IL LAVORO NAUTICO

Un aspetto singolare della disciplina del LAVORO NAUTICO fin dal 1942 è l’enorme numero di disposizioni che regolano la materia. 

Infatti nello stesso periodo nel quale il lavoro subordinato era regolato da poche norme (contenute nel Codice Civile, nei Contratti Nazionali Collettivi di Lavoro, etc.), in tutto circa 25-30 disposizioni, il LAVORO NAUTICO era regolato dal C.d.N. con oltre 200 disposizioni! (art. 2094 e seguenti)

Oggi questo divario si è fortunatamente mitigato in quanto il diritto del lavoro si è ampliato anche con fonti di diritto internazionale e comunitario.

L’aspetto centrale resta la compatibilità di una situazione normativa nata nel 1942 ed impermeabile ad altre norme e le norme del lavoro in generale.

CENNI STORICI

La specificità del lavoro nautico ha una matrice storica.

Il diritto romano non conosceva il concetto di lavoro subordinato.

Tuttavia, il rapporto che più vi assomiglia era quello del “nauta”.

L’organizzazione produttiva di Roma era infatti basata sulla schiavitù. 

Gli istituti dove la collaborazione riguardava uomini liberi erano la “locazio”, un contratto che disciplinava le prestazioni del “fare” e il rapporto del “nauta” che si differenzia dal primo in quanto vi era un fortissimo l’elemento gerarchico.

Il contratto tipico della locazio non poteva essere applicato in questo caso, in quanto il nauta non si impegna solo a fare qualcosa, ma a farla in un ambiente dove era presente una fortissima gerarchia.

ASSETTO TRADIZIONALE DEL LAVORO NAUTICO DAL 1942

Analizziamo ad oggi quali siano le differenze di impostazione tra un rapporto di lavoro subordinato ed il lavoro nautico.

Nel LAVORO NAUTICO esiste un rischio intrinseco.

Il pericolo viene inquadrato quale componente costitutiva del LAVORO NAUTICO; il pericolo diventa quindi una forma di caratterizzazione dell’oggetto della prestazione.

Quale è la risposta dell’Ordinamento del 1942 a questo pericolo intrinseco?

1) Gerarchia a bordo;

2) Controllo di tipo pubblicistico sulle competenze dei lavoratori mediante l’iscrizione agli Albi, Registri, etc.; 

3) Forte regime disciplinare;

4) Accettazione di logiche di tipo militare.

La conseguenza stessa di queste caratteristiche è la forte specificità dell’istituto del lavoro nautico e l’esclusività/impermeabilità delle disposizioni contenute nel Codice della Navigazione.

Tale caratteristica di specificità del contratto di LAVORO NAUTICO rispetto agli altri contratti di lavