di assicurazione contro i danni, infatti, assume rilievo centrale 
l’interesse assicurato, inteso quale relazione giuridicamente qualificata tra un soggetto e il 
bene esposto al rischio, sicché il diritto all’indennizzo spetta a chi, al momento rilevante, 
risulti titolare dell’interesse alla conservazione del bene medesimo. Sul tema, A. Boglione, 
Il diritto reclamare l’indennizzo nell’assicurazione in nome altrui e per conto di chi spetta: le 
Sezioni Unite dirimono definitivamente un equivoco in tema di legittimazione attiva, in Dir. 
mar. 2002, 1197.

	(17)	 Cfr. C.M. De Marini, La successione nel diritto controverso, Roma, 1953; E. Fazza-
lari, La successione nel diritto controverso, in Riv. dir. p. 1979, 521; F.P. Luiso, Successione 
nel processo, in Enc. giur. Treccani, XXX, Roma, 1993.

	(18)	 Tale impostazione risulta, peraltro, coerente con i principi elaborati in materia 
di assicurazione per conto di chi spetta, nella quale l’individuazione del soggetto titolare 
del diritto all’indennizzo avviene in funzione del rapporto con il bene assicurato e dell’in-
teresse alla sua conservazione. In questa prospettiva, il contratto assicurativo opera per 
relationem, facendo dipendere la titolarità dei diritti dall’effettiva titolarità dell’interesse, 
con la conseguenza che il diritto all’indennizzo tende a spettare a chi, in concreto, sop-
porta le conseguenze economiche del sinistro. Cfr. Cass., sez. un., 18 aprile 2002 n. 5556, 
in Dir. mar. 2002, 1316.

	(19)	 Un simile criterio si rivela particolarmente significativo nelle operazioni di leasing, 
ove la dissociazione tra proprietà formale e disponibilità economica del bene comporta la 
coesistenza di interessi distinti ma convergenti. In dottrina si è infatti osservato che anche 
l’utilizzatore, ove assuma il rischio del perimento del bene, è titolare di un interesse assi-
curabile analogo a quello del proprietario, con conseguente legittimazione a far valere la 
pretesa indennitaria. Cfr. Cass. 6 novembre 2002 n. 15552, in Giust. civ. 2003, I, 1845. 
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sizione sostanziale azionata. Tale conclusione si fonda sulla circostanza che, 
al momento della decisione, il trasferimento dei diritti si era già perfezionato, 
determinando una piena coincidenza tra soggetto agente e titolare del diritto 
fatto valere in giudizio.

Ne deriva una presa di posizione implicita in ordine al momento rilevante 
per la verifica della legittimazione, individuato non tanto in quello della propo-
sizione della domanda, quanto piuttosto in quello della decisione. Si tratta di 
un’impostazione che, se appare coerente con esigenze di economia processuale 
e con la circolazione delle situazioni giuridiche nei traffici complessi, introdu-
ce una concezione dinamica della titolarità del diritto, suscettibile di sollevare 
interrogativi rispetto alla tradizionale configurazione della legittimazione quale 
condizione dell’azione ancorata al momento introduttivo del giudizio.

5. Il mutamento del rischio e i limiti della copertura assicurativa – Nel siste-
ma dell’assicurazione marittima, il mutamento del rischio, disciplinato dall’art. 
523 c. nav., incide direttamente sull’operatività della garanzia, in quanto attiene 
alla delimitazione oggettiva del rischio assunto dall’assicuratore (20). In partico-
lare, le clausole relative alla via e al viaggio svolgono una funzione essenziale di 
circoscrizione preventiva dell’esposizione assicurativa, individuando l’ambito 
entro il quale il rischio è coperto (21).

La pronuncia in esame affronta tale profilo adottando un approccio sostan-
zialistico sul piano probatorio. La Corte afferma che la liberazione dell’assicu-
ratore non può fondarsi sulla mera deviazione rispetto alla rotta convenuta, ma 
richiede la dimostrazione che tale deviazione abbia inciso in concreto sulla ve-
rificazione del sinistro. In altri termini, è necessario accertare un nesso causale 
tra il mutamento del viaggio e l’evento dannoso.

In questa prospettiva, l’incidenza del mutamento del rischio si configura 
come fatto impeditivo della pretesa assicurativa, con conseguente allocazione 

	(20)	 Sul cambiamento di viaggio, cfr. Raimondi, Spunti in merito agli effetti del cam-
biamento di viaggio sulla copertura assicurativa delle Institute Cargo Clauses, in Dir. trasp. 
1994, 475; P. Corrias, Sulle peculiarità della disciplina del rischio nelle assicurazioni marit-
time, in Dir. trasp. 1995, 33.

	(21)	 Interessante è al riguardo, in relazione agli effetti del mutamento del viaggio, 
quanto disposto dal Marine Insurance Act del 1906, il quale consente di apprezzare, in 
chiave comparatistica, una disciplina più rigorosa, in cui il semplice mutamento volon-
tario della rotta o dell’itinerario pattuito comporta, di regola, l’automatica liberazione 
dell’assicuratore dall’obbligo indennitario, a prescindere dall’incidenza causale sul sini-
stro, salvo che la deviazione risulti giustificata da cause esimenti, quali la forza maggio-
re, l’ordine dell’autorità o esigenze di salvataggio. Inoltre, la giurisprudenza inglese ha 
evidenziato come, in assenza di una puntuale determinazione contrattuale dell’itinera-
rio, incomba sul comandante l’obbligo di seguire la rotta usuale tra i porti interessati, 
ammettendone la deviazione solo in presenza di specifiche esigenze di navigazione o di 
circostanze giustificative (Reardon Smith Line Ltd v Black Sea & Baltic General Insurance 
Co Ltd., 1939, AC, 562, 584).
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dell’onere della prova in capo all’assicuratore. Ne deriva che non è sufficiente 
dimostrare la violazione dei limiti geografici della polizza, ma occorre provare 
che tale violazione abbia determinato o contribuito al verificarsi del sinistro.

Tale interpretazione si colloca nel solco di una lettura non formalistica del-
le clausole di delimitazione del rischio, coerente con la funzione indennitaria 
del contratto di assicurazione. Essa impedisce che tali clausole si traducano in 
meccanismi di esclusione automatica della garanzia, imponendo invece una 
verifica sostanziale dell’effettiva alterazione del rischio assicurato.

Sotto il profilo sistematico, tuttavia, questa soluzione attenua la funzione 
preventiva delle clausole di navigazione, che mirano a delimitare ex ante l’area 
del rischio assicurato (22). L’esigenza di subordinare l’esclusione della copertura 
alla prova del nesso causale rischia infatti di ampliare l’ambito della garanzia 
oltre i limiti originariamente pattuiti. La scelta della Corte appare nondimeno 
giustificata dall’esigenza di evitare applicazioni eccessivamente rigide della di-
sciplina, in grado di compromettere l’equilibrio sinallagmatico del contratto.

6. Considerazioni conclusive – La pronuncia in esame si inserisce in una 
linea evolutiva del diritto della navigazione caratterizzata da una progressiva 
rilettura in chiave funzionale degli istituti tradizionali, alla luce delle esigenze 
di effettività della tutela e di adeguamento alla prassi dei traffici marittimi. 

Tale opzione interpretativa emerge trasversalmente nei diversi profili esa-
minati: nella valorizzazione della funzione indennitaria dell’abbandono; nel co-
ordinamento tra abbandono e avaria, ove la distinzione strutturale si attenua 
sul piano processuale in ragione dell’identità del petitum; nella ricostruzione 
della legittimazione nel leasing nautico secondo un criterio sostanziale fondato 
sull’interesse assicurato; nonché, infine, nell’interpretazione non formalistica 
delle clausole di delimitazione del rischio, subordinata alla verifica del nesso 
causale tra deviazione e sinistro.

Nondimeno, l’analisi congiunta di tali profili evidenzia come la soluzione 
adottata sia strettamente ancorata alle peculiarità del caso concreto. In partico-
lare, la mancata contestazione della perdita totale dell’imbarcazione ha inciso 
in modo decisivo sulla struttura del giudizio, riducendo la rilevanza delle dif-
ferenze tra abbandono e avaria e semplificando il thema decidendum. In que-
sta prospettiva, la continuità funzionale tra i due rimedi appare meno come 
espressione di una convergenza sistematica e più come riflesso della concreta 
dinamica del contraddittorio.

In questo senso, la decisione esprime una modalità di gestione del caso 
concreto improntata a esigenze di semplificazione ed economia processuale. 

	(22)	 Nella prassi risulta molto frequente l’uso della clausola «viaggio diretto», cioè 
senza scali intermedi e comunque seguendo la rotta più breve, che prevede l’esclusione 
della risarcibilità dei danni occorsi per le deviazioni o scali imprevisti o intermedi (cfr. 
Cass. 15 novembre 1954 n. 4231, in Riv. dir. nav. 1955, II, 185). 
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Essa conferma come l’effettività della tutela operi principalmente sul piano ap-
plicativo, attraverso un adattamento funzionale degli istituti, senza alterarne la 
struttura e senza consentire generalizzazioni suscettibili di compromettere la 
coerenza complessiva del sistema.

Francesca Giulia Gavaudò
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Pres. Scarano – Rel. Gorgoni

Neos s.p.a., in persona del suo legale rappresentante e amministratore delegato, S.C. (avv. 
G. Villaschi, L. C. Platania) c. Italia Rimborso s.r.l., nella qualità di mandataria con rap-

presentanza dei Signori G. M. e P. G. (avv. M. Fabio)

 Trasporto di persone – Trasporto aereo – Ritardo all’arrivo – Comunicazione del 
nuovo orario di volo – Diritto alla compensazione pecuniaria – Reg. (CE) n. 
261/2004 – Art. 7 e 3, § 2.

Riassunto dei fatti – Italia Rimborso Srl, nella qualità di mandataria con rappresen-
tanza di una coppia di passeggeri, conveniva, avanti al Giudice di pace di Busto Arsizio, 
Neos Spa, allo scopo di far accertare il diritto dei suoi rappresentati alla compensazione 
pecuniaria, quantificata in euro 1.200, prevista dall’art. 7, § 1, lett. b), del reg. (CE) n. 
261/2004. I passeggeri erano titolari di biglietto aereo emesso dalla convenuta per il volo 
aereo da Montego Bay (Giamaica) a Milano Malpensa che aveva subito un ritardo di ol-
tre tre ore. I passeggeri erano stati preventivamente avvertiti della riprogrammazione in 
posticipo del volo e, pertanto, non si erano recati in aeroporto all’orario precedentemente 
comunicato per il check-in. Con sentenza n. 804/2021 il Giudice di pace di Busto Arsizio 
respingeva la domanda attorea, in considerazione del fatto che i passeggeri erano rimasti 
nel luogo di vacanza fino all’orario previsto per la nuova accettazione. Il tribunale di Bu-
sto Arsizio, con la sentenza n. 10/2023, ha accolto l’appello proposto da Italia Rimborso 
Srl e ha condannato Neos Spa al pagamento in favore dell’appellante della somma di euro 
1.200. Avverso la sentenza ha proposto ricorso per Cassazione Neos Spa.

Qualora il vettore comunichi ai passeggeri il nuovo orario del volo, è 
a quest’ultimo che deve farsi riferimento per gli effetti dell’articolo 3, para-
grafo 2 lettera a), Regolamento CE n. 261/2004 il quale stabilisce che il di-
ritto alla compensazione, cui ha diritto anche il passeggero che subisca un 
ritardo a destinazione superiore alle tre ore, ha luogo qualora i passeggeri 
dispongano di una prenotazione sul volo in questione e, tranne nei casi di 
cancellazione, si presentino all’accettazione secondo le modalità stabilite 
e all’ora precedentemente indicata. Diversamente, l’informazione data in 
ragione della sopravvenuta ragione di ritardo risulterebbe del tutto privata 
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di senso e utilità pratica (1).

Motivi della decisione – Con il primo motivo la ricorrente denunzia 
«violazione e/o falsa applicazione» degli art. 3,5,6,7 e 9 del reg. CE n. 
261/2004 nonché la violazione e/o falsa applicazione degli art. 1218 cod. 
civ. e 2967 cod. civ.

Premesso che il reg. CE n. 261/2004 appronta una tutela standar-
dizzata (cfr. CGUE 23.10.2012 in C-581/2010 e C-629/2010) che, in de-
roga alle disposizioni codicistiche ed alla Convenzione di Montreal del 
28.5.1999, assicura, tra l’altro, ai passeggeri una compensazione pecu-
niaria a prescindere dall’assolvimento dell’onere della prova e dell’ac-
certamento del nesso causale così come invece ordinariamente previsto 
dagli art. 2967 cod. civ. e 1218 cod. civ. (cfr. Cass. 9/04/2021, n. 9474), 
la ricorrente ribadisce che in caso di diniego di imbarco o di cancella-
zione del volo senza il rispetto dei termini di cui all’art. 5, par. 1, lett. c), 
il Reg. CE n. 261/2004 prevede (anche) il pagamento di un indennizzo 
forfettizzato (compensazione pecuniaria ex art. 7), mentre per il caso di 
ritardo, la lettera degli art. 6 e 9 impone l’erogazione di prestazioni di 
assistenza al passeggero che si differenziano a seconda dell’entità del 
ritardo, ma non la compensazione pecuniaria.

Quanto al ritardo nell’esecuzione del trasporto – ovverossia ad un 
caso di inesatto adempimento della prestazione – richiama la Corte di 
giustizia che, con la sentenza del 19.11.2009 cd. «(omissis)» (C-402/07 e 
C-432/07), ha dato vita ad una vera e propria integrazione normativa nel 
sistema del Reg. CE n. 261/2004, equiparando, ai soli fini della compen-
sazione pecuniaria, i passeggeri dei voli ritardati ai passeggeri dei voli 
cancellati qualora il ritardo sia superiore alle tre ore.

A detti passeggeri spetta anche la compensazione pecuniaria di cui 
all’art. 7 del Reg. CE n. 261/2004, a meno che sussistano circostanze 
eccezionali esimenti, ai sensi dell’art. 5, par. 3, in tema di cancellazione 
dei voli la cui applicazione è stata estesa ai voli ritardati.

Fa rilevare che si trattava – così come nel caso deciso dalla senten-
za del 23.10.2012 dalla CGUE (C-581/2010 e C-629/2010), pure evocata 
dal Tribunale – di passeggeri che presentatisi all’aeroporto per il check-in 
all’orario convenuto lì apprendano che i voli erano (fortemente) ritardati.

Nel caso odierno, invece, il nodo della controversia è se il Reg. CE n. 

	(1)	 V. la nota di R. Genovese, a p. 244.
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261/2004 – e con esso anche il diritto a compensazione pecuniaria – si 
applichi o meno ai passeggeri che non si siano presentati all’accettazio-
ne all’orario stabilito.

Il caso di passeggeri che non siano presenti al momento del check in 
come originariamente programmato ricadrebbe nell’ambito di applicazio-
ne dell’art. 3, par. 2, del Reg. CE n. 261/2004, il quale prevede, infatti, che il 
diritto alla compensazione pecuniaria si applichi “a condizione che i pas-
seggeri dispongano di una prenotazione confermata sul volo in questione 
e, tranne nei casi di cancellazione di cui all’art. 5, si presentino all’accetta-
zione secondo le modalità stabilite e all’ora precedentemente indicata per 
iscritto (anche per via elettronica) dal vettore aereo, operatore turistico o 
agente di viaggio autorizzato, oppure, qualora non sia indicata l’ora al più 
tardi quarantacinque minuti prima dell’ora di partenza pubblicata”.

Ciò significa che i passeggeri che per qualsiasi motivo non si pre-
sentino all’ora stabilita all’imbarco del volo non possono fruire né delle 
tutele previste dall’art. 4 per il negato imbarco (rimborso del prezzo o 
compensazione pecuniaria e volo alternativo) né di quelle approntate 
all’art. 9 per i voli in ritardo (informazioni, assistenza, bevande, pasti, 
pernottamento, rimborso, ecc.).

Analogamente, nulla spetta al passeggero che per qualsiasi motivo 
non si è presentato all’imbarco all’orario previsto, ma sia arrivato tar-
divamente seppure in tempo per prendere il volo ritardato: egli fruirà 
semplicemente del volo in quanto titolare di una valida prenotazione. Vi-
ceversa per il caso di cancellazione del volo ex art. 5, le tutele approntate 
si applicano a prescindere dalla presentazione del passeggero al check-in.

Il che dimostra che la ratio delle misure previste in favore dei pas-
seggeri di voli con partenza ritardata è quella di alleviare (art. 9) la per-
manenza in aerostazione e indennizzare il passeggero (art. 7) per la 
perdita del tempo inutilmente speso in aeroporto, per il disagio subito 
e per il prolungamento della durata del proprio viaggio mediante com-
pensazione pecuniaria automatica e forfettizzata.

Ciò non esclude che l’inesatto adempimento del vettore concretiz-
zato nel ritardo nel trasporto possa dar luogo ad una responsabilità 
contrattuale e, dunque, ad un’obbligazione risarcitoria, ma ciò solo a 
seguito della dimostrazione da parte del passeggero di tutti gli elementi 
costitutivi del danno, secondo gli ordinari criteri in tema di onere della 
prova.

Il motivo è infondato.
Secondo la giurisprudenza di questa Corte, dalla quale non sono 

emersi argomenti per discostarsi, non occorre subire un danno per go-
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dere della compensazione pecuniaria richiesta per il volo ritardato, es-
sendo sufficiente l’oggettiva sussistenza del ritardo di oltre tre ore, come 
nel caso è pacificamente avvenuto.

«Esigere che il passeggero si presenti all’accettazione in aeroporto 
come se la comunicazione della compagnia aerea non vi fosse stata per 
poi attendere ivi ore in attesa dell’imbarco si appalesa invero intrin-
secamente contraddittorio e illogico nonché contrastante con la ratio 
dell’articolo 3, paragrafo 2 lettera a), reg. (CE) n. 261/2004 quale indi-
cata dalla Corte di Giustizia dell’U.E., e cioè la tutela del passeggero».

La detta norma prevede infatti che la compensazione ha luogo qua-
lora i passeggeri «dispongano di una prenotazione sul volo in questione 
e, tranne nei casi di cancellazione..., si presentino all’accettazione... se-
condo le modalità stabilite e all’ora precedentemente indicata...». 

Orbene, nella specie l’odierna ricorrente ha appunto comunicato ai 
passeggeri il nuovo orario del volo ed è a quest’ultimo che «deve farsi 
riferimento ai fini dell’applicazione della norma in argomento, e non 
già all’orario originariamente fissato e poi dalla stessa compagnia aerea 
annullato. Diversamente, l’informazione data in ragione della sopravve-
nuta ragione di ritardo risulterebbe del tutto privata di senso e utilità 
pratica» (Cass. 12/03/2024, n. 6446; Cass. 15/03/2024, n. 7010).

* * *

Ancora sul diritto dei passeggeri aerei alla compensation in caso di ritardo 
all’arrivo anche se «preannunciato» dal vettore aereo.

Sommario: 1. Premessa. – 2. Il diritto dei passeggeri aerei alla compensation in caso di 
ritardo del volo e l’obbligo di presentazione al check-in. – 3. La decisione della 
Corte. – 4. Brevi considerazioni conclusive.

1. Premessa – Il reg. (CE) n. 261/2004 del Parlamento europeo e del 
Consiglio dell’11 febbraio 2004 «che istituisce regole comuni in materia di 
compensazione ed assistenza ai passeggeri in caso di negato imbarco, di 
cancellazione del volo o di ritardo prolungato» (1) si dimostra, ancora una 

	(1)	 La dottrina relativa al reg. (CE) n. 261/2004 è molto ampia: v., ex multis, L. Ancis, 
Informazione e assistenza del passeggero nel trasporto aereo. Il mutamento dei connotati 
dell’obbligo di protezione, Napoli, 2017; M. Brignardello, La tutela dei passeggeri in caso 
di negato imbarco, cancellazione del volo e ritardo prolungato, Torino, 2013; M. Deiana, 
Riflessioni sulla sovraprenotazione nel trasporto aereo, in Studi su: negato imbarco, cancel-
lazione del volo e ritardo nel trasporto aereo (a cura di M. Deiana), Cagliari, 2005, 27 ss.; 
M. Fragola, Prime note sul regolamento CE n. 261/2004 che istituisce nuove norme comuni 
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volta (2), una continua sorgente di dubbi interpretativi e applicativi tanto 
che le sue norme sono costantemente sottoposte al vaglio della giurispru-
denza. 

Nell’ordinanza in commento, l’attenzione della Corte di Cassazione si con-
centra su uno dei profili più discussi e controversi del regolamento ossia la sus-
sistenza o meno del diritto dei passeggeri aerei alla «compensation», collegata, 

in materia di «overbooking» aereo, in Dir. comunit. scambi intern. 2005, 129 ss.; S.J. Fox 
- L. Martin-Domingo, EU Air Passengers’ Rights Past, Present, and Future: In an Uncertain 
World (Regulation (EC) 261/2004: Evaluation and Case Study), in Journ. Air Law Comm. 
2/2020, 271 ss.; R. Genovese, Rassegna giurisprudenziale della Corte di giustizia sul reg. 
CE n. 261/2004 in materia di compensazione ed assistenza ai passeggeri in caso di negato 
imbarco, di cancellazione del volo o di ritardo prolungato, in Riv. dir. nav. 2021, 887 ss.; L. 
Lobianco, I diritti dei passeggeri aerei e marittimi nell’Unione europea all’epoca del Covid, in 
Resp. civ. prev. 2021, 289 ss.; M. Lopez De Gonzalo, La tutela del passeggero nel regolamento 
CE n. 261/04, in Riv. it. dir. pubbl. comunit. 2006, 203 ss.; G. Pisanti, I diritti dei passeggeri 
aerei ai tempi del covid-19: prime considerazioni, in Riv. dir. nav. 2020, 379 ss.; E.G. Rosa-
fio, Il negato imbarco, la cancellazione del volo e il ritardo nel trasporto aereo di persone: il 
regolamento n. 261/2004/Ce, in Giust. civ. 2004, 469 ss.; L. Tullio, Overbooking, cancel-
lazione e ritardi, in Studi su: negato imbarco, cancellazione del volo e ritardo nel trasporto 
aereo, cit., 9 ss.; E. Turco Bulgherini, Evoluzione del negato imbarco, della cancellazione del 
volo e del ritardo, in Il trasporto aereo tra normativa comunitaria ed uniforme (a cura di R. 
Tranquilli-Leali - E.G. Rosafio), Milano, 2011, 383 ss.

	(2)	 Il reg. (CE) n. 261/2004 è stato in particolare oggetto di pronuncia da parte della 
Corte di giustizia dell’Unione europea. Per una rassegna sulle sentenze della Corte di 
giustizia UE relative al reg. (CE) n. 261/2004, v. C. Erotokritou - S. Mateou, Air Passenger 
Rights Case Law Developments from 1 January to 25 November 2023, in Air & Space Law 
2024, 59 ss.; R. Genovese, Rassegna giurisprudenziale della Corte di giustizia sul reg. CE n. 
261/2004 in materia di compensazione ed assistenza ai passeggeri in caso di negato imbarco, 
di cancellazione del volo o di ritardo prolungato, cit., 887 ss.; A. Masutti, Disservizi del tra-
sporto: la tutela privilegiata in favore del passeggero aereo alla luce della giurisprudenza della 
Corte europea, in Dir. trasp. 2024, 235 ss.; F. Pesce, Recenti orientamenti giurisprudenziali 
in materia di diritti dei passeggeri aerei nel quadro del regolamento (CE) n. 261/2004, in 
Dir. mar. 2022, 7 ss., cui si aggiungano C. giust. UE 13 giugno 2024, C-385/23 e C. giust. 
UE 13 giugno 2024, C-411/23, nel sito web curia.europa.eu; C. giust. UE 16 maggio 2024, 
C-405/23, in D&G 92/2024, 6 ss., con nota di G. Milizia, Nessun risarcimento al passeggero 
se il ritardo è dovuto al carico dei bagagli lento per carenza di personale; C. giust. UE 29 
febbraio 2024, C-11/23, in Eurlex; C. giust. UE 25 gennaio 2024, C-474/22, in Guida dir. 
2024, 96 ss., con nota di M. Castellaneta, Vizio occulto di progettazione è evento eccezio-
nale, il vettore non compensa il ritardo prolungato; C. giust. UE 25 gennaio 2024, C-54/23, 
in Eurlex; C. giust. UE 6 ottobre 2022, C-436/21, in Riv. it. dir. tur. 41/2023, 77, con nota 
di R. Genovese, L’(in)esistenza di un rapporto giuridico tra i vettori aerei operanti un volo 
in coincidenza e il diritto alla compensazione pecuniaria; C. giust. UE 11 maggio 2023, da 
C-156/22 a C-158/22, in Riv. dir. nav. 2023, 381 ss., con nota di F. Teodoro, Una nuova 
pronuncia della Corte di giustizia dell’unione europea sull’interpretazione della nozione di 
«circostanze eccezionali» nel trasporto aereo, in Guida dir., 17 giugno 23/2023, 96, con nota 
di M. Castellaneta, Ritardo del volo, malattia o morte del copilota poco prima del decollo 
non è fatto eccezionale, e in Europe 7/2023, 20 ss., con nota di M. Valérie, Exonération du 
transporteur aérien: décès du copilote. 
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nel caso di specie, al rispetto di specifici obblighi cui il passeggero è tenuto 
affinché le misure previste dal medesimo regolamento trovino applicazione nei 
suoi confronti.

Come si avrà modo di dedurre dalla pronuncia, gli eventi che danno diritto 
alla compensation, sebbene in gran parte appurati, possono tuttavia assumere 
diverse configurazioni, specie quando si tratta del ritardo del volo. Al contempo, 
si assiste ad un ridimensionamento degli obblighi del passeggero quale risultato 
di una interpretazione chiaramente teleologica delle relative norme contenute 
nel reg. (CE) n. 261/2004.

Non stupisce, quindi, che l’avvento di situazioni diverse da quelle che po-
tevano essere previste all’epoca dell’elaborazione ed entrata in vigore del re-
golamento – ormai troppo risalente nel tempo e non più rispondente appieno 
all’evolversi delle esigenze sia dei vettori che dei passeggeri, oltre che obsoleto 
rispetto all’introduzione di nuove tecnologie nel settore dei trasporti – produ-
ca una serie di incertezze interpretative. Di conseguenza, appare necessario, 
tra l’altro, uno sforzo interpretativo tale che possa rendere possibile un ade-
guamento della normativa in questione alle attuali dinamiche. D’altro canto, 
volendo attribuire una qualche connotazione positiva alle numerose pronun-
ce della giurisprudenza unionale e nazionale, queste potrebbero rappresentare 
una fonte di nuovi spunti utili alla realizzazione delle opportune modifiche che 
si vorrebbero apportare al reg. (CE) n. 261/2004 (3).

2. Il diritto dei passeggeri aerei alla compensation in caso di ritardo del volo e 
l’obbligo di presentazione al check-in – Premesso che l’evento da cui ha avuto ori-
gine la decisione in commento, sulla quale si tornerà nel paragrafo che segue, si 
riferisce ad un caso di ritardo all’arrivo del volo superiore a tre ore, per meglio 
comprendere le conclusioni a cui è pervenuta la Cassazione si ritiene opportuna 
una rapida illustrazione degli elementi costitutivi il diritto alla compensation e 
della norma di cui all’art. 3, § 2, del reg. (CE) n. 261/2004 che prevede l’obbligo 
dei passeggeri aerei di presentarsi all’accettazione. 

Riguardo al primo profilo, ossia il diritto alla compensation, al di là della 
sua discussa natura giuridica (4), occorre partire dal presupposto che la sua fun-

	(3)	 V., infra, par. 4. 

	(4)	 La compensation talvolta è stata inquadrata come un’indennità (cfr. C. Pozzi, La 
nuova disciplina dell’overbooking nel regolamento n. 261/2004 e nell’interpretazione della 
Corte di giustizia, in Resp. civ. prev. 2006, 1356; A. Zampone, La responsabilità del vettore 
aereo per negato imbarco e cancellazione del volo, in Studi su: negato imbarco, cancellazione 
del volo e ritardo nel trasporto aereo, cit., 79), talaltra come un indennizzo (G. Di Giandome-
nico, Il danno non patrimoniale per negato o ritardato imbarco, in Dir. trasp. 2005, 5; B. Izzi, 
La tutela della persona nel caso di overbooking. I limiti di ammissibilità del danno da noia, 
in Studi su: negato imbarco, cancellazione del volo e ritardo nel trasporto aereo, cit., 257; 
M. Stucchi, La Corte di giustizia interviene nuovamente in tema di cancellazione del volo, 
in Dir. mar. 2012, 862; L. Tullio, Interventi interpretativi della Corte di giustizia europea sul 
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zione, come osservato in dottrina, sarebbe quella di «garantire ai passeggeri un 
ristoro forfettario dei disagi/danni presunti al di fuori del giudizio» (5), “disagi” 
che, secondo il reg. (CE) n. 261/2004, si manifestano a seguito di un negato im-
barco (art. 4, § 3) (6) o della cancellazione del volo (art. 5, § 1, lett. c)) (7). A tali 

reg. (CE) n. 261/2004, in Dir. trasp. 2009, 367 ss.), talaltra ancora come un risarcimento (L. 
Caputi, Tra ritardo e cancellazione del volo: lesione del valore tempo e pregiudizi risarcibili, 
in Danno resp. 2012, 488; V. Corona, Il risarcimento per l’inadempimento degli obblighi di 
assistenza del vettore aereo, in Dir. trasp. 2012, 204; C. Di Palma, Responsabilità del vettore 
aereo nel caso di cancellazione del volo: i problemi tecnici non sempre escludono il diritto 
al risarcimento del passeggero, in Danno resp. 2009, 833; C. Ingratoci, La responsabilità del 
vettore aereo per inesecuzione della prestazione, in Il trasporto aereo tra normativa comu-
nitaria ed uniforme, cit., 179; R. Lobianco, La responsabilità del vettore nel trasporto aereo, 
in Compendio di diritto aeronautico (a cura di R. Lobianco), Milano, 2009, 220. Peraltro, 
anche la giurisprudenza sembra militare nel senso di attribuire alla compensation natura 
giuridica di risarcimento (cfr. M. Brignardello, I diritti dei passeggeri marittimi in caso di 
cancellazione o di ritardo della partenza della nave, in Riv. dir. nav. 2014, 63) oltre che una 
somma di denaro che non può considerarsi un indennizzo posto che si presuppone «un 
atto illecito contrattuale, e non a un atto lecito dannoso» (A. Antonini, Corso di diritto dei 
trasporti, III ed., Milano, 2015, 257).

	(5)	 Così M. Brignardello, I diritti dei passeggeri marittimi in caso di cancellazione o 
di ritardo della partenza della nave, cit., 592.

	(6)	 Ai sensi dell’art. 4 del reg. (CE) n. 261/2004 qualora un vettore aereo operativo 
preveda di dover negare l’imbarco su un volo egli è tenuto a fare innanzitutto appello ad 
eventuali volontari disposti a rinunciare alla prenotazione in cambio di benefici accor-
datati con lo stesso vettore. Nel caso di negato imbarco a passeggeri non consenzienti, 
questi hanno diritto, oltre che al rimborso o al riavviamento di cui all’art. 8, altresì alla 
compensation ex art. 7 e all’assistenza di cui all’art. 9 (art. 4, § 3). Anche in tema di negato 
imbarco la Corte di giustizia UE si è più volte pronunciata. In tal senso vedasi Corte giust. 
UE 26 ottobre 2023, C-238/22, in Resp. civ. prev. 2023, 2073 ss. con commento di R. Ge-
novese, «Negato imbarco anticipato» e diritto alla compensazione pecuniaria, in Riv. it. dir. 
tur. 42/2024, 145 ss.; Corte giust. UE, 30 aprile 2020, C-584/18, in Dejure; Corte giust. UE, 
4 ottobre 2012, C-22/11, in Dir. trasp. 2013, 471 ss., con nota di L. Ancis, Negato imbarco, 
capacità di sintesi e rigore lessicale della Corte di giustizia Ue; in Dir. mar. 2013, 564 ss., 
con nota di M. Stucchi, La Corte di giustizia interviene sulla nozione di negato imbarco e 
sulla correlazione tra questo e le «circostanze eccezionali»; Corte giust. UE, 4 ottobre 2012, 
C-321/11, in Dir. trasp. 2013, 485 ss.; in Resp. civ. prev. 2013, 794, con nota di S. Vernizzi, 
Precisazioni e (ulteriori) significativi ampliamenti della nozione di «negato imbarco». Per un 
ulteriore commento cfr. A. Laconi, Compensation for Denied Boarding Applies also to Cases 
relating to Operational Problems, in Av. Space J. 1/2013, 31 s.

	(7)	 L’art. 5 del reg. (CE) n. 261/2004, titolato «cancellazione del volo», stabilisce che 
nel caso appunto di un volo cancellato i passeggeri hanno diritto all’assistenza di cui agli 
artt. 8 e 9 del regolamento ed alla compensation ex art. 7. Anche in tema di cancellazione 
del volo si rinvia alle numerose sentenze della Corte di giustizia UE tra cui C. giust. Ue 22 
aprile 2021, C-826/19, in D&G 22 aprile 2021, con nota di G. Milizia, Nessun risarcimento 
danni per il volo dirottato allo scalo più vicino a quello di destinazione; in Resp. civ. prev. 
2021, 1329 ss.; C. giust. UE 11 maggio 2017, C-302/16, in Dir. trasp. 2018, 119 ss., con 
nota di A. Guandalini, Cancellazione del volo prenotato tramite agente di viaggio online: 
comunicazione al passeggero e compensazione pecuniaria; in Riv. it. dir. tur. 2019, 365 ss., 
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eventi, espressamente previsti dalla normativa, si è aggiunta, come noto, l’ipo-
tesi di ritardo all’arrivo superiore a tre ore a seguito dell’intervento della Corte 
di giustizia UE con la controversa e discussa sentenza Sturgeon (8) nella quale 
i giudici comunitari hanno affermato che «i passeggeri di voli ritardati posso-

con nota di C. Murgia, Informazione del passeggero e diritto alla compensazione pecuniaria 
per la cancellazione del volo. Per un ulteriore commento cfr. E. Adobati, La compagnia aere, 
senza la prova che i passeggeri siano stati informati della cancellazione del volo, è tenuta a 
risarcire il danno ai sensi del regolamento (CE) n. 261/2004, in Dir. comunit. scambi inter. 
2017, 134 ss.; C. giust. Ue 13 ottobre 2011, C-83/10, in Riv. dir. nav. 2013, 339 ss., con nota 
di S. Scalisi, La Corte di giustizia UE si pronuncia sulla cancellazione del volo; in Dir. mar. 
2012, 857 ss., con nota di M. Stucchi, La Corte di giustizia interviene nuovamente in tema 
di cancellazione del volo; in Dir. trasp. 2012, 193 ss., con nota di V. Corona, Il risarcimento 
per l’inadempimento degli obblighi di assistenza del vettore aereo; in Riv. it. dir. tur. 2013, 
28 ss., con nota di E. Orrù, Cancellazione del volo e risarcimento del danno supplementare.

	(8)	 Si rammenta che la sentenza fu soggetta a diverse critiche, ritenendo che gli 
allora giudici comunitari avessero oltrepassato il loro ruolo interpretativo della norma-
tiva comunitaria e che, attraverso l’introduzione di nuove regole non del tutto chiare, si 
fossero sostituiti al legislatore con il rischio di generare nuovi problemi interpretativi e 
quindi di nuovi contenziosi. Sul punto v. K. Arnold - P. Mendes De Leon, Regulation (EC) 
261/2004 in the Light of the Recent Decisions of the European Court of Justice: Time for 
a Change?!, in Air & Space Law 2010, 109, secondo i quali «instead of clarifying the pro-
visions of the Regulation further complicate their application. This may lead to even more 
lengthy disputes between airlines and passengers and to increased litigation, which is just 
contrary to what the Commission wanted to achieve, and what EU institutions should gene-
rally wish to achieve»; L. Giesberts - G. Kleve, Compensation for Passengers in the Event of 
Flight Delays. interpretation of the Air Passenger Rights Regulation after the European Court 
of Justice Judgment of 19 November 2009 ibidem, 303, dove gli Autori affermano che «The 
judgment of the ECJ of 19 November 2009 leads to a significant expansion of the passenger 
rights, which far exceeds the wording of the Air Passenger Rights Regulation. This alone po-
ses the question of whether here the ECJ is not crossing the borders of a permissible develop-
ment of the law. Likewise [...] the introduced judgment represents an extensive step, which is 
normatively hardly or not at all supported»; J.W. Lee - J.C. Wheeler, Air Carrier Liability for 
Delay: a Plea to Return to International Uniformity, in J. Air Law Comm. 2012, 72, secondo 
cui «the ECJ’s role under the EC Treaty to “observe”, rather than create or amend, the law 
[...] The Sturgeon judgment effectively creates new law»; K. Lilleholt, Case: CJEU – Stur-
geon and Others, in ERCL 2010, 188 che parla di «bold line of reasoning in order to reach 
the result that the rules on compensation apply to delay as well as to cancellation» da parte 
della Corte di giustizia. Secondo M. Stucchi, La Corte di giustizia interviene sui diritti dei 
passeggeri nel caso di ritardo del volo, in Dir. mar. 2011, 111, le conclusioni della Corte di 
giustizia in merito al caso Sturgeon sono state il frutto di «un’ampia attività interpretativa 
della Corte, con efficacia […] quasi paragonabile a una sentenza additiva». Vedasi, altresì, 
J. Balfour, EU Regulation 261 and Compensation for Delay: the Advocate General’s Opinion 
in the References re Sturgeon, in Air & Space Law 2012, 357 ss.; Id., Airline Liability for 
Delays: the Court of Justice of the EU rewrites EC Regulation 261/2004, cit., 71 ss.; M. Bri-
gnardello, La tutela dei passeggeri in caso di negato imbarco, cancellazione del volo e ritardo 
prolungato, cit., 180 ss.; G. Poissonnier - P. Osseland, Le retard de plus de trois heures d’un 
avion donne lieu à l’indemnisation du préjudice des passagers, in Rec. Dalloz 2010, 1461 ss.; 
J. Stuyck, Indemnisation pour les passagers de vols retardés en Europe, in Semaine Jur., éd. 
Gén. 2010, 359 ss.
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no essere assimilati ai passeggeri di voli cancellati ai fini dell’applicazione del 
diritto alla compensazione pecuniaria e che essi possono pertanto reclamare il 
diritto alla compensazione pecuniaria previsto dall’art. 7 di tale regolamento 
quando, a causa di un volo ritardato, subiscono una perdita di tempo pari o 
superiore a tre ore, ossia quando giungono alla loro destinazione finale tre ore o 
più dopo l’orario di arrivo originariamente previsto dal vettore aereo» (9).

Aggiungasi che in caso di ritardo prolungato del volo, di cancellazione dello 
stesso o di negato imbarco, il vettore aereo, seppur tenuto a prestare in ogni 
caso la dovuta assistenza ai passeggeri (10), tuttavia, non è obbligato a versare 
la compensation qualora il disservizio risulti quale conseguenza di una «circo-
stanza eccezionale» (11).

Maturate le condizioni per l’ottenimento della compensation, affinché il 
passeggero possa goderne è necessario, stando al dato testuale di cui all’art. 3 

	(9)	 Sul ritardo prolungato all’arrivo del volo cfr. C. giust. UE 16 maggio 2024, 
C-405/26, in Foro it. 2024, 318 ss., con nota di A. Palmieri, Voli arrivati in grave ritardo e 
indennizzi: vettori (quasi) senza scampo; C. giust. UE 23 ottobre 2012, C-581/10 e C-629/10, 
in Dir. trasp. 2013, 491 ss., con nota di V. Cuccu, Compensazione pecuniaria per ritardo 
prolungato all’arrivo e compatibilità con la convenzione di Montreal e in Guida dir. 2012, 
48 ss., con nota di C. Morini, Trasporto aereo: se il ritardo è superiore a tre ore il passeggero 
ha diritto al risarcimento del danno; in dottrina v. J. Balfour, EU Regulation 261 and Com-
pensation for Delay: the Advocate General’s Opinion in the References re Sturgeon, cit., 377 
ss.; Id., Airline Liability for Delays: The Court of Justice of the EU Rewrites EC Regulation 
261/2004, cit., 71 ss.; M. Combet, Le renforcement de la protection des passagers aeriens en 
question, in Rev. Lamy dr. aff. 2013, 60 ss.; R. Lawson - T. Merland, The Montreal Conven-
tion 1999 and the Decisions of the ECJ in the Cases of IATA and Sturgeon – in Harmony or 
Discord?, in Air & Space Law 2011, 99 ss.; G. Poissonnier - P. Osseland, Le retard de plus de 
trois heures d‘un avion donne lieu à l’indemnisation du préjudice des passagers, cit., 1461 
ss.; S. Radosevic - CJEU’s Decision in Nelson and Others in Light of the Exclusivity of the 
Montreal Convention, in Air & Space Law 2013, 95 ss.; U. Steppler - K. S. Meigel, Compen-
sation for Delay further to Sturgeon only if Delay occurs Cumulatively upon Departure and 
Arrival, ibidem 2012, 497 ss.; U. Steppler - M. Muenning, No Compensation for Long Delay 
in Spite of Sturgeon: Will this New Jurisprudence Prevail?, ibidem 2011, 339 ss.).

	(10)	 Si fa riferimento, nello specifico, all’art. 9 del reg. (CE) n. 261/2004 ai sensi del 
quale il passeggero ha diritto a pasti e bevande in congrua relazione all’attesa nonché, 
laddove necessario, alla sistemazione in una struttura ricettiva con conseguente diritto 
agli spostamenti tra questa e l’aeroporto e viceversa a carico del vettore aereo.

	(11)	 Per approfondimenti in merito alle complesse e controverse questioni che hanno 
coinvolto la nozione di «circostanze eccezionali» si rinvia, ex multis, a M. Campaci, La no-
zione di «circostanze eccezionali» nel caso di improvviso e inaspettato decesso del copilota, 
in Riv. it. dir. tur. 42/2024, 108 ss.; V. Corona, Le circostanze eccezionali, l’inerenza all’attivi-
tà aeronautica e il concorso di cause, cit., 600 ss.; Id., Ancora sulla portata delle circostanze 
eccezionali, in Dir. trasp. 2016, 179 ss.; R. Genovese, Il concetto di «circostanza eccezionale» 
ed i diritti dei passeggeri aerei, in Riv. dir. nav. 2017, 553 ss.; M. Lazzaroni, Le circostanze 
eccezionali nel trasporto aereo, in Assicurazioni 2020, 51 ss.; S. Vernizzi, La non immediata 
nozione di «circostanze eccezionali» di cui al reg. (CE) n. 261/04: conferme e puntualizzazio-
ni della Corte lussemburghese, in Resp. civ. prev. 2016, 137 ss.
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del reg. (CE) n. 261/2004, che questi si presenti al check-in. Più in generale, ai 
fini dell’applicabilità del regolamento, viene richiesto che i passeggeri «dispon-
gano di una prenotazione confermata sul volo in questione e, tranne nei casi 
di cancellazione di cui all’articolo 5, si presentino all’accettazione: – secondo 
le modalità stabilite e all’ora precedentemente indicata per iscritto (anche per 
via elettronica) dal vettore aereo, operatore turistico o agente di viaggio auto-
rizzato, oppure, qualora non sia indicata l’ora, – al più tardi quarantacinque 
minuti prima dell’ora di partenza pubblicata» (art. 3, § 2, lett. a), del reg. (CE) 
n. 261/2004) (12).

3. La decisione della Corte – Partendo dall’assunto che la questione centrale 
consisteva nello stabilire se il diritto alla compensation fosse applicabile anche 
nel caso in cui i passeggeri non si fossero presentati all’imbarco all’orario ori-
ginariamente stabilito, poiché avvisati del ritardo del volo in anticipo, la pro-
nuncia della Corte di Cassazione – che conferma quanto già deciso in appello 
dal tribunale di Busto Arsizio (13) – muove da alcune considerazioni che, a mio 
avviso, potrebbero ritenersi corrette, anche alla luce dei precedenti giurispru-
denziali sia nazionali che della Corte di giustizia UE. 

In primo luogo, contrariamente a quanto sostenuto dai ricorrenti, la Corte 
osserva che «non occorre subire un danno per godere della compensazione pe-
cuniaria richiesta per il volo ritardato, essendo sufficiente l’oggettiva sussisten-
za del ritardo di oltre tre ore, come nel caso è pacificamente avvenuto». Infatti, 
come anticipato nel paragrafo precedente, lo scopo della compensation non è 
quello di risarcire un danno (14) ma quello di “riconoscere” a qualunque passeg-
gero i disagi che è costretto a subire a causa della cancellazione del suo volo, 
del negato imbarco o di ritardo all’arrivo superiore a tre ore, come nel caso di 
specie, senza che questo disagio debba essere provato dal passeggero.

Appurata, quindi, la sussistenza di una delle ipotesi dalle quali scaturisce il 
diritto alla compensation, ossia il ritardo alla destinazione finale superiore a tre 
ore, la Corte focalizza la sua attenzione su un altro profilo che non solo diventa 

	(12)	 L’art. 3 del reg. (CE) n. 261/2004, rubricato «Ambito di applicazione», circoscrive 
in prima istanza la categoria di passeggeri ai quali il regolamento si rivolge, ossia «a) ai 
passeggeri in partenza da un aeroporto situato nel territorio di uno Stato membro sog-
getto alle disposizioni del trattato; b) ai passeggeri in partenza da un aeroporto situato in 
un paese terzo a destinazione di un aeroporto situato nel territorio di uno Stato membro 
soggetto alle disposizioni del trattato, salvo se i suddetti passeggeri hanno ricevuto bene-
fici o una compensazione pecuniaria e assistenza nel paese terzo in questione, qualora il 
vettore aereo operante il volo in questione sia un vettore comunitario» (art. 13, § 1).

	(13)	 Cfr. Trib. Busto Arsizio 23 gennaio 2023 n. 10, in Dejure. 

	(14)	 Cfr. M. Brignardello, La tutela dei passeggeri in caso di negato imbarco, cancel-
lazione del volo e ritardo prolungato, cit., 60 ss.; M. Stucchi, Il ritardo del volo per guasto 
tecnico dell’aeromobile, in Dir. trasp. 2009, 902.; S. Vernizzi, Il ritardo nel trasporto aereo, in 
Il trasporto aereo tra normativa comunitaria ed uniforme, cit., 202.
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cruciale nella motivazione dell’ordinanza, ma che potrebbe comportare ulterio-
ri risvolti. L’aspetto della vicenda particolarmente attenzionato dalla Corte va 
individuato nella circostanza che ai passeggeri, avvisati in anticipo dal vettore 
aereo che il loro volo avrebbe subito un ritardo, viene comunicato un nuovo 
orario per la partenza. Di conseguenza, i passeggeri si sono presentati all’accet-
tazione seguendo il nuovo orario per l’imbarco. Ebbene, l’elemento fondamen-
tale su cui muovono le considerazioni della Corte è rappresentato proprio dal 
nuovo orario di partenza comunicato ai passeggeri. Infatti, è a quest’ultimo che, 
secondo la Corte, «deve farsi riferimento ai fini dell’applicazione della norma in 
argomento, e non già all’orario originariamente fissato e poi dalla stessa com-
pagnia aerea annullato». Non solo. Per la Cassazione «esigere che il passeggero 
si presenti all’accettazione in aeroporto come se la comunicazione della com-
pagnia aerea non vi fosse stata per poi attendere ivi ore in attesa dell’imbarco si 
appalesa invero intrinsecamente contraddittorio e illogico nonché contrastante 
con la ratio dell’articolo 3, paragrafo 2 lettera a), Regolamento CE n. 261/2004 
quale indicata dalla Corte di Giustizia dell’U.E., e cioè la tutela del passeggero». 
Pertanto, la Corte riconosce il diritto dei passeggeri ad ottenere la compensa-
tion in quanto, innanzitutto, il volo è giunto alla sua destinazione finale con 
un ritardo superiore a tre ore. Inoltre, i passeggeri, sebbene non si siano pre-
sentati all’accettazione all’orario inizialmente stabilito per la partenza, hanno 
comunque assolto il loro obbligo di presentarsi al check-in poiché hanno corret-
tamente seguito il nuovo orario comunicato dalla compagnia aerea e, dunque, 
il regolamento può ritenersi applicabile e con esso il diritto alla compensation.

Quanto affermato dalla Cassazione costituisce spunto per alcune osserva-
zioni.

In primo luogo, il fatto che la Corte abbia riconosciuto ai passeggeri il dirit-
to alla compensation, pur non essendosi questi presentati all’accettazione all’o-
rario originariamente previsto, sembrerebbe dare seguito ad un orientamento 
della Corte già espresso in altra occasione. Infatti, nella stessa ordinanza che 
si commenta, la Cassazione richiama una sua precedente ordinanza riferita, 
anche in quel caso, al rifiuto da parte di una compagnia aerea di versare ai pas-
seggeri una compensation poiché questi non si erano presentati all’accettazio-
ne all’orario di check-in inizialmente fissato, essendo stati informati che il loro 
volo avrebbe subito un ritardo alla partenza da cui è poi scaturito un ritardo 
all’arrivo superiore a tre ore (15). Nella menzionata ordinanza n. 7010/2024 la 
Cassazione, infatti, richiamando e condividendo quanto affermato dal giudice 
d’appello, motivava la sua decisione basandosi sull’osservazione che lo «scopo 
della compensazione pecuniaria, infatti, non è quello di ristorare i passeggeri 
per il tempo sprecato in aeroporto in attesa della partenza, ma di compensare 

	(15)	 Cass. 15 marzo 2024 n. 7010, in IUS Responsabilità civile 29 luglio 2024, con 
nota di A. Benni de Sena, Ritardo del volo aereo: responsabilità del vettore e condizioni per 
la compensazione pecuniaria.
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la perdita di tempo rispetto alla programmazione originaria del volo». In tale 
affermazione, mi pare, si possa cogliere la volontà di rafforzare la finalità di una 
misura a tutela del passeggero, quale la compensation, tenendo conto principal-
mente del verificarsi di una situazione idonea all’applicazione della misura me-
desima, a prescindere dalle dinamiche che possono coinvolgere il volo (ritardi, 
riprogrammazioni, ecc.).

Inoltre, la decisione in commento sembra porsi in linea anche con una pre-
cedente pronuncia della Corte di giustizia UE nella quale si affermava che «un 
vettore aereo operativo, che abbia informato in anticipo un passeggero del fatto 
che rifiuterà di farlo imbarcare su un volo per il quale tale passeggero, non 
consenziente, dispone di una prenotazione confermata, deve versare una com-
pensazione pecuniaria a detto passeggero anche qualora quest’ultimo non si sia 
presentato all’imbarco alle condizioni stabilite all’articolo 3, paragrafo 2, di tale 
regolamento» (16). Sebbene riferita a un caso di negato imbarco, dalla sentenza 
della Corte di giustizia appena richiamata emergono alcune similitudini con la 
decisione di cui qui si discute. Infatti, l’affermazione dei giudici unionali per cui 
l’obbligo per i passeggeri di presentarsi all’accettazione anche quando informati 
in anticipo del negato imbarco rappresenta una «formalità inutile» (17), potrebbe 
essere considerato un principio di carattere generale estendibile anche ai casi di 
ritardo preannunciato, come quello oggetto dell’ordinanza in epigrafe. 

 Infine, va ancora osservato che la decisione della Cassazione non va, a mio 
avviso, interpretata come un’eliminazione dell’obbligo del passeggero di presen-
tarsi al check-in in orario che resta comunque valido in alcune situazioni (per 
esempio laddove non vi sia stata alcuna comunicazione preventiva al passegge-
ro di ritardo/cancellazione del volo, oppure quando il passeggero decide auto-
nomamente di non presentarsi all’accettazione senza indicazioni da parte del 
vettore). Invero, la Corte sembrerebbe ricondurre nel corretto adempimento de-
gli oneri di cooperazione l’ipotesi in cui i passeggeri, informati del nuovo orario, 
non si siano presentati al check-in semplicemente perché informati dal vettore 
della riprogrammazione del loro volo; in tale evenienza, viene meno l’obbligo 
del passeggero di rispettare il termine di presentazione all’accettazione rispetto 
all’orario originariamente previsto, considerato altresì, come emerge dalla stes-
sa ordinanza che «diversamente, l’informazione data in ragione della sopravve-
nuta ragione di ritardo risulterebbe del tutto privata di senso e utilità pratica». 

4. Brevi considerazioni conclusive – Ancora una volta il reg. (CE) n. 261/2004 
con i suoi dubbi interpretativi e incertezze applicative fa riflettere. Dall’ordi-
nanza in commento si può cogliere quello che è l’elemento comune alla mag-

	(16)	 C. giust. 26 ottobre 2023, C-238/22, in Resp. civ. prev. 2023, 2073 ss. Per un com-
mento alla sentenza v. R. Genovese, «Negato imbarco anticipato» e diritto alla compensa-
zione pecuniaria, in Riv. it. dir. tur. 42/2024, 145 ss.

	(17)	 Cfr. C. giust. 26 ottobre 2023, C-238/22, cit., punto 36.
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gior parte delle pronunce aventi ad oggetto le disposizioni del regolamento, 
ossia il rafforzamento sempre crescente della tutela dei diritti dei passeggeri in 
caso di disagi. È ormai evidente che le norme del regolamento risultano troppo 
datate rispetto al contesto in cui oggi trova applicazione, per cui non sempre 
potrebbero essere in grado di soddisfare le esigenze sia dei passeggeri che dei 
vettori aerei che, inevitabilmente, sono mutate nel corso degli anni anche alla 
luce dello sviluppo di nuove tecnologie. Si è assistito alla rapida e inarrestabile 
diffusione di nuovi modi di viaggiare e di nuove abitudini, quali per esempio 
l’effettuazione del check-in online piuttosto che la possibilità per i passeggeri 
di avere notizie relative al viaggio in tempo reale attraverso l’utilizzo di app o 
mediante comunicazioni tempestive da parte dei vettori via mail o sms, che 
non potevano essere contemplate all’epoca dell’elaborazione del regolamento. 
Si tratta di dinamiche che l’allora legislatore comunitario non avrebbe potuto 
prendere in considerazione. Alla luce di quanto precede, la Corte di Cassazione 
appare in linea con l’orientamento giurisprudenziale prevalente della Corte di 
giustizie UE le cui pronunce, peraltro richiamate dalla stessa Cassazione nella 
decisione in commento, si sono dimostrate per lo più favorevoli ai passeggeri 
ritenuti quale parte contrattuale più debole. 

Le analogie che l’ordinanza presenta con la pronuncia della Corte di giu-
stizia UE di cui si è fatto cenno in precedenza (18), dove veniva riconosciuto il 
diritto alla compensation in caso di negato imbarco anticipato, riportano inevi-
tabilmente alla mente i criteri interpretativi cui avevano fatto ricorso i giudici 
unionali in quell’occasione. La Corte aveva, infatti, adottato una «interpretazio-
ne evolutiva», definita quale interpretazione «che si adegua all’evolversi dei va-
lori sociali» e che «consente di adeguare le norme alle nuove esigenze, ignorate 
quando le norme furono emanate». 

L’ordinanza della Cassazione in esame, quale ennesima decisione sul reg. 
(CE) n. 261/2004, conferma, a mio avviso, la necessità di rivedere il regola-
mento, adeguandolo all’attuale contesto e dissipando i dubbi interpretativi che 
finora esso ha posto e che in prevalenza, ma non del tutto, hanno trovato solu-
zione grazie all’intervento della giurisprudenza. A tale proposito, la proposta di 
modifica del regolamento, presentata dalla Commissione europea nel 2013 (19), 
ha di recente ripreso il suo iter (20) con nuove e ulteriori rivisitazioni del futuro 
testo normativo. Il nodo cruciale delle discussioni riguarda, tra le altre temati-

	(18)	 V. supra, nota n. 18. 

	(19)	 Proposta di regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio del 13 marzo 
2013 «che modifica il regolamento (CE) n. 261/2004 che istituisce regole comuni in mate-
ria di compensazione ed assistenza ai passeggeri in caso di negato imbarco, di cancella-
zione del volo o di ritardo prolungato e il regolamento (CE) n. 2027/97 sulla responsabilità 
del vettore aereo in merito al trasporto aereo di passeggeri e dei loro bagagli», COM(2013) 
130 def. 

	(20)	 V. il sito web law-tracker.europa.eu. 
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che affrontate, proprio la compensation in caso di ritardo all’arrivo. In partico-
lare, il Consiglio UE vorrebbe estendere da tre a quattro o sei ore di ritardo il 
limite temporale al di sotto del quale non è possibile ottenere la compensation 
e ridurre l’ammontare della stessa ad una somma pari a 300 euro per i voli con 
tratte pari o superiori 3500 Km e 500 euro per le tratte superiori a detta distanza 
(21). La Commissione trasporti invece, attraverso le sue linee guida negoziali 
sulle modifiche ai diritti dei passeggeri aerei nell’Unione europea (22), approvate 
quasi all’unanimità, si mostra irremovibile sulla soglia minima del ritardo, rite-
nendo che debba rimanere pari a tre ore e che l’ammontare della compensation 
debba essere compresa tra 300 e 600 euro. 

La proposta, quindi, affronta anche il tema del diritto alla compensation in 
caso di ritardo all’arrivo. Tuttavia, sulla base di quanto si è detto pocanzi, mi 
pare si tratti di disposizioni non del tutto favorevoli al passeggero sol che si con-
sideri l’intenzione di aumentare la soglia del ritardo che il passeggero si trova 
costretto a sopportare senza poter godere della compensation. Né nella proposta 
viene fatto cenno di situazioni particolari, quale quella oggetto dell’ordinanza 
della Corte di Cassazione di cui ci si occupa, per cui, per quanto lo sforzo del 
legislatore unionale di dare nuova vita ad un regolamento ormai datato sia ap-
prezzabile, la proposta di modifica nella sua attuale formulazione rischia, a mio 
avviso, di lasciare alcuni aspetti ancora insoluti.

Rachele Genovese

	(21)	 V. da ultimo, la posizione n. 10/2025 del Consiglio in prima lettura «in vista 
dell’adozione del regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio che modifica il 
regolamento (CE) n. 261/2004», in G.U.U.E. 30 ottobre 2025, serie C.

	(22)	 Sulle linee guida approvate dalla Commissione trasporti e turismo cfr. il sito web 
www.europarl.europa.eu. 
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Pres. Veneziano – Est. Mulieri

Albastar S.A. (avv. M. Giunta, S. Caruso, L. Mazza) c. ENAC – Ente Nazionale Aviazione 
Civile (Avv. Stato) e Airgest S.p.A. (avv. E. Mormino)

 Infrastrutture dei trasporti – Tasse, diritti e tariffe aeroportuali – Mancato paga-
mento di diritti aeroportuali e tariffe handling – Divieto di partenza ex art. 
802, comma 2, c. nav. 

Riassunto dei fatti – Nel 2022, Albastar S.A., compagnia aerea operante nel trasporto 
passeggeri su voli charter e di linea, impugnava il provvedimento con cui ENAC aveva 
disposto il divieto di partenza dei propri aeromobili dall’aeroporto di Trapani ai sensi 
dell’art. 802, comma 2, c. nav. Il provvedimento era stato adottato su segnalazione della 
società di gestione Airgest S.p.A., in ragione del mancato pagamento di diritti aeroportua-
li e tariffe di handling. La ricorrente deduceva l’illegittimità dell’atto per sviamento di po-
tere, difetto dei presupposti applicativi, violazione delle garanzie partecipative e mancata 
approvazione ministeriale delle tariffe di handling. Si costituivano in giudizio ENAC e 
Airgest. Respinta la domanda cautelare, la causa veniva decisa nel merito. Il TAR rigettava 
il ricorso, affermando che il mancato pagamento di tasse, diritti e tariffe costituisce di per 
sé presupposto sufficiente per l’adozione del divieto di partenza, senza necessità di accer-
tare uno stato di insolvenza o un concreto pregiudizio per la sicurezza della navigazione.

L’art. 802, comma secondo, c. nav. consente all’ENAC di vietare la 
partenza degli aeromobili in caso di omesso pagamento di tasse, diritti e 
tariffe aeroportuali. Il potere in questione non è subordinato all’accerta-
mento di uno stato di insolvenza del vettore, né alla dimostrazione di una 
situazione di urgenza o di concreto pregiudizio per la sicurezza della navi-
gazione aerea, costituendo il mancato pagamento presupposto sufficiente 
per l’esercizio della misura interdittiva (1).

Motivi della decisione – 3. Dall’affermata procedibilità del ricorso 
discende quindi la necessità che vengano esaminati i profili di censura 
dedotti sostanzialmente incentrati:

	(1)	 V. la nota di F.G. Gavaudò, a p. 261.
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a) sulla contraddittorietà e sullo sviamento di potere del provve-
dimento impugnato rispetto alla circolare ENAC EAL-22, mediante la 
quale ENAC ha introdotto disposizioni dettagliate in merito al procedi-
mento per l’adozione del divieto di partenza;

b) (sempre richiamando la suddetta circolare) sul difetto dei pre-
supposti per l’emanazione del provvedimento, come indicati nella cir-
colare EAL-22 e sull’assenza della urgenza di tutelare la navigazione 
aerea dal rischio evidente che il vettore non sia in grado di assicurare la 
sicurezza del servizio aereo, a causa dell’esistenza di debiti attuali certi 
ed esigibili;

c) sulla mancata approvazione (neppure eventualmente per silenzio 
assenso) delle Tariffe (handling) del 1997.

Fatta questa premessa, possono essere congiuntamente esamina-
ti i primi due motivi con i quali la ricorrente ha dedotto che l’ENAC 
avrebbe sviato il proprio potere da quella che sarebbe l’unica finalità 
di tutela dell’art. 802 c. nav., ossia unicamente la tutela della sicurezza 
della navigazione aerea ed il terzo con il quale la ricorrente ha sostenuto 
che presupposto per l’applicazione del provvedimento in parola sareb-
be l’esistenza della urgenza di tutelare la navigazione aerea dal rischio 
evidente che il vettore non sia in grado di assicurare la sicurezza del 
servizio aereo, a causa dell’esistenza di debiti attuali certi ed esigibili; e 
nel caso di specie si sarebbe in presenza di debiti: a) non attuali ed anzi 
risalenti (del 2021) per i quali, peraltro, Airgest avrebbe agito in moni-
torio con ampio ritardo, palesando l’assoluta mancanza di urgenza o 
pericolo per la navigazione; b) non certi né esigibili: i debiti residui sa-
rebbero solo quelli sottoposti al vaglio dell’autorità giudiziaria (opposi-
zione a decreto ingiuntivo r.g. n 356/2022 pendente innanzi il Tribunale 
di Trapani); c) non sintomatici di una situazione di insolvenza.

Le predette censure sono infondate alla luce di quanto si andrà ad 
illustrare.

L’art. 802 c. nav. sin dalla versione originaria prevedeva che «Il diret-
tore dell’aeroporto non può autorizzare la partenza dell’aeromobile se 
l’esercente e il comandante non hanno adempiuto agli obblighi imposti 
dalle norme di polizia e per la sicurezza della navigazione, nonché dalle 
norme sanitarie e doganali, e se non hanno provveduto al pagamento 
delle tasse e dei diritti dovuti».

La Relazione all’approvazione del codice della navigazione (punto 
507) chiariva che «Condizione per ottenere l’autorizzazione alla parten-
za è che l’esercente dell’aeromobile e il comandante abbiano adempiuto 
agli obblighi imposti dalle norme di polizia e per la sicurezza della navi-
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gazione, nonché delle norme sanitarie e doganali, ed al pagamento dei 
diritti dovuti (art. 802)».

Il pagamento delle tasse e dei diritti costituiva dunque condizione 
necessaria per la partenza dell’aeromobile a prescindere da ogni accer-
tamento circa le ragioni del mancato pagamento.

L’art. 802 c. nav. nella versione vigente dispone che: «1. L’ENAC vie-
ta la partenza degli aeromobili quando, a seguito dei controlli previsti 
dall’articolo 801, emergono situazioni di pregiudizio per la sicurezza 
della navigazione aerea, nonché quando risultano violati gli obblighi 
previsti dalle norme di polizia e per la sicurezza della navigazione, ov-
vero quando risulta accertato dalle autorità competenti che l’esercente 
ed il comandante non hanno adempiuto agli obblighi previsti dalla nor-
mativa di interesse pubblico in materia sanitaria e doganale. 2. Fermo 
restando quanto stabilito dall’articolo 1058, l’ENAC, anche su segnala-
zione del gestore aeroportuale o della società Enav, vieta altresì la par-
tenza degli aeromobili quando risultano violati gli obblighi relativi al 
pagamento di tasse, diritti e tariffe, anche di pertinenza di Enav S.p.a.».

La ratio della modifica normativa è stata, dunque, quella di elimina-
re la necessità della previa autorizzazione alla partenza da parte dell’E-
NAC – in un’ottica di semplificazione degli adempimenti amministrativi 
in occasione dell’arrivo e della partenza degli aeromobili – preservando 
comunque, in capo all’Amministrazione, il potere di intervenire in una 
fase successiva vietando la partenza, al fine di garantire non soltanto la 
sicurezza della navigazione, ma anche il rispetto degli obblighi sanitari 
e doganali, nonché quelli relativi al pagamento di tasse, diritti e tariffe.

È chiaro, dunque, che il mancato soddisfacimento degli obblighi di 
pagamento di tasse, diritti e tariffe, se da un lato potrebbe essere sinto-
matico di una insolvenza generalizzata dell’esercente che possa far du-
bitare del rispetto delle norme di sicurezza della navigazione, dall’altro 
costituisce esso stesso oggetto di tutela.

In quest’ultimo caso, il divieto di partenza è altresì funzionale a 
garantire effettività all’art. 1023 c. nav. (Privilegi sull’aeromobile e sul 
nolo) in base al quale: «Sono privilegiati sull’aeromobile […] i diritti di 
aeroporto, gli altri diritti e le tasse della medesima specie; le spese di 
custodia e di conservazione dell’aeromobile dopo l’arrivo nel luogo di 
ultimo approdo».

Come correttamente dedotto sul punto dalla difesa erariale, aderen-
do alla ricostruzione della ricorrente, si arriverebbe al paradosso di non 
poter vietare la partenza di un aeromobile allorquando la violazione 
degli obblighi doganali, sanitari, ovvero il mancato pagamento di tasse, 
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diritti e tariffe, dipenda esclusivamente da volontà del vettore e non 
infici la sicurezza del volo.

Anche la più recente giurisprudenza ha avuto modo di precisare che 
«Sotto un primo profilo, infatti l’esistenza di situazioni debitorie del 
vettore costituisce un intrinseco indice di inaffidabilità dello stesso, po-
tendo far sorgere legittimi dubbi in ordine all’effettivo assolvimento dei 
gravosi oneri di manutenzione e gestione dei velivoli. Sotto un secondo 
profilo, la corresponsione delle tasse, diritti e tariffe aeroportuali è stru-
mentale all’adempimento da parte dei concessionari dei relativi obbli-
ghi di gestione dell’aeroporto. Peraltro, questa funzione pubblicistica 
dell’art. 802 c. nav. trova conferma nella collocazione di tale disposizio-
ne nel capo II del Titolo VII, rubricato “della Polizia della navigazione”, 
anziché nel Titolo rubricato “dell’esecuzione forzata e delle misure cau-
telari”» (T.A.R. Veneto, Sez. I, 5 aprile 2022, n. 532).

Pertanto, è l’art. 802, II comma, c. nav. a consentire all’amministra-
zione di vietare la partenza degli aeromobili nel caso in cui risultano 
violati gli obblighi relativi al pagamento di tariffe, oltre che di tasse e 
diritti senza imporre e/o prevedere, altre condizioni quali la insolvenza 
ovvero la presunta urgenza. 

Peraltro, nella stessa Circolare ENAC EAL 22 la fattispecie e l’am-
bito applicativo del II comma dell’art. 802 c. nav. è trattato in termini 
distinti dalla fattispecie regolamenta nel I comma di tale articolo. Vi è 
testualmente riportato «[…] nell’ambito della novella apportata al Co-
dice della Navigazione con il d.lg. n. 96 del 2005, è stato poi aggiunto 
all’art. 802, in un secondo comma, il divieto di partenza quando non 
risultino pagate tasse, diritti, corrispettivi, tariffe a carico dell’esercen-
te». Trattasi dunque di un potere che può esser espletato anche autono-
mamente da ENAC (oltre che su segnalazione del soggetto interessato) 
e, come riportato anche nello stesso provvedimento impugnato, non è 
subordinato e/o condizionato ad alcuna specifica valutazione sul fine 
bensì è collegato al verificarsi di specifiche circostanze (la violazione 
degli obblighi relativi al pagamento di tasse, diritti e tariffe) di fatto 
integrative della fattispecie previste dal legislatore. Ed infatti sempre 
nella Circolare EAL 22 è riportato che «La disposizione evidenzia una 
specifica connessione tra violazione degli obblighi relativi al pagamento 
di tasse, diritti e tariffe dovuti alle società di gestione aeroportuale … 
e il conseguente potere dell’ENAC di emanare un provvedimento volto 
a vietare la partenza degli aeromobili in uso ai vettori inadempienti». 
Si tratta dunque di una differente ed autonoma potestà dell’autorità 
amministrativa rispetto alla previsione del I comma del citato art. 802.
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La riferita interpretazione ha trovato conferma anche nella recente 
sentenza del Consiglio di Stato che, nell’annullare, ha rilevato che «la 
misura dell’art. 802, comma 2, …. introduce una particolare misura di 
tutela dei crediti derivanti da diritti, tasse e tariffe dovute dai vettori 
nazionali, comunitari ed extracomunitari che operano collegamenti da 
e per il territorio nazionale» (Cons. Stato Sez. V, 12 settembre 2024, n. 
7543). 

4. - Con il quarto motivo la ricorrente ha dedotto la violazione 
dell’art 8 l. 241/90 (che prevede che nella comunicazione di avvio del 
procedimento debba essere indicato, tra l’altro, l’oggetto del procedi-
mento promosso) in quanto il procedimento sarebbe stato avviato solo 
ed unicamente sul presunto mancato pagamento di tasse e diritti ae-
roportuali salvo poi concludersi con un provvedimento emesso per il 
mancato pagamento di tariffe handling che, viceversa, sarebbero state 
espressamente escluse dal procedimento.

La censura è infondata.
Come si desume dalla documentazione versata in atti, con nota del 

13 settembre 2022, la Airgest ha chiesto formalmente l’avvio del proce-
dimento ex art. 802 c. nav.; con nota ENAC-ASC-prot. 07 ottobre 2022-
0124169-P l’Enac ha quindi comunicato al vettore l’avvio di procedi-
mento ex articolo 802 c. nav. nonché ai sensi degli artt. 7 e 8 della l. 
241/90.

Instaurato il contradditorio Albastar e Airgest hanno presentato me-
morie e, all’esito del procedimento, l’Enac ha adottato il provvedimen-
to impugnato includendovi le richieste tariffe handling vigenti presso 
l’aeroporto di Trapani in quanto, nel corso del lungo procedimento, il 
gestore aeroportuale ha dedotto che la tariffa per i servizi di assistenza 
a terra di € 17,27 tons/rotazione presso l’aeroporto di Trapani è stata 
approvata dal Ministero dei Trasporti, sin dal 5 aprile 1997, ai sensi 
dell’art. 1, comma 2, della l. n. 316/91, circostanza confermata da ENAC 
con nota prot. 125693-P del 11 ottobre 2022; tale circostanza – inseren-
dosi a pieno titolo nella contestata violazione degli obblighi relativi al 
pagamento di tasse, diritti e tariffe dovuti alla società di gestione aero-
portuale – è stata dunque sviluppata in seno al procedimento, senza no-
cumento delle prerogative partecipative della ricorrente le cui doglianze 
risultano pertanto, sotto tale profilo, infondate.

5. - Ciò consente di passare ad esaminare il quinto motivo di ricorso 
con il quale la ricorrente ha sostenuto che il provvedimento di fermo 
degli aeromobili è stato emanato da ENAC solo in ragione del presunto 
mancato pagamento delle tariffe handling che non sarebbero state au-
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torizzate (neanche per silenzio assenso), e non in ragione del mancato 
pagamento tasse e diritti (integralmente pagati dalla ricorrente). In par-
ticolare, AIRGEST non avrebbe fornito la prova che dette tariffe siano 
mai state autorizzate da Ministero dei Trasporti. Conseguentemente 
non potrebbero trovare ingresso quale presupposto per l’applicazione 
del fermo degli aeromobili nel procedimento ex art. 802, comma 2, c. 
nav.

La censura è infondata atteso che il mancato pagamento dei diritti ae-
roportuali giustifica di per sé l’adozione del provvedimento, e, in ogni caso, 
la ricorrente ha arbitrariamente deciso di non versare tout court le tariffe 
di handling, nemmeno nella misura che – a suo dire – sarebbe congrua.

In ogni caso il provvedimento ex art. 802, comma 2, c. nav. emanato 
da ENAC ha legittimamente incluso le richieste tariffe handling effetti-
vamente vigenti presso l’aeroporto di Trapani.

Ed invero nel corso del procedimento AIRGEST ha documentato che:
a) la tariffa per i servizi di assistenza a terra di € 17,27 tons/rota-

zione presso l’aeroporto di Trapani è stata approvata dal Ministero 
dei Trasporti, sin dal 5 aprile 1997, ai sensi dell’art. 1, comma 2, del-
la l. n. 316/91, come rilevato nella Relazione dell’Ispettorato Generale 
di Finanza del 2005 e come confermato da ENAC con la nota prot. n. 
0130192-P del 19 ottobre 2022, inviata allo stesso vettore ALBA STAR, 
in cui è espressamente precisato che «le relative tariffe devono inten-
dersi approvate per silenzio assenso, per effetto del decorso del temine 
previsto all’art. 1, co. 2, della citata l. n. 316/1991»;

b) nello stesso provvedimento impugnato è correttamene riportato 
che il vettore era a conoscenza di tutte le interlocuzioni intervenute sul-
la dimostrazione dell’intervenuta approvazione della tariffa handling da 
parte del Ministero competente;

c) la validità ed applicabilità di tariffa di € 17,27 tons/rotazione per i 
servizi di assistenza a terra offerti in esclusiva presso l’aeroporto di Tra-
pani è stata confermata da ENAC nella propria nota prot. 125693-P del 
11 ottobre 2022, formalizzata al termine di un’apposita verifica tecnica, 
come «congrua» «per i voli operati in regime di OSP da e per Trapani», 
avendo l’Autorità di settore valutato ed affermato come «la stessa possa 
continuare ad essere applicata».

Come riconosciuto dalla Guardia di Finanza nel 2005 (v. Relazione 
dell’Ispettorato Generale di Finanza del 2005) e dalla stessa ENAC (v. 
nota ENAC prot. 125693-P del 11 ottobre 2022), nel caso delle tariffe 
handling dell’aeroporto di Trapani, hanno trovato applicazione le pre-
visioni dell’art. 1 della l. 2 ottobre 1991 n. 316 che al primo comma 
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dispone che «[…] le tariffe relative ai servizi di assistenza a terra agli 
aeromobili, ai passeggeri, ai bagagli ed alle merci, sono stabilite diret-
tamente dai soggetti titolari della gestione dei servizi, che ne danno co-
municazione al Ministro dei Trasporti»; ed ancora al secondo comma 
che «L’applicazione delle tariffe stabilite ai sensi del comma 1 è sogget-
ta all’approvazione del Ministro dei trasporti. Trascorsi quarantacinque 
giorni dalla comunicazione senza che il Ministro dei trasporti abbia 
espresso un motivato rifiuto, dette tariffe si intendono comunque ap-
provate».

Peraltro, la tariffa handling si cui si discute (€ 17,27 tons/rotazione) 
era pacificamente vigente sin dal 1997 presso l’aeroporto di Trapani, 
pubblicata nel tariffario avio-commerciale dell’aeroporto e, soprattutto, 
appositamente indicata nel contratto prot. 90/2021 di servizi di assi-
stenza a terra stipulato con ALBA STAR (v. doc. n. 42 della produzione 
di Airgest), oltre che considerata da ENAC, dal Ministero dei Trasporti 
e dalla Regione Siciliana tra i Costi Aeroportuali di cui tenere conto 
nell’ambito delle Conferenze dei servizi del 2019 a valle delle quali sono 
stati determinati gli importi di compensazione per i voli in regime di 
oneri di servizio pubblico espletati da Alba Star.

Pertanto, anche sotto il profilo della asserita mancata approvazione 
delle tariffe handling (quale presupposto per l’esercizio del potere con-
testato) il ricorso all’esame non merita accoglimento.

* * *

Il divieto di partire per l’omessa corresponsione di diritti aeroportuali: 
spunti a margine di una recente pronuncia.

Sommario: 1. Tasse, diritti e tariffe aeroportuali nella prospettiva dell’art. 802 c. nav. – 2. Il 
ruolo del gestore aeroportuale e dell’ENAC. – 3. Il divieto di partenza ex art. 802 
c. nav. – 4. Considerazioni conclusive.

1. Tasse, diritti e tariffe aeroportuali nella prospettiva dell’art. 802 c. nav. – L’art. 
802, comma 2, c. nav., nel prevedere il divieto di partenza degli aeromobili in caso 
di mancato pagamento di «tasse, diritti e tariffe», utilizza una formula voluta-
mente ampia, che impone di interrogarsi sulla portata dell’elencazione normativa 
e sulla riconducibilità ad essa delle diverse obbligazioni economiche gravanti sul 
vettore. La disposizione, infatti, non distingue tra le varie categorie, ma le richia-
ma unitariamente, suggerendo una lettura funzionale e sistematica delle stesse.

In tale prospettiva, le tasse, i diritti e le tariffe aeroportuali costituiscono 
uno dei nodi strutturali del sistema del trasporto aereo, rappresentando il 
principale strumento attraverso cui si realizza la remunerazione dell’infra-
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struttura aeroportuale e dei servizi ad essa connessi (1). In tale ambito rien-
trano, in via generale, i diritti di approdo, partenza e sosta degli aeromobili, 
le tasse di imbarco dei passeggeri, nonché i corrispettivi legati alle misure di 
sicurezza. 

Ciò che caratterizza tali prestazioni non è soltanto la loro funzione eco-
nomica, ma soprattutto la loro collocazione all’interno di un sistema regolato 
(2), nel quale l’autonomia negoziale degli operatori risulta significativamente 
compressa (3). 

In ambito europeo, tali principi trovano un riconoscimento normativo 
nella dir. 2009/12/CE (4), che introduce un modello di regolazione fondato sul-
la trasparenza dei costi, sul coinvolgimento delle compagnie aeree e sull’istitu-
zione di autorità nazionali indipendenti di vigilanza (5). La direttiva, pur non 
imponendo un modello tariffario uniforme, mira a garantire che i diritti ae-
roportuali siano determinati secondo criteri verificabili e non discriminatori. 

Nel sistema italiano, la disciplina ha conosciuto un’evoluzione significativa, 
passando da modelli amministrati a sistemi più articolati, come quello del price 
cap, volto a coniugare efficienza economica e tutela dell’utenza. In questo con-
testo, assume rilievo la separazione tra attività svolte in regime di monopolio e 
attività esposte alla concorrenza, al fine di evitare fenomeni di cross-subsidiza-
tion e garantire una corretta imputazione dei costi. 

Ciò che rileva, ai fini della presente analisi, è che i diritti aeroportuali in 
senso stretto presentano un marcato carattere pubblicistico: essi sono determi-
nati o comunque sottoposti a controllo pubblico, sono strutturalmente collegati 
all’uso dell’infrastruttura e rispondono a una funzione che trascende il singolo 

	(1)	 Per approfondire gli aspetti riguardanti la regolazione tariffaria vedasi A. Travi, 
La (diretta o indiretta) regolazione dei prezzi: presupposti e limiti di ammissibilità nei merca-
ti liberalizzati. Stimoli all’efficienza e principio di aderenza ai costi, in La regolamentazione 
dei servizi di interesse economico generale (a cura di E. Bruti Liberati - F. Donati), Torino, 
2010, 177; A. Ogus, La regolazione dei servizi privatizzati, in E. Ferrrari, I servizi a rete in 
Europa, Milano, 2000, 19; G. Pescatore - L. Tullio, Codice delle leggi sulla navigazione, 
Milano, 2004, 406; G. De Stefani, Diritto aereo, Roma 2002, 89; A. Lefebvre D’ovidio - G. 
Pescatore - L. Tullio, Manuale di diritto della navigazione, Milano, 2022, 176. 

	(2)	 Cfr. M. Brignardello, La disciplina delle tariffe e dei prezzi nel settore dei trasporti, 
Torino, 2000, 98.

	(3)	 A livello internazionale, il documento ICAO Policies on Charges for Airports and 
Air Navigation Services (Doc. 9082) individua i principi fondamentali in materia: orienta-
mento ai costi, non discriminazione, trasparenza e consultazione con gli utenti. Si tratta 
di criteri che riflettono una precisa strategia volta a evitare che la gestione di un’infra-
struttura essenziale si traduca in un esercizio arbitrario del potere economico. 

	(4)	 Direttiva 2009/12/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio dell’11 marzo 
2009. Sul tema vedasi S. Busti, Profili innovativi comunitari nella disciplina dei diritti ae-
roportuali, in Dir. trasp. 2009, 347.

	(5)	 Cfr. D. Bocchese, I diritti aeroportuali. Dalle origini ai nostri giorni, Napoli, 2015, 284. 
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rapporto contrattuale.
Accanto ai diritti aeroportuali in senso stretto si collocano le tariffe relative 

ai servizi di assistenza a terra (handling), comprendenti tutte le operazioni ne-
cessarie e accessorie alla partenza, all’atterraggio e alla sosta degli aeromobili 
(6). Si tratta di attività eterogenee – dall’assistenza ai passeggeri e ai bagagli alla 
gestione della merce e dell’aeromobile – accomunate dalla loro strumentalità 
rispetto all’esecuzione del contratto di trasporto (7). 

La disciplina del settore è stata profondamente influenzata dal processo 
di liberalizzazione avviato in ambito europeo con la direttiva 96/67/CE e re-
cepito nell’ordinamento italiano dal d.lg. 13 gennaio 1999, n. 18, superando il 
modello monopolistico tradizionale e aprendo il settore alla concorrenza (8).

Tuttavia, la liberalizzazione non ha comportato una completa privatizza-
zione: permangono significativi elementi di regolazione, soprattutto nei casi in 
cui il numero di operatori sia limitato o le infrastrutture siano centralizzate. In 
tali contesti, le tariffe possono essere sottoposte a forme di controllo pubblico, 
comprese approvazioni o verifiche da parte dell’amministrazione (9).

	(6)	 Cfr. M. Piras, L’assistenza a terra nel trasporto aereo. Profili privatistici, Torino 
1999, 1, secondo il quale l’assistenza a terra comprende, in termini generali, un insieme 
eterogeneo di prestazioni di carattere tecnico rese all’aeromobile durante la sosta, nonché 
i servizi predisposti nell’ambito dell’infrastruttura aeroportuale per soddisfare le esigenze 
connesse all’esecuzione del contratto di trasporto. In assenza di una compiuta definizione 
legislativa, l’individuazione puntuale di tali attività è stata rimessa all’elaborazione dot-
trinale, la quale ha tuttavia incontrato difficoltà legate sia alla complessità intrinseca del 
settore sia alla sua continua evoluzione tecnologica.

	(7)	 Tali servizi, secondo l’elenco posto dall’allegato A del d.lg. 13 gennaio 1999, n. 18 
(che ha dato attuazione alla direttiva 96/67/CE), vengono raggruppati in undici categorie, 
tra cui rientrano l’assistenza amministrativa e di supervisione, nonché quella ai passeg-
geri, che include il controllo dei documenti di viaggio, la registrazione e la gestione dei 
bagagli. A queste si affiancano le operazioni di smistamento, carico e scarico dei bagagli, 
insieme alla gestione delle merci e della posta, comprensiva sia della movimentazione 
fisica sia degli adempimenti documentali e doganali. Ulteriori prestazioni riguardano le 
operazioni in pista, quali la guida e il parcheggio dell’aeromobile, il carico e lo scarico, 
nonché il trasporto di equipaggi, passeggeri e bagagli tra aeromobile e aerostazione. Rien-
trano inoltre nell’handling i servizi di pulizia e di scalo, comprensivi della manutenzione 
ordinaria dell’aeromobile, del rifornimento di carburante e olio, nonché delle attività di 
assistenza tecnica e operativa connesse alla preparazione e gestione del volo e degli equi-
paggi. Completano il quadro i servizi di trasporto a terra all’interno dell’area aeroportuale 
tra diverse aerostazioni, nonché le attività di ristorazione e catering. Cfr. R. Lobianco, 
Compendio di diritto aeronautico, Milano 1999, 87.

	(8)	 In tal senso, S. Zunarelli, Lezioni di diritto della navigazione, Bologna 2001, 17; 
P. Girardi - C. Coletta, Assistenza aeroportuale e libero mercato: evoluzione della normativa 
di diritto comunitario e di diritto interno, in Dir. trasp. 1996, 79; Cfr. S.M. Carbone - F. Mu-
nari, La liberalizzazione dell’ attività di assistenza aeroportuale a terra, Milano, 2000, 21; A. 
Masutti, Il diritto aeronautico, Torino, 2023, 75. 

	(9)	 Così, L. Tullio, Liberalizzazione dell’ handling e servizio pubblico, in Dir. trasp. 
2000, 327.
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Ne deriva una natura intrinsecamente ibrida delle tariffe di handling: si 
collocano in rapporti negoziali, ma all’interno di un sistema fortemente regola-
to da poteri pubblici (10). Proprio tale ambivalenza rende problematico un loro 
automatico inquadramento nell’ambito dei diritti aeroportuali in senso stretto, 
i quali, come visto, presentano una marcata connotazione pubblicistica.

Su questo sfondo si inserisce uno dei passaggi più delicati della pronuncia 
in esame, relativo alla contestata mancata approvazione delle tariffe di handling 
applicate dal gestore aeroportuale. Il giudice amministrativo, infatti, supera la 
questione adottando un approccio sostanziale piuttosto che qualificatorio, va-
lorizzando il dato dell’effettiva vigenza e applicazione delle tariffe. Nel caso di 
specie, esse risultavano stabilmente applicate presso lo scalo, conosciute dal 
vettore e assistite da elementi idonei a dimostrarne l’avvenuta approvazione, 
anche per effetto del meccanismo del silenzio-assenso previsto dalla normativa 
di settore (11). 

Sulla base di tali elementi, la decisione attribuisce rilevanza non tanto alla 
qualificazione formale della tariffa, quanto alla sua effettiva integrazione nel 
sistema aeroportuale e alla sua riconducibilità a un assetto regolatorio che ne 
legittima l’applicazione (12). In questo modo, le tariffe di handling vengono con-
siderate, nel caso concreto, come parte di quel complesso unitario di obbli-

	(10)	 Cfr. M. Riguzzi, L’impresa aeroportuale, Padova, 1984, 47, secondo il quale l’assi-
stenza aeroportuale va inquadrata nell’ambito dei pubblici servizi, evidenziando il ruolo 
del controllo statale, in particolare attraverso l’intervento nella determinazione delle ta-
riffe. È nei rapporti tra Stato e gestore che si individuano la nozione precisa e i limiti dei 
servizi aeroportuali che l’impresa deve erogare. 

	(11)	 La questione non ha carattere meramente formale, ma incide sul fondamento 
stesso dell’obbligazione pecuniaria la cui inadempienza ha determinato l’attivazione del 
potere ex art. 802, comma 2, cod. nav.: se la tariffa non fosse validamente approvata, 
verrebbe meno il presupposto del credito posto a base del divieto di partenza. Il giudice 
amministrativo affronta la censura adottando un approccio dichiaratamente sostanziale, 
fondato su una pluralità di elementi convergenti. In primo luogo, valorizza il meccani-
smo del silenzio-assenso previsto dall’art. 1, comma 2, della legge n. 316/1991, ritenendo 
che le tariffe debbano considerarsi legittimamente approvate per effetto del decorso del 
termine senza un espresso diniego ministeriale. In secondo luogo, attribuisce rilievo alla 
circostanza che tali tariffe risultassero stabilmente applicate presso lo scalo sin dal 1997, 
pubblicate nei tariffari aeroportuali e recepite nei rapporti contrattuali intercorsi tra ge-
store e vettore. A ciò si aggiunge la loro considerazione, da parte delle amministrazioni 
competenti, nell’ambito delle procedure di determinazione delle compensazioni per i voli 
in regime di oneri di servizio pubblico.

	(12)	 Cfr. S. Zunarelli, Lezioni di diritto della navigazione, Bologna 2001, 17; A. Ma-
sutti, Il diritto aeronautico. Lezioni casi e materiali, Torino, 2000, 115, secondo il quale le 
attività svolte negli aeroporti per l’assistenza agli aeromobili sono vere e proprie attività 
d’impresa e, per questo, soggette alle norme sulla concorrenza del Trattato CE. La Corte di 
giustizia, nella sentenza del 24 ottobre 2002 (causa C-82/01), ha confermato questo prin-
cipio nel caso di Aéroports de Paris, ente pubblico responsabile della gestione e sviluppo 
degli aeroporti di Parigi, tra cui Orly e Roissy-Charles-de-Gaulle.
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gazioni economiche la cui regolarità di adempimento è ritenuta funzionale al 
corretto funzionamento dell’infrastruttura aeroportuale.

Ne emerge, dunque, una nozione ampia e comprensiva di «tasse, diritti e 
tariffe», coerente con l’evoluzione del settore e con la ratio dell’art. 802, comma 
2, c. nav., che valorizza la funzione sistemica di tali prestazioni al di là della loro 
qualificazione formale.

2. Il ruolo del gestore aeroportuale e dell’ENAC – Il quadro normativo di ri-
ferimento non può essere compreso senza considerare il ruolo dei soggetti che 
operano all’interno del sistema aeroportuale, in particolare del gestore aeropor-
tuale e dell’ENAC, i cui rapporti riflettono un equilibrio complesso tra dimen-
sione imprenditoriale e funzione pubblica, che assume rilievo decisivo proprio 
ai fini dell’attivazione del potere di cui all’art. 802, comma 2, c. nav.

Il gestore aeroportuale è il concessionario dell’infrastruttura e svolge un’at-
tività che, pur essendo organizzata secondo logiche economiche, conserva la 
natura di pubblico servizio. Ad esso compete l’organizzazione e il coordinamen-
to delle attività aeroportuali, nonché la gestione operativa dello scalo. In tale 
veste, il gestore assume anche responsabilità rilevanti in materia di sicurezza, 
operando in conformità ai regolamenti di scalo e ai manuali operativi (13). Ac-
canto a tali funzioni, il gestore è titolare di posizioni giuridiche attive di natura 
economica, derivanti dai rapporti con i vettori e gli altri operatori. È proprio 
questa duplice dimensione – pubblicistica e privatistica – a renderne particolar-
mente delicato il ruolo nel contesto della vicenda in esame (14). 

L’ENAC, dal canto suo, rappresenta l’autorità di regolazione e vigilanza del 
settore. Ad esso sono attribuite funzioni di certificazione, controllo e regolazio-
ne economica, nonché poteri di polizia amministrativa della navigazione aerea 
(15). In particolare, l’ente è chiamato a garantire il rispetto delle condizioni di 
sicurezza e di regolarità delle operazioni aeroportuali, esercitando poteri auto-
ritativi anche su impulso di altri soggetti. 

La relazione tra gestore ed ENAC si manifesta in modo emblematico pro-
prio nell’ambito dell’art. 802 c. nav., configurando una peculiare interazione 

	(13)	 Sul tema vedasi D. Dominici, La gestione aeroportuale nel sistema del trasporto ae-
reo, Milano, 1982; G. Camarda, Le gestioni aeroportuali, in Il diritto aereo, 1983; F. Lomanno, 
Aeroporti statali e privati e servizi aeroportuali, in Il diritto aereo, 1964, 386.; M.M. Come-
nale Pinto - F. Morandi - L. Masala, Le Gestioni aeroportuali, Privatizzazione del sistema e 
sicurezza del trasporto aereo, 2005, 127.

	(14)	 Cfr. M. Riguzzi, L’impresa aeroportuale, cit., 47, secondo il quale la giurispruden-
za riconosce al gestore aeroportuale, in quanto imprenditore, la piena libertà di organiz-
zare i servizi offerti agli utenti. I vettori possono richiedere solo il rispetto delle tariffe 
autorizzate, ma non possono gestire direttamente tali servizi, perché ciò costituirebbe 
un’ingerenza indebita nelle attrezzature e negli impianti aeroportuali. 

	(15)	 Così, M. Riguzzi, Il Nuovo Diritto Aeronautico, in ricordo di Gabriele Silingardi, 
Milano, 2002, 110.
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tra iniziativa del creditore e potere autoritativo: il potere di disporre il divieto 
di partenza spetta all’autorità, ma la sua attivazione è spesso preceduta da una 
segnalazione del gestore, che agisce quale soggetto creditore. 

3. Il divieto di partenza ex art. 802 c. nav. – L’art. 802 c. nav. rappresenta 
una delle espressioni più incisive dei poteri di polizia amministrativa in ambito 
aeronautico, attribuendo all’autorità il potere di impedire la partenza dell’aero-
mobile in presenza di determinate condizioni. La disposizione si articola in due 
ipotesi distinte, che riflettono funzioni tra loro non pienamente sovrapponibili.

Il primo comma si colloca all’interno della tradizionale logica della poli-
zia della navigazione, configurando il divieto di partenza come misura caute-
lare volta a prevenire situazioni di pericolo per la sicurezza del volo (16). In tale 
ambito, il potere esercitato dall’amministrazione è chiaramente orientato alla 
tutela di un interesse pubblico primario e presenta una struttura tipicamente 
preventiva.

Il secondo comma introduce, invece, una fattispecie nella quale il presup-
posto dell’intervento è rappresentato dall’inadempimento di obblighi economici 
gravanti sul vettore (17). Su tale previsione la pronuncia offre un chiarimento 
significativo, affermando che il mancato pagamento di tasse, diritti e tariffe 
costituisce di per sé presupposto sufficiente per l’adozione del divieto di parten-
za, senza necessità di accertare uno stato di insolvenza in senso tecnico né un 
concreto pericolo per la sicurezza della navigazione.

A tale conclusione il TAR perviene valorizzando, in primo luogo, il dato 
letterale e sistematico della disposizione, evidenziando la continuità con la for-
mulazione originaria dell’art. 802 c. nav., nella quale il pagamento dei diritti co-
stituiva già condizione per la partenza dell’aeromobile. Nella versione vigente, 
tale logica risulta confermata e rafforzata dalla previsione di uno specifico pote-
re di intervento in capo all’ENAC. In questa prospettiva, il giudice esclude che il 
divieto di partenza ex comma secondo sia subordinato ai medesimi presupposti 
del primo comma, evidenziando come le due ipotesi rispondano a finalità di-

	(16)	 Cfr. Circolare EAL-22 ENAC, Applicazione dell’articolo 802, comma 2, del codice 
della navigazione (divieto di partenza degli aeromobili quando risultano violati obblighi 
relativi al pagamento di tasse, diritti e tariffe), 31/03/2014: «In particolare, l’art. 802 cod. 
nav., rubricato Divieto di partenza e collocato nel Capo Il, Della partenza e dell’arrivo 
degli aeromobili, è norma posta a presidio della sicurezza della navigazione aerea attra-
verso la quale è predisposta una tutela sommaria di tipo precautelare. La menzionata 
disposizione sancisce il divieto di partenza degli aeromobili quando emergano situazioni 
di pregiudizio per la sicurezza della navigazione aerea, nonché quando risultino violati 
gli obblighi previsti dalle norme di polizia e per la sicurezza della navigazione, ovvero 
quando sia accertato che l’esercente e il comandante non hanno adempiuto agli obblighi 
previsti dalla normativa di interesse pubblico in materia sanitaria e doganale».

	(17)	 Cfr. F. Pellegrino, La nozione di sicurezza aerea, in Atti del convegno Aeroporti e 
Responsabilità (a cura di M. Deiana), Cagliari, 2005, 171.
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stinte. Se, infatti, la fattispecie di cui al primo comma si giustifica in funzione 
strettamente preventiva e cautelare, la seconda si configura come una misura 
che prescinde da una valutazione in concreto del pericolo, risultando ancorata 
al mero accertamento dell’inadempimento.

Il TAR individua, tuttavia, un collegamento specifico tra le due dimensioni, 
che consente di ricostruire in chiave unitaria la ratio della disposizione.

Da un lato, il mancato pagamento può costituire indice di inaffidabilità del 
vettore, idoneo a far sorgere dubbi sulla sua capacità di adempiere agli obblighi 
connessi alla sicurezza del servizio. In questa prospettiva, la pronuncia sembra 
consentire una lettura evoluta della nozione di sicurezza della navigazione ae-
rea (18), non più limitata ai profili strettamente tecnici del volo, ma estesa alla 
complessiva affidabilità organizzativa ed economica degli operatori del settore. 
In dottrina si è infatti evidenziato come la sicurezza, specie nei sistemi comples-
si, non possa essere ridotta alla sola dimensione tecnica, ma debba essere intesa 
quale risultato di una pluralità di fattori, tra i quali rientra anche la capacità 
del vettore di far fronte stabilmente ai propri obblighi, inclusi quelli di natura 
economica (19). L’adempimento regolare di tali obblighi si inserisce, pertanto, 
nel più ampio quadro delle condizioni che rendono possibile il corretto funzio-
namento dell’infrastruttura aeroportuale e, indirettamente, la sicurezza delle 
operazioni.

Dall’altro lato, la disposizione assume una funzione di tutela del credito, 
sia pubblico che privato, che la pronuncia valorizza espressamente. Il divieto 
di partenza si configura, in tale prospettiva, come uno strumento di pressione 
atipico ma particolarmente incisivo, volto a garantire l’effettività delle pretese 
creditorie derivanti dall’utilizzo dell’infrastruttura aeroportuale.

Tale funzione trova un ulteriore fondamento sistematico nel collegamento 
con la disciplina dei privilegi aeronautici di cui all’art. 1023 c. nav., che attri-
buisce una posizione di favore ai crediti sorti in occasione dell’esercizio della 

	(18)	 Similmente, l’Avvocatura generale dello Stato ha ritenuto che il mancato paga-
mento dei diritti aeroportuali, pur costituendo presupposto del potere di intervento, rilevi 
anche quale possibile indice di una situazione di difficoltà finanziaria del vettore, suscet-
tibile di incidere sulla sicurezza della navigazione aerea, così valorizzando una lettura 
funzionale della disposizione. Cfr. Avvocatura generale dello Stato, Parere 14 ottobre 2008, 
Quesito in merito alla portata applicativa dell’art. 802 c. nav., in Dir. trasp. 2008, 903. 

	(19)	 Cfr. Circolare EAL-22 ENAC, Applicazione dell’articolo 802, comma 2, del codice 
della navigazione (divieto di partenza degli aeromobili quando risultano violati obblighi 
relativi al pagamento di tasse, diritti e tariffe), 31/03/2014 «[…], tale disposto codicisti-
co, nell’ambito della novella apportata al Codice della Navigazione con il d. Igs. n. 96 
del 2005, è stato poi aggiunto all’art. 802, in un secondo comma, il divieto di partenza 
quando non risultino pagate tasse, diritti, corrispettivi, tariffe a carico dell’esercente. La 
disposizione evidenzia una specifica connessione tra violazione degli obblighi relativi al 
pagamento di tasse, diritti e tariffe dovuti alle società di gestione aeroportuale, e di perti-
nenza anche dell’ENAV, e il conseguente potere dell’ENAC di emanare un provvedimento 
volto a vietare la partenza degli aeromobili in uso ai vettori inadempienti». 
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navigazione, nonché nella più recente giurisprudenza amministrativa, anche 
del Consiglio di Stato (20), che ha evidenziato l’esigenza di assicurare effettività 
alla riscossione di tali crediti in un contesto economicamente complesso e al-
tamente regolato.

Ne deriva una significativa trasformazione della funzione del divieto di par-
tenza, che, pur rimanendo formalmente inserito nell’ambito della polizia della 
navigazione, tende ad assumere anche una valenza di garanzia dell’effettività 
degli obblighi economici gravanti sul vettore. 

4. Considerazioni conclusive – La decisione in commento si segnala per aver 
offerto una lettura coerente e sistematicamente orientata dell’art. 802, comma 
2, c. nav., chiarendone la portata applicativa e valorizzandone la funzione quale 
strumento di garanzia non soltanto della sicurezza della navigazione, ma anche 
della regolarità economica del sistema aeroportuale. In questa prospettiva, il 
mancato pagamento di tasse, diritti e tariffe viene considerato sia quale indice 
di possibile inaffidabilità del vettore, sia quale autonomo fattore di disfunzione 
del sistema, idoneo a giustificare l’intervento autoritativo.

L’impostazione accolta dal TAR appare, sotto questo profilo, in linea con 
una concezione evolutiva della sicurezza, comprensiva tanto degli aspetti tecni-
ci della navigazione, quanto dell’affidabilità complessiva degli operatori e della 
sostenibilità economica dell’infrastruttura aeroportuale.

Tuttavia, proprio l’ampiezza di tale ricostruzione solleva esigenze di caute-
la, al fine di evitare che l’istituto del divieto di partenza assuma una funzione 
eccedente rispetto alla sua originaria collocazione nell’ambito della polizia della 
navigazione, traducendosi, di fatto, in uno strumento generalizzato di tutela del 
credito, in assenza di un adeguato controllo di proporzionalità.

Francesca Giulia Gavaudò

	(20)	 Cons. Stato Sez. V, 12 settembre 2024, n. 7543.



CORSO PER MAGISTRATI DEDICATO AL DIRITTO 
AERONAUTICO E AEROSPAZIALE

Napoli 1-3 dicembre 2025

Dall’1 al 3 dicembre 2025, a Napoli, presso la sede di Castel Capua-
no della Scuola Superiore della Magistratura, si è tenuto il primo corso 
per magistrati dedicato esclusivamente al diritto aeronautico e a quello 
aerospaziale. Al corso, organizzato dal Prof. Bruno Franchi in qualità di 
esperto formatore della Scuola, si sono iscritti circa settanta magistrati 
provenienti da tutta Italia, che hanno espresso grande apprezzamento 
per l’iniziativa e per le relative modalità di svolgimento, auspicandone 
la ripetizione.

Molti dei docenti sono stati individuati fra i professori appartenenti 
al settore scientifico-disciplinare «Diritto della navigazione».

L’iniziativa ha avuto un grande successo e i partecipanti hanno ap-
prezzato favorevolmente l’opportunità di un inserimento della stessa 
fra quelle rilevanti per la formazione nelle professioni forensi, mostran-
do un sicuro interesse per argomenti ai più, purtroppo, ad oggi presso-
ché ignoti. 

Si tratta di un importante passo verso la più corretta valorizzazione 
del Diritto della navigazione e dei trasporti nella formazione che inte-
ressa, in particolare, l’avvocatura e la magistratura. 

Visto il successo della esperienza, dovuto soprattutto grazie al gran-
de impegno profuso dal Prof. Bruno Franchi, l’auspicio è di coinvolgere 
in iniziative del genere, quanto più possibile, la Magistratura nelle sue 
varie articolazioni (Requirente, Ordinaria, Amministrativa, Contabile). 

Valentina Corona
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CONVEGNO «PORTI, ENERGIA E SVILUPPO SOSTENIBILE. 
I PORTI COME HUB DEL CAMBIAMENTO»

Taranto 30 e 31 gennaio 2026

Nei giorni 30 e 31 gennaio si è svolto a Taranto, presso la sede del Diparti-
mento Jonico dell’Università degli studi di Bari «Aldo Moro», il convegno dal ti-
tolo «Porti, energia e sviluppo sostenibile», organizzato congiuntamente dall’U-
niversità degli Studi di Bari e dall’Autorità di sistema portuale del Mare Ionio. 
L’iniziativa scientifica, coordinata dal Prof. Nicolò Carnimeo, ha riunito studio-
si, operatori del settore portuale e rappresentanti delle istituzioni per discutere 
le principali trasformazioni che stanno interessando il sistema portuale nel con-
testo della transizione energetica e delle politiche di sostenibilità ambientale.

La prima giornata, intitolata «Porti, energia e sviluppo sostenibile», è sta-
ta dedicata alla riflessione sul ruolo dei porti quali piattaforme logistiche ed 
energetiche sempre più centrali nei processi di decarbonizzazione, innovazione 
tecnologica e riconfigurazione delle catene globali del valore. In questa prospet-
tiva, il porto emerge non soltanto come infrastruttura di trasporto, ma come 
nodo multifunzionale capace di integrare logistica, produzione energetica e svi-
luppo territoriale.

Dopo i saluti istituzionali, affidati al prof. Vincenzo Pacelli, a tanto delegato 
del Rettore dell’Università degli studi di Bari, al Sindaco di Taranto, Piero Bitet-
ti, alla Viceministra Vannia Gava, all’Ammiraglio Andrea Petroni, al Direttore 
del Dipartimento Jonico, prof. Paolo Pardolesi, e, infine, al Presidente dell’Auto-
rità di sistema portuale del Mare Ionio, avv. Giovanni Gugliotti, sono stati aperti 
i lavori dal prof. Nicolò Carnimeo, associato di diritto della navigazione presso 
l’Università degli Studi di Bari e coordinatore scientifico del convegno, il quale 
ha inquadrato i temi della giornata nel più ampio contesto delle trasformazioni 
che interessano oggi lo spazio marittimo e le politiche portuali. 

Il relatore, quindi, ha richiamato il crescente rilievo della zona economica 
esclusiva e della zona contigua, evidenziando come tali strumenti amplino le 
possibilità di sviluppo economico legate al mare e rafforzino, al tempo stesso, 
la tutela degli interessi nazionali. In tale scenario si inserisce la Blue Economy, 
intesa non come mera economia del mare, ma come approccio integrato allo 
sviluppo fondato sulla gestione sostenibile degli spazi marittimi e sulla coope-

Rivista 2026 - Anno XXXIX n. 1
IRITTO 
DEI TRASPORTID

CRONACHE

IS
S

N
 1

12
3-

58
02



DIRITTO DEI TRASPORTI 2026272

razione tra ricerca, istituzioni e operatori economici. 
Il prof. Carnimeo ha sottolineato come la sostenibilità portuale non possa 

più essere letta solo in chiave ambientale, ma debba includere anche sicurezza, 
digitalizzazione, competitività e geopolitica. A tal proposito ha richiamato pro-
prio l’esperienza del porto di Taranto, divenuto nel tempo e progressivamente 
un porto multifunzionale oltre che orientato alla transizione energetica, oggi 
chiamato a consolidare il proprio ruolo quale hub logistico e industriale per la 
movimentazione, lo stoccaggio e il montaggio delle componenti degli impianti 
eolici. Il relatore, infine, ha insistito sull’importanza di una pianificazione ma-
rittima coerente e sulla necessità di rafforzare il ruolo dell’università e della 
ricerca, anche attraverso il progetto «Blu Taras», volto a fare di Taranto un polo 
di formazione e ricerca sulle tematiche marittime e portuali.

È intervenuta, poi, la dott.ssa Isabelle Ryckbost, Segretaria generale dell’Eu-
ropean Sea Ports Organisation (ESPO), la quale ha illustrato l’evoluzione delle 
politiche portuali europee. La relatrice ha evidenziato come, nel nuovo quadro 
politico dell’Unione, la tradizionale agenda della decarbonizzazione debba oggi 
misurarsi anche con obiettivi di competitività, resilienza e sicurezza: i porti eu-
ropei, da semplici infrastrutture logistiche, sono sempre più chiamati a svolgere 
funzioni strategiche di interesse pubblico, connesse alla sicurezza energetica, 
alla mobilità militare, alla continuità delle catene di approvvigionamento e allo 
sviluppo delle energie rinnovabili. 

In tale prospettiva, Ryckbost ha richiamato il rilievo di strumenti, quali il 
regolamento AFIR e il sistema ETS applicato al trasporto marittimo, sottoline-
ando come alcune misure europee possano incidere sulla competitività dei por-
ti dell’Unione rispetto agli scali di Paesi terzi. La relatrice, inoltre, ha insistito 
sul fatto che la transizione energetica dei porti richiede ingenti investimenti in 
infrastrutture, reti e capacità di stoccaggio, nonché un approccio differenziato 
che tenga conto delle specificità dei diversi scali. Proprio in questo quadro, alcu-
ni porti di dimensioni anche medio-piccole possono cogliere nuove opportunità 
di sviluppo, come dimostra il caso del porto di Esbjerg, divenuto un punto di 
riferimento europeo per l’eolico offshore.

Il Contrammiraglio Donato De Carolis ha poi affrontato il tema del rap-
porto tra transizione energetica e sicurezza portuale osservando come il porto, 
nel contesto attuale, non sia più soltanto uno snodo logistico, ma una vera e 
propria infrastruttura critica, sempre più coinvolta nei sistemi di produzione, 
stoccaggio e distribuzione dell’energia. 

Da ciò deriva un aumento della complessità operativa e dei profili di ri-
schio, che impone un approccio integrato alla sicurezza, capace di tenere in-
sieme safety, security, tutela ambientale e cybersecurity. Particolare attenzione è 
stata dedicata alla diffusione dei nuovi combustibili alternativi, quali GNL, me-
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tanolo e ammoniaca, la cui introduzione nei porti richiede modelli aggiornati di 
gestione del rischio, adeguamento delle procedure di emergenza e stretto coor-
dinamento tra autorità marittime, amministrazioni portuali, autorità doganali 
e forze di polizia. In conclusione, De Carolis ha ribadito che la sicurezza non 
rappresenta un ostacolo alla transizione, ma un fattore abilitante della compe-
titività e della sostenibilità del sistema portuale.

L’Avv. Giuseppe Delle Foglie, dottore di ricerca presso l’Università degli stu-
di di Bari, ha proposto una riflessione critica sul rapporto tra transizione verde, 
innovazione tecnologica e governance dei porti italiani. In tale perimetro, è stato 
osservato come il ricorso sempre più frequente alle espressioni “rivoluzione ver-
de” e “sostenibilità” rischi talvolta di assumere un carattere meramente retori-
co, se non accompagnato da una verifica concreta dello stato di attuazione delle 
politiche di decarbonizzazione nel sistema portuale nazionale. 

Da una prospettiva giuridica, ha proseguito il relatore, il settore opera oggi 
all’interno di un quadro multilivello e fortemente stratificato, che trova uno dei 
suoi cardini nella Convenzione MARPOL, ma che si è negli ultimi anni arric-
chito di nuove fonti europee e nazionali, non sempre coordinate tra loro. Delle 
Foglie ha evidenziato come, nonostante l’accelerazione impressa dal PNRR, il 
processo di transizione energetica dei porti italiani resti ancora parziale, come 
dimostra anche il limitato numero di scali attualmente dotati, per esempio, di 
infrastrutture pienamente operative per il cold ironing. Il relatore, infine, ha 
richiamato l’attenzione sugli effetti potenzialmente critici derivanti dall’esten-
sione del sistema europeo ETS al trasporto marittimo, che rischia di incidere 
sulla competitività degli scali europei nel contesto mediterraneo. 

In questo scenario, la vera sfida non consiste soltanto nell’introduzione di 
nuove tecnologie o di nuovi combustibili, ma nella capacità di trasformare la so-
stenibilità in un criterio stabile di governo delle infrastrutture portuali, integrato 
con la pianificazione, la sicurezza energetica e la competitività del sistema.

In continuità con tali rilievi, il prof. Stefano Zunarelli, ordinario di dirit-
to della navigazione presso l’Università di Bologna, ha concentrato il proprio 
intervento sui nuovi ruoli dei porti e sulle implicazioni giuridiche connesse 
all’emersione di nuove funzioni economiche e infrastrutturali. Il relatore ha di-
stinto, da un lato, il tema dell’incremento dell’eco-compatibilità delle attività 
portuali, che richiede soprattutto semplificazione amministrativa e adeguati 
strumenti di finanziamento; dall’altro, il tema più ampio dei nuovi ruoli stra-
tegici dei porti, destinati a divenire centrali non solo per i flussi energetici, ma 
anche per quelli informativi. 

A questo proposito, il prof. Zunarelli ha richiamato il caso del porto di Mar-
siglia, ormai divenuto un hub di rilievo mondiale per i cavi sottomarini e per 
l’insediamento di grandi data center. Tali evoluzioni pongono questioni rilevanti 
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sia in ordine alla flessibilità degli strumenti concessori propri dell’ordinamento 
italiano, sia con riguardo al livello istituzionale al quale devono essere assunte 
le decisioni strategiche di investimento. 

Secondo il relatore, quindi, occorre interrogarsi se le scelte relative a tali 
nuove funzioni debbano essere rimesse all’autonomia delle singole autorità di 
sistema portuale ovvero ricondotte a una regia nazionale, soprattutto alla luce 
dei più recenti interventi regolatori in materia concessoria, che rischiano di 
comprimere eccessivamente gli spazi di discrezionalità amministrativa.

L’avv. Lara Marchetta, dottoressa di ricerca presso l’Università degli Studi 
di Bari, ha affrontato il tema delle comunità energetiche portuali, evidenzian-
done le potenzialità ma anche i limiti dell’attuale disciplina, rilevando come 
i porti stiano progressivamente trasformandosi in luoghi di produzione, con-
divisione e distribuzione dell’energia e come, proprio per questo, le comunità 
energetiche portuali possano costituire uno strumento utile per accompagnare 
la transizione. 

Tuttavia, la normativa introdotta dall’art. 9, d.l. 50/2022, appare ancora 
scarna e incapace di rispondere pienamente alla specificità del contesto por-
tuale, fortemente energivoro e popolato da operatori economici assai diversi da 
quelli tipici delle comunità energetiche ordinarie. L’avv. Marchetta ha richia-
mato in particolare i problemi relativi alla forma giuridica di tali comunità, ai 
limiti soggettivi di partecipazione, al ruolo dell’autorità di sistema portuale e al 
tema del finanziamento delle infrastrutture energetiche, soprattutto di quelle 
più complesse e costose, come quelle legate all’eolico offshore galleggiante. 

In tale contesto, la relatrice ha prospettato la possibilità di ricorrere a mo-
delli di partenariato pubblico-privato, capaci di coniugare l’esigenza di investi-
mento con la fruizione dell’energia da parte della comunità portuale.

A chiudere i lavori della prima giornata è stato il prof. Giuseppe Catalano, or-
dinario di ingegneria economico-gestionale presso Sapienza - Università di Roma, 
il quale ha sottolineato la necessità di una strategia nazionale chiara e tempestiva 
in materia di energia e sviluppo portuale. Secondo il relatore, la trasformazione dei 
porti in hub energetici richiede scelte pubbliche rapide, regole certe e una gover-
nance capace di accompagnare gli investimenti necessari alla transizione.

La seconda giornata dei lavori, significativamente dedicata al «Focus sull’e-
olico offshore», è stata dedicata all’approfondimento delle problematiche giuri-
diche, economiche e infrastrutturali connesse appunto allo sviluppo dell’eolico 
offshore, tema che rappresenta oggi uno dei fronti più dinamici della transi-
zione energetica nel contesto marittimo. Gli interventi, in particolare, hanno 
evidenziato come tale settore sia destinato a incidere non solo sulle politiche 
energetiche nazionali, ma anche sull’organizzazione dei porti, sulla pianifica-
zione degli spazi marittimi e sulle prospettive di sviluppo dei territori costieri.
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Ad aprire la seconda giornata è stato nuovamente il prof. Nicolò Carnimeo 
che ha ripreso alcuni degli spunti emersi nel corso dei lavori precedenti, evi-
denziando come il dibattito sul futuro dei porti non possa più essere ricondotto 
esclusivamente alla dimensione della sostenibilità ambientale, ma debba essere 
letto anche alla luce delle nuove esigenze di competitività dei sistemi portuali. 
Muovendo dall’esperienza del porto di Esbjerg e dalle trasformazioni in atto nel 
Mediterraneo, il prof. Carnimeo ha sottolineato come anche Taranto sia ormai 
chiamata a svolgere un ruolo centrale nelle nuove filiere energetiche, non solo 
in quanto porto produttore di energia, ma anche quale piattaforma logistica e 
industriale per l’eolico offshore. In tale prospettiva, l’obiettivo non è soltanto 
aumentare i traffici portuali, ma promuovere la nascita di una vera filiera ter-
ritoriale, fondata sulla sinergia tra università, istituzioni pubbliche e imprese.

Tra gli interventi che hanno animato il dibattito sul tema dell’eolico offsho-
re, particolare rilievo ha assunto quello di Fulvio Mamone Capria, presidente di 
AERO (Associazione delle Energie Rinnovabili Offshore), il quale ha ricostruito 
il quadro attuale dello sviluppo dell’eolico marino in Italia, soffermandosi sulle 
opportunità industriali, economiche e occupazionali connesse a questo settore 
emergente. Il relatore ha evidenziato come l’Italia disponga di un potenziale 
particolarmente significativo, soprattutto nel Mezzogiorno, ma come tale po-
tenziale rischi di essere frenato dalla lentezza delle procedure amministrative e 
dalla mancata attuazione di alcuni strumenti incentivanti, in particolare delle 
aste previste dal decreto FER 2. 

Mamone Capria ha, inoltre, sottolineato il ruolo strategico dei porti, indi-
cando in Taranto e Augusta due poli destinati a svolgere una funzione centrale 
nella futura filiera logistica e industriale dell’eolico offshore.

La prof.ssa Francesca Pellegrino, ordinaria di diritto della navigazione 
presso l’Università di Messina, ha quindi offerto un inquadramento del perime-
tro normativo internazionale ed europeo relativo alle energie rinnovabili mari-
ne. La relatrice ha ricordato come non esista ancora un trattato internazionale 
specificamente dedicato all’eolico offshore e come le regole applicabili derivino 
da una pluralità di fonti, tra cui il diritto del mare, il diritto dell’ambiente e il 
diritto dell’energia. 

Un ruolo centrale, ha sottolineato la prof.ssa Pellegrino, è certamente svolto 
dalla Convenzione UNCLOS del 1982, sia per quanto riguarda la tutela dell’am-
biente marino, sia per la definizione del regime giuridico dei diversi spazi marit-
timi. In relazione al diritto dell’Unione europea, poi, la relatrice ha richiamato 
il complesso insieme di strumenti normativi che incidono sul settore, dalle di-
rettive Habitat, Uccelli e VIA fino alla disciplina sulla pianificazione degli spazi 
marittimi, al regolamento sul clima, alle direttive RED e alla strategia europea 
per le energie rinnovabili offshore. 
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In conclusione, la relatrice ha evidenziato come il diritto dell’Unione svolga 
oggi un ruolo particolarmente incisivo nella promozione di tali attività, pur 
permanendo la necessità di un maggiore coordinamento tra Stati e di una più 
chiara volontà politica.

Il prof. Ugo Patroni Griffi, Ordinario di diritto commerciale presso l’Uni-
versità degli Studi di Bari e docente del corso di Infrastrutture e logistica so-
stenibili, ha richiamato l’attenzione sul tema della zona economica esclusiva, 
evidenziandone la rilevanza per lo sviluppo dell’eolico offshore e, più in genera-
le, delle nuove economie del mare. Il relatore, quindi, ha sottolineato come la 
ZEE introduca una forma di sovranità funzionale allo sfruttamento economico 
delle risorse marine e come la sua attuazione, particolarmente complessa nel 
Mediterraneo, richieda un forte coordinamento internazionale. 

Secondo il prof. Patroni Griffi, pertanto, la ZEE apre nuove prospettive di svi-
luppo per regioni come la Puglia, consentendo di immaginare una pianificazione 
economica del mare nella quale possano convivere e integrarsi eolico offshore, pe-
sca, acquacoltura, logistica e cantieristica. Tale evoluzione, tuttavia, richiede anche 
un rafforzamento delle attività di monitoraggio, sicurezza e controllo marittimo.

E proprio su questo versante si è innestato l’ulteriore intervento del Con-
trammiraglio Donato De Carolis, intervenuto anche in questa seconda giornata 
di lavori, il quale ha affrontato il tema dell’eolico offshore dal punto di vista della 
sicurezza marittima. Secondo il relatore, gli impianti eolici in mare devono es-
sere considerati infrastrutture energetiche strategiche, la cui protezione costi-
tuisce un elemento essenziale della sicurezza energetica nazionale. La presenza 
di torri, cavidotti e sottostazioni offshore aumenta la complessità del dominio 
marittimo e impone un attento coordinamento tra safety, security e resilienza. 

In questo contesto assumono rilievo la gestione integrata degli spazi marit-
timi, il monitoraggio delle infrastrutture e il ruolo delle istituzioni marittime, in 
particolare Guardia Costiera e Marina Militare.

L’avv. Mariagiulia Previti, dottoressa di ricerca presso l’Università di Messi-
na, ha incentrato il proprio intervento sulla disciplina nazionale della realizza-
zione degli impianti eolici offshore, soffermandosi sui profili definitori, pianifi-
catori e autorizzatori. La relatrice ha richiamato il dibattito sulla qualificazione 
giuridica delle installazioni offshore, ha illustrato il quadro normativo relativo 
alla pianificazione dello spazio marittimo e ha analizzato la complessa procedu-
ra di autorizzazione unica, definita dalla giurisprudenza amministrativa come 
il «procedimento dei procedimenti». 

Particolare attenzione è stata riservata, poi, al tema della ripartizione delle 
competenze tra Stato e Regioni, rilevando come l’attuale disciplina tenda a con-
centrare in capo allo Stato le decisioni relative agli impianti offshore, in ragione 
della loro rilevanza strategica e della necessità di un coordinamento unitario.
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A conclusione dei lavori è intervenuto l’avv. Giovanni Gugliotti, Presidente 
dell’Autorità di Sistema Portuale del Mare Ionio, il quale ha espresso soddisfa-
zione per gli esiti del convegno e per la collaborazione instaurata tra l’Autorità 
e l’Università. Gugliotti ha sottolineato l’elevato livello scientifico dell’iniziativa, 
il coinvolgimento delle istituzioni nazionali e locali e la presenza di operatori 
economici e imprese della filiera dell’eolico offshore. 

Il Presidente, infine, ha ribadito la volontà di fare di Taranto un hub energe-
tico di riferimento, capace di valorizzare l’esperienza già maturata con il primo 
parco eolico offshore del Mediterraneo e di attirare nuovi investimenti nella fi-
liera delle energie rinnovabili. In questa prospettiva, il convegno è stato presen-
tato non come un punto di arrivo, ma come l’inizio di un percorso di collabo-
razione più strutturato tra istituzioni, mondo accademico e sistema produttivo.

Nel loro insieme, le due giornate di studio hanno restituito l’immagine di 
un sistema portuale chiamato a misurarsi con una trasformazione profonda, 
nella quale le esigenze della competitività, della sicurezza, della sostenibilità 
ambientale e della transizione energetica risultano ormai strettamente intrec-
ciate. 

Il confronto tra giuristi, economisti, rappresentanti delle istituzioni e ope-
ratori del settore ha mostrato come i porti siano sempre più destinati a svolgere 
un ruolo centrale non solo nei traffici marittimi, ma anche nella costruzione 
delle nuove politiche industriali ed energetiche del Paese.

Giuseppe Delle Foglie





CONVEGNO CRIPS: «DIRITTO DELLO SPAZIO, L’ULTIMA 
FRONTIERA: NORME, ECONOMIA E GOVERNANCE. DALLA 

LEGGE SPAZIALE ITALIANA ALLA PROPOSTA DI LEGGE 
SPAZIALE EUROPEA»

Roma 20 Febbraio 2026

Sommario: 1. Introduzione. – 2. Saluti istituzionali e apertura dei lavori. – 3. Primo panel: 
«Analisi della legge». – 4. Secondo panel: «Verso l’implementazione della legge». 
– 5. Terzo panel: «Analysis of the Proposal». – 6. Quarto panel: «Bridging the gap 
between international, European, and national levels». – 7. Quinto panel: «Inter-
disciplinary debate on technological and implementing aspects of the Italian law 
and the EU Proposal». – 8. Chiusura dei lavori.

1. Introduzione – Nella giornata del 20 febbraio 2026, si è svolto presso 
l’Aula Magna del Dipartimento di Giurisprudenza dell’Università degli studi 
Roma Tre il Convegno dal titolo «Diritto dello spazio, l’ultima frontiera: norme, 
economia e governance. Dalla legge spaziale italiana alla proposta di legge spaziale 
europea», organizzato dal Centro di ricerca interdipartimentale sulle Politiche 
spaziali – CRISP, dell’Università degli studi di Roma Tre.

Scopo del convegno è stato quello di promuovere un’articolata riflessione 
scientifica e un confronto interdisciplinare sul complesso quadro normativo che 
interessa l’ambiente extra-atmosferico, con particolare riguardo al coordina-
mento tra i diversi livelli di regolazione. L’evento ha inteso analizzare le dispo-
sizioni introdotte dalla recente l. 13 giugno 2025 n. 89, valutandone l’impatto 
sulla New space economy, ed esaminare l’EU Space Act Proposal, approfondendo 
le sfide legate all’armonizzazione delle norme europee con quelle nazionali e 
internazionali.

I saluti istituzionali sono stati portati da Carlo Colapietro, prorettore per 
le strategie sulla sicurezza digitale dell’intelligenza artificiale e sulla protezione 
dei dati dell’Università degli studi Roma Tre; Antonio Carratta, direttore del 
Dipartimento di Giurisprudenza del medesimo Ateneo; Elda Turco Bulgherini, 
vicepresidente dell’Agenzia Spaziale Italiana (ASI) e già professore ordinario 
di Diritto della Navigazione; e dal dott. Mauro Piermaria, direttore per i Pro-
grammi e le Strategie dell’Ufficio per lo Spazio e le Politiche Aerospaziali della 
Presidenza del Consiglio dei Ministri. L’introduzione scientifica e l’apertura dei 

Rivista 2026 - Anno XXXIX n. 1
IRITTO 
DEI TRASPORTID

CRONACHE

IS
S

N
 1

12
3-

58
02



DIRITTO DEI TRASPORTI 2026280

lavori sono stati affidati a Ettore Battelli, professore ordinario di Istituzioni di 
Diritto Privato presso l’Università degli studi Roma Tre.

Il Convegno si è articolato in due sessioni, per un totale di cinque panel di 
discussione.

La prima sessione è stata dedicata alla l. 13 giugno 2025 n. 89, recante 
«Disposizioni in materia di economia dello spazio», ed è stata suddivisa in due 
panel: il primo dedicato all’analisi della legge, il secondo a quella che ne sarà 
l’implementazione.

Il primo panel, intitolato «Analisi della legge», coordinato dalla prof. Elda 
Turco Bulgherini, ha visto la partecipazione di Diana Cerini, professore ordi-
nario di Diritto Privato comparato presso l’Università degli studi di Milano-Bi-
cocca; Elisabetta G. Rosafio, professore ordinario di Diritto della navigazione e 
dei trasporti e di Diritto aerospaziale presso l’Università degli studi di Roma Tor 
Vergata; Livia Lorenzoni, professore associato di Diritto amministrativo presso 
l’Università degli studi Roma Tre; e Dario Elia Tosi, professore associato di Di-
ritto amministrativo presso l’Università degli studi di Torino.

Il secondo panel, «Verso l’implementazione della legge», presieduto da Flaminia 
Aperio Bella, professore associato di Diritto amministrativo presso l’Università de-
gli studi Roma Tre ha visto intervenire Nicoletta Bini, dell’Ufficio contenzioso, af-
fari legali e societari dell’ASI; Alfonso Giordano, professore associato di Geografia 
economico-politica presso la LUISS Guido Carli; Daniele Rossi, Dirigente divisione 
XI - Economia e industria dello spazio, industria aeronautica e della difesa presso 
il MIMIT; Aldo Sandulli, professore ordinario di Diritto amministrativo presso la 
LUISS Guido Carli; e Oscar Adrian Robalino Florett, Knowledge analyst presso 
lo Space Economy Evolution Lab della SDA Bocconi. La sessione mattutina si è 
conclusa con la relazione di sintesi di Francesco Morandi, professore ordinario di 
Diritto del turismo e dei trasporti presso l’Università degli studi di Sassari.

La ripresa pomeridiana dei lavori si è focalizzata sull’EU Space Act Propo-
sal, e ha raccolto interventi in lingua inglese. In particolare, il terzo panel, intito-
lato «Analysis of the Proposal», coordinato da Margherita Colangelo, professore 
associato di Diritto comparato presso l’Università degli studi Roma Tre, ha visto 
intervenire: Maria Elena De Maestri, ricercatrice di Diritto internazionale pres-
so l’Università degli studi di Genova; Sergio Marchisio, professore emerito di 
Diritto internazionale alla Sapienza Università di Roma; Rafael Moro Aguilar, 
adjunct professor of International Law presso la Florida International Universi-
ty; Giovanni Maria Riccio, professore ordinario di Diritto comparato all’Univer-
sità degli studi di Salerno; e Frans Von Der Dunk professor of Space law presso 
l’University of Nebraska-Lincoln.

A seguire, il quarto panel, intitolato «Bridging the gap between internatio-
nal, European, and national levels», presieduto da Michele M. Comenale Pinto, 



FRANCESCA FABI 281

professore ordinario di Diritto della navigazione presso l’Università degli studi 
di Sassari, ha raccolto gli interventi di Ignazio Castellucci, professore ordina-
rio di Diritto privato comparato all’Università degli studi di Teramo; Francesca 
Giannotti, della Presidenza del Consiglio dei Ministri; Marco Pedrazzi, profes-
sore ordinario di internazionale all’Università degli studi di Milano; e Fabio 
Tronchetti, Associate professor of Space law and policy presso la Northumbria 
University, Newcastle.

Infine, il quinto panel, «Interdisciplinary debate on technological and imple-
menting aspects of the Italian law and the EU Proposal», coordinato da Monica 
Auteri, professore associato di Scienza delle finanze presso l’ Università degli 
studi Roma Tre, ha visto la partecipazione di Mirko Sossai, professore ordina-
rio di Diritto internazionale presso l’Università degli studi Roma Tre; Tommaso 
Edoardo Frosini, Presidente del CIRA e professore ordinario di Diritto pubbli-
co comparato presso l’Università degli studi Suor Orsola Benincasa di Napoli; 
Maria Libera Battagliere, dell’Agenzia Spaziale Italiana; Giorgio Martellino, 
avvocato e general counsel di AVIO; e Stefania Paladini, professor in Business 
analytics presso la Queen Margaret University, Edinburgh.

Le considerazioni finali e la relazione di sintesi dell’intera giornata di studi 
sono state affidate a Vincenzo Zeno-Zencovich, professore ordinario di Diritto 
comparato presso l’Università degli studi Roma Tre. La chiusura formale dei 
lavori è stata curata da Sirio Zolea, professore associato di Diritto privato com-
parato presso l’Università degli studi Roma Tre e Direttore del CRISP.

2. Saluti istituzionali e apertura dei lavori – Il Convegno si è aperto con i 
saluti istituzionali, nel corso dei quali Carlo Colapietro ha sottolineato come la 
regolazione normativa della New space economy sia divenuta una priorità asso-
luta, posto che l’ambiente extra-atmosferico è oggi teatro di interessi pubblici e 
privati molto più complessi rispetto al passato, che richiedono una governance 
capace di garantire non solo l’accesso ai servizi digitali, ma la sicurezza stessa 
degli Stati.

A seguire, Antonio Carratta ha evidenziato la necessità che la regolamenta-
zione europea favorisca lo sviluppo del settore spaziale piuttosto che, in qual-
che maniera, ostacolarlo, come a volte può accadere a causa di un eccesso di 
regolamentazione.

La prof. Elda Turco Bulgherini ha rilevato come lo Spazio abbia ormai 
superato la dimensione di settore isolato per divenire un dominio strategico 
pienamente integrato nelle dinamiche della quotidianità. Nel ripercorrere l’e-
voluzione del comparto, è stato messo in luce il passaggio dal paradigma delle 
convenzioni internazionali di fine anni ‘60 ad una visione contemporanea in 
cui l’ingresso dei capitali privati ha trasformato l’ambiente extra-atmosferico 
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in un volano economico, con concrete prospettive di profitto derivanti dalla 
gestione dei dati raccolti dalle attività spaziali. In questo panorama, l’Italia 
riveste un ruolo di primaria importanza, essendo tra i pochi Paesi a detenere 
una competenza su tutta la filiera spaziale, dai sistemi di lancio alla gestione 
satellitare; l’ASI è impegnata nel favorire sinergie tra ricerca, amministrazio-
ne pubblica e mondo imprenditoriale, anche tramite investimenti sulla forma-
zione delle nuove competenze. È stata inoltre rimarcata la valenza geopolitica 
del settore, ormai pilastro della politica estera nazionale, come dimostrato 
dall’inclusione dell’aerospazio tra gli asset strategici del Piano Mattei per la 
cooperazione con l’Africa. Tuttavia, non si è mancato di segnalare le criti-
cità legate alla crescita del settore aerospazio, richiamando il capitolo 4 del 
recente Rapporto Draghi per denunciare la vulnerabilità derivante dalla di-
pendenza tecnologica da Paesi terzi. In chiusura, un parallelismo storico: se 
il Novecento è stato il secolo dell’aviazione civile, quello attuale è destinato a 
essere il secolo dello Spazio.

Mauro Piermaria ha rimarcato la natura intrinsecamente trasversale del 
dominio spaziale, che impone un approccio interdisciplinare tra diritto, econo-
mia e ingegneria. Tale visione d’insieme appare indispensabile per regolare le 
nuove dinamiche di mercato, come la verticalizzazione dei processi e la nascita 
di posizioni dominanti, garantendo un’evoluzione equilibrata del settore. A so-
stegno di questa necessità, occorre considerare come gli sviluppi economici in 
corso stiano favorendo la nascita di posizioni capaci di esercitare un’influenza 
rilevante non solo sul piano commerciale, ma anche su quello strategico. In 
questo scenario, solo attraverso un dialogo multidisciplinare, infatti, appare 
possibile recepire le diverse istanze del settore e correggere eventuali asimme-
trie, garantendo così un’evoluzione equilibrata e coerente del diritto e dell’eco-
nomia dello spazio.

L’intervento di apertura dei lavori di Ettore Battelli ha delineato la necessità 
di un diritto dello spazio che non si limiti a una funzione meramente ordinatri-
ce, ma che si dimostri capace di governare attivamente la transizione verso la 
New space economy, garantendo certezza giuridica e una coerente allocazione 
dei rischi. È stato osservato come lo spazio abbia ormai perso la sua connota-
zione di dimensione d’eccezione per assurgere al ruolo di asset strategico quo-
tidiano, divenendo tuttavia fonte di potenziali conflitti di interesse tra attori 
pubblici e privati che il giurista è chiamato a comporre. Un profilo di primario 
rilievo è stato individuato nel superamento dei limiti strutturali che caratte-
rizzano i trattati degli anni ’60: sebbene i principi cardine, quale quello di non 
appropriazione, conservino la propria validità, essi appaiono oggi insufficien-
ti a disciplinare l’intensificazione delle attività contemporanee. In tale quadro, 
l’intervento ha inteso difendere la legittimità delle normative nazionali – con 
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specifico riferimento alla l. 13 giugno 2025 n. 89 – volte a mitigare quell’incer-
tezza normativa che, diversamente, agirebbe da deterrente per gli investimenti 
privati. La legislazione nazionale è stata in tal senso definita una «regolazione 
abilitante», essenziale per il dinamismo del settore. Non è stato tuttavia taciuto 
il rischio di una frammentazione normativa che possa alimentare il fenomeno 
del regulation shopping, inducendo le imprese a ricollocarsi verso ordinamenti 
più permissivi o vantaggiosi. Secondo la tesi proposta, la soluzione risiede in 
un coordinamento sistemico a livello europeo, necessario per armonizzare le 
regole di accesso e rafforzare la competitività del sistema UE. In sintesi, il dirit-
to dello spazio è stato descritto come un diritto in divenire, chiamato a integra-
re dimensioni tecniche, economiche e giuridiche per scongiurare che l’ultima 
frontiera si trasformi in un terreno di disuguaglianza, anziché in un volano di 
progresso sostenibile.

3. Primo panel: «Analisi della legge» – All’interno della prima sessione, de-
dicata alla l. 13 giugno 2025 n. 89, recante «Disposizioni in materia di econo-
mia dello spazio», il primo panel, presieduto da Elda Turco Bulgherini, ha visto 
intervenire in qualità di relatori Diana Cerini, che si è soffermata sul sistema 
assicurativo; Livia Lorenzoni, che ha analizzato il procedimento autorizzatorio 
previsto dalla legge; Elisabetta Giovanna Rosafio, che ha affrontato il tema del-
la responsabilità per attività spaziali; e Dario Elia Tosi, che ha ripercorso, alla 
luce della nuova normativa, l’evoluzione della governance spaziale istituzionale 
italiana.

L’intervento di Diana Cerini ha delineato un quadro normativo in cui la 
sostenibilità e la gestione del rischio si pongono quali pilastri organizzativi 
delle attività spaziali, segnando il definitivo superamento della visione pura-
mente scientifica in favore di una dimensione industriale e finanziaria. La 
riflessione si è incentrata sull’art. 18 della nuova legge spaziale italiana: in un 
contesto caratterizzato dall’ingresso preponderante dei privati, la norma af-
fianca alla tradizionale responsabilità internazionale dello Stato di lancio una 
disciplina che prevede la responsabilità diretta degli operatori e, per i danni 
causati sulla Terra o nell’atmosfera, una forma di responsabilità oggettiva a 
loro carico. In questo scenario, l’assicurazione è cruciale per mitigare l’esposi-
zione finanziaria sia degli operatori che, di riflesso, dello Stato, puntando più 
alla prevenzione del rischio che alla sola riparazione del danno. La sfida per 
i decreti attuativi sarà calibrare i massimali sul rischio reale delle missioni, 
per non ostacolare il mercato. A tutela dei terzi, spicca l’introduzione dell’a-
zione diretta del danneggiato contro l’assicuratore. Infine, è stata ribadita la 
necessità di armonizzare queste regole con settori contigui, quali l’IA e la cy-
bersicurezza, attraverso un dialogo continuo tra regolatore e operatori, al fine 
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di scongiurare incertezze interpretative in un mercato che è, per sua natura, 
intrinsecamente interdisciplinare.

Spostando l’indagine ai profili di natura pubblicistica, Livia Lorenzoni ha 
offerto un’analisi del procedimento autorizzatorio della nuova legge spaziale 
italiana. È stato osservato come l’atto amministrativo non esaurisca la sua 
funzione nella mera rimozione di un limite all’esercizio di un’attività privata, 
assumendo invece la natura di un provvedimento conformativo e complesso, 
volto a strutturare un rapporto di durata tra l’operatore e lo Stato. Il processo 
è bifasico: una prima fase tecnico-istruttoria, affidata ai controlli dell’ASI, è 
seguita da una fase politico-strategica in capo al Comitato interministeriale 
per le politiche relative alle attività spaziali (COMINT) e al Ministero della Di-
fesa. Poiché la legge esclude esplicitamente il silenzio-assenso e limita l’opera-
tività di strumenti procedimentali, quali il preavviso di diniego, la forte discre-
zionalità politica di questa seconda fase solleva degli interrogativi in merito 
alla tenuta del controllo giurisdizionale. Per limitare i margini di arbitrarietà 
e garantire certezza giuridica alle imprese, la relatrice ha quindi suggerito 
l’adozione di un risk-based approach: l’uso di modelli di analisi standardizzati 
e matrici di rischio permetterebbe di rendere l’azione amministrativa più trac-
ciabile e trasparente, bilanciando il controllo pubblico con le esigenze di in-
vestimento del mercato, garantendo una maggiore accountability dell’autorità 
e fornendo agli operatori criteri certi per l’orientamento degli investimenti.

La relazione di Elisabetta Giovanna Rosafio ha avuto ad oggetto il coor-
dinamento tra la l. 89/2025 e il quadro internazionale (in primis l’Outer Space 
Treaty del 1967). Se i trattati internazionali individuano nello Stato l’unico 
responsabile (responsibility e liability) per le attività spaziali nazionali, la nuo-
va normativa interna gestisce l’operato dei privati su due binari paralleli. Il 
primo disciplina la responsabilità civile dell’operatore in assenza di profili di 
internazionalità, come nel caso di danni cagionati a soggetti o beni nazionali 
sul territorio dello Stato. In tale alveo, il legislatore ha introdotto un regime 
di responsabilità oggettiva per i danni occorsi sulla superficie terrestre o agli 
aeromobili in volo, bilanciando, tuttavia, tale rigore con la previsione di un 
limite massimo al risarcimento. Tale istituto, già conosciuto nel diritto della 
navigazione aerea, è un beneficio essenziale per incentivare gli investimenti 
privati in settori caratterizzati da un alto rischio finanziario. Il secondo bina-
rio, delineato dagli artt. 19 e 20, disciplina il diritto di rivalsa dello Stato sull’o-
peratore qualora l’Italia debba rispondere di un danno in sede internazionale; 
anche in questa ipotesi, il diritto di regresso è esercitabile entro massimali 
prestabiliti, che decadono solo in caso di dolo, colpa grave o violazione delle 
autorizzazioni. A garanzia dell’intero sistema, la relatrice ha infine sottoline-
ato l’importanza dell’azione diretta contro l’assicuratore, strumento di sintesi 
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per bilanciare la tutela dei terzi danneggiati con lo sviluppo del mercato spa-
ziale.

L’intervento di Dario Elia Tosi ha tracciato l’evoluzione della governance 
spaziale italiana e la relativa transizione da una dimensione puramente scienti-
fica a una di stampo strategico-economico. Spinta dalle logiche della New space 
economy, l’esigenza odierna non è più solo rispettare gli obblighi internazionali 
dell’Outer Space Treaty, ma garantire un’amministrazione efficiente e procedure 
snelle per attrarre investimenti privati. Ripercorrendo la storia istituzionale – 
dal CNR negli anni ‘50 all’ASI, istituita nel 1988, fino alla riforma del 2018 che 
ha affidato la regia politica al COMINT sotto la Presidenza del Consiglio dei 
Ministri – Tosi ha evidenziato due criticità principali. Da un lato, la struttu-
ra complessa del COMINT rischia di rallentare le decisioni rispetto a modelli 
esteri più agili; dall’altro, preoccupa la capacità operativa dell’ASI nel gestire le 
nuove funzioni autorizzative e sanzionatorie, penalizzata da un forte divario 
di organico rispetto a omologhi, come il CNES francese. In conclusione, l’au-
spicio di un’ottimizzazione della governance che passi per lo snellimento delle 
procedure interministeriali, il rafforzamento organico dell’ASI e l’adozione di 
modelli partecipativi ispirati alle best practice internazionali, volti a favorire la 
competitività del sistema-paese nel mercato globale.

4. Secondo panel: «Verso l’implementazione della legge» – Il secondo panel, 
presieduto da Flaminia Aperio Bella, ha raccolto le relazioni di Nicoletta Bini, 
che ha illustrato ruolo tecnico dell’ASI nella redazione della regolamentazione 
secondaria e nella gestione istruttoria dei procedimenti autorizzatori; Alfonso 
Giordano, che è intervenuto sulla necessità di un approccio multidisciplinare 
e (anche) umanistico in materia spaziale; Daniele Rossi, che ha esaminato la 
funzione del Fondo nazionale per la Space Economy; Aldo Sandulli, che ha of-
ferto una riflessione sulla struttura bifasica del procedimento autorizzatorio; e 
Adrian Robalino Florett, che si è soffermato sull’efficacia della legge quale leva 
per la competitività del sistema-Paese.

Il ruolo dell’ASI nell’attuazione della l. n. 89/2025 è stato esplorato da Ni-
coletta Bini. L’Agenzia agisce come autorità tecnica responsabile della regola-
mentazione secondaria e delle istruttorie autorizzatorie: verifica i requisiti degli 
operatori e delle missioni, vigila sulla conformità delle operazioni e detiene po-
teri sanzionatori a presidio dell’efficacia dei controlli. Sotto il profilo normativo, 
l’attuazione del dettato legislativo si concretizza, ai sensi dell’art. 13 della legge, 
mediante l’emanazione di tre decreti del Presidente del Consiglio dei ministri, 
alla cui stesura l’ASI collabora attivamente. Tali atti definiranno il sistema dei 
requisiti per la sicurezza e la sostenibilità delle attività spaziali, le modalità 
di ricezione e gestione dei dati di osservazione della Terra – con particolare 
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riguardo alle limitazioni per la sicurezza nazionale – nonché le caratteristiche 
tecniche e i requisiti operativi degli spazioporti. Per semplificare il dialogo con i 
privati e gestire pratiche complesse (come i trasferimenti di proprietà in orbita), 
verrà, inoltre, istituito un portale digitale dedicato. Un elemento di fondamen-
tale rilievo tecnico è rappresentato dall’elaborazione del Regolamento tecnico 
dell’Agenzia, documento deputato a declinare i criteri di sicurezza, resilienza 
e sostenibilità delle missioni. Il compito più oneroso consisterà nel definire le 
fasce di rischio, determinanti anche per fissare i massimali assicurativi. In con-
clusione, l’azione dell’ASI è orientata al perseguimento di un equilibrio tra il 
rigore della regolamentazione di un settore strategico e la promozione della 
Space Economy nazionale.

Di respiro marcatamente interdisciplinare la disamina offerta da Alfonso 
Giordano, che ha messo in guardia da possibili asimmetrie: il testo normativo, 
pur nascendo con un’impronta olistica tesa a definire lo spazio quale crocevia 
geopolitico governato da principi di equità e sostenibilità intergenerazionale, 
tende a restringere il proprio raggio d’azione, in fase attuativa, ai soli ambiti 
tecnico-scientifici e al diritto amministrativo. In realtà, la complessità della Spa-
ce Economy imporrebbe un approccio multidisciplinare capace di integrare le 
discipline STEM con le scienze socio-umanistiche. Nonostante i richiami nor-
mativi alla gestione dei rischi antropici e allo sviluppo sostenibile dell’ambiente 
extra-atmosferico, la prassi sembra privilegiare parametri tecnici e procedure 
amministrative di più immediata misurazione, trascurando le dimensioni geo-
politiche e filosofiche pure sottese alla materia. Un profilo di particolare criticità 
è stato individuato nell’art. 22, relativo alla formazione e all’orientamento delle 
nuove generazioni: la norma, volta a incentivare l’interesse verso le carriere 
spaziali, rischia di limitarsi alla promozione dei soli profili tecnici, laddove l’e-
voluzione del settore richiederebbe invece figure ibride, in grado di interpretare 
l’impatto sociale e le dinamiche di governance globale. L’analisi ha dunque mes-
so in guardia dal pericolo di dover rincorrere, in un secondo momento, criticità 
etiche già emerse in altri ambiti dell’innovazione tecnologica (come, ad esem-
pio, quello dell’intelligenza artificiale).

L’intervento di Daniele Rossi ha analizzato la marcata convergenza tra 
i settori civile, commerciale e della difesa. Tale prospettiva multidisciplina-
re riflette l’attuale riorganizzazione istituzionale che ha ricondotto lo spazio 
nell’alveo della sicurezza nazionale e della geopolitica (in linea con le diret-
trici UE e NATO). La New Space Economy si impone oggi come una necessità 
strategica dettata anche dai limiti della finanza pubblica: l’ingresso del capita-
le privato nelle attività spaziali è considerato essenziale per la sopravvivenza 
e lo sviluppo del settore. Passando all’esame dei profili normativi, il relatore 
si è soffermato sulle competenze attribuite al MIMIT dalla nuova legislazione 
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spaziale, rilevando tuttavia alcune criticità nella governance. In particolare, è 
stato osservato come l’attuale sistema di concerti tra amministrazioni, pur nel 
quadro della collegialità garantita dal COMINT, rischi di appesantire l’attua-
zione operativa, come già emerso nelle fasi di elaborazione del piano naziona-
le. Da ultimo, sono stati analizzati l’art. 23, che istituisce il Fondo per la Space 
Economy quale motore finanziario del mercato (seppur con una dotazione 
iniziale contenuta), e gli artt. 25 e 26, a tutela della sovranità e della sicurezza. 
In conclusione, è stata rimarcata l’esigenza di armonizzare il corpus normati-
vo nazionale con il futuro EU Space Act, nonostante le incertezze di un quadro 
europeo ancora in itinere, evitando dispersioni di risorse in un settore ormai 
vitale per il sistema-Paese.

La relazione di Aldo Sandulli ha proposto una riflessione sulla disciplina 
delle autorizzazioni per le attività spaziali introdotta dalla l. 13 giugno 2025 n. 
89, sotto la lente del diritto costituzionale e amministrativo, sottolineando il 
passaggio da un approccio internazionale a uno nazionale di tipo bottom-up. 
Sul piano sistematico, il relatore ha rilevato la mancanza di un adeguato perio-
do transitorio nella legge. Guardando al diritto comparato, l’Italia ha ricalcato 
il modello francese (basato sui criteri dello stabilimento e della nazionalità) 
per l’individuazione dello Stato competente al rilascio del titolo autorizzato-
rio, laddove l’esperienza dei Paesi Bassi avrebbe potuto suggerire una maggiore 
flessibilità procedimentale per i lanci effettuati fuori dal territorio nazionale. 
In particolare, l’analisi ha riguardato la struttura bifasica del procedimento 
di autorizzazione. Se la prima fase tecnica è affidata all’ASI, la seconda è ca-
ratterizzata da una marcata discrezionalità politica, plasmata sull’istituto del 
Golden Power. Questo assetto solleva criticità rispetto al coordinamento con 
la l. n. 241/1990, paventando il rischio di un indebolimento delle garanzie par-
tecipative dell’operatore – quali il preavviso di rigetto – qualora la procedura 
venga interpretata esclusivamente come espressione di un potere di controllo 
sistemico del Governo. Infine, è stata attenzionata la natura dell’atto finale e 
la conseguente ampiezza del sindacato giurisdizionale: la qualificazione dello 
stesso quale atto di alta amministrazione ne limiterebbe, infatti, il controllo alla 
sola manifesta illogicità. In sede di attuazione, potrebbe essere utile ampliare 
le tipologie autorizzative, includendo modelli generali o semplificati già invalsi 
in altri ordinamenti. L’invito conclusivo è alla massima flessibilità normativa, 
indispensabile per adattarsi alla rapida evoluzione tecnologica e a sfide inedite, 
come la futura realizzazione di stazioni lunari.

L’intervento di Adrian Robalino Florett, a nome di Simonetta Di Pippo, di-
rettrice del See Lab di SDA Bocconi, ha articolato l’analisi della n. 89/2025 su 
tre direttrici: il valore abilitante della norma, le ricadute sulla competitività del 
sistema Paese e l’esigenza di un monitoraggio rigoroso degli impatti economi-
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ci fondato sull’analisi dei dati. Sotto il primo profilo, la norma sostiene con-
cretamente la Space Economy istituendo un Fondo nazionale, essenziale per 
finanziare startup e tecnologie ad alto potenziale frenate da un rischio iniziale 
che scoraggia i capitali privati. Tuttavia, l’attuale mancanza dei decreti attua-
tivi impedisce ancora al Fondo e ai nuovi meccanismi di immatricolazione di 
funzionare come reali leve di sviluppo. Riguardo al tema della competitività, la 
legge ha già inviato un forte segnale ai mercati internazionali. In un compar-
to trainato per due terzi dai privati (in particolare nel segmento downstream), 
poter contare su regole certe è un fattore vitale per garantire la bancabilità dei 
progetti e attrarre investimenti esteri, in piena sintonia con le raccomandazioni 
del Rapporto Draghi. La terza e ultima direttrice impone infine un rigoroso 
monitoraggio basato sui dati: la reale efficacia della nuova disciplina dipenderà 
dalla capacità di valutarne sistematicamente l’impatto, traducendo le ambizioni 
del legislatore in strumenti operativi misurabili e coerenti con l’intero ecosiste-
ma europeo.

Nelle conclusioni della prima sessione, Francesco Morandi ha individuato il 
filo conduttore dei lavori nella continua dialettica tra i modelli di responsabilità 
e governance. Sottolineando la complessa sfida operativa che attende l’ASI e la 
Presidenza del Consiglio, ha rimarcato come le tempistiche di questo mercato 
siano incompatibili con le inerzie burocratiche: per governarle è indispensabile 
un approccio multidisciplinare che integri competenze giuridiche, aziendali ed 
economiche. L’auspicio è che i futuri decreti attuativi non si limitino a chiarire 
semplici dubbi interpretativi, ma diventino l’occasione per colmare le lacune 
e attrarre investimenti esteri. Un profilo di peculiare rilievo strategico è stato 
individuato nell’estensione della disciplina del Golden Power al comparto aero-
spaziale, a conferma della centralità del settore per la sicurezza e la sovranità 
economica nazionale. Richiamando la relazione del Comitato parlamentare per 
la sicurezza della Repubblica (COPASIR) del 2022, è stato ricordato come lo 
spazio rappresenti la nuova frontiera della competizione geopolitica globale, 
in cui si fondono inestricabilmente gli ambiti scientifico, economico e militare. 
L’intervento si è concluso con l’invito a implementare la ricerca per affinare gli 
strumenti di valutazione dell’impatto normativo, preparando il terreno per le 
imminenti sfide poste dalla dimensione europea dello spazio.

5. Terzo panel: «Analysis of the Proposal» – Il terzo panel, presieduto da Mar-
gherita Colangelo, ha visto la partecipazione di Maria Elena De Maestri, che ha 
analizzato l’equilibrio tra prerogative sovrane e regolamentazione del mercato 
interno nella New Space Era; Sergio Marchisio, che ha esaminato il rapporto 
tra la proposta normativa dell’Unione e le legislazioni spaziali nazionali vigenti; 
Rafael Moro Aguilar, che si è soffermato sui pilastri di sicurezza, resilienza e 
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sostenibilità dell’EU Space Act; Giovanni Maria Riccio, che ha vagliato le inter-
connessioni tra il diritto dello spazio e la disciplina dei dati digitali, GDPR e AI 
Act; Frans Von Der Dunk, che ha affrontato il tema della responsabilità interna-
zionale verso terzi nell’EU Space Act Proposal.

Maria Elena De Maestri ha analizzato la proposta di European Space Act, 
con particolare riferimento alla ricerca di un equilibrio tra le prerogative sovra-
ne degli Stati membri e le esigenze di regolamentazione del mercato interno 
nella New Space Era. Il mutamento del contesto geopolitico e l’accelerazione 
dell’innovazione tecnologica hanno determinato una centralità dei temi della si-
curezza e della difesa, rendendo necessari nuovi strumenti normativi che supe-
rino i limiti del diritto internazionale classico. L’analisi si è spostata sulla base 
giuridica dell’azione dell’Unione Europea, evidenziando la tensione tra l’art. 
189 TFUE, che vieta l’armonizzazione delle disposizioni legislative nazionali, 
e l’art. 114 TFUE relativo al mercato interno. Il ricorso a quest’ultimo appare 
legittimo qualora le divergenze tra le legislazioni degli Stati membri ostacolino 
la competitività delle imprese europee e la creazione di condizioni di parità nel 
settore. Nelle conclusioni, il riconoscimento dell’ineludibilità di una disciplina 
uniforme per superare l’attuale stasi normativa internazionale, pur esprimendo 
riserve sulla proporzionalità dello strumento scelto. La scelta del regolamento 
in luogo della direttiva e l’ampiezza dei contenuti trattati suggeriscono la neces-
sità di una riflessione ulteriore sulla congruità dell’atto rispetto agli obiettivi di 
armonizzazione del mercato unico.

L’intervento di Sergio Marchisio ha esaminato l’Eu Space Act Proposal e, in 
particolare, il delicato rapporto con legislazioni nazionali. Pur riconoscendo i 
miglioramenti apportati dalla presidenza danese al complesso e frammentato 
testo originario della Commissione, restano irrisolti alcuni nodi applicativi: in 
primis, la distinzione tra autorizzazione delle attività e degli operatori, e il pas-
saggio da un sistema di registrazione basato sull’oggetto a uno basato sull’attivi-
tà. Pur condividendo l’obiettivo di rafforzare la posizione strategica dell’Unione 
Europea a livello globale, il raggiungimento di tale finalità richiederebbe un 
incremento degli investimenti pubblici strutturali per colmare il divario con 
altre potenze internazionali. Inoltre, si rileva la necessità per l’Unione Europea 
di assumere il ruolo di operatore spaziale diretto e di aderire ai trattati delle 
Nazioni Unite, superando l’attuale condizione in cui si limita a possedere as-
set spaziali e a disciplinarne le operazioni. Sul piano istituzionale, emerge il 
complesso problema della competenza concorrente dell’Unione. Sovrapporre le 
attuali leggi nazionali (in tema di autorizzazioni, responsabilità e registrazione) 
ai nuovi stringenti requisiti europei (sicurezza, resilienza, sostenibilità) rischia 
infatti di imporre regimi di governance inediti e farraginosi. Relativamente al 
titolo II, si evidenzia una criticità applicativa inerente all’art. 6. Il testo europeo 
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vincola la fornitura di servizi all’ottenimento di un’autorizzazione nazionale 
che attesti la conformità ai requisiti comunitari, sollevando questioni in merito 
alla competenza dell’Unione a intervenire su tali procedure. Viene analizzata la 
divergenza tra il criterio dello stabilimento, adottato nella proposta europea e 
maggiormente funzionale al mercato dei servizi, e i criteri della territorialità e 
della nazionalità, tradizionalmente impiegati nelle legislazioni spaziali nazio-
nali. L’istituzione di organismi tecnici qualificati, volti ad assistere le autorità 
nazionali nelle procedure autorizzative, si configura come una potenziale dupli-
cazione delle attività, destinata a gravare le amministrazioni degli Stati membri 
di ulteriori oneri amministrativi. In merito al mutuo riconoscimento delle auto-
rizzazioni tra gli Stati membri, si osserva come normative nazionali preesistenti 
prevedano già tali meccanismi, estendendoli anche alle attività in Paesi terzi, 
rispondendo così a un’esigenza operativa del settore che la bozza europea non 
copre integralmente. In conclusione, affinché il provvedimento garantisca coe-
renza normativa senza compromettere la competitività o generare complessità 
ingiustificate, risulta necessario il rigoroso rispetto del riparto di competenze 
tra Unione e Stati membri, ipotizzando una limitazione delle autorizzazioni 
europee alle sole attività spaziali direttamente gestite dall’Unione.

Rafael Moro Aguilar ha posto l’accento sull’ambizione della proposta di Re-
golamento europeo sullo spazio: con i suoi 119 articoli assume la fisionomia 
di un vero e proprio codice dello spazio, superando per ampiezza e numero di 
definizioni le normative nazionali di riferimento, come quelle italiana, francese 
o statunitense. L’EU Space Act si pone l’obiettivo di definire standard globali at-
traverso il cosiddetto effetto Bruxelles, per il quale si applicheranno tali norme 
anche a operatori extra-UE che intendano offrire servizi nel territorio dell’Unio-
ne. Sebbene il testo si concentri sugli operatori commerciali recuperando temi 
già presenti nel precedente Codice di condotta internazionale del 2010-2014, 
esso introduce disposizioni stringenti per la tutela dei cieli bui e silenziosi. In 
particolare, l’obbligo di limitare la luminosità dei satelliti alla settima magni-
tudine ha suscitato reazioni contrastanti: se la comunità scientifica sostiene la 
misura, gli Stati Uniti hanno sollevato critiche formali, definendo i requisiti 
tecnicamente irrealizzabili, eccessivamente onerosi e potenzialmente protezio-
nistici, in quanto penalizzerebbero le costellazioni poste in orbite basse, come 
Starlink. In conclusione, il percorso verso l’adozione definitiva del regolamento 
comporterà verosimilmente modifiche al testo originale per rispondere alle cri-
ticità sollevate dagli stakeholder internazionali. Nonostante le difficoltà diplo-
matiche e tecniche, l’iniziativa conferma la persistenza dell’Unione Europea nel 
proporsi come regolatore di riferimento per le attività spaziali del futuro.

La relazione di Giovanni Maria Riccio ha vagliato le implicazioni del futuro 
Space Act europeo, focalizzandosi sulle interconnessioni tra il diritto dello spa-
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zio e la disciplina dei dati digitali. Il relatore ha preliminarmente inquadrato la 
strategia regolatoria della Commissione Europea, definita come un processo di 
«attificazione» che predilige il regolamento alla direttiva, sulla base dell’art. 114 
TFUE. Lo spazio è stato descritto non solo come ambito fisico, ma come vero e 
proprio ecosistema di dati, rendendo così necessario un coordinamento con il 
GDPR e l’AI Act. Con riferimento al rapporto con il GDPR, le nuove tecnologie 
satellitari permettono un monitoraggio estremamente preciso degli individui, 
ponendo criticità rilevanti in termini di effettività della tutela (enforceability). 
Il relatore ha sollevato il problema della capacità delle autorità di controllo 
europee di intervenire nei confronti di operatori extra-UE che acquisiscano dati 
personali dallo spazio. Per quanto concerne l’interazione con l’AI Act, è stata 
rilevata una convergenza basata sull’approccio al rischio, sulla documentazione 
tecnica e sulla sorveglianza dell’intero ciclo di vita dei sistemi. Molte tecnologie 
spaziali rientrano nella categoria dei sistemi di intelligenza artificiale ad alto 
rischio, specialmente se connesse a infrastrutture critiche o alla sicurezza. Ri-
mangono tuttavia aperti interrogativi operativi circa le modalità di conduzione 
delle valutazioni di conformità per sistemi operanti in orbita e l’individuazione 
delle autorità competenti per la vigilanza sui componenti embedded nei satelliti. 
In sede di conclusioni, sono state espresse riserve sulla reale portata del cosid-
detto Brussels effect nel settore spaziale. La posizione di mercato dell’Unione 
Europea, che detiene circa il 10% del budget globale a fronte della predominan-
za statunitense, unitamente alla complessità burocratica dei regolamenti euro-
pei, potrebbe limitare la capacità dell’UE di imporre standard globali. Infatti, 
l’efficacia normativa europea tende a indebolirsi in settori in cui la sovranità 
nazionale e il controllo delle infrastrutture prevalgono sulle dinamiche di ac-
cesso al mercato.

L’intervento di Frans Von der Dunk ha affrontato una lacuna significativa 
nella proposta di Regolamento europeo sullo spazio, ovvero l’assenza di una 
disciplina armonizzata sulla responsabilità internazionale verso terzi. Il relato-
re chiarisce che, secondo il Trattato sullo spazio del 1967 e la Convenzione del 
1972, lo Stato di lancio detiene la responsabilità oggettiva per i danni causati 
da oggetti spaziali a terra o in volo, indipendentemente dalla natura pubblica 
o privata dell’operatore. Questa architettura giuridica costringe le nazioni a 
dotarsi di leggi interne per supervisionare le attività private e gestire i diritti di 
rivalsa economica in caso di risarcimenti internazionali. Attualmente, i tredici 
Stati membri dell’Unione Europea dotati di una legislazione nazionale presen-
tano un quadro normativo frammentato, con profonde divergenze nell’appli-
cazione territoriale e nella determinazione dei massimali finanziari per il rim-
borso allo Stato. Mentre alcuni Paesi fissano tetti specifici intorno ai 60 milioni 
di euro o soglie variabili, altri si affidano alla discrezionalità amministrativa, 
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creando un panorama eterogeneo che alimenta l’incertezza per le imprese. In 
conclusione, la mancata integrazione di norme uniformi sulla responsabilità 
e sugli obblighi assicurativi all’interno dell’EU Space Act rischia di generare 
distorsioni della concorrenza e di frenare lo sviluppo di un vero mercato unico 
spaziale europeo, nonostante gli ambiziosi obiettivi di sostenibilità dichiarati 
dalla Commissione.

6. Quarto panel: «Bridging the gap between international, European, and na-
tional levels» – Il quarto panel, moderato da Michele Comenale Pinto, ha raccol-
to gli interventi di Ignazio Castellucci, incentrato sulla complessità normativa 
del diritto spaziale e sulla gestione strategica delle sovrapposizioni tra ordi-
namenti; Francesca Giannotti, che ha analizzato l’iter legislativo e le criticità 
dell’imminente EU Space Act in relazione al mercato interno; Marco Pedrazzi, 
che ha esaminato la proposta di regolamento sotto il profilo del diritto interna-
zionale e degli obblighi del Trattato del 1967; e Fabio Tronchetti, che ha offerto 
una riflessione sulla coerenza sistematica della normativa europea rispetto alle 
prerogative sovrane degli Stati membri e alla competitività del settore.

L’intervento di Ignazio Castellucci ha esplorato la complessità del diritto 
spaziale, distinguendo la risoluzione delle lacune interne ai singoli sistemi dal 
superamento delle divergenze tra i vari livelli normativi. La riflessione si è poi 
spostata sulla necessità di sviluppare una teoria unitaria per dare coerenza a 
tale complessità, richiamando gli studi sul pluralismo giuridico e l’importanza 
della comparazione come strumento indispensabile per i giuristi che operano 
nel settore. Il relatore ha esaminato criticamente la proposta di regolamento 
sull’EU Space Act, sottolineando come l’intervento dell’Unione Europea in am-
biti tradizionalmente riservati agli Stati membri, quali la sicurezza nazionale, 
possa generare incertezze sulla base giuridica dell’atto. L’adozione di un rego-
lamento in luogo di una direttiva indica la volontà di imporre regole uniformi, 
ma solleva interrogativi circa il rispetto delle prerogative sovrane in aree grigie 
come la certificazione di prodotti dual-use o la registrazione di oggetti spaziali. 
Anche l’ipotesi di limitare le norme UE ai soli asset comunitari appare insuffi-
ciente per una governance industriale efficace. In conclusione, si auspica che i 
paesi europei sfruttino il periodo di transizione verso l’entrata in vigore della 
nuova disciplina per armonizzare le legislazioni nazionali e dotarsi di strumenti 
giuridici di ampiezza adeguata alla competizione globale, evitando che il qua-
dro normativo si riduca a un mero onere burocratico privo di vantaggi strate-
gici.

Francesca Giannotti ha esaminato l’iter dell’EU Space Act, evidenziando il 
ruolo della Presidenza del Consiglio in una procedura che dovrebbe portare alla 
pubblicazione del regolamento entro il 2028, seguita da un biennio di transi-
zione. Il fondamento giuridico della proposta risiede nell’art. 114 TFUE, fina-
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lizzato all’armonizzazione del mercato interno e supportato da un parere del 
Servizio Giuridico del Consiglio, sebbene la struttura normativa appaia estre-
mamente complessa. La relatrice ha espresso riserve circa l’impatto sul settore 
nazionale, evidenziando come, nonostante l’obiettivo di ridurre i costi e pro-
muovere pratiche responsabili per rafforzare la catena di approvvigionamento, 
non vi siano prove certe che i benefici prospettati superino gli oneri derivanti 
dalla regolamentazione. Vi è, inoltre, il rischio che il testo ecceda le finalità 
di armonizzazione del mercato interno, invadendo ambiti di competenza degli 
Stati membri quali la sicurezza e le attività governative, che dovrebbero invece 
rimanere escluse dal perimetro del regolamento. È stata inoltre richiamata la 
necessità di chiarire la governance complessiva e il coordinamento tra l’Agenzia 
Spaziale Europea e le autorità nazionali già istituite in attuazione delle direttive 
NIS2 e CER. In conclusione, è stato sottolineato come l’indipendenza strategica 
dell’Unione Europea dai paesi terzi non richiede necessariamente un incremen-
to quantitativo delle norme, bensì l’adozione di un quadro regolatorio corretto 
ed efficace.

La riflessione di Marco Pedrazzi si è incentrata sull’analisi dell’EU Space Act 
sotto il profilo del diritto internazionale, evidenziando preliminarmente l’estre-
ma complessità e l’ambiguità degli obiettivi della proposta di regolamento. Il re-
latore rileva una tensione irrisolta tra la finalità di sostegno al mercato interno e 
il perseguimento di obiettivi di politica pubblica quali la sicurezza, la resilienza 
e la sostenibilità delle attività spaziali. Sotto il profilo strettamente internazio-
nalistico, il regolamento contribuisce all’attuazione degli obblighi derivanti dal 
Trattato sullo Spazio Extra-atmosferico del 1967, con particolare riferimento 
all’art. VI che impone agli Stati la responsabilità delle attività nazionali nello 
spazio, incluse quelle dei privati, soggette ad autorizzazione e vigilanza conti-
nua. Sebbene l’Unione Europea non sia parte del Trattato del 1967, la normati-
va proposta concorre a definire gli standard di conformità necessari per evitare 
contaminazioni nocive e minimizzare la produzione di detriti spaziali, in linea 
con i principi di cui all’art. IX del medesimo Trattato. Il relatore conclude rile-
vando l’assenza di una disciplina specifica per i voli suborbitali, i quali pongono 
sfide peculiari in termini di sicurezza e impatto ambientale atmosferico, che 
meriterebbero un coordinamento unitario a livello europeo.

L’intervento di Fabio Tronchetti ha analizzato la coerenza della proposta 
di regolamento europeo sullo spazio rispetto al diritto internazionale, nonché 
il potenziale impatto sulla governance del settore. Il relatore ha evidenziato 
come l’attuale bozza della Commissione possa generare conflitti con gli ob-
blighi derivanti dai trattati internazionali e con le legislazioni nazionali già 
vigenti. In primo luogo, è stata rilevata un’incoerenza sistematica con l’art. VI 
del Trattato sullo spazio extra-atmosferico, il quale attribuisce esclusivamente 
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allo Stato il compito di autorizzare e supervisionare le attività spaziali nazio-
nali. Il sistema ipotizzato dalla proposta di regolamento, basato su standard 
tecnici uniformi valutati dalle autorità nazionali, rischierebbe di configurarsi 
come un’autorizzazione europea di fatto, interferendo con la sovranità degli 
Stati membri e con la loro responsabilità internazionale per le attività dei 
privati. Inoltre, la proposta trascura il tema della responsabilità per danni e 
della copertura assicurativa, aspetti che rimangono attualmente frammentati 
e legati alle scelte strategiche dei singoli ordinamenti per attrarre investimen-
ti. L’istituzione di un registro europeo degli oggetti spaziali porrebbe inoltre 
problemi di coordinamento con i registri nazionali e internazionali. Infine, 
sono stati sollevati dubbi sull’opportunità economica e politica dell’iniziativa. 
L’imposizione di standard tecnici e ambientali particolarmente onerosi po-
trebbe compromettere la competitività delle imprese europee rispetto a quelle 
di paesi terzi, inducendo una delocalizzazione delle attività. Il relatore ha con-
cluso sottolineando il rischio che l’accentramento delle competenze in capo 
all’Unione limiti l’autonomia degli Stati membri nelle relazioni internazionali 
e negli accordi bilaterali, auspicando una revisione del testo che risolva tali 
criticità prima dell’approvazione definitiva.

7. Quinto panel: «Interdisciplinary debate on technological and implementing 
aspects of the Italian law and the EU Proposal» – Il quinto panel, presieduto 
da Monica Auteri, ha visto intervenire Giorgio Martellino, che ha analizzato la 
necessità di un quadro normativo armonizzato per favorire la competitività e il 
superamento della frammentazione legislativa; Mirko Sossai, che ha esaminato 
gli impieghi militari dello spazio il ruolo del dual use; Maria Libera Battagliere, 
che si è soffermata sulla transizione verso la New space economy e sui nuovi 
standard tecnologici di sicurezza e sostenibilità; e Stefania Paladini, che ha va-
gliato le implicazioni economiche della regolamentazione europea, con partico-
lare riferimento ai pilastri della resilienza e della sostenibilità.

L’intervento di Giorgio Martellino ha sottolineato come l’accelerazione del-
la Space Economy e l’emergere di nuovi servizi in orbita richiedano un quadro 
normativo armonizzato, capace di trasformare le regole da semplici strumenti 
di controllo a leve strategiche per la competitività europea. L’analisi si è sof-
fermata sull’interazione tra i modelli regolatori italiano, francese ed europeo, 
indicando nella recente l. 13 giugno 2025 n. 89 un traguardo significativo per 
l’Italia, pur subordinandone l’efficacia a un reale coordinamento attuativo con 
sistemi già consolidati. Per evitare duplicazioni burocratiche e costi eccessivi 
potrebbero adottarsi tavoli di conformità basati sul reciproco riconoscimento 
delle specifiche tecniche e delle investigazioni già condotte da altre autorità, 
guardando al French Space Operation Act come a un modello consolidato di 
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stabilità e proporzionalità. In conclusione, si auspica una gestione pragmatica 
del regime transitorio. L’obiettivo è creare un sistema in cui la normativa ac-
compagni l’evoluzione tecnologica dei servizi in orbita e delle mega-costellazio-
ni, assicurando all’Europa l’autonomia strategica necessaria per competere nel 
nuovo scenario globale.

A seguire, la relazione di Mirko Sossai ha avuto ad oggetto la rinnovata 
rilevanza degli impieghi militari dello spazio extra-atmosferico, sollecitando 
un’analisi delle proposte legislative nazionali ed europee che preservino il ri-
spetto degli obblighi internazionali. Il relatore ha evidenziato la tendenza verso 
un’interpretazione del principio dell’uso pacifico dello spazio in termini di non 
aggressività piuttosto che di totale esclusione delle attività militari, ribaden-
do la piena applicabilità del diritto internazionale umanitario. Con riferimento 
all’ordinamento italiano, il giurista ha esaminato criticamente la clausola di 
esclusione prevista dall’art. 28 del disegno di legge nazionale per le attività del 
Ministero della Difesa, rilevando la necessità di coordinare tale deroga con gli 
obblighi internazionali di immatricolazione degli oggetti spaziali che grava-
no sullo Stato indipendentemente dalla natura civile o militare dell’operatore. 
Parallelamente, l’analisi ha riguardato i limiti oggettivi dell’EU Space Act, con 
particolare attenzione alle esenzioni per la sicurezza nazionale e per i beni de-
stinati esclusivamente alla difesa. In conclusione, il relatore ha osservato come i 
recenti conflitti abbiano dimostrato la possibilità per i satelliti civili di assumere 
la natura di obiettivi militari, ribadendo l’urgenza di distinguere accuratamente 
i diversi significati di dual use per definire correttamente sia l’ambito di applica-
zione delle norme interne sia le tutele previste dal diritto internazionale.

Il contributo di Maria Libera Battagliere ha analizzato la transizione 
dall’Old Space Economy alla New Space Economy. L’analisi si è soffermata sugli 
sforzi di adattamento tecnologico richiesti agli operatori, specie considerando 
che le nuove disposizioni impongono l’aggiornamento degli standard tecnologi-
ci lungo l’intero ciclo di vita delle missioni, rendendo obbligatori sistemi di ge-
stione della qualità conformi a parametri internazionali e armonizzati a livello 
europeo. La relatrice ha esaminato i requisiti documentali e tecnici necessari 
per la mitigazione dei detriti spaziali, tra cui la predisposizione di piani di so-
stenibilità ambientale e di gestione dei rischi. Sono state richiamate soluzioni 
ingegneristiche specifiche, quali l’integrazione di meccanismi di passivazione 
e la progettazione di sistemi idonei all’attracco e alla cattura, volti a favorire 
la sostenibilità a lungo termine. Ulteriore rilievo è stato dato alla capacità di 
eseguire manovre autonome di prevenzione delle collisioni o di coordinamento 
con i centri di controllo. Pur rilevando le criticità per le piccole e medie impre-
se connesse all’incremento dei costi e alla complessità gestionale, la relatrice 
ha prospettato tale transizione come un’opportunità strategica. È stata infine 
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auspicata un’interazione costante tra istituzioni e stakeholder per definire linee 
guida proporzionate e basate sull’esperienza operativa, superando le preoccu-
pazioni relative alla competitività del sistema nazionale, specialmente in mate-
ria assicurativa.

Infine, Stefania Paladini ha illustrato le implicazioni economiche e di si-
curezza derivanti dalla proposta di regolamento europeo, concentrandosi sui 
pilastri della resilienza e della sostenibilità. La relatrice ha rilevato come le 
disposizioni sulla resilienza ricalchino sostanzialmente i requisiti già previsti 
dalla direttiva NIS2 per il settore spaziale, considerato come area critica, senza 
introdurre variazioni significative nel quadro regolatorio esistente. Le maggiori 
criticità riguardano la definizione di sostenibilità contenuta nello Space Act, la 
quale segna il passaggio da linee guida volontarie e non prescrittive a una disci-
plina regolatoria stringente e prescrittiva. L’obbligo di valutare il ciclo di vita dei 
prodotti e il rispetto di standard rigidi nella progettazione rischia di penalizzare 
la competitività industriale. In tale ambito, la relatrice ha sottolineato il peso 
dell’economia circolare. Da ultimo, si auspica un approccio cauto, che tenga 
conto della limitata indipendenza tecnologica e di risorse del settore europeo, 
al fine di evitare che una regolamentazione eccessivamente prescrittiva possa 
compromettere lo sviluppo delle piccole e medie imprese e la ricerca scientifica 
nel settore extra-atmosferico.

A conclusione della seconda sessione, Vincenzo Zeno-Zencovich ha offerto 
una sintesi critica dei lavori, mettendo in discussione l’efficacia e la tempestività 
dell’EU Space Act rispetto alle rapide dinamiche del mercato globale. Il relato-
re ha evidenziato una preoccupante sproporzione tra la complessità burocrati-
ca del testo, caratterizzato da un elevato numero di considerando e articoli, e 
la reale capacità di promuovere un’industria spaziale europea competitiva. Si 
guarda con preoccupazione al divario operativo tra le attività europee e i grandi 
attori privati statunitensi e la relativa dipendenza tecnologica europea che in-
cide direttamente sulla sovranità degli Stati membri. Sotto il profilo giuridico, 
l’intervento solleva dubbi sulla compatibilità della proposta normativa con la 
disciplina della concorrenza, ipotizzando che l’imposizione di standard elevati 
possa tradursi in barriere tecniche protezionistiche e in un aumento dei costi 
per le imprese europee, costrette a scegliere tra servizi locali onerosi e l’effi-
cienza dei provider dominanti. Nonostante le criticità emerse, si conclude con 
una nota propositiva, individuando nel dibattito stimolato dal regolamento un 
elemento di tensione positiva atto a richiamare l’attenzione di decisori politici, 
governi e mondo accademico. 

8. Chiusura dei lavori – In chiusura dei lavori, Sirio Zolea ha delineato le 
prospettive scientifiche ed editoriali derivanti dal confronto multidisciplinare 
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svoltosi durante il convegno. La varietà delle posizioni emerse conferma l’in-
teresse trasversale per le tematiche della Space Economy e del diritto spaziale. 
Per sistematizzare i contributi della giornata, sono stati annunciati due progetti 
editoriali: un volume monografico dedicato alla proposta di regolamento euro-
peo e l’avvio di un commentario analitico sulla legge spaziale italiana e i relativi 
decreti attuativi. Esprimendo viva soddisfazione per l’ampia partecipazione e 
il valore del dibattito, il relatore ha dichiarato ufficialmente conclusi i lavori.

Francesca Fabi





CONVEGNO «LA DEMOCRAZIA ECONOMICA IN ITALIA: 
TEORIE E PRATICHE. IL LAVORO PORTUALE»

Roma 26 febbraio 2026

Si è svolto a Roma, il 26 febbraio 2026, presso la Sala seminari 
dell’Istituto di diritto comparato della Facoltà di Giurisprudenza della 
Sapienza Università di Roma, un seminario sul tema della democrazia 
economica con un focus particolare sul lavoro portuale. Il seminario si 
inserisce nell’iniziativa dal titolo «Democrazia economica. Genealogia e 
geografia di un concetto» (ciclo di seminari a cura di Edmondo Mostac-
ci, Gianmatteo Sabatino e Alessandro Somma).

Alessandro Zampone, professore ordinario di Diritto della naviga-
zione e dei trasporti nella Facoltà di Giurisprudenza di Sapienza, ha 
introdotto e moderato i lavori cui hanno partecipato Luigi Cianci, con-
sigliere di amministrazione della Compagnia Unica Lavoratori Merci 
Varie Paride Batini – CULM di Genova, Gaudenzio Parenti, direttore 
generale della Associazioni Compagnie e Imprese Portuali – ANCIP, 
e Massimo Deiana, professore ordinario di Diritto della navigazione 
nell’Università di Cagliari, già Presidente delle Autorità di Sistema por-
tuale della Sardegna.

Il tema della democrazia economica si confronta con un concetto 
diffuso presso i cultori delle scienze sociali e identifica una moltepli-
cità di esperienze: da quelle rilevanti per il solo sistema delle relazioni 
industriali a quelle che concernono il governo dell’ordine economico 
nel suo complesso. Si tratta di forme modulabili di partecipazione dei 
lavoratori, di tipo organizzativo e consultivo, che dovrebbero consentire 
loro di esercitare forme di influenza, più o meno efficace in funzione 
del modello adottato, sui processi di formazione della linea operativa 
e decisionale riguardanti l’organizzazione produttiva ed economica 
dell’impresa. Recentemente, la legge n. 76 del 15 maggio 2025 (Disposi-
zioni per la partecipazione dei lavoratori alla gestione, al capitale e agli 
utili delle imprese) e la legge Regione Toscana n. 5/2025 (sui consorzi 
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di sviluppo industriale finalizzati alla realizzazione di poli per specifici 
settori industriali e strumenti per il sostegno a recupero cooperativi-
stico d’impresa e del tessuto economico e sociale del territorio) hanno 
riproposto il tema della efficacia dei modelli di democrazia economica 
nell’impresa alimentando nuovamente un dibattito in verità mai sopito.

Tra le diverse manifestazioni della democrazia economica si inseri-
sce a buon diritto l’esperienza nazionale del lavoro portuale che, già pri-
ma della fondamentale riforma della legge 84/1994, ha espresso forme 
di cogestione tali da permettere compenetrazioni efficienti tra interesse 
generale e interesse dei lavoratori.

I relatori che hanno partecipato al seminario hanno rappresentano 
le diverse anime della portualità italiana nella dimensione attuale: la-
voro, impresa, autorità amministrativa e di regolazione. Il dibattito che 
ne è conseguito ha messo in luce la particolare complessità della realtà 
portuale che, per le sue caratteristiche ibride, rappresenta un laborato-
rio vivo, luogo privilegiato che ha già espresso significative pratiche par-
tecipative e nel quale possono essere sperimentate altre forme avanzate 
di democrazia economica.

Alessandro Zampone



ASSICURAZIONI

L’articolo 12, paragrafo 1, della direttiva 2009/103/CE del Parlamento europeo e del 

Consiglio, del 16 settembre 2009, concernente l’assicurazione della responsabilità civile ri-

sultante dalla circolazione di autoveicoli e il controllo dell’obbligo di assicurare tale respon-

sabilità, deve essere interpretato nel senso che i danni subiti dal conducente del solo veicolo 

coinvolto in un incidente stradale non devono essere coperti dall’assicurazione obbligatoria 

della responsabilità civile risultante dalla circolazione di autoveicoli prevista da tale diretti-

va, anche qualora un passeggero sia intervenuto nella guida di tale veicolo e tale intervento 

abbia provocato detto incidente. 

C. giust. UE, sez. IV, 12 febbraio 2026, C-490/24; pres. Lycourgos, rel. Jarukaitis, 

Avv. gen. Biondi; ED c. Nationale Nederlanden Schadeverzekering Maatschappij NV (Reaal 

Schadeverzekering NV).

***

 L’azione di abbandono della nave all’assicuratore, di cui all’art. 540 c. nav., è auto-

noma e alternativa rispetto alla normale azione di indennizzo da avaria. Tuttavia, in caso 

di perdita totale della nave, la domanda diretta ad ottenere dall’assicuratore il pagamento 

dell’indennità a titolo di avaria non è nuova rispetto alla domanda volta ad ottenere l’in-

dennità a titolo di abbandono della nave. Può pertanto essere proposta per la prima volta 

in grado di appello.

Se l’atto di abbandono all’assicuratore è validamente proposto dalla Società di leasing 

proprietaria dell’unità e, successivamente, la titolarità del bene è trasferita all’utilizzatore per 

effetto del pagamento del saldo da parte del lessee, quest’ultimo è pienamente legittimato a 

richiedere il pagamento dell’indennizzo sul presupposto dell’abbandono, non configurandosi 

a riguardo alcuna ipotesi di sostituzione processuale.

Nel caso di cambiamento di via o di viaggio di cui all’art. 523, comma secondo, c. nav., 

si libera dall’obbligo di corrispondere l’indennizzo l’assicuratore che provi che il sinistro non 

è avvenuto durante il percorso coperto dall’assicurazione oppure che, pur essendosi verifica-

to nel tragitto coperto, è dipeso da cambiamento imputabile all’assicurato.

Cass., sez. III, 4 giugno 2025 n. 15028; pres. Frasca, rel. Simone; Lloyd’s Insurance 

Company S.A. (avv. G. Fratantonio, F. Gaggero e S. Mignone) c. Stella Cometa S.r.l. (avv. S. 
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Ciambotti) e Marine Partner di Stefano Cerulli, Euro-American s.r.l. e R&Q Marine Service 

Limited; supra con nota di G. Gavaudò.

***

CONTROLLO DEL TRAFFICO

 L’articolo 2, punto 4, del regolamento (CE) n. 549/2004 del Parlamento europeo e del 

Consiglio, del 10 marzo 2004, che stabilisce i principi generali per l’istituzione del cielo unico 

europeo («regolamento quadro»), e l’articolo 8 del regolamento (CE) n. 550/2004 del Parla-

mento europeo e del Consiglio, del 10 marzo 2004, sulla fornitura di servizi di navigazione 

aerea nel cielo unico europeo («regolamento sulla fornitura di servizi»), come modificati dal 

regolamento (CE) n. 1070/2009 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 21 ottobre 2009, 

in combinato disposto con le disposizioni del regolamento n. 550/2004, relative alla forni-

tura di servizi di navigazione aerea e al sistema di tariffazione di tali servizi, devono essere 

interpretati nel senso che: l’insieme di tali disposizioni mira anche a tutelare gli utenti dello 

spazio aereo dai danni economici causati da un inadempimento colpevole da parte del forni-

tore di servizi di traffico aereo degli obblighi ad esso incombenti ai sensi di tali disposizioni.

C. giust. UE 12 febbraio 2026, C-408/24; pres. Lycourgos, rel. Piçarra, Avv. gen. 

Kokott; Republik Österreich c. Austrian Airlines AG; supra con nota di G. De Rosa.

***

DEMANIO

 In tema di occupazione abusiva del demanio marittimo ex art. 1161 c. nav., deve con-

siderarsi legittimo il sequestro preventivo dello stabilimento balneare cui titolare goda di 

una concessione rinnovatasi automaticamente prima dell’entrata in vigore del D.L. n. 194 

del 2009 giacché tale rinnovo automatico, previsto dall’art. 1, comma 2, D.L. n. 400 del 

1993 (come modificato dalla L. n. 88 del 2001 e abrogato dalla L. n. 217 del 2011), deve 

considerarsi disapplicato (dunque la concessione scaduta) in quanto incompatibile, dopo 

la Direttiva (CE) n. 123/2006, con i principi di libertà di stabilimento, non discriminazione 

e tutela della concorrenza di cui agli artt. 49, 56 e 106 TFUE. Ne consegue che la fattispecie 

non rientra nell’ambito di applicazione del D.L. n. 113 del 2016, cui art. 24, comma 3-sep-

ties ha previsto che «nelle more della revisione e del riordino della materia in conformità ai 

principi di derivazione europea, per garantire certezza alle situazioni giuridiche in atto e as-

sicurare l’interesse pubblico all’ordinata gestione del demanio senza soluzione di continuità, 

conservano validità i rapporti già instaurati e pendenti in base all’art. 1, comma 18, d.l. 30 

dicembre 2009, n. 194», ossia le concessioni in essere alla data di entrata in vigore del decreto 

da ultimo citato. Non rileva che, ai sensi del diritto nazionale, il rapporto sia proseguito me-
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diante pagamenti, richieste contabili o comportamenti tolleranti dell’amministrazione posto 

che tali condotte non risultano idonee a configurare una nuova concessione, non potendo 

sostituire un provvedimento formale, soprattutto in una materia in cui l’ordinamento euro-

peo impone procedure selettive trasparenti, comparative e non discriminatorie. 

Cass. pen., sez. III, 20 novembre 2025 n. 3657; pres. Di Nicola, rel. Amoroso; Di 

Concetto.

***

 In materia di concessioni demaniali marittime, l’art. 45-bis cod. nav. consente una pos-

sibile, anche parziale, scissione tra titolarità e gestione della concessione, senza però deline-

are né l’istituto della subconcessione né quello del subentro nella concessione, quest’ultimo 

regolato dall’art. 46 cod. nav.

La distinzione tra affitto di ramo d’azienda e subconcessione va ricercata nella tipologia di 

attività che il terzo affidatario è chiamato a svolgere sul bene, ricorrendo la subconcessione quan-

do il bene demaniale è attribuito in godimento strumentale allo scopo di consentire al terzo lo 

svolgimento di attività funzionalmente collegate a quelle dell’impresa concessionaria e comprese 

nel servizio marittimo unitariamente inteso, con conseguente rilevanza della “sostituzione” del 

sub-concessionario al concessionario anche ai fini della soggettività passiva ICI e IMU. 

Cass., sez. V, 2 gennaio 2026 n. 108 (ord.); pres. Socci, rel. Penta; Gelpa S.r.l. (avv. 

V. Donato) c. C&C S.r.l. (avv. F. Debellis).

***

 In materia di concessioni demaniali marittime, il titolare di una concessione demania-

le marittima ormai scaduta deve ritenersi privo di un interesse giuridicamente tutelato a con-

testare le vicende relative all’area demaniale a suo tempo concessagli, anche qualora continui 

a detenerla materialmente, trattandosi di soggetto privo di qualsivoglia stabile collegamento 

con la medesima area demaniale. 

Cons. Stato, sez. VII, 5 gennaio 2026 n. 71; pres. Lipari, est. Noccelli; La Marinella 

s.r.l. (avv. Angelo Clarizia e Marco Serra) c. Roma Capitale (avv. Giorgio Pasquali e Rita 

Caldarozzi) e Palm Beach s.r.l. (avv. F. Coccoli, M. Di Lullo, L. Aureli e M. Cacciotti).

***

 In materia di demanio marittimo, l’occupazione del bene è abusiva quando il titolo 

invocato ha natura di autorizzazione provvisoria o stagionale, non equiparabile a conces-
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sione ex art. 36 cod. nav., non prorogabile e comunque scaduta, così da rendere arbitraria la 

protrazione dell’occupazione.

Il lido del mare e la spiaggia, quali beni del demanio necessario ai sensi dell’art. 822 

c.c., non sono suscettibili di usucapione, in ragione della loro inalienabilità ex art. 823 c.c.

L’illecito di cui all’art. 1161 cod. nav. ha natura permanente sino alla cessazione dell’oc-

cupazione senza titolo, con conseguente legittimità del sequestro preventivo ex art. 321 c.p.p.

Cass. pen., sez. III, 16 gennaio 2026 n. 7085; pres. Aceto, rel. Scarcella; Di Lorenzo.

***

 In tema di tutela del demanio marittimo, l’art. 1161 cod. nav. prevede quattro forme 

alternative di condotta – occupazione diretta, esecuzione sul demanio di innovazioni non 

autorizzate, impedimento dell’uso pubblico e inosservanza delle disposizioni degli artt. 55, 

714 e 716 cod. nav. – configurando un reato a forma mista.

Nell’ipotesi di esecuzione, senza autorizzazione, di opere in zona distante meno di trenta 

metri dal demanio marittimo, prevista dagli artt. 55 e 1161 cod. nav., il reato ha natura per-

manente e la relativa consumazione perdura fino al momento di cessazione dell’attività vie-

tata, ovvero con la fine dell’esecuzione delle opere, senza che possa assumere rilievo il diverso 

profilo dell’impedimento dell’uso pubblico del bene demaniale, non contestato.

Cass. pen., sez. III, 11 febbraio 2026 n. 7628; pres. Ramacci, rel. Bucca; Trapani.

***

 In materia di demanio marittimo, la porzione di terreno che, pur ricadendo oltre la 

linea di demarcazione, sia utilizzata come giardino a servizio del fabbricato e si trovi a mon-

te di una viabilità stradale che da tempo separa il territorio comunale dal lido e dal mare 

siti a valle, non possiede natura demaniale marittima. La perdita della destinazione all’uso 

pubblico del bene demaniale ne determina il passaggio al patrimonio disponibile dell’ente di 

appartenenza (sdemanializzazione tacita) e, a seguito di questa mutazione, è possibile l’ap-

plicazione del regime di diritto privato con la conseguente commerciabilità ed usucapibilità 

del bene.

Trib. Lecce 2 febbraio 2026 n. 434; giudice Me.

***

 In materia di demanio marittimo, posto che ai sensi dell’art. 24 d.P.R. n. 328 del 1952 

(Regolamento per l’esecuzione del Codice della navigazione) sono soggette a licenza di con-
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cessione suppletiva solo le opere comportanti una variazione dell’estensione della zona con-

cessa, delle opere o delle modalità di esercizio, non è necessaria alcuna autorizzazione dema-

niale per l’installazione di gazebo e teli ombreggianti che, quali arredi leggeri e amovibili a 

servizio dello stabilimento balneare, non mutino l’estensione dei beni assentiti né l’uso e la 

finalità della concessione. 

TAR Lazio, Latina, sez. II, 11 febbraio 2026 n. 116; pres. Pisano, est. Scalise.

***

DIRITTO PROCESSUALE 

 Ai sensi dell’art. 2 della Convenzione di New York del 10 giugno 1958 e dell’art. 808 

c.p.c., il requisito della forma scritta della clausola compromissoria per relationem è soddi-

sfatto quando il rinvio contenuto nel contratto preveda un richiamo espresso e specifico della 

clausola arbitrale; ne consegue che, nel contratto di trasporto marittimo concluso mediante 

scambio di e-mail, la pattuizione «otherwise as per carrier’s booking note and bill of lading 

terms» vale ad incorporare nel regolamento negoziale le condizioni della polizza di carico del 

vettore, compresa la clausola di arbitrato estero, ove risulti che il contratto è frutto di tratta-

tiva e che la parte abbia avuto piena consapevolezza del relativo contenuto.

Trib. Milano, sez. XI, 20 marzo 2026 n. 2389; giudice Barbuto.

***

INFRASTRUTTURE DEI TRASPORTI 

 L’articolo 2, punto 3, della direttiva 2009/12/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, 

dell’11 marzo 2009, concernente i diritti aeroportuali, deve essere interpretato nel senso che 

la nozione di «utente dell’aeroporto» da esso definita osta a una normativa nazionale in 

forza della quale, ai fini della modifica del sistema o dell’ammontare dei diritti aeroportuali 

conformemente all’articolo 6, paragrafo 2, di tale direttiva, il gestore aeroportuale è tenuto 

a consultare solo i «vettori che utilizzano in modo continuativo l’aeroporto», quali definiti 

dalla normativa nazionale.

L’articolo 11, paragrafo 7, della direttiva 2009/12, in combinato disposto con il para-

grafo 1 di tale articolo 11, con l’articolo 2, punto 3, nonché con l’articolo 6, paragrafo 2 e 

paragrafo 5, secondo comma, di tale direttiva, deve essere interpretato nel senso che, qualora 

l’autorità di vigilanza indipendente determini o approvi, su proposta del gestore aeroportua-

le, modifiche del sistema o dell’ammontare dei diritti aeroportuali nell’ambito di una proce-

dura obbligatoria di diritto nazionale, essa è tenuta a consultare gli «utenti dell’aeroporto», 
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quali definiti a tale articolo 2, punto 3, che il gestore aeroportuale non abbia debitamente 

consultato in sede di elaborazione di tale proposta.

C. giust. UE 12 febbraio 2026, C-680/24; pres. Spineanu-Matei, rel. Piçarra, Avv. 

gen. Campos Sànchez-Bordona; WizzAir Hungary Légiközlekedési Kft. c. Prezes Urzędu Lot-

nictwa Cywilnego.

***

 L’art. 802, comma secondo, c. nav. consente all’ENAC di vietare la partenza degli 

aeromobili in caso di omesso pagamento di tasse, diritti e tariffe aeroportuali. Il potere 

in questione non è subordinato all’accertamento di uno stato di insolvenza del vettore, né 

alla dimostrazione di una situazione di urgenza o di concreto pregiudizio per la sicurezza 

della navigazione aerea, costituendo il mancato pagamento presupposto sufficiente per 

l’esercizio della misura interdittiva.

TAR Sicilia, sez. I, 18 febbraio 2025 n. 391; pres. Veneziano, est. Mulieri; Albastar 

S.A. (avv. M. Giunta, S. Caruso, L. Mazza) c. ENAC – Ente Nazionale Aviazione Civile (Avv. 

Gen. Stato) e Airgest S.p.A. (avv. E. Mormino); supra, con nota di F.G. Gavaudò.

***

 L’articolo 4, paragrafo 2, e l’articolo 29, paragrafo 1, della direttiva 2012/34/UE del Par-

lamento europeo e del Consiglio, del 21 novembre 2012, che istituisce uno spazio ferroviario 

europeo unico, come modificata dalla direttiva (UE) 2016/2370 del Parlamento europeo e 

del Consiglio, del 14 dicembre 2016, devono essere interpretati nel senso che essi ostano a 

una normativa nazionale che impone al gestore dell’infrastruttura ferroviaria di calcolare 

l’importo dei canoni applicabili nel settore dei servizi di trasporto ferroviario di passeggeri a 

breve percorrenza mediante una formula matematica consistente nel moltiplicare l’importo 

dei canoni medi, riscossi nel corso di un determinato periodo di riferimento, per un tasso di 

aumento annuo fisso previsto dalla legge. 

C. giust. UE, sez. IV, 19 marzo 2026, C-770/24; pres. Jarukaitis, rel. Kornezov, Avv. 

gen.  Campos Sànchez-Bordona; DB InfraGO AG, DB RegioNetz Infrastruktur GmbH c. 

Bundesrepublik Deutschland.

***

 Qualora il regolamento adottato dall’Autorità di sistema portuale per la vigilanza sull’e-

sercizio di attività nei porti preveda la necessità, per gli operatori economici, di iscriversi nel 
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registro di cui all’art. 68 c. nav., è illegittimo il provvedimento con cui l’Autorità sanziona 

l’esercizio di un’attività non autorizzata laddove il soggetto sanzionato sia esente dal suddet-

to obbligo di iscrizione.

Trib. Civitavecchia 23 gennaio 2026 n. 69; giudice Sodani.

***

INQUINAMENTO DEL MARE 

 In tema di inquinamento marino, l’art. 12 della legge n. 979 del 1982 non postula l’in-

dividuazione del responsabile del danno ambientale secondo lo schema dell’art. 2043 c.c., li-

mitandosi a porre un obbligo di rimborso delle spese di bonifica a carico di colui che appaia, 

anche ad una valutazione sommaria, collegato alla fonte dell’inquinamento.

In particolare, l’obbligo di rimborso delle spese è posto ex lege – a prescindere da un 

accertamento giudiziale di colpa – a carico di coloro che sono tenuti ad adottare le misure 

necessarie a tutelare interessi primari di rilievo costituzionale (il comandante, l’armatore e il 

proprietario del natante implicato nel fatto che ha cagionato l’evento inquinante o il pericolo 

di esso).

Il pericolo di inquinamento delle acque marittime (a prescindere dalla sussistenza di un 

danno ambientale attuale e concreto) costituisce di per sé presupposto per il sorgere dell’ob-

bligazione legale di rimborso.

C. app. Roma, sez. I, 27 febbraio 2026 n. 1641; pres. Pinto, rel. Colognesi.

***

REATI E INFRAZIONI AMMINISTRATIVE 

 In tema di occupazione abusiva del demanio marittimo ex art. 1161 c. nav., deve 

considerarsi legittimo il sequestro preventivo dello stabilimento balneare cui titolare goda 

di una concessione rinnovatasi automaticamente prima dell’entrata in vigore del D.L. n. 

194 del 2009 giacché tale rinnovo automatico, previsto dall’art. 1, comma 2, D.L. n. 400 

del 1993 (come modificato dalla L. n. 88 del 2001 e abrogato dalla L. n. 217 del 2011), 

deve considerarsi disapplicato (dunque la concessione scaduta) in quanto incompatibile, 

dopo la Direttiva (CE) n. 123/2006, con i principi di libertà di stabilimento, non discri-

minazione e tutela della concorrenza di cui agli artt. 49, 56 e 106 TFUE. Ne consegue che 

la fattispecie non rientra nell’ambito di applicazione del D.L. n. 113 del 2016, cui art. 24, 

comma 3-septies ha previsto che «nelle more della revisione e del riordino della materia in 

conformità ai principi di derivazione europea, per garantire certezza alle situazioni giuri-
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diche in atto e assicurare l’interesse pubblico all’ordinata gestione del demanio senza solu-

zione di continuità, conservano validità i rapporti già instaurati e pendenti in base all’art. 

1, comma 18, d.l. 30 dicembre 2009, n. 194», ossia le concessioni in essere alla data di 

entrata in vigore del decreto da ultimo citato. Non rileva che, ai sensi del diritto nazionale, 

il rapporto sia proseguito mediante pagamenti, richieste contabili o comportamenti tolle-

ranti dell’amministrazione posto che tali condotte non risultano idonee a configurare una 

nuova concessione, non potendo sostituire un provvedimento formale, soprattutto in una 

materia in cui l’ordinamento europeo impone procedure selettive trasparenti, comparative 

e non discriminatorie. 

Cass. pen., sez. III, 20 novembre 2025 n. 3657; pres. Di Nicola, rel. Amoroso; Di 

Concetto.

***

 Ai fini dell’integrazione del reato di cui all’art. 1099 cod. nav., è necessario che l’ordine 

provenga da una nave da guerra nazionale e sia impartito in uno dei casi previsti dall’art. 

200 cod. nav. Le unità navali della Capitaneria di Porto – Guardia Costiera rientrano nella 

categoria delle navi militari, ma perché una nave militare costituisca nave da guerra è ne-

cessario che sussistano tutti i requisiti previsti dall’art. 239, comma 2, d.lgs. n. 66 del 2010, 

in forza del quale per nave da guerra si intende una nave che appartiene alle Forze armate di 

uno Stato, che porta i segni distintivi esteriori delle navi militari della sua nazionalità ed è 

posta sotto il comando di un ufficiale di marina al servizio dello Stato e iscritto nell’apposito 

ruolo degli ufficiali o in documento equipollente, il cui equipaggio è sottoposto alle regole 

della disciplina militare. Resta, pertanto, esclusa la configurabilità del reato di cui all’art. 

1099 cod. nav. quando l’ordine provenga da un’unità priva anche di uno solo di tali requisiti 

(nella specie, sotto il comando di un ufficiale) e sia comunque estraneo all’esercizio dei poteri 

di polizia marittima, in quanto diretto soltanto a interrompere una condotta di resistenza a 

pubblico ufficiale.

Cass. pen., sez. VI, 26 novembre 2025 n. 6867; pres. Fidelbo, rel. Licci; Pellegrini.

***

 In materia di demanio marittimo, l’occupazione del bene è abusiva quando il titolo 

invocato ha natura di autorizzazione provvisoria o stagionale, non equiparabile a conces-

sione ex art. 36 cod. nav., non prorogabile e comunque scaduta, così da rendere arbitraria la 

protrazione dell’occupazione.

Il lido del mare e la spiaggia, quali beni del demanio necessario ai sensi dell’art. 822 

c.c., non sono suscettibili di usucapione, in ragione della loro inalienabilità ex art. 823 c.c.
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L’illecito di cui all’art. 1161 cod. nav. ha natura permanente sino alla cessazione dell’oc-

cupazione senza titolo, con conseguente legittimità del sequestro preventivo ex art. 321 c.p.p.

Cass. pen., sez. III, 16 gennaio 2026 n. 7085; pres. Aceto, rel. Scarcella; Di Lorenzo.

***

 In tema di tutela del demanio marittimo, l’art. 1161 cod. nav. prevede quattro forme 

alternative di condotta — occupazione diretta, esecuzione sul demanio di innovazioni non 

autorizzate, impedimento dell’uso pubblico e inosservanza delle disposizioni degli artt. 55, 

714 e 716 cod. nav. — configurando un reato a forma mista.

Nell’ipotesi di esecuzione, senza autorizzazione, di opere in zona distante meno di trenta 

metri dal demanio marittimo, prevista dagli artt. 55 e 1161 cod. nav., il reato ha natura per-

manente e la relativa consumazione perdura fino al momento di cessazione dell’attività vie-

tata, ovvero con la fine dell’esecuzione delle opere, senza che possa assumere rilievo il diverso 

profilo dell’impedimento dell’uso pubblico del bene demaniale, non contestato.

Cass. pen., sez. III, 11 febbraio 2026 n. 7628; pres. Ramacci, rel. Bucca; Trapani.

***

SERVIZI DI TRASPORTO

 Non spetta allo Stato e, per esso, al Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, di 

concerto con il Ministero dell’interno, adottare, con il decreto interministeriale n. 226/2024 e 

le relative circolari attuative, previsioni che: (i) introducono il vincolo temporale di almeno 

venti minuti tra la prenotazione e l’inizio del servizio di noleggio con conducente, per i casi 

in cui questo non inizi dalla rimessa o dalle aree di cui all’art. 11, comma 6, della legge n. 

21/1992; (ii) impediscono la stipula di contratti di durata con operatori NCC a soggetti che 

svolgono anche in via indiretta attività di intermediazione; (iii) impongono all’esercente NCC 

l’utilizzo esclusivo dell’applicazione informatica ministeriale per la compilazione del foglio di 

servizio elettronico. Tali atti, infatti, impongono obblighi e divieti agli esercenti del servizio 

di noleggio con conducente, trascendendo i limiti della competenza legislativa statale nella 

materia della «tutela della concorrenza» e interferendo con la competenza regionale, legisla-

tiva e regolamentare, nella materia del «trasporto pubblico locale», giacché perseguono, con 

mezzi sproporzionati, il fine concorrenziale di garantire che i soli taxi possano rivolgersi a 

una utenza indifferenziata. Conseguentemente, dev’esserne disposto l’annullamento parziale.

C. cost. 4 novembre 2025 n. 163; pres. Amoroso, rel. Navarretta; Regione Calabria 

(avv. D. Gullo) c. Presidente del Consiglio dei ministri (avv. Gen. Stato); supra, con nota di 

R. Lobianco.
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***

SOCCORSO E RECUPERO 

 In tema di compenso per assistenza o salvataggio di nave, ai sensi degli artt. 12 e 13 

della Convenzione di Londra del 1989 e degli artt. 106 e 491 cod. nav., il rimorchiatore che 

presti opera eccedente quella normale di rimorchio ha diritto al compenso, senza che sia 

necessario il pericolo specifico di perdita o grave avaria della nave rimorchiata, ma risultan-

do sufficiente il verificarsi di una situazione di pericolo generico, che ricorre in presenza di 

circostanze obiettive idonee a rendere ragionevole – secondo un giudizio a posteriori, infor-

mato alle regole di esperienza e a nozioni di tecnica marinaresca – una semplice e generica 

previsione di sinistro per l’inettitudine del natante a disimpegnarsi con i propri mezzi dalla 

sfavorevole congiuntura; a nulla rileva il fatto che il soccorritore sia concessionario di un 

servizio pubblico volto a tutelare la sicurezza nella navigazione.

Le operazioni materiali di soccorso in mare - che la Convenzione sussume nella no-

zione unitaria di “salvage” – costituiscono fonte di obbligazioni anche quando non sono di 

natura contrattuale, essendo inquadrabili (esclusa la categoria del fatto illecito) nel genus di 

“ogni altro atto o fatto idoneo a produrle in conformità dell’ordinamento giuridico”, ai sensi 

dell’art. 1173 c.c.

C. app. Ancona, sez. II, 10 febbraio 2026 n. 152; pres. Bora, rel. Mureddu.

***

TRASPORTO DI COSE 

 La presunzione di responsabilità del vettore per la perdita delle cose trasportate, posta 

dall’art. 1693 c.c., può essere superata soltanto mediante la prova che essa sia dipesa da 

caso fortuito, ricomprendendosi in quest’ultimo la forza maggiore ed il fatto del terzo, i quali 

escludono la menzionata responsabilità solo quando, secondo il criterio dell’ordinaria dili-

genza, rapportato alle modalità dell’accaduto ed alle condizioni di tempo e di luogo, si tratti 

di evento imprevedibile o al quale il vettore sia nell’impossibilità di opporsi. Ne consegue 

che la sottrazione con violenza o minaccia della cosa trasportata non può essere configurata 

causa liberatoria della responsabilità del vettore quando le circostanze di tempo e di luogo 

in cui essa si è verificata siano tali da permettere al vettore che agisce secondo la diligenza 

qualificata di cui all’art. 1176 c.c. di evitare la sottrazione suddetta. 

In ogni caso, la valutazione circa la prevedibilità ed evitabilità della rapina costituisce 

giudizio di fatto che, se congruamente e logicamente motivato dal giudice di merito cui sen-

tenza è stata impugnata, non è censurabile dal giudice di legittimità.
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Cass., sez. III, 16 gennaio 2026 n. 942 (ord.); pres. Scarano, rel. Condello; Improta 

Trasporti S.r.l. (avv. C. Fabricatore) c. Eurodifarm S.r.l. (avv. R. D’Alberti e M. Paniate) e 

Chubb European Group SE (avv. A. Siccardi e A. Verini Supplizi).

***

 In tema di responsabilità ex recepto, il combinato disposto degli artt. 17 e 18 della Con-

venzione sul contratto di trasporto internazionale di merce (CMR) fonda una presunzione 

di irresponsabilità a favore del vettore nel senso che, qualora per le particolari circostanze di 

fatto in cui la perdita o l’avaria si è verificata, sia probabile che l’evento dannoso sia stato 

determinato da uno dei rischi elencati all’art. 17 co. 4 (a. impiego di veicoli aperti e senza 

tendone, quando tale impiego è stato previsto espressamente e menzionato nella lettera di 

vettura; b. mancanza o stato difettoso dell’imballaggio per le merci soggette per loro natura 

a cali o avarie quando non sono imballate o sono imballate difettosamente; c. trattamento, 

caricamento, stivamento o scaricamento della merce a cura del mittente o del destinatario o 

delle persone che agiscono per conto del mittente o del destinatario; d. natura di talune merci 

che, per cause inerenti alla loro stessa natura, sono soggette a perdita totale o parziale, ad 

avaria, specialmente per rottura, ruggine, deterioramento interno e spontaneo, essiccazione, 

colatura, calo normale o azione dei parassiti e dei roditori; e. insufficienza o imperfezione dei 

contrassegni o dei numeri dei colli; f. trasporto di animali vivi) il solo fondato dubbio sulla 

incidenza causale di tali rischi libera il vettore, mentre l’avente diritto deve dimostrare non 

che il danno sia derivato da fatto del vettore, ma che esso non è stato causato da uno dei 

summenzionati rischi. Nell’ipotesi in cui tale dimostrazione non venga fornita, a nulla rileva 

che il vettore sia venuto meno alla diligenza qualificata di cui all’art. 1176 c.c., dovendo 

ricondursi la responsabilità ex recepto, così come disciplinata dalla Convenzione CMR, ad 

una logica di distribuzione di rischi tra mittente e vettore. 

Cass., sez. III, 16 gennaio 2026 n. 945 (ord.); pres. Scarano, rel. Condello; Generali 

Italia S.p.a. (avv. C. Dolcino e C. Romanelli) c. Menabue Eventi e Trasporti S.r.l. (avv. S. 

Casu e S. Armati), S.C. Willi Betz Romania S.r.l. (avv. A. M. Pesce), Helvetia Compagnia 

Svizzera d’Assicurazioni S.A. Rappresentanza Generale e Direzione per l’Italia (avv. F. d’Or-

si).

***

 In tema di responsabilità ex recepto, la colpa grave che, ai sensi dell’art. 29 della Con-

venzione sul contratto di trasporto internazionale di merce (CMR), determina la decadenza 

del vettore dal beneficio della limitazione del debito di cui all’art. 23 della stessa convenzio-

ne, può essere provata in via presuntiva. A tal fine, il giudice può certamente fare leva su 

circostanze inerenti all’organizzazione e all’esecuzione del trasporto, come la presenza di un 
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solo autista (nonostante il considerevole valore del carico), la lunga distanza chilometrica 

percorsa o l’orario in cui si è verificato l’incidente.

Cass., sez. III, 2 febbraio 2026 n. 2185 (ord.); pres. Graziosi, rel. Gorgoni; Hoyland 

Karsten e Baade Kornelius Audun (avv. Dario Belluccio) c. Prefettura - UTG di Bari.

***

 A norma dell’art. 13 della Convenzione C.M.R., al pari di quanto prevede l’art. 1689 c.c., 

la legittimazione del destinatario a pretendere l’indennizzo assicurativo per la perdita delle 

cose sussiste solo dal momento in cui, arrivate le cose a destinazione o scaduto il termine in 

cui sarebbero dovute arrivare, lo stesso ne abbia richiesto la riconsegna al vettore. Ne discen-

de che, nel caso in cui la merce non sia mai pervenuta al destinatario, il mittente, anche dopo 

la consegna delle cose al vettore, conserva la titolarità dei diritti nascenti dal contratto di tra-

sporto (dunque anche il diritto all’indennizzo assicurativo) fino al momento in cui, arrivata 

la merce a destinazione (o scaduto il termine entro il quale essa sarebbe dovuta arrivare), il 

destinatario non la richieda al medesimo vettore.

Ai fini dell’esimente del caso fortuito di cui all’art. 1693 c.c. nel contratto di trasporto, non è 

sufficiente che la rapina appaia solo improbabile, ma occorre che essa sia imprevedibile e assolu-

tamente inevitabile in base a una prudente valutazione da effettuarsi con la diligenza qualificata 

del vettore professionale ex art. 1176, secondo comma, c.c.; né le modalità violente del fatto 

integrano automaticamente il caso fortuito, ove il vettore si sia trovato in una situazione di cui 

poteva valutare il pericolo e non abbia adottato le cautele idonee ad evitare la perdita del carico.

Cass., sez. III, 17 marzo 2026 n. 6093 (ord.); pres. Graziosi, rel. Condello; Roma-

sped S.p.a. (avv. F. Bruni) c. Helvetia Schweizerische Versicherungsgesellschaft AG (avv. M. 

Gabrieli e G. Pafundi).

***

 Nella filiera del trasporto, l’azione diretta per il pagamento del corrispettivo prevista 

dall’art. 7-ter d.lgs. n. 286 del 2005 ha portata eccezionale e spetta esclusivamente al soggetto 

che abbia materialmente eseguito il trasporto, non anche al subvettore intermedio che si li-

miti ad affidare ad altri l’esecuzione della prestazione; ne consegue che quest’ultimo non può 

invocare né l’art. 1689 c.c. né la surroga ex art. 1203, comma 1, n. 3, c.c. nei confronti del 

destinatario o committente, restando titolare della sola rivalsa verso la propria controparte 

contrattuale. 

Trib. Monza, sez. I, 21 gennaio 2026 n. 102; giudice Fallo.
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***

 Il mancato rispetto di un aspetto essenziale per la conservazione dei farmaci durante il 

trasporto, quale il mantenimento della temperatura prevista, tanto da essere espressamente 

menzionato anche nelle condizioni contrattuali generali, integra inadempimento contrattua-

le del vettore e consente di ritenere applicabile la previsione di cui all’art. 1696, comma 5, 

c.c., con risarcimento pari al valore della merce divenuta non più commercializzabile. 

Trib. Milano, sez. XI, 23 gennaio 2026 n. 578; giudice Di Plotti.

***

 Il vettore che trasporta farmaci ad uso umano per conto di un grossista non deve 

dotarsi di una specifica autorizzazione ai sensi del d.lgs. n. 219 del 2006, permanendo in 

capo al grossista autorizzato la piena responsabilità di garantire che il trasporto avvenga 

nel rispetto delle norme sulla corretta conservazione dei medicinali e delle buone pratiche di 

distribuzione; ne discende che l’ordinanza-ingiunzione emessa ai sensi dell’art. 148, comma 

13, del d.lgs. n. 219 del 2006, nei confronti del vettore (e non del grossista) risulta illegittima.

In ogni caso, l’ordinanza-ingiunzione con cui si contesta l’inidoneità del sistema di 

conservazione utilizzato non può considerarsi legittima quando dal verbale non risulti che 

gli organi di controllo abbiano accertato con idonea strumentazione tecnica che tale sistema 

non fosse idoneo a garantire il mantenimento delle temperature prescritte.

Trib. Potenza, sez. I, 4 marzo 2026 n. 596; giudice Maurizio.

***

 Nel contratto avente ad oggetto lo spostamento di un container o box metallico da un 

luogo a un altro, le operazioni di carico, scarico e posizionamento del bene, ancorché ese-

guite mediante autogrù, costituiscono prestazioni meramente accessorie e complementari 

al trasporto e non valgono a qualificare il rapporto in termini di appalto o contratto misto, 

quando la prestazione principale richiesta ed eseguita consista nel trasferimento della cosa; 

ne consegue che il rapporto va ricondotto allo schema del contratto di trasporto ex art. 1678 

c.c., con applicazione della prescrizione annuale del corrispettivo prevista dall’art. 2951 c.c. 

Trib. L’Aquila, 11 marzo 2026 n. 436; giudice Ielo.

***

 In materia di trasporto marittimo di merci documentato da polizza di carico, il termine 

di cui all’art. 3, par. 6, della Convenzione di Bruxelles del 25 agosto 1924, come modificata 
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dal Protocollo di Visby del 1968, ha natura di decadenza. L’impedimento della decadenza 

derivante dalla comunicazione dell’invito alla negoziazione assistita, ai sensi dell’art. 8 d.l. 

132/2014, seguita dal rifiuto o dalla mancata accettazione nel termine di cui all’art. 4, com-

ma 1, non genera un nuovo termine integrale di decadenza, bensì comporta che l’azione 

giudiziale debba essere proposta nel termine di trenta giorni decorrente dal rifiuto, dalla man-

cata accettazione o dalla dichiarazione di mancato accordo certificata dagli avvocati. 

Cass., sez. III, 13 febbraio 2026 n. 3268 (ord.); pres. Graziosi, rel. Giraldi; Gfs 

International Ltd (avv. M. M. Lazar) c. Ignazio Messina & C. S.p.a. (avv. A. Carlevaro, P. M. 

Palandri e M. Scapinello) e Thermocar S.r.l. (avv. F. Alberici, G. Soave).

***

TRASPORTO DI PERSONE 

 L’articolo 8, paragrafo 1, lettera a), del regolamento (CE) n. 261/2004 del Parlamento 

europeo e del Consiglio, dell’11 febbraio 2004, che istituisce regole comuni in materia di 

compensazione ed assistenza ai passeggeri in caso di negato imbarco, di cancellazione del 

volo o di ritardo prolungato e che abroga il regolamento (CEE) n. 295/91, in combinato 

disposto con l’articolo 5, paragrafo 1, lettera a), del medesimo regolamento, deve essere in-

terpretato nel senso che il prezzo del biglietto aereo che deve essere preso in considerazione 

per stabilire l’importo del rimborso dovuto dal vettore aereo a un passeggero in caso di can-

cellazione di un volo include la differenza tra l’importo pagato dal passeggero stesso e quello 

ricevuto da tale vettore aereo, la quale corrisponde a una commissione percepita da un’im-

presa, intervenuta in qualità di intermediario, senza che occorra che il vettore aereo conosca 

l’importo esatto di tale commissione. 

C. giust. UE 15 gennaio 2026, C-45/24; pres. Jarukaitis, rel. Jääskinen, Avv. gen. 

Norkus; Verein für Konsumenteninformation c. Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV 

(KLM).

***

 L’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento (CE) n. 261/2004 deve essere interpretato nel sen-

so che una decisione di gestione del traffico aereo può costituire una «circostanza eccezionale», 

ai sensi di tale disposizione, indipendentemente dalla durata del ritardo che essa comporta e 

dalla ragione che la motiva, qualora sia stabilito che tale decisione sfuggiva all’effettivo controllo 

del vettore aereo interessato, in particolare qualora si possa escludere che detto vettore abbia 

contribuito all’adozione di tale decisione, circostanza che spetta al giudice del rinvio verificare.

L’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento n. 261/2004 deve essere interpretato nel senso 
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che se è peraltro stabilito che tale decisione sfuggiva al suo effettivo controllo, un vettore 

aereo può far valere, in quanto «circostanza eccezionale», ai sensi di tale disposizione, una 

decisione di gestione del traffico aereo che ha inciso su un volo precedente operato da esso 

stesso con il medesimo aeromobile, a condizione che esista un nesso di causalità diretta tra 

il verificarsi di tale circostanza e il ritardo o la cancellazione del volo che ha successivamente 

operato, circostanza che spetta al giudice del rinvio valutare, tenendo conto in particolare 

delle modalità di gestione dell’aeromobile di cui trattasi da parte di detto vettore.

Trib. UE 21 gennaio 2026, T-134/25; pres. Sampol Pucurull, rel. Pynnä, Avv. gen. 

Martín y Pérez de Nanclares; D S.A. c. P S.A.; supra con nota di A. Sanapo.

***

 L’articolo 5, paragrafo 3, del regolamento (CE) n. 261/2004 del Parlamento europeo e 

del Consiglio, dell’11 febbraio 2004, che istituisce regole comuni in materia di compensazione 

ed assistenza ai passeggeri in caso di negato imbarco, di cancellazione del volo o di ritardo 

prolungato e che abroga il regolamento (CEE) n. 295/91, deve essere interpretato nel senso che 

la decisione autonoma del vettore aereo operativo di attendere i passeggeri di un volo che non 

hanno ancora superato il controllo di sicurezza a causa di una carenza di tale controllo può 

interrompere il nesso di causalità diretta tra la circostanza eccezionale costituita da tale caren-

za e il ritardo di almeno tre ore all’arrivo di un volo successivo, programmato lo stesso giorno 

sullo stesso aeromobile, qualora tale decisione costituisca la causa determinante del ritardo. 

Trib. UE 4 marzo 2026, T-656/24; pres. Papasavvas, rel. Sampol Pucurull, Avv. gen. 

Martín y Pérez de Nanclares; NI e HZ c. European Air Charter AG.

***

 Qualora il vettore comunichi ai passeggeri il nuovo orario del volo, è a quest’ultimo che 

deve farsi riferimento per gli effetti dell’articolo 3, paragrafo 2 lettera a), Regolamento CE n. 

261/2004 il quale stabilisce che il diritto alla compensazione, cui ha diritto anche il passegge-

ro che subisca un ritardo a destinazione superiore alle tre ore, ha luogo qualora i passeggeri 

dispongano di una prenotazione sul volo in questione e, tranne nei casi di cancellazione, si 

presentino all’accettazione secondo le modalità stabilite e all’ora precedentemente indicata. 

Diversamente, l’informazione data in ragione della sopravvenuta ragione di ritardo risulte-

rebbe del tutto privata di senso e utilità pratica.

Cass., sez. III, 30 ottobre 2025 n. 28743; pres. Scarano, rel. Gorgoni; Neos s.p.a., 

(avv. G. Villaschi, L. C. Platania) c. Italia Rimborso s.r.l. (avv. M. Fabio); supra, con nota 

di R. Genovese.
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***

 Nel trasporto aereo internazionale di persone, i report tecnici prodotti dal vettore costi-

tuiscono mere attestazioni unilaterali, prive di pieno valore probatorio.

Il guasto tecnico, afferente a un componente interno dell’aeromobile, rientra nella nor-

male sfera di controllo e gestione operativa del vettore e, pur potendo qualificarsi come even-

to imprevisto, non integra un fatto straordinario né una causa di forza maggiore idonea a 

escluderne la responsabilità ai sensi degli artt. 19 e 22 della Convenzione di Montreal. 

Trib. Napoli, sez. XII, 18 febbraio 2026 n. 2691; giudice Stravino.

***

 Ai sensi dell’art. 5, paragrafo 3, del regolamento (CE) n. 261/2004, la collisione o l’im-

patto dell’aeromobile con volatili (“birdstrike”) costituisce circostanza eccezionale, in quanto 

evento esterno all’organizzazione della compagnia e non sostanzialmente prevenibile. Il vet-

tore è esonerato dalla compensazione pecuniaria ove dimostri altresì di avere adottato tutte 

le misure del caso, senza che possano pretendersi sacrifici insopportabili alla luce della capa-

cità dell’impresa, e tale prova può ritenersi raggiunta quando il report ingegneristico attesti 

danni ingenti al velivolo e la sua riutilizzabilità solo diverse ore dopo l’evento.

Trib. Cagliari, sez. II civ., 19 febbraio 2026 n. 446; giudice Latella.

***

 Ai sensi dell’art. 5, paragrafo 3, del regolamento (CE) n. 261/2004, l’essere stato l’aereo 

colpito da un fulmine rientra tra le circostanze eccezionali, non prevedibili né prevenibili da 

parte della compagnia aerea e sulle quali essa non ha alcun controllo; pertanto, ove risulti 

che quell’aeromobile non potesse immediatamente essere impiegato per effettuare il volo, 

dovendosi compiere i necessari controlli per la sicurezza aerea, e che il passeggero sia stato 

riprotetto su altro volo con rimborso delle spese sostenute, il diritto alla compensazione pe-

cuniaria deve essere escluso. 

Trib. Napoli, sez. XI, 19 febbraio 2026 n. 2764; giudice Perrella.

***

 Il “birdstrike”, pur costituendo in astratto una circostanza eccezionale ai sensi dell’art. 

5 del regolamento n. 261/2004, non è idoneo ex se a escludere la responsabilità del vettore, 

il quale, in linea con i principi generali, è tenuto a dimostrare che il ritardo non si sarebbe 

potuto evitare anche se fossero state adottate tutte le misure del caso. Tale prova non può 
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ritenersi raggiunta mediante documenti formati dalla stessa compagnia aerea, in assenza di 

documentazione proveniente da autorità aeroportuali o da altro soggetto qualificato e indi-

pendente e in mancanza di allegazioni specifiche su orario dell’impatto, durata e complessità 

dei controlli tecnici e misure preventive adottate. 

Trib. Civitavecchia, 6 marzo 2026 n. 278; giudice Sodani.

***

 La circostanza eccezionale che esclude il diritto del passeggero alla compensazione 

pecuniaria ex art. 5, comma 3, Reg. CE n. 261/2004 deve essere provata dal vettore ai sensi 

dell’art. 2697, comma 2, c.c. Tale prova non può ritenersi assolta quando il vettore produca 

mere tabelle o file PDF confezionati da sé medesimo, privi di sottoscrizione e non riferibili ad 

alcuna persona fisica, i quali riferiscono fatti la cui corrispondenza al vero non è dimostrata 

da alcuna testimonianza o da alcun documento proveniente da un’autorità pubblica o quan-

tomeno da una parte estranea al processo.

Trib. Bergamo, sez. IV, 10 marzo 2026 n. 228; giudice Burti.

***

 La compagnia aerea può andare esente dalla compensazione pecuniaria prevista dal 

Regolamento (CE) n. 261/2004 quando il ritardo del volo sia stato determinato da una cir-

costanza eccezionale, ai sensi dell’art. 5, paragrafo 3, del medesimo regolamento, costituita 

dalla chiusura di un aeroporto a seguito dell’attività eruttiva di un vulcano, anche se verifi-

catasi su un volo precedente rispetto a quello per cui si chiede la compensazione, ove risulti 

che il vettore abbia adottato tutte le misure del caso e dalle quali escludere misure astratta-

mente possibili ma economicamente sproporzionate e dunque inesigibili, come garantire la 

disponibilità di un aeromobile già pronto al decollo. 

Trib. Agrigento 12 marzo 2026 n. 330; giudice Bennici.

***

 In materia di trasporto ferroviario di persone, il risarcimento del danno da ritardo del 

treno viene regolato dalla normativa speciale di cui alla l. n. 911 del 1935 (conv. r.d.l. n. 1948 

del 34), a cui anche rinvia l’art. 1680 c.c. Ne consegue che il risarcimento – limitato al danno 

derivato al viaggiatore dal ritardo, dalla soppressione del treno, da mancata coincidenza o da 

interruzioni del servizio – deve avvenire alle condizioni previste dagli artt. 9 e 10 del medesi-

mo r.d.l. n. 1948 del 1934, e, dunque, mediante diritto di valersi di un treno successivo per 
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l’effettuazione o la prosecuzione del viaggio o attraverso il rimborso del prezzo corrisposto.

Trib. Nocera Inferiore, sez. I, 20 febbraio 2026 n. 512; giudice Iannone.

***

 L’art. 409 cod. nav. costituisce disciplina speciale della responsabilità contrattuale del 

vettore marittimo nei confronti dei passeggeri e prevale su quella generale di cui all’art. 2051 

c.c.; esso pone a carico del vettore una presunzione relativa di responsabilità per i sinistri 

verificatisi dall’inizio dell’imbarco sino al compimento dello sbarco, sicché il passeggero deve 

provare l’evento e il nesso causale con l’esecuzione del trasporto, mentre il vettore può libe-

rarsi dimostrando che l’evento è derivato da causa a lui non imputabile.

C. app. Napoli, sez. VIII, 23 gennaio 2026 n. 544; pres. Cocchiara, rel. Pupo.

***

TRASPORTO MULTIMODALE 

 Nel trasporto internazionale di merci, l’assunzione da parte della società incaricata di 

tutti i rischi dell’intera operazione di spedizione, sia per la tratta marittima sia per le tratte 

terrestri, non impedisce di qualificare il rapporto quale vero e proprio contratto di trasporto 

e non quale contratto di spedizione, a nulla rilevando che per le singole tratte l’incaricata 

possa avvalersi di subvettori.

Trib. Roma, sez. X, 9 febbraio 2026 n. 2048; giudice Russo.

***

 Quando, nel contesto di un trasloco “door to door”, il soggetto incaricato assuma, oltre 

alle obbligazioni inerenti all’imballaggio e al caricamento, anche quella di trasporto dei beni 

dal luogo di partenza a quello di destinazione, il rapporto va qualificato in termini di tra-

sporto (o al più di spedizione/trasporto ex art. 1741 c.c.); ne consegue che, essendo pacifico 

il mancato arrivo dei beni a destinazione, trova applicazione l’art. 1693 c.c., e, ove il vettore 

nulla alleghi né provi in ordine alle circostanze dello smarrimento, deve affermarsene la re-

sponsabilità, con esclusione, in caso di colpa grave, del limite di responsabilità di cui all’art. 

1696, comma 4, c.c.

Trib. Milano, sez. XI, 19 febbraio 2026 n. 1462; giudice Avanzini.
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***

TURISMO 

 Nel contratto di pacchetto turistico, una volta che il viaggiatore abbia corrisposto il 

prezzo nelle mani dell’agenzia di viaggi, soggetto che il tour operator ha inserito nel mercato 

come proprio canale di vendita, l’obbligazione di pagamento del consumatore deve ritener-

si estinta con efficacia liberatoria. Ne consegue che il mancato trasferimento delle somme 

dall’agenzia all’organizzatore integra un rischio interno alla filiera turistica, non opponibile 

al viaggiatore, e non esclude la responsabilità contrattuale dell’organizzatore per l’annulla-

mento del viaggio. 

Trib. Novara, 18 marzo 2026 n. 103; giudice Scotti.

***

 Ai sensi del Codice del Consumo, capo II, art. 82 e segg., in tema di danno non patrimo-

niale da vacanza rovinata, quale pregiudizio conseguente alla lesione dell’interesse del turista 

di godere pienamente del viaggio organizzato come occasione di piacere e riposo, la prova 

del danno e del nesso causale è validamente fornita dal viaggiatore mediante dimostrazione 

dell’inadempimento del contratto di pacchetto turistico; pertanto, una volta provati il con-

tratto e la difformità tra i servizi promessi e quelli concretamente offerti, grava sull’organiz-

zatore la prova di avere fatto tutto il possibile per il buon esito della vacanza.

Trib. Messina, sez. I, 25 marzo 2026 n. 586; giudice Scaramuzza.

***

 In tema di vacanza rovinata, l’art. 44 del d.lgs. n. 79 del 2011 (Codice del turismo) va 

interpretato nel senso che tra i pregiudizi risarcibili è compreso anche il danno di natura non 

patrimoniale ex art. 2059 c.c., categoria ampia ed unitaria che include la lesione di interessi 

inerenti alla persona, con la conseguenza che al relativo diritto risarcitorio è applicabile il 

termine di prescrizione triennale e non quello annuale di cui all’art. 45, comma 3, previsto 

per i danni diversi da quelli alla persona. Il danno non patrimoniale da vacanza rovinata 

non può ritenersi in re ipsa e richiede specifica allegazione del pregiudizio.

C. app. Napoli, sez. III, 2 febbraio 2026 n. 723; pres. Cataldi, rel. Morrone.
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ma 3, del decreto legislativo 9 aprile 2008, n. 81 (in GU 10 ottobre 2025 n. 236).

REGOLAMENTO DI ESECUZIONE (UE) 2025/2064 DELLA COMMISSIONE del 14 otto-

bre 2025 - recante modifica del regolamento (UE) n. 321/2013 relativo alla specifica 

tecnica di interoperabilità per il sottosistema «materiale rotabile - carri merci» del 

sistema ferroviario nell’Unione europea «STI WAG» (in GUUE 15 ottobre 2025).

 DECRETO (Infrastrutture e trasporti) 4 agosto 2025 - Organizzazione delle sedute per 

lo svolgimento delle attività relative agli esami di patenti di guida, alle operazioni 

tecniche, agli esami di patenti nautiche e alle attività ispettive e di vigilanza (in GU 

10 ottobre 2025 n. 236).

REGOLAMENTO DELEGATO (UE) 2025/2177 DELLA COMMISSIONE del 9 settembre 

2025 - che modifica la direttiva (UE) 2016/1629 del Parlamento europeo e del Con-

siglio per aggiornare il riferimento alla più recente norma europea che stabilisce 

i requisiti tecnici per le navi adibite alla navigazione interna (ES-TRIN 2025) (in 

GUUE 26 novembre 2025).

DECRETO DEL PRESIDENTE DELLA REPUBBLICA 26 settembre 2025 n. 193 - Rego-

lamento di istituzione di una zona economica esclusiva comprendente parte delle 

acque circostanti il mare territoriale nazionale, ai sensi dell’articolo 1, comma 2, 

della legge 14 giugno 2021, n. 91 (in GU 19 dicembre 2025 n. 294).

DECRETO (Infrastrutture e trasporti) 23 ottobre 2025 - Modifica del decreto 2 agosto 

2007, recante «Norme provvisorie per il trasporto marittimo alla rinfusa delle merci 

pericolose allo stato gassoso, norme per gli allibi e procedure amministrative per 

il rilascio dell’autorizzazione all’imbarco ed il nulla osta allo sbarco delle merci 

medesime» (in GU 4 novembre 2025 n. 256).

DECRETO (Infrastrutture e trasporti) 27 ottobre 2025 n. 158 - Ridefinizione dei criteri 

per l’autorizzazione degli organismi riconosciuti all’esercizio delle attivita’ di ispe-

zione e controllo del naviglio nazionale destinato alla navigazione marittima non ri-

entrante nel campo di applicazione delle convenzioni internazionali (www.mit.gov.it).

LEGGE 10 novembre 2025 n. 167 - Misure per la semplificazione normativa e il miglio-

ramento della qualità della normazione e deleghe al Governo per la semplificazione, 

il riordino e il riassetto in determinate materie (in GU 14 novembre 2025 n. 265).
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L’art. 13 contiene una delega al Governo per la revisione del codice della navigazione e di altre 

leggi in materia di navigazione interna e promiscua, nonché per disciplinare la navigazione 

ad uso privato e la navigazione in conto proprio nelle acque interne e nelle acque promiscue.

L’art. 21 contiene una delega al Governo per il coordinamento della normativa in materia di 

tutela della salute e della sicurezza dei lavoratori nei settori portuale, marittimo, delle navi da 

pesca e ferroviario con le disposizioni di cui al d.lg. 9 aprile 2008 n. 81.

REGOLAMENTO (UE) 2025/2434 del PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIFGLIO 

del 26 novembre 2025 - relativo all’Agenzia europea per la sicurezza marittima e che 

abroga il regolamento (CE) n. 1406/2002 (in GUUE 29 dicembre 2025).

DIRETTIVA (UE) 2025/2482 del PARLAMENTO EUROPEO E DEL CONSIFGLIO del 26 

novembre 2025 - che modifica la direttiva 2005/44/CE relativa ai servizi armonizzati 

d’informazione fluviale (RIS) sulle vie navigabili interne della Comunità (in GUUE 

12 dicembre 2025).

LEGGE 2 dicembre 2025 n. 182 - Disposizioni per la semplificazione e la digitalizza-

zione dei procedimenti in materia di attività economiche e di servizi a favore dei 

cittadini e delle imprese (in GU 3 dicembre 2025 n. 281).

Art. 14 (Competenze di sicurezza e di polizia del comandante del porto) — All’articolo 81 del 

codice della navigazione, il primo comma è sostituito dal seguente: «Il comandante del 

porto disciplina, ai sensi dell’articolo 59 del regolamento per l’esecuzione del presente co-

dice (Navigazione marittima), la sicurezza della navigazione, degli accosti e degli ormeggi 

e provvede alla polizia del porto o dell’approdo e delle relative adiacenze marittime, ferme 

restando le attribuzioni dell’Autorità di pubblica sicurezza».

Art. 15 (Esenzione dall’annotazione di imbarco e sbarco) — 1. All’articolo 172-bis del codi-

ce della navigazione sono apportate le seguenti modificazioni: a) il comma 1 è sostituito 

dal seguente: «1. Per i marittimi arruolati con il patto di cui all’articolo 327, secondo com-

ma, su navi e galleggianti dello stesso tipo, appartenenti al medesimo armatore e adibiti al 

servizio nell’ambito dei porti e delle rade o a servizi pubblici di linea o privati di carattere 

locale e nazionale, l’autorità marittima competente per il porto di partenza o nel quale si 

svolge il servizio può autorizzare che, in caso di trasbordo, non si faccia luogo all’anno-

tazione di imbarco e sbarco sul ruolo di equipaggio o sulla licenza, qualora, per la parti-

colare organizzazione del lavoro a bordo, vi sia necessità di far ruotare il personale tra le 

navi e i galleggianti medesimi. Tale autorizzazione è valida nell’ambito dei porti e delle 

rade nazionali oggetto dei servizi sopra indicati anche se ricompresi nella competenza di 

altre autorità marittime»; b) al comma 2, dopo le parole: «all’autorità marittima» sono 

inserite le seguenti: «che ha rilasciato l’autorizzazione»; c) al comma 4, le parole: «tramite 

telefax, all’autorità marittima» sono sostituite dalle seguenti: «in formato digitale, all’au-
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torità marittima che ha rilasciato l’autorizzazione»; d) al comma 5, dopo le parole: «di cui 

al presente articolo» sono aggiunte le seguenti: «e comunica settimanalmente all’autorita’ 

marittima che ha rilasciato l’autorizzazione l’orario di lavoro effettivamente compiuto dai 

marittimi di cui al comma 1».

2. Le disposizioni di cui all’articolo 172-bis del codice della navigazione, come modificato 

dal comma 1 del presente articolo, si applicano anche al personale navigante addetto alla 

navigazione interna. L’autorizzazione all’esenzione dall’annotazione di imbarco e sbarco 

è rilasciata dalla competente autorità della navigazione interna, su istanza dell’armatore.

Art. 16 (Forma del contratto) — 1. Al codice della navigazione sono apportate le seguenti 

modificazioni: a) all’articolo 328: (1) il primo comma è sostituito dal seguente: «Fatto salvo 

quanto previsto dall’articolo 331, il contratto di arruolamento del comandante della nave 

deve essere stipulato per atto pubblico ricevuto dall’autorità marittima del porto dove si 

trova la nave o, se la nave è all’estero, dall’autorità consolare o dall’autorità marittima del 

porto di iscrizione della nave o del domicilio del comandante o dell’armatore. I contratti di 

arruolamento dei membri dell’equipaggio diversi dal comandante e del personale addetto 

ai servizi complementari di bordo devono, a pena di nullità, essere stipulati per iscritto 

dal comandante della nave ovvero dall’armatore o da un suo procuratore, alla presenza di 

due testimoni, i quali vi appongono la propria sottoscrizione. Il contratto è conservato fra 

i documenti di bordo»; (2) il secondo comma è sostituito dal seguente: «Il contratto deve, a 

pena di nullità, essere annotato dall’autorità marittima o consolare sul ruolo di equipaggio 

o sulla licenza nei casi previsti dal primo periodo del primo comma e dal comandante della 

nave nei casi previsti dal secondo periodo del medesimo comma. Nei casi di cui al primo 

periodo del primo comma, quando la nave è all’estero e il contratto è stipulato per atto pub-

blico ricevuto dall’autorità marittima del porto di iscrizione della nave o del domicilio del 

comandante o dell’armatore, l’annotazione è effettuata dall’autorità marittima o consolare 

nel primo porto di approdo in cui ha sede una di tali autorità»; (3) dopo il secondo comma 

è inserito il seguente: «Le disposizioni di cui al primo e al secondo comma non si applicano 

nei casi previsti dall’articolo 330»; b) l’articolo 329 èabrogato.

2. All’articolo 103-bis, comma 1, del decreto-legge 17 marzo 2020, n. 18, convertito, con 

modificazioni, dalla legge 24 aprile 2020, n. 27, le parole: «; a decorrere dalla data di en-

trata in vigore del presente decreto e fino al 31 dicembre 2025, in deroga all’articolo 328 

del codice della navigazione, tutti i contratti di arruolamento dei membri dell’equipaggio 

o del personale dei servizi ausiliari di bordo vengono stipulati dal comandante della nave 

ovvero dall’armatore o da un suo procuratore nelle forme di cui all’articolo 329 del codice 

della navigazione, fermo restando l’obbligo di procedere alle annotazioni ed alle convali-

de previste dall’articolo 357, comma 3, del regolamento per l’esecuzione del codice della 

navigazione (Navigazione marittima), di cui al decreto del Presidente della Repubblica 15 

febbraio 1952, n. 328» sono soppresse.

Art. 17 (Arruolamento del comandante in luogo ove non si trova l’armatore) — 1. All’artico-

lo 331 del codice della navigazione sono apportate le seguenti modificazioni: a) al secondo 
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comma, la parola: «telegraficamente» è sostituita dalle seguenti: «in formato elettronico»; 

b) al terzo comma, dopo le parole: «porto d’imbarco» sono inserite le seguenti: «, anche 

in formato digitale».

2. All’articolo 438, terzo comma, del regolamento per l’esecuzione del codice della na-

vigazione (Navigazione marittima), di cui al decreto del Presidente della Repubblica 15 

febbraio 1952, n. 328, le parole: «telegraficamente» e «telegrafica» sono soppresse. 

L’art. 18 riordina la disciplina del servizio sanitario a bordo di navi mercantili nazionali.

L’art. 19 disciplina l’attività di consulente chimico di porto, inserendo un art. 116-bis nel 

codice della navigazione.

DECRETO (Infrastrutture e trasporti) 3 dicembre 2025 - Disposizioni integrative al 

Corso di sicurezza personale e responsabilità sociali (Personal Safety and Social 

Responsabilities - PSSR) (in GU 13 dicembre 2025 n. 289).

DECRETO (Infrastrutture e trasporti) 9 dicembre 2025 n. 2230 - Approvazione dei mo-

delli di certificati di sicurezza (www.guardiacostiera.gov.it).

DECRETO (Infrastrutture e trasporti) 11 dicembre 2025 - Disposizioni integrative al 

Corso antincendio di base e avanzato per il personale marittimo inclusa l’organiz-

zazione antincendio a bordo delle navi petroliere, chimichiere e gasiere (in GU 27 

dicembre 2025 n. 299).

DECRETO (Infrastrutture e trasporti) 19 dicembre 2025 n. 195 - Approvazione del nuo-

vo modello di patente nautica, al fine del rilascio delle patenti nautiche di categoria 

D, tipo D1 e tipo D2 (www.mit.gov.it).

DECRETO (Infrastrutture e trasporti) 29 dicembre 2025 n. 2025 - Individuazione dei 

tratti di mare e dei corrispondenti valori d’altezza significativa d’onda di cui all’ar-

ticolo 3, comma 4, del Decreto Legislativo 45/2000 e successive modifiche (www.

guardiacostiera.gov.it).

 LEGGE 13 novembre 2025 n. 177 - Legge quadro in materia di interporti (in GU 26 

novembre 2025 n. 275).

LEGGE 18 dicembre 2025 n. 190 - Legge annuale per il mercato e la concorrenza 2025 

(in GU 19 dicembre 2025 n. 294).

Il comma 4 dell’art. 1 mira a rafforzare l’efficienza del servizio pubblico di trasporto ferro-

viario e su gomma di competenza regionale e di rendere trasparenti le modalita’ di gestione 

dello stesso.
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Il comma 5 dell’art. 1 si propone di garantire massima trasparenza sull’affidamento dei ser-

vizi di trasporto pubblico ferroviario regionale mediante procedure ad evidenza pubblica.

Il comma 6 dell’art. 1 prevede che l’Autorità di regolazione dei trasporti adotti specifiche linee 

guida nel settore dei servizi di trasporto pubblico regionale, volte a migliorare la qualita’ 

dell’affidamento.

Il comma 8 dell’art. 1 mira a semplificare gli oneri amministrativi per i gestori di aeroporti 

minori.





 Aa.Vv., The Elgar Companion to the Law and Practice of the International Civil Aviation 

Organization, edited by Ludwig Weber and Joseph Wilson, First Edition, Edward 

Elgar Publishing Ltd, Cheltenham, 2025, 738 pp., ISBN 9781035315970, £ 285.

«This comprehensive Companion presents a unique overview of the law and practice of 

the International Civil Aviation Organization (ICAO), the UN specialized agency for global civil 

aviation. Providing valuable insider insights, the Companion covers the objectives, structure 

and fields of work of ICAO. Its chapters discuss the organization’s indispensable role in the for-

mulation and implementation of rules, policies, technical standards and recommended practi-

ces across the 193 member States, addressing major challenges such as fostering aviation safety 

and security, reducing emissions, upgrading air navigation services and protecting the flying 

public against cyber threats. Expert authors explain the major principles of the Convention on 

International Civil Aviation and its main technical Annexes, generating an insightful summary 

of applicable worldwide rules, standards and recommended practices. The Elgar Companion to 

the Law and Practice of the International Civil Aviation Organization is an important read for 

scholars and practitioners in air transport regulation and public international law. Accessible 

yet rigorous, it is also an invaluable tool for all those wishing to familiarize themselves with the 

work of ICAO» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Adediran, Adejoke O., Need for Validation of Annex 13 Reports: Lessons from Flight PS752 

Accident Investigation, in Air & Space Law 2026, 55.

«The Annex 13 report of the investigation of flight PS752 accident released by Iran has 

been criticized by a number of states. It is alleged that the Iranian accident investigation au-

thority failed to comply with the provisions of Annex 13 during investigation, and also failed 

to include important facts in the report. The procedure which was followed by Iran reiterates 

a challenge with Annex 13 reports which in some cases, have not been accepted by participa-

ting states and states with special interest in the investigation on the basis of the report being 

inaccurate. A problem posed by an inaccurate Annex 13 report is that such report is unlikely 

to offer genuine safety information to prevent future occurrences, and thus negates the intent 

of Article 26 of the Convention on International Civil Aviation. This article, using Flight 

PS752 accident investigation as a reference, interrogates the validation of Annex 13 reports. 

The article concludes that the problem of inaccurate reporting and controversies surroun-

ding Annex 13 reports can be addressed through a validation process where the reports will 

be reviewed. The article makes a case for validation of Annex 13 reports by International Civil 
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Aviation Organization (ICAO) through the Air Navigation Commission (ANC) to ensure its 

accuracy, and compliance of investigations with Annex 13» [abstract tratto dalla Rivista].

Caico, Elisabetta, La responsabilità per il danno da ritardo nel trasporto aereo internazionale 

di passeggeri, in La Nuova giurisprudenza Civile commentata 2026, 238.

«La graduale formazione di un insieme di norme di diritto materiale uniforme in mate-

ria di trasporto aereo internazionale, sebbene abbia indubbiamente contribuito a rafforzare 

la certezza del diritto e ad innalzare il livello di tutela riconosciuto agli utenti-passeggeri, 

non preclude al giudice la possibilità di fare ricorso, in via sussidiaria, alle regole proprie 

della legge applicabile al contratto, individuata secondo le norme di conflitto del foro. Il 

presente contributo intende esaminare i più recenti orientamenti giurisprudenziali in ma-

teria di responsabilità per il danno da ritardo nel trasporto aereo, con specifico riguardo 

ai principi che regolano la risarcibilità, su base individuale, del danno morale subito dal 

passeggero in caso di ritardo. L’analisi delle decisioni giurisprudenziali consente, inoltre, di 

valutare l’adeguatezza degli strumenti attualmente riconosciuti ai viaggiatori per ottenere 

il ristoro dei pregiudizi sofferti a seguito della violazione, da parte del vettore, dell’elemento 

temporale della prestazione, anche alla luce della strutturale posizione di debolezza con-

trattuale che caratterizza la figura del passeggero» [abstract tratto dalla Rivista].

Capurso, Andrea, The Italian Law on Space Economy: A Model of “New Space Law”, in Air 

& Space Law 2026, 83.

«This article examines the Italian Law on the Space Economy (l. n. 89/2025) as one of 

the most advanced expressions of how states are redefining the governance of private space 

activities in the era of the new space economy. The Law innovatively combines classical 

authorization and supervision mechanisms with economic planning tools, expansive defini-

tions, stringent technical requirements, and pervasive security-driven assessments. Through 

an analysis of its structure and key provisions, the article highlights both the virtues and 

challenges of this approach. Ultimately, the article argues that the Italian Law represents a 

paradigmatic example of ‘New Space Law’: a more complex regulatory model shaped by mar-

ket dynamics, technological change, environmental concerns and security considerations» 

[abstract tratto dalla Rivista].

Comenale Pinto, Michele M., Tarifas aéreas y pasajeros con necesidades especiales, in Riv. 

dir. nav. 2025, 333.

«Nonostante la crescente attenzione dell’opinione pubblica verso la problematica, la 

normativa internazionale del trasporto aereo (convenzioni di Varsavia e Montreal) non ga-

rantisce esplicitamente il diritto al trasporto delle persone con mobilità ridotta. Le compa-

gnie possono negare il trasporto senza incorrere in alcuna violazione. Alcune compagnie 
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aeree statunitensi hanno modificato le loro politiche e richiedono ai passeggeri obesi di 

acquistare un secondo posto a sedere. Al contrario, in Canada, la norma «one person, one 

fare» (una persona, una tariffa) garantisce un secondo posto a sedere gratuito a coloro 

che non possono abbassare i braccioli, considerando l’obesità come una disabilità. Il reg. 

Ce n. 1107/2006 tutela i diritti dei passeggeri con disabilità o a mobilità ridotta. Il reg. Ce 

n. 261/2004 contiene anche previsioni in materia di assistenza e compensazione in caso 

di irregolarità del servizio. Tuttavia, la sua applicazione pratica può essere problematica. 

Il regolamento obbliga le compagnie a fare tutto il possibile per assegnare posti contigui 

ai passeggeri e ai loro accompagnatori. In Italia, l’Ente Nazionale per l’Aviazione Civile 

(ENAC) ha stabilito che tale assegnazione deve essere gratuita per i bambini e le persone 

con disabilità. Le compagnie hanno contestato la norma, ma il Consiglio di Stato ha confer-

mato la legittimità della disposizione. Viene anche analizzata la responsabilità del vettore 

per i danni causati dagli operatori di assistenza aeroportuale con riferimento alle categorie 

di passeggeri in considerazione. Va premesso che per la giurisprudenza italiana, come per 

quella scozzese, anche i contraenti indipendenti vanno considerati agenti del vettore aereo, 

creando i presupposti per una sua responsabilità. Nel trasporto aereo non esiste una norma 

equivalente a quella in campo marittimo (Reg. Ce n. 392/2009) che garantisca il rimborso 

integrale per i danni ai dispositivi di ausilio alla mobilità. È oggetto di dibattito se tali di-

spositivi possano essere considerati come bagaglio ai sensi della convenzione di Montreal. 

La Corte Suprema del Regno Unito ha escluso il risarcimento per danni psicologici in caso 

di assistenza inadeguata, basandosi sul principio di esclusività della convenzione di Mon-

treal. La decisione è stata criticata dalla dottrina. In generale, la dottrina dell’esclusività 

dell’azione non è accettata pacificamente dagli autori ed è stata respinta a suo tempo dalla 

giurisprudenza della Corte di giustizia dell’Unione europea» [abstract tratto dalla Rivista].

Corvaglia, Nicolò, Ritardo aereo e risarcimento del danno: ancora un atterraggio morbido 

per i passeggeri, in Danno e responsabilità 2026, 101.

«Il Tribunale di Busto Arsizio, dando seguito al consolidato orientamento della giuri-

sprudenza europea e di legittimità, conferma che il diritto alla compensazione pecuniaria 

di cui all’art. 7, Reg. UE 261/2004, consegue al semplice ritardo del volo. Il vettore, per 

sottrarsi all’obbligo indennitario, è ammesso a dimostrare la sussistenza di circostanze 

eccezionali non superabili con l’adozione di tutte le misure del caso, prova che, nel caso 

di specie, non è stata ritenuta raggiunta» [abstract tratto dalla Rivista].

Fabi, Francesca, La disciplina giuridica sugli space debris e la nuova legge spaziale italiana, 

in Riv. dir. nav. 2025, 547. 

«Il presente contributo esamina la disciplina giuridica dei detriti spaziali nel contesto 

della New Space Economy, evidenziando le problematiche di sicurezza e sostenibilità 
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derivanti dall’intensificazione delle attività orbitali. A fronte delle lacune del vigente di-

ritto internazionale pattizio, in particolare in tema di responsabilità per i danni causati 

dagli oggetti inattivi, l’analisi si sofferma sulla funzione suppletiva degli strumenti di soft 

law. Il nucleo dell’indagine è dedicato alla nuova legge spaziale italiana (legge 13 giugno 

2025 n. 89), osservata quale strumento di recepimento delle best practices sovranazionali 

nell’ordinamento interno. Infatti, la nuova legge ha trasformato i criteri di mitigazione 

dei detriti da mera raccomandazione a requisito vincolante per l’accesso al mercato, im-

ponendo agli operatori obblighi specifici in materia di idoneità tecnica, copertura assicu-

rativa, e gestione del fine vita degli oggetti spaziali. In conclusione, si rileva che, sebbene 

le iniziative legislative nazionali siano fondamentali per regolare l’accesso dei privati allo 

spazio, la natura globale del rischio da detriti richiede una progressiva evoluzione verso 

una disciplina internazionale armonizzata e cogente» [abstract tratto dalla Rivista].

Gabriella, Arrigo – Noto, Maria Chiara, Lo Spazio e il Piano Mattei per l’Africa, in La Co-

munità internazionale 2025, 777.

«Il contributo si prefigge lo scopo di analizzare il Piano Mattei per l’Africa, iniziativa 

lanciata dal governo italiano durante la Conferenza Italia Africa, svoltasi a Roma nei 

giorni del 28-29 gennaio 2024. Tale Piano – che ha trovato la propria base e la propria de-

finizione normative nel d.l. 15 novembre 2023 n. 161, convertito con modificazioni dalla 

l. 11 gennaio 2024 n. 2 – prevede una serie di misure urgenti di collaborazione tra l’Italia 

e diversi Stati africani (inizialmente Egitto, Tunisia, Marocco, Algeria, Kenya, Etiopia, 

Mozambico, Repubblica del Congo e Costa d’Avorio, cui si sono nel prosieguo aggiunti, a 

inizio 2025, Angola, Ghana, Mauritania, Senegal e Tanzania). Tra gli ambiti di intervento 

e le priorità d’azione del Piano viene individuato anche il partenariato nel settore aero-

spaziale. Tale tema costituisce l’oggetto precipuo di disamina delle Autrici, le quali, dopo 

avere evidenziato il ruolo svolto dall’Agenzia Spaziale Italiana nella implementazione 

del Piano e nel rafforzamento della cooperazione tra l’Italia e i Paesi africani nel settore 

spaziale, concludono ponendo in luce come quest’ultimo vada riguardato come un fon-

damentale «strumento di diplomazia scientifica», idoneo a rafforzare la collaborazione 

internazionale e favorire lo sviluppo economico e sociale» [abstract tratto dalla Rivista].

Gillett, Matthew - Grünfeld, Katja - Cvetkovič, Iva Ramuš, Lex Ad Astra: Non-State Actor 

Accountability for Space Pollution, Series: ‘Studies in Space Law’, vol. 26, Brill/

Nijhoff, Leiden; Boston, 2025, 473 pp. ISBN 9789004724617, €159,00.

«Outer space has long been considered the last untouched wilderness. However, non-State 

actors are increasingly active in space, heightening the risk of space pollution. Space law, desi-

gned during the Cold War, is State-centric and makes inadequate provision for non-State actors. 

In the face of this emerging threat, this book examines potential avenues of redress in space law, 
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including the Outer Space Treaty, along with international environmental law, international cri-

minal law, international humanitarian law, and international human rights law. It also reviews 

the national legislation adopted by space-faring States at the domestic level. In parallel, the book 

examines the deeper theoretical implications addressing non-State actor conduct under interna-

tional law. Ultimately, it proposes a ground-breaking new international law instrument to hold 

non-State actors responsible for space pollution» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Lamon, Marcella, Uso dei droni nel “Meilogu” e nelle aree rurali a bassa densità abitativa, in 

Rivista di Diritto dell’Economia, dei Trasporti e dell’Ambiente 2026, 175.

«Alla luce delle potenzialità dei sistemi aerei senza equipaggio (UAS – Unmanned 

Aerial Systems) e dei velivoli a decollo e atterraggio verticale (VTOL – Vertical Take-Off 

and Landing) quali strumenti di innovazione della mobilità nelle aree rurali caratterizzate 

da spopolamento e carenza di servizi essenziali, il contributo ipotizza l’applicabilità di 

tali sistemi nella regione storico-geografica del Meilogu, nella Sardegna nord-occidentale. 

L’articolo prende le mosse dal quadro definitorio elaborato dall’ENAC nel Piano Strategi-

co Nazionale sulla «Mobilità Aerea Avanzata» (2021-2030), ponendolo a confronto con la 

nozione di «Innovative Air Mobility», al fine di delineare il perimetro concettuale e nor-

mativo entro cui si collocano gli scenari operativi esaminati. L’Autrice si sofferma, inoltre, 

sul ruolo strategico dell’infrastruttura a terra (il cosiddetto «vertiporto») quale elemento 

abilitante dell’ecosistema di Mobilità Aerea Innovativa, nel quadro del paradigma «Mo-

bility as a Service» (MaaS). L’esperienza del Meilogu viene così proposta come modello 

replicabile per il rilancio di territori con caratteristiche analoghe» [abstract riadattato].

Leloudas, George – Bulut, Furkan, Unmanned Aircraft Systems and Strict Product Liability 

in the UK: Time for Reform, in Air & Space Law 2026, 1.

«Digitalisation and advanced communication technologies are poised to enable the de-

ployment of Unmanned Aircraft Systems (UAS) in non-segregated airspace through Beyond 

Visual Line of Sight (BVLOS), including those that are autonomous. This transition shi-

fts the primary source of accident risk from human error to product defect. As such, it is 

critical to assess the adequacy of the relevant compensation mechanisms. The Consumer 

Protection Act 1987 (CPA 1987) is the primary tool that imposes strict liability on producers 

for defective products in the UK; however, it was drafted before the widespread deployment 

of interconnected cyber-physical systems and self-learning algorithms. This article evaluates 

the application of the CPA 1987 to UAS, arguing it is unable to cater for digital technologies, 

including (but not limited) to defining the ‘product’, establishing post-supply liability, and 

addressing the burden of proof for AI applications. Furthermore, it argues that reliance on 

the operatorfocused section 76 (2)–(4) of the Civil Aviation Act 1982 (CAA 1982) transfers 

the burden of product defects onto UAS operators. Building upon the new EU Product Lia-



DIRITTO DEI TRASPORTI 2026334

bility Directive (PLD), this article concludes that the existing product liability framework of 

the UK is inadequate and requires reform» [abstract tratto dalla Rivista].

Maithya, Irene - Odote, Collins - Gachenga, Elizabeth, Interpreting the ICJ Advisory Opi-

nion on Climate Change Obligation for International Civil Aviation through the 

Lens of Sustainable Aviation Fuel under CORSIA, in Air & Space Law 2026, 109.

«This article argues that the International Court of Justice’s (ICJs) Advisory Opinion of 

23 July 2025 on the ‘Obligations of States in respect of Climate Change’ (the Advisory Opinion) 

resets the legal coordinates for sectoral international regimes, including international civil 

aviation. By (1) identifying the ‘most directly relevant applicable law’ across multiple branches 

of international law, (2) rejecting any blanket lex specialis claim that would relegate general 

obligations behind sectorspecific arrangements, and (3) insisting on a stringent, science-infor-

med due diligence standard coupled with duties of cooperation, the Court closes the doctrinal 

escape hatches that have historically insulated offset-heavy approaches such as Carbon Offset-

ting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA). The Opinion expressly ack-

nowledges the role of organizations like International Civil Aviation Organization (ICAO) and 

directs states to have ‘due regard’ to obligations assumed within the specialized international 

regimes but clarifies that treaty performance under a specialized scheme such as CORSIA nei-

ther displaces nor fully satisfies other international obligations such as independent customary 

and human-rights-based duties to prevent significant environmental harm. Read together with 

ICAO Assembly resolutions and Annex 16, vol. IV (CORSIA), the Opinion implies a legal floor 

that favours real-economy mitigation, notably through Sustainable Aviation Fuel (SAF) with 

robust lifecycle accounting, over credit purchases as primary compliance. The article contends 

that, in the aftermath of the delivery of the Opinion, states cannot rely on CORSIA participa-

tion alone to meet their international obligations; rather, they must progressively tighten avia-

tion measures in line with the temperature goal as agreed upon in the Paris Agreement of 2015, 

and the Court’s prevention/precaution benchmarks. The article outlines specific legal avenues, 

such as amending Annex 16, implementing Assembly resolutions in accordance with Article 44 

of the Convention on International Civil Aviation (Chicago Convention) (1944), or negotiating 

a supplementary instrument, to establish SAF mandates, monitoring, reporting and verifica-

tion (MRV) protocols, and equity mechanisms. In conclusion, while CORSIA is still relevant 

in jurisprudence and regulation, it is no longer a legal ‘safe harbour’ or an exclusive remedy for 

climate change in aviation» [abstract tratto dalla Rivista].

Ünüvar, Güneş, The Shores of the Cosmic Ocean: Regulating Outer Space as “Environment”, 

in Air & Space Law 2026, 31.

«This article argues that ‘environment’ is not an auxiliary concern in the governance of 

outer space but its central structuring principle. Building on James Ormrod’s sociological 
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framework, it reconstructs five regulatory ‘productions’ of outer space as environment: as 

a resource environment, a risk environment, a wilderness, a research environment, and a 

cultural environment. Each production reveals how environmental thinking shapes the legal 

and institutional architecture of space governance, from resource extraction and debris mi-

tigation to planetary protection and heritage preservation. By situating environmental con-

siderations at the core rather than the periphery of regulation, the article reframes the Outer 

Space Treaty’s (OST’s) principles of use, exploration, and non-appropriation as environmen-

tal norms. This unified view exposes the interdependence between commercial, scientific, 

and ethical dimensions of space activity and highlights the need for coherent, sustainabi-

lity-oriented regulation. It concludes that recognizing outer space as environment provides 

a normative and interpretative framework capable of integrating fragmented legal regimes 

and guiding future law- and policy-making toward equitable and durable space governance» 

[abstract tratto dalla Rivista].

 Batenin, N.S., Kriterij èffektivnosti razvitija predprijatij morskogo transporta, in Okeanskij 

menedžment, 2026, n. 1(35), 37–43.

«Nell’attuale sistema del trasporto marittimo internazionale la regolamentazione 

giuridica ha cessato di essere uno sfondo esterno all’attività economica ed è diventata un 

fattore chiave che determina la possibilità stessa di operare sul mercato. L’autore studia 

la trasformazione dei criteri di efficienza delle imprese di trasporto marittimo sotto l’in-

fluenza del diritto economico internazionale. Sono esaminati i requisiti convenzionali 

fondamentali dell’IMO e dell’ILO (SOLAS-74, MARPOL 73/78, MLC 2006), che rappre-

sentano non tanto indicatori di efficienza quanto condizioni obbligatorie per l’accesso al 

trasporto internazionale. L’autore analizza i meccanismi di controllo statale nei porti, i 

rischi sanzionatori e i conflitti tra standard ambientali universali e restrizioni politiche 

unilaterali. Particolare attenzione è dedicata agli aspetti privatistici: scelta della giurisdi-

zione arbitrale, gestione dei rischi contrattuali e condizioni assicurative. Si conclude che 

i criteri giuridici sono diventati uno strumento attivo di pianificazione strategica e che la 

capacità dell’impresa di costruire una tutela giuridica su tutti questi fronti è determinante 

per il suo sviluppo sostenibile e la competitività» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Colucciello, Roberto, L’autorizzazione ex art. 55 del Codice della navigazione tra storia ed 

attualità: è uno strumento ancora utile?, in Rivista di diritto dell’Economia, dei 

Trasporti e dell’Ambiente 2026, 337.

«L’Autore si interroga sull’attuale utilità dell’art. 55 c. nav., norma che subordina la 

realizzazione di nuove opere in prossimità del demanio marittimo al rilascio di una pre-

ventiva autorizzazione dell’autorità amministrativa competente, pena l’illegittimità delle 

stesse e l’applicazione di sanzioni anche di natura penale. A tale scopo, la trattazione 
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ripercorre l’origine storica dell’istituto, l’iter procedurale di rilascio del titolo abilitativo, il 

ruolo della giurisprudenza penale e amministrativa e il rapporto con le altre normative di 

settore. È altresì svolta una disamina di carattere comparatistico con strumenti analoghi 

vigenti negli ordinamenti francese, spagnolo e greco. Evidenziate le criticità dell’art. 55 c. 

nav. e le sovrapposizioni con altre norme a presidio del litorale, si auspica – non tanto la 

sua abrogazione, quanto piuttosto – una riforma dell’istituto, che tragga spunto dalle po-

litiche di gestione integrata della zona costiera adottate negli altri ordinamenti europei».

Del Chicca, Matteo, Gli atti realizzati dagli Houthi a danno della navigazione marittima, in 

Federalismi 2026, 54.

«Il presente contributo analizza, alla luce del diritto internazionale, alcune possibili 

qualificazioni dei numerosi atti realizzati dagli Houthi a danno della navigazione maritti-

ma. Si prenderà quindi in considerazione l’ipotesi che la Convention for the Suppression 

of Unlawful Acts of Violence against the Safety of Maritime Navigation del 1988 possa 

essere applicata alle fattispecie esaminate, evidenziando i pregevoli effetti che derivereb-

bero da tale strumento pattizio» [abstract tratto dalla Rivista].

Dogan, Furkan, Cyber-worthiness in Shipping. Law, Regulation and Practice, Routledge, 

Abingdon, 2026, pp. 208, ISBN 9781041132417, € 164.

«As the maritime industry undergoes a technological transformation, traditional legal 

doctrines must evolve to address new challenges. This book explores the legal and operational 

implications of Maritime Autonomous Surface Ships (MASS) and the increasing reliance on 

digital systems in modern shipping. While automation and digitalisation enhance efficiency 

and safety, they also introduce unprecedented cyber risks that threaten global supply chains, fi-

nancial stability and regulatory compliance. Redefining the concept of seaworthiness by incor-

porating cyber-worthiness and communication-worthiness, this book ensures that vessels are 

not only physically fit for sea travel but also resilient against cyber threats and equipped with 

secure communication systems. By analysing international regulations such as UNCLOS, 

SOLAS, STCW, and marine insurance frameworks, the book identifies critical legal gaps and 

proposes necessary updates to align with the digital age. Through a legal and interdisciplinary 

approach, the book offers practical recommendations for policymakers, insurers and maritime 

operators. It outlines robust cybersecurity measures, updates to insurance policies and regu-

latory frameworks that safeguard against evolving cyber threats. Providing maritime lawyers, 

insurers, shipowners and policymakers with clear guidance on how to navigate legal uncer-

tainties surrounding autonomous vessels, cybersecurity risks and liability issues, the book of-

fers practical solutions for insurance policies, charterparties and contractual clauses, ensuring 

that risks associated with cyber threats, remote operation and digital failures are adequately 

addressed. For practitioners, this book solves pressing legal and operational problems. It cla-
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rifies how existing maritime regulations (such as UNCLOS, SOLAS, and the ISM Code) apply 

to autonomous and digitalised ships, identifies gaps in current legal frameworks, and proposes 

necessary updates to ensure compliance» [abstract tratto dalla Rivista].

Esu, Raphael, Managing Legal Risks in Voyage Charterparties for Autonomous Ships, Rout-

ledge, Abingdon, 2026, pp. 186, ISBN 9781003864288, € 164.

«As technology continues to reshape global industries, the maritime sector faces profound 

changes with the emergence of Maritime Autonomous Surface Ships (MASS). This book 

explores the legal challenges posed by autonomous shipping within the framework of voyage 

charters, focusing on the key contractual obligations of seaworthiness, care for cargo, and 

deviation. Traditionally, these obligations have assumed the presence of a human crew. Au-

tonomous vessels challenge these established legal norms, requiring a re-evaluation of how 

liability is determined and shared between shipowners and charterers. This book sets out to 

redefine the shipowner-charterer dynamic, offering a thorough analysis of how the absence or 

reduction of human presence aboard vessels affects the fulfilment of traditional maritime obli-

gations. This book distinguishes itself by avoiding the common focus on regulatory matters. 

Instead, it provides a detailed exploration of the contractual relationships between shipowners 

and charterers, considering both commercial and technical dimensions. It addresses the ne-

cessity for adaptation in response to the rise of Maritime Autonomous Surface Ships (MASS) 

and offers practical guidance on how such adaptation should be approached. The goal is to 

equip stakeholders with the knowledge to consider and manage liability effectively within the 

changing landscape of maritime law. By presenting a structured framework for risk allocation 

using charterparty clauses, the book ensures that legal professionals and maritime stakeholders 

can navigate the nuances of autonomous vessels effectively. The book is directly relevant to 

legal practitioners, policy-makers, and industry professionals in the maritime sector, specifi-

cally those involved in shipping and maritime law. Legal practitioners will find it valuable for 

its in-depth analysis of contractual obligations and liability issues in the context of Maritime 

Autonomous Surface Ships (MASS). Policy-makers could benefit from its insights into the 

evolving legal landscape, while industry professionals, such as shipowners, charterers, and 

maritime insurers, will appreciate the practical guidance on adapting to autonomous shipping 

technologies» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Farris, Emma, In re Lykes Bros. and Genco Constellation Ltd. at the Helm: Classifying Bare-

boat Charters as True Leases or Disguised Financing Agreements, in Tul. Mar. L.J. 

1/2026, 119.

«Il contributo esamina le criticità giuridiche connesse alle operazioni di sale-lease-

back nell’industria marittima. Sebbene tale prassi di finanziamento sia consolidata sin 

dal secondo dopoguerra, essa genera frequenti incertezze sulla reale titolarità dei beni, 
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rischiando di occultare l’effettiva proprietà delle navi e ostacolando le procedure di ri-

strutturazione, i sequestri e i pignoramenti. Attraverso l’analisi di leading cases quali In re 

Lykes Bros. S.S. e Genco Constellation Ltd. v. BG Shipping Co. Ltd., lo studio approfondi-

sce l’intersezione tra diritto marittimo e commerciale, fornendo criteri per distinguere tra 

locazioni reali (true leases) e accordi di finanziamento dissimulati. Il lavoro si configura 

come una guida per i professionisti, offrendo strumenti essenziali per la redazione con-

trattuale e la gestione del contenzioso» [abstract riadattato].

Ferraro, Vincenzo, Il demanio costiero tra la tutela dell’ambiente e la concorrenza, in Fede-

ralismi 2026, 65.

«Il contributo analizza il regime giuridico del demanio costiero, focalizzandosi sul 

complesso bilanciamento tra la tutela della concorrenza e la salvaguardia ambientale. 

Attraverso l’esame della normativa europea e della recente giurisprudenza nazionale, lo 

studio indaga come la sostenibilità possa trasformarsi da vincolo a criterio di selezione 

nelle procedure di evidenza pubblica. L’obiettivo è delineare un modello di gestione dei 

beni pubblici, che superi la logica della proroga automatica in favore di una valorizzazio-

ne sociale ed ecologica del litorale» [abstract tratto dalla Rivista].

Foley, Jordan J., In the Wake of Autonomy: Visual Signaling and Escalation Protocols for 

Unmanned Vessels, in Tul. Mar. L.J. 1/2026, 47.

«As the U.S. Navy and other maritime actors increasingly deploy unmanned surface ves-

sels (USTs) for operational tasks, new challenges arise in integrating these systems into existing 

international legal frameworks and maritime safety protocols. This Article explores the legal 

and operational dimensions of visual signaling and escalation-of-force (EOF) measures for 

US/s, with a focus on ensuring compliance with the International Regulations for Preventing 

Collisions at Sea (COLREGs) and affirming sovereign immunity under the United Nations 

Convention on the law of the Sea (UNCLOS). It examines the applicability of current naviga-

tion rules to unmanned systems, evaluates the legal permissibility of novel visual and acou-

stic warning mechanisms, and proposes a layered OF continuum incorporating non-lethal 

deterrents. Drawing on case law, international maritime standards, and UZ.S. Navy doctrine, 

the Article recommends the development of standardized visual signaling systems and force 

escalation protocols tailored to autonomous platforms. These recommendations are intended 

to mitigate legal ambiguity, enhance operational safety, and support the lawful deployment 

of USTs in congested and contested maritime environments» [abstract tratto dalla Rivista].

Ftaklaki, Eleftheria, Security Without Trust? The New Pact for the Mediterranean and the 

Crisis of Euro-Mediterranean Governance, in Rivista Ordine internazionale e diritti 

umani 2026, 117.
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«The New Pact for the Mediterranean, the article contends, must move beyond the 

EU’s migration-centric security paradigm in order to function as an effective strategic 

framework and be redesigned in line with co-security. Examining the Mediterranean as 

a dense regional security complex, it explores how climate stress, maritime militariza-

tion, geoeconomic competition, cyber vulnerability, exposure to critical infrastructure 

and transnational illicit economies interact with entrenched governance deficits and 

socioeconomic fragmentation. Under these conditions, deterrence-oriented policies, 

sea interceptions and externalized border management may yield short-term, quanti-

fiable outputs but perform poorly strategically, displacing people rather than addressing 

root causes and eroding EU legitimacy and «normative capital». The Pact’s three-pillar 

structure is thus seen as a political umbrella that repackages existing instruments whi-

le leaving institutional overload, implementation gaps and power asymmetries largely 

intact. Adopting an international relations and political science perspective, the article 

develops a conceptual framework to rethink security “from containment to co security” 

through upstream prevention, multilevel ownership and the intersection of hard secu-

rity with resilience, rights and accountability, arguing that governance design and en-

forceable safeguards are key to a genuinely “Common Mediterranean Space”» [abstract 

tratto dalla Rivista].

Galanova, O.O., Pravovoe regulirovanie bezopasnosti transportirovki uglevodorodov po se-

vernomu morskomu puti, in Okeanskij menedžment, 2026, n. 1(35), 13–16.

«L’articolo analizza il sistema di regolamentazione giuridica della sicurezza del tra-

sporto di idrocarburi lungo la Rotta Marittima Settentrionale. Sono individuate le prin-

cipali lacune della legislazione vigente, legate all’assenza di criteri unificati per la clas-

sificazione delle navi, alle contraddizioni tra i requisiti delle società di classificazione e 

all’insufficiente dettaglio della responsabilità ambientale. Vengono proposte direzioni di 

modernizzazione della base giuridica attraverso l’adozione di una legge federale specia-

lizzata, lo sviluppo della cooperazione internazionale e l’introduzione di sistemi digitali 

di monitoraggio, al fine di garantire un equilibrio tra interessi economici e sicurezza del 

trasporto di idrocarburi nella regione artica» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Gallo, Giuseppe, Brevi riflessioni sul Manuale di Newport relativo al diritto internazionale 

applicabile in caso di guerra marittima, in Rivista Ordine internazionale e diritti 

umani 2026, 132.

«The Newport Manual on the law of naval warfare (MNP), recently prepared by a group 

of distinguished maritime law authors, is a new important compilation of rules on naval 

warfare. The Newport Manual discusses subjects that have not been dealt with in the form 

of an expert manual and critiques the 1995 San Remo Manual on the International Law 
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Applicable to Armed Conflicts at Sea (SRM) on a number of points. This article aims to com-

pare the main divergences between the Newport Manual and the 1995 San Remo Manual. 

Therefore, it briefly touches some of the issues on which the Newport Manual mostly differs 

from the San Remo Manual: the relationship between jus ad bellum and jus in bello, the 

protection of the marine environment, the protection of submarine communication cables, 

the relevance of the proportionality rule in relation to naval blockades and the question of 

the attempted breach of blockades. This work also examines the matters addressed by the 

Newport Manual on which the San Remo Manual does not contain a position: the problem 

of the conversion of merchant vessels into warships at high sea, the qualification of unman-

ned vessels as warships and the application of the law of naval warfare in non-international 

armed conflicts. Through the analysis of the aforementioned issues the present research hi-

ghlights the major merits and limits of the Newport Manual» [abstract tratto dalla Rivista].

Gugliotti, Giovanni, La tutela dei cavi sottomarini: l’Italia aggiorna la difesa delle reti subac-

quee, in Rivista di diritto dell’Economia, dei Trasporti e dell’Ambiente 2026, 161.

«L’articolo ricostruisce l’evoluzione del quadro delle fonti – di diritto internazio-

nale, eurounitario e nazionale, vincolanti e non – concernenti l’adozione di soluzioni 

normative, operative e tecnologiche dirette a proteggere i cavi sottomarini da pericoli 

naturali o da attività umane di natura accidentale o intenzionale. Innanzitutto, l’Autore 

considera il contenuto degli art. 113, 114 e 115 della Convenzione delle Nazioni Unite 

sul diritto del mare (UNCLOS), nonché il ruolo tecnico-istituzionale assunto dall’U-

nione internazionale delle telecomunicazioni (ITU), dal Comitato internazionale per 

la protezione dei cavi (ICPC) e dall’Organo consultivo internazionale per la resilienza 

dei cavi sottomarini. Segue la disamina delle linee di indirizzo strategiche elaborate 

dall’Unione europea dal 2022 al 2025 a tutela delle infrastrutture critiche subacquee, 

nel cui novero rientrano i gasdotti, i cavi sottomarini e le reti digitali. Infine, per quan-

to concerne la dimensione nazionale, sono analizzate le principali azioni intraprese 

dal complesso militare-industriale, la rilevanza del Piano nazionale strategico del mare 

2023/2025 e, soprattutto, la portata del d.d.l. n. 1462 del 2025, avente ad oggetto «Dispo-

sizioni in materia di sicurezza delle attività subacquee», recentemente approvato con l. 

21 gennaio 2026, n. 9» [abstract riadattato].

Isakova, O. S., Sovremennye problemy razvitija meždunarodno-pravovogo regulirovanija ju-

risdikcii nad morskimi sudami, in Okeanskij menedžment 2026, n. 1(35), 16–18.

«L’articolo esamina i problemi contemporanei dello sviluppo della regolamentazione 

giuridico-internazionale della giurisdizione sulle navi marittime, delineando anche possi-

bili soluzioni» [abstract tratto dal sito dell’editore].
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Kormych, Liudmyla – Krasnopolska, Tetiana – Kormych, Anatolii – Ulianova, Halyna, Navi-

gating Narratives: Digital Diplomacy, and Freedom of Navigation in the Black Sea, 

in Lex Portus 1/2026, 21.

«The Black Sea case during the Russo-Ukrainian conflict shows that digital diplomacy 

is increasingly vital for maintaining freedom of navigation amidst traditional and hybrid 

conflicts. Although freedom of navigation is firmly rooted in the law of the sea, its practical 

enforcement increasingly relies on narrative authority, transparency, and quick international 

cooperation. The article argues that digital diplomacy serves as a supplementary layer to 

traditional mechanisms for protecting merchant shipping It does so by shaping legal fra-

meworks, documenting violations, rallying international support, and reinforcing adheren-

ce to maritime regimes. Using an interdisciplinary approach that combines maritime law, 

security studies, and digital communication analysis, the research shows how Ukraine has 

used digital tools to internationalize maritime security threats, fight disinformation, and le-

gitimize efforts such as humanitarian corridors and alternative shipping routes. The findings 

suggest that digital diplomacy needs to be integrated into the operations of state maritime 

agencies and multilateral coordination efforts as a key part of modern maritime security and 

governance» [abstract tratto dalla Rivista].

Korneeva, D.M., Michajlov A.R., Voprosu o probleme pravovogo regulirovanija zaderžanija 

sudov «tenevogo flota» za predelami nacional’noj jurisdikcii, in Okeanskij mene-

džment 2026, n. 1(35), 18–20.

«L’articolo esamina i fondamenti giuridici e i limiti del fermo delle navi del cosiddet-

to «shadow fleet» al di fuori della giurisdizione nazionale. Vengono analizzate le norme 

della Convenzione ONU sul diritto del mare del 1982, la prassi internazionale contempo-

ranea e gli approcci dottrinali all’interpretazione estensiva della giurisdizione degli Sta-

ti costieri in relazione al fermo di tali navi. Particolare attenzione è rivolta al contesto 

sanzionatorio, ai problemi probatori e ai rischi di compromissione del principio della 

libertà di navigazione. Si conclude evidenziando la frammentarietà della regolamentazio-

ne vigente e la necessità di sviluppare meccanismi giuridico-internazionali coordinati» 

[abstract tratto dal sito dell’editore].

Korneeva D.M., Michajlov A.R., Semina A.D., Pravovye mechanizmy zaščity kommerčeskogo 

sudochodstva v uslovijach sankcij: arest sudov, meždunarodnaja praktika i rol’ vo-

enno-morskich sil, in Okeanskij menedžment 2026, n. 1(35), 21–25.

«Il moderno trasporto marittimo commerciale si trova ad affrontare una turbolenza 

giuridica e politica dovuta ai regimi sanzionatori e ai cambiamenti nel diritto marittimo 

internazionale. Ciò complica lo status giuridico delle navi e rafforza la necessità della 
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loro protezione, soprattutto nel contesto dei sequestri, che possono essere utilizzati come 

strumento di pressione economica. Diventa rilevante l’impiego delle forze navali per pro-

teggere le navi commerciali, sollevando questioni sul rapporto tra le norme del diritto 

internazionale e i principi di sovranità. Un approccio integrato all’analisi dei meccanismi 

giuridici di protezione è necessario per comprendere adeguatamente i rischi in condizioni 

di sanzioni» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Liao, Xuexia, The Continental Shelf Delimitation Beyond 200 Nautical Miles: Towards A 

Common Approach to Maritime Boundary-Making, Cambridge University Press, 

Cambridge, 2026, pp. 407, ISBN 9781108909112, €133,05.

«The Continental Shelf Delimitation Beyond 200 Nautical Miles provides an up-to-date 

and informed analysis of the now fast developing, yet confusing, field of the law of maritime 

delimitation. It examines the procedural matters in relation to the competence of interna-

tional courts and tribunals in the light of the institutional framework of the United Nations 

Convention on the Law of the Sea and discusses the methodological questions arising out 

of the delimitation process. The book engages with the key concepts of maritime entitlement, 

delineation and delimitation with a view to developing a coherent and consistent approach 

to the delimitation of the continental shelf beyond 200 nautical miles. Essentially, it argues 

that the delimitation of the continental shelf will be unified with existing maritime delimita-

tion, and a common approach to maritime boundary-making within and beyond 200 nauti-

cal miles is likely to emerge» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Luchetti, Morena, Le concessioni demaniali marittime, Legislazione Tecnica, Roma, 2026, 

pp. 384, ISBN 9791255860419, € 39,90. 

«L’opera offre una trattazione completa e aggiornata della materia riguardante il de-

manio marittimo. Attraverso un’analisi chiara e sistematica, arricchita da riferimenti giu-

risprudenziali e pratiche formule personalizzabili, guida il lettore nella comprensione del 

rapporto concessorio, delle sue vicende e delle procedure ad evidenza pubblica, fornendo 

strumenti operativi utili per affrontare le criticità applicative del settore. Si analizzano 

gli istituti fondamentali fino ad arrivare alle più recenti riforme, con particolare atten-

zione alla Legge n. 118 2022 e agli sviluppi legati alla disciplina della concorrenza e agli 

affidamenti. Sono presenti le FORMULE personalizzabili riguardanti: Revoca della con-

cessione per motivi di pubblico interesse; Contratto di Concessione in deroga all’art. 49 

Cod. Nav.; Decadenza per non uso della concessione demaniale marittima. Le concessioni 

demaniali marittime rappresentano oggi uno dei settori più complessi e in evoluzione del 

diritto amministrativo, al crocevia tra normativa nazionale, principi europei e interventi 

giurisprudenziali. Questo volume è uno strumento indispensabile per orientarsi in un 

ambito normativo in continuo mutamento» [abstract tratto dal sito dell’editore].
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MacLeod, Adam J., Vessel Charters in Sea and Space, in Tul. Mar. L.J. 1/2026, 2.

«As the world becomes increasingly complex, assigning responsibility for harmful or ill 

acts in navigable public spaces has grown more challenging. This Article provides a framewo 

cut through these complexities and allocate legal responsibility accurately. It refines and 

exte the canonical classification of vessel charter parties, drawing conceptual insight from 

property doctrines, particularly those concerning bailments and carriage. Using this enhan 

classification, this Article addresses emerging issues in admiralty law and anticipates analog 

challenges in space law» [abstract tratto dalla Rivista].

Marchetta, Lara, Parchi eolici off-shore flottanti e tutela dell’ambiente marino. L’ipotesi delle 

OECMs, in Rivista di Diritto dell’Economia, dei Trasporti e dell’Ambiente 2026, 195.

«Il contributo esamina, in prospettiva giuridica, la possibilità di qualificare le aree ma-

rine destinate ai parchi eolici off-shore flottanti come «Other Effective Area-based Conser-

vation Measures» (OECMs), alla luce del quadro normativo internazionale e di soft law 

delineato dalla convenzione sulla diversità biologica del 1992 (CBD – Convenzione sulla 

diversità biologica), dal Global Biodiversity Framework di Kunming-Montreal e dagli stru-

menti interpretativi elaborati dallo IUCN (Unione internazionale per la conservazione della 

natura). Muovendo dalla distinzione tra aree marine protette e OECMs, il lavoro ricostru-

isce il processo di identificazione di queste ultime e ne analizza le peculiarità nell’ambito 

marino, soffermandosi sul ruolo della Pianificazione dello Spazio Marittimo quale stru-

mento idoneo a coordinare usi energetici e obiettivi di conservazione della biodiversità. 

L’analisi affronta, altresì, la natura giuridica delle piattaforme eoliche off-shore flottanti, 

escludendone l’assimilazione alle navi o ai galleggianti ai sensi del codice della navigazione 

e riconduce tali infrastrutture alla categoria delle installazioni industriali off-shore, carat-

terizzate da stabilità spaziale rilevante ai fini del riconoscimento come OECMs marine. 

Nella parte conclusiva, l’Autrice individua nelle condizioni di governance e gestione il nodo 

centrale della qualificazione, sottolineando la necessità di modelli plurisoggettivi che coin-

volgano, accanto al concessionario, istituzioni scientifiche ed enti ambientali, e auspica, in 

prospettiva de iure condendo, l’introduzione di una disciplina nazionale ad hoc, corredata 

da linee guida settoriali specifiche per i parchi eolici flottanti» [abstract riadattato].

Paumgardhen, Mario, La Tirrenia di Navigazione Spa di Napoli. Quella del Rione Sirignano nu-

mero 2. Dalle origini alla funzione strategica nei trasporti, dal ruolo chiave dei lavora-

tori alla fine…, TAB edizioni, Roma, 2026, pp. 214, ISBN 9791256693535, € 21,85.

«Il libro ripercorre la storia della Tirrenia di Navigazione S.p.A., una delle più impor-

tanti compagnie marittime italiane, fondata nel 1936 e profondamente legata alla città di 

Napoli e al suo porto. Attraverso una narrazione che intreccia memoria personale, testimo-
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nianza familiare e analisi storica, l’autore ricostruisce l’evoluzione della compagnia dalle 

origini – nel contesto della politica economica fascista e dell’IRI – fino alla sua privatizza-

zione, trasformando le vicende in una riflessione più ampia sul valore umano – i lavoratori 

della Tirrenia, simbolo di dedizione, professionalità e appartenenza – che si cela dietro ogni 

impresa e sulla forza delle radici napoletane» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Prada, Fiorenza, I nuovi utilizzi delle unità da diporto per fini turistici, in Riv. dir. nav. 2025, 467.

«L’evoluzione del settore della navigazione da diporto negli anni più recenti ha visto 

progressivamente affermarsi nella prassi nuove forme di utilizzo delle unità da diporto per 

fini di lucro, diverse da quelle originariamente tipizzate dal codice della nautica da diporto 

e in cui l’attività di navigazione è passata in secondo piano: sempre più, infatti, le unità da 

diporto sono divenute luogo di aggregazione, di intrattenimento, mutando la loro destina-

zione naturale (la mera navigazione lusoria), per essere adibite a vere e proprie strutture 

ricettive, o a ristoranti, o ancora a location esclusiva per organizzare convegni e celebrare 

feste ed eventi. Il problema che si pone, a seguito dell’affermarsi di tali nuove tipologie di 

utilizzo delle unità da diporto, favorite dalla legislazione regionale, concerne la relativa qua-

lificazione giuridica: si constata, a tal proposito, che i contratti di locazione e di noleggio, 

come disciplinati dal d. lgs. n. 171/2005, sia nella impostazione originaria che in forza delle 

modifiche frattanto intervenute, riescono a conciliarsi solo parzialmente con le caratteristi-

che proprie di tali nuove tipologie di utilizzo commerciale» [abstract tratto dalla Rivista].

Richards, David, Cargo Claims. The Essential Guide, Routledge, Abingdon, 2026, pp. 166, 

ISBN 9781041088172, € 208.

«Cargo claims are the most frequent form of third-party liability incurred by carriers by 

sea and their P&I insurers. They are the bread-and-butter work of ship operators and P&I 

clubs, with each club handling thousands of cargo claims every year. This new book examines 

every aspect of cargo claims from a legal and practical perspective and complements other legal 

textbooks which specialise in bills of lading or charterparties.  Following the life of a typical 

cargo claim, the book analyses the basis upon which carriers face liability for cargo loss and 

damage; the law on delay and deviation; cargo interests’ responsibilities for the cargo they 

ship; defences to cargo claims; the role of cargo insurers and subrogation; P&I cover for cargo 

claims; and the recovery options available to a carrier facing a cargo liability. Cargo Claims 

also includes a detailed clause-by-clause commentary on the InterClub Agreement. Written 

for practitioners and those working on cargo claims day-to-day, the book will be invaluable 

for ship operators, shipping law firms, barristers’ chambers, cargo recovery agencies and P&I 

insurers. Readers will gain a comprehensive guide to the handling of cargo claims by way of a 

detailed analysis of the underlying legal principles and through practical guidance» [abstract 

tratto dal sito dell’editore].
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Romero Matute, Blanca, Los riesgos de guerra en la navegación marítima: análisis de las 

nuevas cláusulas BIMCO Conwartime y Voywar 2025, in Riv. dir. nav. 2025, 353.

«Il contributo offre un’analisi giuridica dettagliata del regime applicabile al rischio 

di guerra nel trasporto marittimo internazionale di merci, con particolare attenzione 

alle clausole BIMCO CONWARTIME e VOYWAR 2025, che attualmente costituiscono i 

principali strumenti contrattuali per la gestione di questo tipo di rischi nei contratti di 

noleggio a tempo e a viaggio. A partire da un esame sistematico del loro contesto, della 

struttura, della portata e della loro evoluzione, lo studio delimita i presupposti di attiva-

zione di entrambe le clausole, articolati attorno allo standard del reasonable judgment 

del comandante o dell’armatore, analizzandone il funzionamento in scenari caratteriz-

zati da incertezza operativa e da crescenti pressioni economiche. La ricerca esamina le 

diverse ipotesi in cui il rischio di guerra può concretizzarsi e i meccanismi economici ad 

esso associati, considerando la loro interazione con il mercato assicurativo e la coerenza 

dell’assetto contrattuale in cui si inseriscono. Inoltre, vengono evidenziate alcune lacune 

della disciplina vigente di fronte a minacce operative emergenti e all’espansione di zone 

grigie prive di conflitto formale, che mettono in discussione le categorie tradizionali del 

diritto marittimo» [abstract tratto dalla Rivista].

Rotondo, Annachiara, La protezione dei cavi sottomarini: dalla convenzione di Parigi del 

1884 alla convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare del 1982, in Riv. dir. 

nav. 2025, 487.

«Il presente articolo esamina il quadro giuridico internazionale relativo alla prote-

zione dei cavi sottomarini, offrendo un’analisi comparativa tra la convenzione di Parigi 

del 1884 e la convenzione delle Nazioni Unite sul diritto del mare del 1982 (UNCLOS). 

Mentre la convenzione di Parigi offre un quadro giuridico unitario e altamente specifico, 

la UNCLOS disciplina la materia attraverso un insieme disorganico e frammentario di 

disposizioni che, secondo larga parte della dottrina, non sarebbe adeguato ad affrontare 

le sfide poste dall’attuale contesto geopolitico e tecnologico. L’analisi dimostrerà invece 

che la UNCLOS delinea un quadro giuridico più che idoneo, a condizione che le sue 

disposizioni siano interpretate in una logica sistemica e funzionale e trovino compiuta 

esecuzione attraverso l’adozione di misure appropriate a livello interno» [abstract tratto 

dalla Rivista]. 

Salamone, Luca, Vincenzo, Maria – Borgia, Fiammetta, Cavi sottomarini e reti satellitari 

come infrastrutture critiche inter-dominio, in Federalismi 2026, 92.

«Nel contesto della crescente interdipendenza tecnologica globale, cavi sottomarini e 

reti satellitari si configurano come infrastrutture critiche inter-dominio, strategiche per la 
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connettività, la sicurezza e la sovranità tecnologica. Il contributo analizza l’integrazione 

tra le dimensioni marittima – con particolare riferimento a quella subacquea (cavi sotto-

marini) – e spaziale alla luce dei principali strumenti giuridici internazionali, evidenzian-

do le lacune giuridiche rispetto agli scenari operativi ibridi. Vengono inoltre approfonditi, 

in chiave interdisciplinare, alcuni profili geopolitici, strategici ed economico-finanziari, 

all’interno di un’analisi sistemica. Da tale quadro discende la proposta di un modello di 

governance multilivello, al cui interno si colloca l’ipotesi di una “Space and Blue Eco-

nomy Alliance”, intesa come piattaforma italiana per l’integrazione operativa del dominio 

spaziale e di quello marittimo» [abstract tratto dalla Rivista].

Scovazzi, Tullio, La tutela dei resti umani a bordo dei relitti di navi militari: il caso dello 

Scirè, in Riv. dir. intern. 2025, 1103.

«La legge italiana 6 giugno 2025 n. 87 riconosce come sacrario militare subacqueo 

il relitto del sommergibile Scirè, che affondò in battaglia nel 1942 mentre cercava di fare 

un’incursione nel porto di Haifa. Il relitto si trova oggi nel fondo del mare territoriale di 

Israele. Dato l’incerto regime dei relitti di navi da guerra – sulla base sia della Conven-

zione delle Nazioni Unite sul diritto del mare, sia della Convenzione sulla protezione del 

patrimonio culturale subacqueo – sarebbe utile che gli Stati interessati concludessero 

un apposito trattato per la protezione del relitto e dei resti umani che ancora si trovano 

a bordo. Vi è qualche esempio nella pratica internazionale di accordi di questo genere» 

[abstract tratto dalla Rivista].

Solomka, T.A., Pravovoe obespečenie èkologičeskoj bezopasnosti pri dobyče uglevodoro-

dov v akvatorijach so složnymi ledovymi uslovijami, in Okeanskij menedžment, 

2026, n. 1(35), 25–28.

«L’articolo è dedicato a un’analisi complessiva del quadro giuridico volto a garantire 

la sicurezza ambientale nell’estrazione di idrocarburi nelle acque dell’Artico, caratterizza-

te da condizioni di ghiaccio complesse. Vengono esaminate le basi giuridico-internazio-

nali e la legislazione nazionale della Federazione Russa in materia di tutela dell’ambien-

te marino nello sfruttamento del sottosuolo della piattaforma continentale; particolare 

attenzione è riservata ai meccanismi di prevenzione e di eliminazione delle fuoriuscite 

di petrolio (LARN (1)), alla loro applicabilità pratica in condizioni di copertura glaciale, 

nonché all’analisi degli aspetti giuridici dell’esercizio della piattaforma marina staziona-

ria resistente al ghiaccio «Prirazlomnaja». Sono state individuate lacune sistemiche della 

regolamentazione vigente, in particolare la divergenza tra la presunzione giuridica della 

(1)	 LARN (l’acronimo) si traduce “eliminazione (bonifica) degli sversamenti acciden-
tali di petrolio e prodotti petroliferi”.
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possibilità di eliminare uno sversamento accidentale e l’impossibilità tecnologica di rac-

coglierlo nei ghiacci; vengono formulate proposte per il miglioramento della legislazione 

russa nella direzione di una priorità delle misure preventive rispetto a quelle reattive» 

[abstract tratto dal sito dell’editore].

Sosnina, S.A., Meždunarodno-pravovye mechanizmy kontrolja za dejatel’nost’ju sudocho-

dnych kompanij v kontekste protivodejstvija narkotrafiku: opyt stran Karibskogo 

bassejna, in Okeanskij menedžment, 2026, n. 1(35), 29–33.

«L’articolo esamina i meccanismi giuridico-internazionali di controllo sulle attività 

delle compagnie di navigazione nel contesto del contrasto al narcotraffico nei Paesi dei 

Caraibi. Sono analizzate le principali disposizioni della Convenzione ONU sul diritto del 

mare del 1982 e della Convenzione ONU del 1988 contro il traffico illecito di stupefacen-

ti e sostanze psicotrope, che costituiscono la base della cooperazione internazionale in 

questo ambito. È esaminata la prassi di attuazione delle norme internazionali tramite la 

legislazione nazionale e accordi bilaterali. Sono individuati problemi chiave, tra cui la 

lentezza delle procedure di autorizzazione per l’ispezione delle navi, la carenza di regola-

mentazione della raccolta delle prove e le difficoltà nel contrasto all’uso delle «bandiere 

di comodo». Sono proposte soluzioni di miglioramento a livello internazionale, regionale 

e nazionale, inclusa l’elaborazione di un protocollo aggiuntivo alla Convenzione del 1988 

e la creazione di un centro di coordinamento unico nei Caraibi» [abstract tratto dal sito 

dell’editore].

Soyer, Baris (edited by), Commercial Insurance Law. Emerging Trends and New Perspecti-

ves, Routledge, Abingdon, 2026, pp. 338, ISBN: 9781032954509, € 248.

«For commercial organisations, certainty and stability are essential.  Yet unexpected 

events—and shifting economic or geopolitical conditions—frequently pose serious risks. One 

of the most effective tools for mitigating such risks is insurance. This edited volume explores 

key developments in commercial insurance law, examining both doctrinal issues and their 

relationship with real-world market practice. It also addresses emerging trends, offering a 

contemporary perspective on how insurance law is evolving in response to legal, technologi-

cal, and global changes. The discussion ranges across national and international contexts. 

The book is divided into four parts. The first parts analyse recent statutory and judicial 

developments in English law, assessing their impact on market practice. The authors also 

explore niche insurance sectors and comparative law perspectives. The third part focuses on 

technology-driven developments and the legal questions they raise. The final part addresses 

post-settlement issues, such as subrogation and the rights of assignees. In this area, longstan-

ding principles have recently been tested in courts, yielding some unexpected—and practi-

cally significant—outcomes. Commercial Insurance Law is for lawyers and administrators 
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not only in England and Wales but worldwide, including international commercial centres 

such as Germany, Switzerland, Greece, Canada, Australia, New Zealand, China, Hong Kong, 

Singapore and India. It will also be of interest to specialist law libraries in Europe and the 

USA, specialist maritime law firms in the USA, and university libraries where maritime and 

shipping law are taught as specialist subjects» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Sugeng Sulistyo, Trisoko – Utama, Yos Johan – Putrijanti, Aju, Maritime Sanctions and 

Shadow Economy: Rethinking How Flag States Enforce Administrative Penalties 

on Dark Fleet Vessels, in Lex Portus 1/2026, 36.

«The phenomenon of the dark fleet in the global maritime economy has escalated si-

gnificantly following the imposition of international sanctions against Russia since 2022 

and has developed into a systemic mechanism for evading sanctions that undermines the 

effectiveness of international maritime governance. This article analyzes the structural weak-

nesses in the enforcement of administrative sanctions by flag states against illegal vessels and 

their legal implications within the fromework of monitoring obligations under the United 

Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS). The research uses a normative legal 

approach with qualitative analysis of UNCLOS, international maritime conventions such as 

SOLAS and MARPOL, international sanctions regimes, and maritime investigative reports. 

The results of the study show that the practices of open registries and flags of convenience 

are systematically exploited for flag-hopping, beneficial ownership concealment, Automatic 

Identification System (A/S) switching off, and ship-ta-ship transfers that create maritime 

zones of impunity. The repeated failure of flag states to carry out their due diligence obliga-

tions as stipulated in Article 94 ofUNCLOS could potentially be classified as a violation of 

international obligations that triggers state responsibility. This article emphasizes the need 

for structural reform through the strengthening of port state control, the adoption of advan-

ced surveillance technology, binding ship ownership transparency, and the updating of global 

flag registration standards to restore the effectiveness of maritime sanctions enforcement and 

the integrity of international maritime law» [abstract tratto dalla Rivista].

Zanella, Tiago V., Law of the Sea and Maritime Security, Routledge, Abingdon, 2026, pp. 

276, ISBN 9781041196853, € 152.

«This book provides an accessible and detailed examination of the intricate legal fra-

meworks governing maritime security and jurisdiction at sea, systematically exploring the 

impact of key international law concepts on maritime security. As maritime security threats 

increasingly intersect with broader global challenges, including illegal fishing, climate migra-

tion and forced labour, this book fills critical gaps in legal understanding. Through clear expla-

nations and real-world examples, it navigates the fragmented landscape of maritime law and 

enforcement. Divided into three parts, the first section guides readers through maritime zones, 
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from internal waters to the high seas, clarifying the legal rights and responsibilities of coastal 

and flag states as established in combating maritime crimes. The second part addresses con-

temporary maritime crimes, such as piracy, drug and human trafficking, migrant smuggling, 

terrorism and environmental offences, providing practical insights into international legal re-

gulations and enforcement mechanisms. Finally, the third part explores the lawful use of force 

at sea and examines the increasing overlap between maritime law enforcement and human 

rights obligations. This book bridges the gap between theoretical maritime law and practi-

cal security challenges, offering clarity and actionable insights for safer and legally compliant 

maritime operations. The book will be of interest to researchers in the field of maritime law, 

maritime security and the law of the sea» [abstract tratto dal sito dell’editore].

 Van Zan’, Morozov S. J., Sistemoobrazujuščie èlementy sistem zakonodatel’stva o vnutren-

nem vodnom transporte Kitaja i Rossii: sravnitel’no-pravovoe issledovanie, in Tran-

sportnoe pravo n. 4/2025, 2–5.

«L’articolo è dedicato ai problemi connessi allo studio comparato dei sistemi giuri-

dici del trasporto per vie d’acqua interne in Cina e in Russia. Viene individuato il sistema 

delle fonti del diritto che regolano tali rapporti nei due Paesi. Sono evidenziati i diversi 

approcci alla regolamentazione giuridica dei rapporti nel trasporto fluviale e marittimo, 

nonché i vantaggi dei modelli russo e cinese nella regolazione dei rapporti pubblici e 

privati. Si osserva che la legislazione cinese disciplina in modo più dettagliato i rapporti 

amministrativi» [abstract tratto dal sito dell’editore].

 Capraro, Fabio – Marcon, Giorgio, L’autovelox e i suoi lati oscuri. E altri strumenti di misu-

ra, Piazza Editore, Silea (TV), 2026, pp. 150, ISBN 9788863413762, € 15.

«L’opera offre un’analisi completa, con un approccio concreto e operativo, del tema 

più controverso relativo agli strumenti di misura a valore legale impiegati per l’emis-

sione di sanzioni. Gli autori mettono in luce le criticità intrinseche di tali dispositivi, 

evidenziando come essi siano ben lontani dal garantire un livello di attendibilità certo, 

verificabile e non alterabile, requisito imprescindibile per un utilizzo affidabile in sede 

giudiziaria. In ogni autentico Stato di Diritto, la qualità della misurazione rappresenta 

essa stessa una misura della civiltà» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Pellini, Niccolò, La figura del terzo trasportato nelle corti di merito alla luce dell’applicazio-

ne dei principi delle Sezioni Unite: un punto di arrivo?, in Danno e responsabilità 

2026, 235.

«La sentenza n. 1482 del 24 luglio 2024 del Giudice di Pace di Rossano ha applicato 

il più recente orientamento di legittimità in materia di risarcimento del terzo trasporta-
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to ex art. 141, D.Lgs. 9 settembre 2005, n. 209, recependo i principi di diritto enunciati 

dalle Sezioni Unite nel 2022 e soffermandosi in particolare sul profilo della necessaria 

compresenza di due o più veicoli nel sinistro ai fini dell’applicabilità dell’azione diretta 

e della conseguente procedibilità della domanda ex art. 141 c. ass. spiegata in giudizio. 

La pronuncia in commento, oltre a permettere di passare in rassegna i profili giuridici di 

maggiore rilievo con riferimento all’art. 141 c. ass., è l’occasione per commentare le prime 

applicazioni, nella giurisprudenza di merito, dei principi giurisprudenziali espressi dal 

Supremo collegio nella sua più autorevole composizione» [abstract tratto dalla Rivista].

Pellini, Niccolò, Pagamento non dovuto ed errore inescusabile della Compagnia di assicu-

razione: quale rimedio?, in Danno e responsabilità 2026, 235.

«L’autore analizza criticamente l’ordinanza con cui il Supremo Collegio si è pronun-

ciato sul caso di una Compagnia di assicurazione che, per errore inescusabile, abbia in-

dennizzato senza esservi direttamente tenuta gli eredi di un terzo trasportato deceduto 

in presenza di responsabile civile privo di copertura assicurativa. Dopo aver ricostruito la 

fattispecie da un punto di vista fattuale e giuridico, i giudici della Cassazione hanno sta-

bilito come l’assicuratore possa esigere il rimborso di quanto pagato al terzo nei confronti 

della Compagnia dell’esclusivo responsabile solamente ai sensi dell’art. 2036, comma 3, 

c.c., attraverso l’azione di ripetizione dell’indebito» [abstract tratto dalla Rivista].

Scala, Pasquale, Direttiva UE 2016/798 e sicurezza ferroviaria: il ruolo dei fattori umani e 

della safety culture, in Cammino diritto 2026, 1.

«La direttiva UE 2016/798 introduce un approccio innovativo alla sicurezza ferro-

viaria, fondato sull’integrazione dei fattori umani ed organizzativi nei processi di gover-

nance. Il presente contributo si propone di esaminare i profili giuridici ed applicativi, 

evidenziando come la sicurezza non possa essere intesa soltanto come un insieme di pre-

scrizioni da rispettare, bensì come un processo dinamico volto alla promozione della 

safety culture orientata alla prevenzione ed apprendimento. Sono esaminati gli strumenti 

previsti dal legislatore europeo ed il recepimento tramite il D.Lgs. 50/2019, nonché lo 

stato dell’arte e le iniziative del Gruppo Ferrovie dello Stato S.p.A. per diffondere compor-

tamenti consapevoli e ridurre i rischi legati ai fattori umani individuali ed organizzativi» 

[abstract tratto dalla Rivista].

 Agamagomedova, S.A., Transportnye sredstva meždunarodnoj perevozki kak ob”ekty ta-

možennogo kontrolja, in Transportnoe pravo n. 4/2025, 14–16.

«Il concetto di mezzi di trasporto per il trasporto internazionale è ampiamente utilizza-

to nella legislazione doganale vigente. L’analisi delle sue disposizioni ha permesso all’autore 
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di individuare un dualismo nell’uso di tale concetto da parte del legislatore, consistente nel-

la sua contemporanea distinzione e identificazione con il concetto di merce come oggetto 

del controllo doganale. Nell’articolo vengono illustrate le premesse di questo dualismo, vie-

ne proposta una classificazione dei mezzi di trasporto per il trasporto internazionale e viene 

definita la posizione del concetto analizzato nel sistema moderno di controllo doganale. Si 

giunge alla conclusione che, nella legislazione doganale vigente e negli studi scientifici, il 

concetto di mezzi di trasporto per il trasporto internazionale presenta molteplici significati, 

tra cui: tipo di mezzo di trasporto, categoria di bene mobile o di merce, oggetto del controllo 

doganale, oggetto di analisi del rischio, oggetto di imposizione dei diritti doganali, oggetto 

di un contratto di commercio estero e altri. Nonostante il legislatore non abbia formalmen-

te incluso tale concetto nell’elenco degli oggetti del controllo doganale, la sua interpretazio-

ne come oggetto del controllo doganale può essere considerata prevalente. Viene proposta 

una classificazione dei mezzi di trasporto per il trasporto internazionale basata su diversi 

criteri (direzione del movimento delle merci, registrazione, tipo di trasporto, categoria del 

mezzo, categoria della merce trasportata, assoggettamento a una procedura doganale, tipo 

di procedura doganale, destinazione d’uso, presenza di attrezzature speciali e altro). Sulla 

base dell’analisi teorico-giuridica svolta, vengono formulate raccomandazioni per integrare 

la legislazione doganale vigente» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Ambrosini, Lorena, Piattaforme digitali, servizi turistici, responsabilità, in Riv. dir. nav. 

2025, 415.

«Il contributo esamina l’incidenza della digitalizzazione sul settore turistico, con 

particolare riguardo alle piattaforme online e alle Online Travel Agencies. Dopo aver rico-

struito il quadro normativo europeo delineato dal Digital Services Act e dal regolamento 

Platform-to-Business, si evidenzia come la qualificazione regolatoria di «intermediario» 

non sia di per sé sufficiente a definire il regime di responsabilità civilistica. Sono analiz-

zati i profili di trasparenza, i sistemi di raccomandazione e la profilazione alla luce del 

GDPR, nonché le criticità connesse ai termini del servizio e alla formazione del consenso 

contrattuale. Specifica attenzione è riservata alle clausole limitative della responsabilità e 

alla loro compatibilità con il codice del consumo e con il codice del turismo. La disciplina 

dei pacchetti turistici, distinguendo tra organizzatore e venditore, è assunta quale criterio 

interpretativo per modulare la responsabilità delle piattaforme in base all’attività concre-

tamente esercitata» [abstract tratto dalla Rivista].

Antonini, Alfredo, Corso di diritto dei trasporti, IV ed., Lefebvre Giuffrè, Milano, 2026, pp. 

381, ISBN 9788828878520, € 33,25.

«Nella linea della continuità con le edizioni precedenti, il “Corso di diritto dei tra-

sporti” costituisce un manuale destinato agli studenti e, contemporaneamente, partico-
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larmente utile per gli studiosi, gli operatori e i professionisti del foro. Sulla base di una 

solida impostazione sistematica, esso affronta in profondità gli argomenti fondamentali 

del diritto privato dei trasporti, con specifico riguardo alla rilevanza concreta degli isti-

tuti. Prende in esame i principali contratti, tipici e atipici, diffusi nella prassi internazio-

nale e ne espone la natura e la disciplina. Considera in maniera unitaria la materia del 

trasporto, soprattutto nell’ottica dell’uniformità a livello internazionale, pur consapevole 

delle differenze normative sussistenti fra i singoli tipi contrattuali e le singole modalità 

esecutive del trasporto di persone e di cose. Approfondisce il tema della responsabilità del 

vettore e quello dei diritti del passeggero, sia nei lineamenti generali e comuni, che negli 

aspetti normativi specifici di ciascuna modalità di trasporto, tenendo conto delle novità 

importanti introdotte soprattutto dalla nuova normativa internazionale uniforme e da 

quella dell’Unione europea» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Bojarskaja, J. N., Bespilotnoe transportnoe sredstvo kak ob’ekt graždanskich prav, in Tran-

sportnoe pravo n. 4/2025, 26–29.

«L’articolo esamina la natura giuridica dei veicoli senza conducente come oggetti 

di diritti civili nel contesto del rapido sviluppo delle tecnologie informatiche. L’autrice 

sottolinea la necessità di rivedere gli approcci tradizionali e di sviluppare nuove forme di 

responsabilità civile che tengano conto del ruolo dei diversi soggetti coinvolti nella pro-

gettazione e nell’uso di tali veicoli» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Cacchio, Arianna, Il diritto di recesso del viaggiatore e le sue conseguenze restitutorie nella 

giurisprudenza europea e nazionale, in Resp. civ. prev. 2025, 1841.

«Il presente contributo affronta il tema del diritto di recesso del viaggiatore nei con-

tratti di pacchetto turistico, ricostruendone i presupposti applicativi, la natura giuridica e 

le implicazioni sistematiche alla luce della normativa interna e della Direttiva 2015/2302/

UE. Il recesso viene esaminato come strumento cardine di riequilibrio contrattuale, in 

particolare nelle ipotesi di circostanze sopravvenute che impediscano o rendano eccessi-

vamente gravosa la regolare esecuzione della prestazione. Specifica attenzione è dedicata 

al tema del rimborso integrale e della protezione del viaggiatore dal rischio economico de-

rivante dall’insolvenza dell’organizzatore, anche qualora quest’ultima intervenga dopo una 

risoluzione legittima del contratto. In tale prospettiva, vengono analizzate due significative 

pronunce: quella della Corte di Giustizia dell’Unione Europea del 29 luglio 2024 (cause 

riunite C-771/22 e C-45/23), che ha esteso la portata della garanzia contro l’insolvenza di 

cui all’art. 17 della direttiva anche ai crediti da rimborso maturati a seguito del recesso del 

viaggiatore, e la sentenza della Corte d’Appello di Genova del 31 marzo 2025, n. 420, che ha 

recepito i principi eurounitari e, pur riconoscendo la centralità del diritto di recesso quale 

strumento di tutela del viaggiatore, ha escluso il rimborso in relazione a una risoluzione 
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anticipata motivata dall’emergenza Covid-19, ritenendo tale evento non rientrante tra le 

circostanze inevitabili e straordinarie. Le pronunce in commento testimoniano l’evoluzio-

ne verso un modello di tutela sempre più effettiva e sostanziale del viaggiatore, coerente 

con i principi fondanti dell’Unione Europea» [abstract tratto dalla Rivista].

Castelli, Luciano, La forza centripeta della disciplina UE dell’agenzia commerciale: tutele di 

cessazione tra agenzia e distribuzione, in I Contratti 2026, 213.

«La Dir. 86/653/CEE sugli agenti commerciali indipendenti, pur formalmente circo-

scritta al contratto di agenzia, ha prodotto un effetto “centripeto” sull’intermediazione 

commerciale in Europa. La giurisprudenza della Corte di giustizia, da un lato, ha neutra-

lizzato i formalismi nazionali idonei a svuotare la tutela; dall’altro lato, ha valorizzato un 

test sostanziale fondato sulle condizioni dell’art. 1, par. 2, e ha adottato letture evolutive di 

concetti chiave (come la “vendita di merci”) per evitare elusioni. Nel diritto interno, la stessa 

logica sostanzialista si riflette nella qualificazione del rapporto e, sul piano dell’indennità 

di fine rapporto (art. 1751 c.c., attuativo dell’art. 17 della Direttiva), alimenta il dibattito 

sull’estensione analogica alla distribuzione/concessione di vendita quando il distributore 

sia stabilmente integrato nella rete del concedente e trasferisca un valore durevole in ter-

mini di clientela. La sezione comparatistica mostra come criteri analoghi emergano in più 

ordinamenti europei, in particolare in Germania e Spagna» [abstract tratto dalla Rivista].

Cesarano, Ciro, Cessioni di beni extra-UE: esenzione IVA valida senza accordo tra le parti, in 

Guida alla fatturazione 2026, 14.

«La Corte di Giustizia UE ha chiarito che l’esenzione dall’IVA per le cessioni all’e-

sportazioni ha carattere obiettivo e prescinde dagli scopi e dai risultati perseguiti dalle 

parti. Pertanto, se viene dimostrato il trasferimento del diritto di disporre dei beni dal 

cedente all’acquirente e viene fornita la prova doganale dell’effettiva fuoriuscita dei beni 

dal territorio dell’Unione Europea, non può essere negata l’applicazione dell’esenzione 

dell’imposta sostenendo che l’esportazione era avvenuta all’insaputa del cedente, neanche 

nel caso in cui i documenti presentati in sede di controllo attestino una diversa operazio-

ne» [abstract tratto dalla Rivista].

D’Alfonso, Francesco, Eliminazione della soglia di esenzione dai dazi doganali: impatti, 

rischi e nuovi adempimenti tra UE e Italia, in Rivista digitale l’IVA 2026, 7.

«La franchigia doganale storicamente applicata alle spedizioni di valore fino a 150 

euro, originariamente introdotta allo scopo di agevolare i controlli doganali, si è gradual-

mente trasformata in un elemento di distorsione del mercato e in un incentivo a condotte 

fraudolente, tra cui la frequente sotto-dichiarazione del valore delle merci provenienti 
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da Paesi extra-UE. Il significativo aumento delle spedizioni esenti da dazi riconducibili 

al commercio elettronico ha indotto il Consiglio europeo ad anticipare al luglio 2026 la 

soppressione di tale franchigia, rispetto alla data prevista del 1° gennaio 2028 nel do-

cumento COM(2023) 258 final, prevedendo contestualmente l’introduzione di un dazio 

uniforme di 3 euro per articolo. Con la Legge di bilancio 2026, l’Italia ha tuttavia stabilito 

l’applicazione di un contributo nazionale pari a 2 euro già a partire dal 1° gennaio 2026, 

sollevando però problematiche in materia di concorrenza intra-UE. Tale contributo sarà 

dovuto per tutte le spedizioni extra-UE di valore non superiore a 150 euro e comporterà 

specifici obblighi dichiarativi, sia ordinari che semplificati, accompagnati da una discipli-

na transitoria articolata» [abstract tratto dalla Rivista].

Dellapina, Ettore, Piccole spedizioni da Paesi extra-UE: contributo di 2 euro escluso dalla 

base imponibile IVA, in Il Fisco 2026, 719.

«La Legge di bilancio 2026 ha introdotto l’applicazione di un contributo di 2 euro sul-

le spedizioni di beni, di valore pari o inferiore a 150 euro, provenienti da Paesi extra-UE 

volta sopportare i costi amministrativi e di gestione dell’Agenzia delle Dogane. Tale nor-

mativa è stata oggetto di immediati interventi di prassi da parte dell’Amministrazione 

(circolari n. 37/2025 e n. 1/2026) che hanno fornito indicazioni operative, soprattutto in 

relazione al regime transitorio in vigore. Al contempo va sottolineato che l’Italia è stato 

un Paese precursore all’interno dell’UE in quanto il Consiglio ha previsto che, dal 1° lu-

glio 2026, si applicherà un dazio doganale sulle spedizioni – sempre dello stesso valore 

e provenienti da Paesi extra-UE – di 3 euro. Occorre quindi interrogarsi se il contributo 

richiesto dall’Italia debba essere inquadrato in realtà tra i dazi doganali, come previsto 

dell’UE, e se l’Italia dovrà poi allineare la propria disciplina dal 1° luglio 2026, soprattutto 

alzando l’importo del contributo da 2 a 3 euro, in sintonia con la previsione UE. Le Doga-

ne hanno affermato che tale contributo non dev’essere incluso nella base imponibile IVA» 

[abstract tratto dalla Rivista].

Facchinelli, Laura (a cura di), Trasporti & Cultura. Una rivista, 25 anni di ricerche, Mag-

gioli Editore, Santarcangelo di Romagna (RN), 2026, pp. 208, ISBN 8891680075, 

€ 26,60.

«Costruire, sia nel paesaggio naturale che nello spazio urbano, è una grande re-

sponsabilità. Un edificio resterà per decenni, forse per secoli, imponendosi come segno 

nel territorio e influenzando la vita delle persone. A maggior ragione succederà per 

le infrastrutture, soprattutto quelle di trasporto, per la loro dimensione e pervasività. 

Ragione, cultura e senso etico dovrebbero indurre a progettare nel modo migliore possi-

bile per tecnica e forma, per soddisfare, al tempo stesso, esigenze di funzionalità, diritti 

dei cittadini, aspirazione alla bellezza. Spesso le scelte vanno in altre direzioni. Ma 
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possiamo tentare di diffondere questi principi ideali. È proprio questo l’obiettivo della 

rivista Trasporti & Cultura, fondata nel 2001 per far ricerca in tema di “architettura 

delle infrastrutture nel paesaggio”, come enuncia il sottotitolo. Si tratta di un’esperien-

za molto libera e plurale. La rivista si muove prevalentemente in ambito universitario, 

ma nasce da un’iniziativa personale col preciso intento di spaziare fra varie discipline: 

ingegneria, architettura, urbanistica, economia, storia, sociologia, psicologia, arti. Pur 

non vincolata a un’appartenenza disciplinare, la rivista si è sempre attenuta - dalla scel-

ta di curatori qualificati alla scrupolosa procedura della peer-review - al rigore che deve 

contraddistinguere una rivista di impostazione scientifica. Questo libro nasce dall’idea 

di raccogliere idee ed esperienze maturate nei 25 anni di Trasporti & Cultura. Sono 

stati invitati 25 autori: alcuni rappresentano le firme storiche della testata, altri hanno 

collaborato in modo significativo in anni più recenti. Veri e propri saggi si alternano ad 

esposizioni in chiave narrativa, evidenziando l’anima multiforme della rivista. Gli au-

tori presenti nel volume sono solo una rappresentanza delle moltissime persone che in 

questi anni si sono impegnate, con competenza e passione, per la rivista e le molteplici 

iniziative collegate. Con l’obiettivo, condiviso, di operare nell’interesse della collettività» 

[abstract tratto dal sito dell’editore].

Favaro, Maurizio, Il trasporto e il cruciale momento determinativo del trasferimento della 

proprietà delle merci nelle transazioni “Business to Business” (“B2B”), in Fiscalità 

& Commercio Internazionale 2026, 52.

«Nel disciplinare questo vitale processo commerciale, il nostro ordinamento giuri-

dico distingue la diversa natura intrinseca delle merci contrattuali tra i beni infungibili 

(non-fungibili) da quella dei beni fungibili. E quando per questi ultimi, occorre adden-

trarsi nei sottostanti negozi giuridici di trasporto e spedizione viene spontaneo chiedersi 

chi, tra venditore e compratore abbia il diritto-dovere di curare tale obbligazione» [ab-

stract tratto dalla Rivista].

Gavioli, Federico, Trasporti e logistica: chiarimenti Agenzia delle Entrate sul regime opziona-

le, in Guida alla fatturazione 2026, 29.

«L’Agenzia delle Entrate, con la circolare n. 14/E, del 18 dicembre 2025, ha fatto il 

punto della situazione sul regime transitorio applicabile ad alcune tipologie di prestazioni 

di servizi; è stato chiarito l’ambito di applicazione del regime transitorio per le prestazioni 

di servizi rese nei confronti di imprese che svolgono attività di trasporto, movimentazione 

di merci e servizi di logistica, con le relative istruzioni; in particolare, il prestatore conti-

nua a emettere fattura indicando imponibile, aliquota e imposta, con l’annotazione “Op-

zione IVA a carico del committente ex art. 1, comma 59, Legge n. 207 del 2024”. Le fatture 

in regime opzionale sono annotate distintamente nel registro IVA vendite dal prestatore, 
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ma l’imposta indicata non confluisce nelle sue liquidazioni periodiche né in quella annua-

le, poiché non viene da lui versata» [abstract tratto dalla Rivista].

Giuliani, Giampolo – Spera, Mario, Cessioni intracomunitarie e prova dell’avvenuto invio dei 

beni in altro Stato UE, in Il Fisco 2026, 1241.

«L’Agenzia delle Entrate, con la risposta ad interpello n. 65/2026, affronta il tema della 

prova dell’avvenuta cessione intracomunitaria, sanzionabile ai sensi dell’art. 7 del D.Lgs. 

n. 471/1997, per il superamento dei termini posti dallo stesso articolo per l’arrivo dei beni 

nello Stato membro di destinazione, quando il trasporto è effettuato direttamente dal ces-

sionario o per suo conto. La risposta ad interpello, nel lodevole intento di chiarire quale 

debba essere il corretto comportamento del cedente nazionale, non appare del tutto coe-

rente in alcuni passaggi che rischiano di creare grosse difficoltà agli operatori interessati e 

che si aggiungono ad una latente distorsione di concorrenza derivante dalla introduzione di 

maggiori oneri in capo al cessionario non stabilito, che sembra non essere del tutto in linea 

con le disposizioni unionali in tema di IVA intra-UE» [abstract tratto dalla Rivista].

Guariniello, Raffaele, La sicurezza del lavoro nei trasporti tra cassazione e nuovo decreto 

“sicurezza”, in Igiene & Sicurezza del Lavoro 2026, 39.

«Tra i settori più allarmanti in materia di sicurezza sul lavoro, fanno spicco i traspor-

ti e la logistica. Una preziosa conferma ci arriva dalla Corte di Cassazione sotto molteplici 

aspetti. E l’ultima arrivata – Cass. pen. 24 novembre 2025, n. 37985 – mette sull’avviso gli 

stessi lavoratori, e, dunque, anche i conducenti dei mezzi di trasporto» [abstract tratto 

dalla Rivista].

Kalitinskaja A.V., Special’nyj sub’ekt prestuplenija, svjazannogo s zakupkoj tovarov i uslug 

za sčet sredstv federal’nogo bjudžeta dlja osuščestvlenija stroitel’stva i rekonstrukcii 

železnodorožnych ob’ektov, in Transportnoe pravo n. 4/2025, 10–13.

«L’obiettivo dell’articolo è lo studio del soggetto speciale del reato relativo all’acquisto 

di beni e servizi finanziati dal bilancio federale per la costruzione e ricostruzione di in-

frastrutture ferroviarie. Viene precisata la specificità dell’attività professionale di tale sog-

getto e individuate le sue caratteristiche principali» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Marchiafava, Giovanni, Crociere e piattaforme digitali: responsabilità, limitazione e assicura-

zione, in Riv. dir. nav. 2025, 441.

«L’articolo esamina il ruolo, le funzioni e la disciplina delle online travel agencies 

(OTA) nel settore delle crociere turistiche, soffermandosi sulla questione della loro qua-



SEGNALAZIONI BIBLIOGRAFICHE 357

lificazione giuridica e del regime di responsabilità, limitazione e assicurazione applica-

bile. La crociera turistica è qualificata come un pacchetto turistico sui generis essendo 

disciplinato dalle norme sul contratto di trasporto marittimo di persone e da quelle sui 

pacchetti turistici. A seguito dell’adozione della direttiva 2015/2302/Ue, il codice del tu-

rismo si applica a prescindere dalla modalità di acquisto offline o online del pacchetto 

turistico. La negoziazione online si è sviluppata a seguito dello sviluppo e la diffusione 

delle nuove tecnologie. A partire dagli anni Novanta le OTA si sono affermate nel settore 

dei viaggi a discapito delle tradizionali agenzie di viaggio e turismo. Esse sono piattafor-

me digitali che svolgono attività di intermediazione fornendo un ampio spettro di offerte 

anche nel mercato crocieristico. Le OTA possono essere marketplace o aggregatori e com-

paratori. Esse possono adottare diversi modelli di business, eventualmente anche ibridi. 

Le OTA sono disciplinate a livello privatistico da leggi statali e a livello pubblicistico da 

leggi regionali. Una classificazione delle piattaforme digitali appare un’operazione mag-

giormente complicata dalle peculiarità dell’intermediazione digitale. Tale classificazione 

è rilevante ai fini della determinazione del soggetto responsabile e del relativo regime di 

responsabilità, di limitazione e di assicurazione. L’approccio più idoneo per qualificare 

l’operatore della piattaforma digitale appare quello cosiddetto «case-by-case» [abstract 

tratto dalla Rivista].

Mazzocca Gamba, Vittorio, La recente giurisprudenza sull´art.1161 cod. nav.: un caso di 

incidenza in malam partem del diritto u.e. not self-executing, in Cammino diritto 

2026, 1.

«Secondo la Cassazione, le leggi-provvedimento di proroga dei titoli concessori, in 

contrasto con il diritto U.E., non impediscono la configurazione del reato di cui all´art. 

1161 cod. nav. Ciò senza frizioni con il principio di legalità, non trattandosi di disappli-

cazione in malam partem, ma di un’operazione di mera interpretazione della fattispecie 

astratta alla luce del parametro legale cui i suoi elementi normativi rinviano. Si tratta di 

un’impostazione che, perciò, merita un approfondimento, in quanto determina un’inci-

denza sfavorevole sul precetto penale da parte di fonti sovranazionali non auto-applica-

tive, nonché volte a tutelare interessi estranei all’oggetto giuridico del reato» [abstract 

tratto dalla Rivista].

Morandi, Francesco, Libertà del viaggio e assistenza ai turisti in situazioni di emergenza, in 

Riv. it. dir. tur. 46/2025, 56.

«L’articolo indaga il tema del viaggio come espressione di libertà, analizzando i re-

centi cambiamenti del settore turistico intervenuti a livello internazionale. Si sofferma, in 

particolare, sulle Recommendations for the Assistance to International Tourists in Emer-

gency Situations dell’UN Tourism, mettendo in evidenza alcuni aspetti relativi alle defini-
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zioni, ai principi ed alle raccomandazioni. L’analisi si conclude con alcune riflessioni sulla 

necessità di adottare strumenti giuridici innovativi in grado di delineare un effettivo “sta-

tuto” dell’utente dei servizi di viaggio e turismo ed offrire soluzioni efficaci alle questioni 

di maggior rilievo che interessano il comparto a livello globale» [abstract riadattato].

Morandi, Francesco, Tourism Travel and Transport Law. Currente Legal Issues, Pacini Giu-

ridica, Pisa, 2026, pp. 272, ISBN 9788833799766, € 30,40.

«By analysing some crucial issues that tourism, travel and transport law must address 

in the contemporary age, the book provides an in-depth overview of key topics, highlighting 

the strengths and weaknesses of the current legal framework and presenting insights into 

future perspectives and challenges in an ever-evolving global landscape» [abstract tratto dal 

sito dell’editore].

Musso, Enrico (a cura di), Mobilità del futuro. Tra innovazione, sostenibilità e regolazione, 

Franco Angeli, Milano, 2026, pp. 136, ISBN 9788835188056, € 26,00.

«Il volume propone una riflessione sistemica e multidisciplinare sul futuro della mo-

bilità in Italia con orizzonte al 2050, collocandola al centro delle trasformazioni demogra-

fiche, economiche, sociali, tecnologiche e ambientali che attraversano il Paese. Partendo 

dalla consapevolezza dell’elevata incertezza che caratterizza le proiezioni di medio-lungo 

periodo, lo studio non mira a delineare uno scenario univoco, ma a costruire una cor-

nice interpretativa capace di individuare macro-tendenze rilevanti e nodi critici per le 

politiche pubbliche e le strategie industriali. Attraverso l’analisi degli scenari demografici 

ed economici al 2050, il volume evidenzia come l’invecchiamento della popolazione, la 

contrazione della forza di lavoro, la polarizzazione territoriale e la transizione ecologica 

possano profondamente ridefinire la domanda di mobilità delle persone e dei beni. I con-

tributi presentati affrontano in modo integrato questioni fondamentali come l’evoluzione 

della domanda di mobilità, le infrastrutture, la sostenibilità, l’innovazione dei veicoli, il 

paradigma Mobility as a Service, la pianificazione urbana e territoriale, le politiche pub-

bliche e il quadro regolatorio. L’obiettivo principale è quello di interpretare la mobilità 

non solo come un settore tecnico o infrastrutturale, ma come infrastruttura sociale del 

benessere, di inclusione, competitività e sostenibilità. Questo volume, frutto di uno studio 

promosso da Consumer’ Forum in collaborazione con il CIELI (Centro Italiano di Eccel-

lenza sulla Logistica, i trasporti e le Infrastrutture) dell’Università di Genova e coordinato 

dal suo direttore Enrico Musso, si rivolge a decisori pubblici, studiosi, operatori del set-

tore, associazioni e stakeholder istituzionali interessati a comprendere le sfide e le oppor-

tunità della mobilità futura, offrendo strumenti analitici e spunti di policy per proiettare 

scelte consapevoli e responsabili nel lungo periodo» [abstract tratto dal sito dell’editore].
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Prada, Fiorenza (a cura di), Innovazione e trasporti. I diritti digitali a supporto della mobilità 

degli anziani, Pacini Giuridica, Pisa, 2026, pp. 144, ISBN 9791257710033, €14,25.

«La trasformazione digitale delle città e dei servizi rischia di determinare risvolti 

negativi quanto all’inclusività degli anziani, potenzialmente esposti a nuove forme di 

vulnerabilità. Il digital divide e la grey digital inequality possono, infatti, tradursi nell’e-

sclusione dall’accesso ai diritti, alla mobilità e alla partecipazione delle persone anziane 

alla vita della comunità. In questo quadro, le smart cities possono diventare age friendly 

solo se progettate secondo criteri di accessibilità, cura e accompagnamento digitale. In 

particolare, la mobilità – dai trasporti pubblici, alla mobilità condivisa, fino al turismo 

e ai viaggi digitalizzati – rappresenta un ambito cruciale, in cui tecnologia e inclusione 

devono necessariamente procedere in stretto collegamento. Le recenti politiche europee e 

nazionali mostrano una crescente attenzione alla mobilità fragile e alla inclusione digitale 

degli over 65 e soprattutto degli over 80 (grandi anziani), confermando come l’accesso 

consapevole alle tecnologie non sia un privilegio, ma uno strumento essenziale di equità 

ed inclusione sociale» [abstract tratto dal sito dell’editore].

Sbandi, Ettore – Gialloreto, Laura – Frigione, Giuseppe, CBAM 2026: il nuovo regime de-

finitivo tra impatti operativi e sfide sistemiche, in Rivista digitale l’IVA 2026, 49.

«L’avvio della fase definitiva del Carbon Border Adjustment Mechanism (CBAM), 

operativo dal 1° gennaio 2026, segna una svolta strutturale nelle politiche climatiche 

dell’Unione europea e nell’assetto doganale regolatorio applicabile alle importazioni. Su-

perata la fase transitoria, il meccanismo evolve in uno strumento pienamente vincolan-

te, finalizzato a contrastare il carbon leakage e a garantire condizioni di concorrenza 

eque tra produttori UE soggetti all’ETS e operatori extra UE. Si analizzano di seguito il 

nuovo impianto normativo, fondato sul Reg.UE 2023/956 e il ruolo della Circolare ADM 

n. 36/2025, che introduce i codici TARIC“Y” come primo presidio doganale del sistema, 

confermando la crescente integrazione tra disciplina climatica e diritto doganale. L’arti-

colo esamina inoltre il calendario degli adempimenti, le criticità applicative e l’impatto 

dei regimi doganali speciali nella gestione strategica delle importazioni» [abstract tratto 

dalla Rivista].

Šcerbinina, I.V., Problemy obespečenija bezopasnosti dviženija velosipedistov po proezžej 

časti avtomobil’nych dorog v naselennych punktach, in Transportnoe pravo n. 

4/2025, 23–26.

«Quattro anni fa una ciclista esperta, che è al contempo una docente-ricercatrice, ha 

deciso di cimentarsi nella trattazione di un tema che la interessa come utilizzatrice attiva 

della bicicletta: la regolamentazione giuridica dei rapporti che coinvolgono i proprietari 
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di veicoli a ruote mossi dalla forza muscolare umana tramite pedali o leve manuali e 

utilizzati per il trasporto, lo sport e il tempo libero attivo. Il presente articolo costituisce 

l’ottavo studio scientifico di una serie di lavori analoghi dell’autrice. I rapporti giuridici 

che coinvolgono soggetti così particolari della circolazione stradale come i ciclisti sono 

talmente complessi e multidimensionali che, nell’ambito di un solo articolo, è impossibile 

esaurire tutte le problematiche giuridiche individuate e proporre soluzioni complete. Nel 

ciclo di articoli pubblicati l’autrice ha affrontato diverse questioni: sono stati analizzati i 

problemi legati all’uso delle piste ciclabili e delle corsie dedicate; sono state esaminate le 

posizioni contrastanti dei tribunali riguardo al riconoscimento o meno dell’attività legata 

all’uso della bicicletta come fonte di pericolo aumentato; sono state proposte modifiche 

agli atti normativi che regolano i rapporti con la partecipazione dei ciclisti; è stata più 

volte sollevata la questione della necessità di introdurre un atto normativo specifico che 

disciplini diritti, doveri e responsabilità dei ciclisti, e molti altri aspetti. Nel presente arti-

colo viene condotta un’analisi dei problemi che i ciclisti incontrano circolando sulle stra-

de urbane. Sulla base dei risultati dello studio, vengono formulate conclusioni e proposte 

volte a migliorare la sicurezza della circolazione dei ciclisti sulla carreggiata» [abstract 

tratto dal sito dell’editore].

Telesca, Carmen, Piattaforme digitali e mobilità inclusiva: la tutela dei passeggeri con disa-

bilità o a mobilità ridotta, in Riv. dir. nav. 2025, 517. 

«Il presente contributo esamina il ruolo delle piattaforme digitali nella promozione 

della mobilità inclusiva per i passeggeri con disabilità o a mobilità ridotta (PRM). Il qua-

dro normativo europeo è costituito dal regolamento Ce n. 1107/2006, che garantisce il 

diritto all’assistenza dei PRM nei trasporti aerei, integrato dalle Linee guida ENAC PRM 

in ambito nazionale. Si analizzano le modalità con cui le applicazioni digitali facilitano la 

prenotazione dei servizi di assistenza, assicurando trasparenza e accessibilità delle infor-

mazioni. Particolare attenzione è riservata ai profili di responsabilità civile per danni alle 

attrezzature di supporto, che impongono obblighi di diligenza rafforzata sia agli operatori 

delle piattaforme sia ai vettori. Si evidenzia la necessità di un approccio integrato tra ordi-

namento internazionale, unionale e nazionale, volto a coniugare innovazione tecnologica 

e tutela dei passeggeri con disabilità o a mobilità ridotta» [abstract tratto dalla Rivista].

Trovò, Laura, MAAS (Mobility As A Service), responsabilità tra operatori e verso gli utenti: 

nuove sfide, in Riv. dir. nav. 2025, 577. 

«Il contributo esamina il modello Mobility as a Service (MaaS) come evoluzione della 

mobilità urbana nell’era della digitalizzazione, dell’accessibilità e della sostenibilità am-

bientale, evidenziandone funzionamento, vantaggi e criticità e soffermandosi sui profili di 

responsabilità tra operatori e verso gli utenti. Il MaaS integra diversi servizi di trasporto 
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in un’unica piattaforma digitale che consente pianificazione, prenotazione e pagamento 

integrato dei diversi servizi di trasporto, migliorando l’esperienza di viaggio e l’efficienza 

del sistema, ma solleva questioni rilevanti su interoperabilità, responsabilità, protezione 

dei dati, concorrenza e frammentazione normativa. In assenza di una disciplina organica, 

centrale risulta la qualificazione giuridica dell’operatore MaaS, generalmente conside-

rato intermediario digitale e non fornitore diretto del servizio di trasporto, salvo i casi 

in cui eserciti un’influenza determinante sul servizio stesso. Ne deriva una ripartizione 

della responsabilità: l’operatore MaaS risponde del funzionamento della piattaforma, del-

la gestione dei dati e dell’integrazione dei servizi, mentre i vettori restano responsabili 

dell’esecuzione del trasporto. Una chiara qualificazione giuridica e un quadro regolatorio 

uniforme rappresentano, dunque, delle sfide fondamentali per lo sviluppo del sistema» 

[abstract tratto dalla Rivista].





UN AEROMOBILE IMMATRICOLATO IN UNO STATO EXTRA 
U.E. PUÒ VOLARE IN ITALIA? (*)1

Sommario: 1. La fattispecie e i quesiti. – 2. Il risultato attendibile. – 3. Uno sguardo al con-
creto. – 4. Profili giuridici di diritto aeronautico. L’immatricolazione e l’ammis-
sione alla navigazione. – 5. Segue. L’abilitazione e l’ammissione alla navigazione. 
– 6. Aspetti consequenziali e conclusioni.

1. La fattispecie e i quesiti – Il caso concreto che ha determinato la 
richiesta di questo parere è rappresentato dalla contestazione di una vio-
lazione doganale, rilevante anche sul piano penale, in relazione all’utiliz-
zazione in Italia, per l’esercizio di attività di navigazione aerea, di aero-
mobili immatricolati in uno Stato non appartenente all’Unione europea.

Gli aeromobili interessati sono tutti aeromobili da turismo, di in-
testata proprietà di trust e utilizzati dai beneficiari (persone fisiche o 
società di capitali) per ragioni diportistiche e al di fuori di qualunque 
impiego commerciale.

Di tali aeromobili, alcuni erano stati originariamente immatricolati 
in Italia (con la conseguente attribuzione della marca «I») e sono stati 
successivamente immatricolati in uno Stato extra U.E. (avendo pertan-
to dismesso quella marca ed assunto quella propria di tale Stato).

Mi è stato precisato che il parere richiesto si riferisce soltanto agli 
aspetti di diritto aeronautico e che non debbono essere presi in conside-
razione quelli di diritto doganale, riservati ad altro professionista.

Ho sintetizzato i quesiti, che mi sono stati posti, nei termini seguenti: 
a.	 esistenza o meno di un obbligo di immatricolazione nel registro ae-

ronautico nazionale di aeromobili immatricolati nel registro di uno 
Stato non appartenente all’Unione Europea;

	(*)	 Testo, in parte rielaborato, del parere preliminare pro veritate reso da Alfredo 
Antonini e pubblicato con il consenso del soggetto a richiesta del quale è stato emesso. La 
novità dell’argomento e l’interesse per lo stesso ne hanno determinato la pubblicazione, 
nonostante il suo carattere provvisorio e l’evenienza che ad esso non abbia fatto seguito il 
parere definitivo.
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b.	 possibilità o meno, per gli aeromobili immatricolati nel registro di 
uno Stato non appartenente all’Unione Europea, di esercitare la na-
vigazione aerea in Italia.
Considero il problema «nuovo», atteso che, a quanto mi risulta (an-

che alla luce di informazioni specificamente assunte presso enti ed ope-
ratori), aeromobili stranieri volano in Italia senza particolari rilievi da 
parte dell’amministrazione competente.

Considero non rilevante l’evenienza che gli aeromobili siano stati o 
meno immatricolati in Italia anteriormente alla loro immatricolazione 
attuale in uno Stato extra U.E., essendo rilevante unicamente quest’ul-
tima.

Il presente parere riveste carattere preliminare, essendo finalizzato 
a fornire un orientamento di carattere generale; pertanto, è il frutto di 
considerazioni elementari basate sui princìpi generali e sui lineamenti 
normativi essenziali della materia; mi riservo di effettuare uno studio 
approfondito qualora ne sarò richiesto.

2. Il risultato attendibile – La valutazione della documentazione esi-
bitami e della normativa esistente, oltre alla considerazione delle in-
formazioni acquisite all’esito di alcuni contatti sia con colleghi docenti 
esperti della materia, che con esponenti di enti aeronautici di vertice in 
Italia, mi consentono di affermare che ritengo possibile rispondere ai 
quesiti sopra riportati nel senso dell’insussistenza di un obbligo di im-
matricolazione nel registro aeronautico nazionale di aeromobili imma-
tricolati nel registro di uno Stato non appartenente all’Unione Europea, 
e della possibilità per tali aeromobili di esercitare la navigazione aerea 
in Italia.

Ciò vale sul piano amministrativo, impregiudicati restando, per 
quanto ho sopra detto, gli aspetti doganali collegati alla immissione 
nello spazio doganale dell’Unione Europea.

Mi inducono al suddetto risultato, ancorché provvisorio, le riflessio-
ni basilari che di seguito sintetizzo. 

3. Uno sguardo al concreto – È, anzitutto, la considerazione di quan-
to nel concreto accade quotidianamente a suggerire la risposta suddetta 
ai quesiti posti.

Infatti, nella navigazione sia di linea che non di linea, sulle rotte 
internazionali sono impiegati aeromobili stranieri che volano in Italia; 



ALFREDO ANTONINI 365

essi lo fanno con carattere non occasionale ma di regolarità, pur non 
essendo immatricolati nel registro aeronautico nazionale e non essendo 
tenuti a farlo.

Ciò valeva nel pregresso e tradizionale sistema fondato sugli accor-
di bilaterali di traffico aereo e vale ancora in quello attuale informato 
in larga parte al criterio della libera navigazione aerea internazionale 
(open skies): gli aeromobili dell’impresa designata da ciascuno Stato 
(nel primo sistema) e quelli di ogni impresa avente i requisiti (nel se-
condo sistema) possono volare anche nello spazio aereo dello Stato cui 
non appartengono e nel quale, pertanto, non sono immatricolati.

Si tratta dell’utilizzazione a livello internazionale e quindi «anche» 
in Italia; è da verificare se nella fattispecie esaminata gli aeromobili 
vengano impiegati in voli sia nazionali che internazionali, oppure esclu-
sivamente (o pressoché esclusivamente) in quelli interni. Soprattutto 
con riferimento a quest’ultimo caso, restano da approfondire i problemi 
di «importazione» di beni considerati stranieri nello spazio doganale 
europeo, che si sono posti a proposito degli autoveicoli e delle unità da 
diporto, attinenti al diritto tributario e a quello doganale, come detto 
esulanti dall’ambito di questo parere.

4. Profili giuridici di diritto aeronautico. L’immatricolazione e l’am-
missione alla navigazione – Andando ad affrontare gli aspetti giuridici, il 
dubbio sull’obbligo di immatricolazione in Italia degli aeromobili stra-
nieri (ossia immatricolati nel registro di altro Stato) e sulla possibilità 
di esercitare la navigazione aerea per quelli che non sono immatricolati 
nel registro aeronautico nazionale potrebbe fondarsi sul dato testuale 
dell’art. 749 c. nav.

Questo, affermando che «sono ammessi alla navigazione gli aeromo-
bili immatricolati mediante iscrizione nel registro aeronautico nazionale 
ed abilitati nelle forme previste dal presente codice», sembrerebbe, ad una 
prima e superficiale lettura, imporre l’obbligo di immatricolazione, oltre 
che il requisito dell’abilitazione, ai fini dell’ammissione alla navigazione.

È questo il nodo centrale della questione giuridica afferente agli 
aspetti di diritto aeronautico.

Invero, dal dato testuale della disposizione sopra riportata, che 
considera ammessi alla navigazione gli aeromobili iscritti nel registro 
sudetto, potrebbe desumersi, a contrario, che quelli non iscritti non 
sono ammessi alla navigazione.



DIRITTO DEI TRASPORTI 2026366

Siffatta soluzione, in linea di primo approccio aberrante, può esse-
re a mio avviso agevolmente disattesa interpretando la disposizione in 
questione nel senso che sono ammessi alla navigazione gli aeromobili 
immatricolati in Italia, ma non solo essi; ossia, che l’immatricolazione 
nel registro aeronautico nazionale sia condizione sufficiente per l’am-
missione alla navigazione (gli aeromobili immatricolati sono ammessi 
alla navigazione), ma non necessaria (anche gli aeromobili immatrico-
lati in altro registro sono ammessi alla navigazione, o possono esserlo).

5. Segue. L’abilitazione e l’ammissione alla navigazione – ENAC si 
pone nel concreto il problema dell’ammissione degli aeromobili alla na-
vigazione, ai sensi dell’art. 749 c. nav., con riferimento non all’immatri-
colazione (prima parte del primo comma), ma all’abilitazione (seconda 
parte del primo comma, per la quale gli aeromobili, per essere ammessi 
alla navigazione, devono essere abilitati nelle forme previste dal codice).

Si guarda, cioè, al requisito tecnico e non a quello dell’immatrico-
lazione, legato alla proprietà dell’aeromobile (oltre che ai requisiti di 
nazionalità, ai sensi dell’art. 756 c. nav.).

Sotto questo profilo, la questione verte sul certificato di navigabilità 
di cui è munito l’aeromobile.

Quando questo non è conforme alle previsioni dell’Annesso 8 ICAO, 
in applicazione del regolamento ENAC “Navigazione di aeromobili il cui 
certificato di navigabilità non è conforme al modello standard ICAO” l’im-
piego dell’aeromobile non è vietato, ma è sottoposto a stringenti vincoli.

Per approfondire questo aspetto (per quanto superfluamente, ai pre-
senti fini), in tal caso la durata massima delle operazioni di volo nel 
territorio italiano è di norma limitata a ventotto giorni continuativi, 
decorrenti dalla data di ingresso nello spazio aereo italiano (salvo dero-
ghe espressamente rilasciate da ENAC) e l’eventuale attività – sia spe-
cializzata non commerciale, che commerciale – deve essere autorizzata 
da ENAC.

Quando, invece, il certificato di navigabilità è conforme alle previ-
sioni dell’Annesso 8, l’aeromobile può essere impiegato senza alcuna 
limitazione temporale, ferma l’esigenza di autorizzazione delle attività 
specializzate non commerciali e di quelle commerciali.

Non si pongono problemi, invece, per i certificati di navigabilità 
EASA, dato il mutuo riconoscimento degli stessi e l’ammissione al Cielo 
Unico Europeo.
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6. Aspetti consequenziali e conclusioni – Quanto ho sopra illustrato 
e le ragioni ivi indicate mi consentono di dare risposta preliminare ad 
entrambi i quesiti sottoposti alla mia valutazione, fra loro strettamente 
connessi.

L’immatricolazione in Italia non è un elemento necessario per l’am-
missione alla navigazione. L’abilitazione, ossia il possesso del certificato 
di aeronavigabilità, è un elemento necessario a tali fini. 

Sussiste quindi la possibilità, per gli aeromobili immatricolati nel 
registro di uno Stato non appartenente all’Unione Europea, di esercita-
re la navigazione aerea in Italia.

Può essere conseguentemente considerata erronea l’affermazione, 
che ho rinvenuto in alcuni provvedimenti decisionali assunti in sede 
penale, secondo la quale un aeromobile straniero di per sé non potrebbe 
volare in Italia.

Infatti, la questione dell’immatricolazione resta irrilevante sotto il 
profilo dell’ammissione alla navigazione in Italia.

Pertanto, in via preliminare e con riserva di successivo approfon-
dimento se ritenuto utile, in relazione ai quesiti sopra indicati posso 
affermare che:
a.	 gli aeromobili immatricolati nel registro di uno Stato non apparte-

nente all’Unione Europea non devono essere necessariamente im-
matricolati nel registro aeronautico nazionale;

b.	 gli aeromobili immatricolati nel registro di uno Stato non apparte-
nente all’Unione Europea possono esercitare la navigazione aerea in 
Italia.





QUOTAZIONI DEL DSP, DEL FRANCO POINCARÉ E DEL 
FRANCO GERMINAL

Si ritiene utile pubblicare le quotazioni ai primi di ogni mese, in euro (arrotondate al 

centesimo), del diritto speciale di prelievo (DSP), del franco Poincaré e del franco Germi-

nal, al fine di fornire un riferimento concreto ai limiti risarcitori previsti nelle convenzioni 

internazionali. Per la valutazione del franco Poincaré e del franco Germinal ci si è basati 

sul prezzo dell’oro al mercato libero, conformemente all’orientamento prevalente della 

nostra giurisprudenza.

Valuta 2 settembre 2025 1 ottobre 3 novembre 1 dicembre

DSP 1,17 1,18 1,17 1,17

Franco Poincaré 5,65 6,27 6,60 6,91

Franco Germinal 27,83 30,88 32,50 34,03

Nota esplicativa per il calcolo del valore in euro del franco Poincaré e del franco 

Germinal.

Parametri di riferimento:

A = 1 oncia troy = 31,1035 grammi
	

US $
B = ———————————————
	 oncia troy domanda a Londra

	
US $

C = ———————————————
	 oncia troy offerta a Londra

	
US $	 B+C

F = prezzo dell’oro in  —————   =   ————
	 oncia troy	 2

G = contenuto in oro di 1 franco Poincaré = 0,05895 grammi

H = contenuto in oro di 1 franco Germinal = 0,2903226 grammi
	

euro
M = ———— (rilevazione Banca centrale europea)
	 US $

In base ai quali:
	

FGM
valore in euro di 1 franco Poincaré = ————
	 A

	
FHM

valore in euro di 1 franco Germinal = ————
	 A
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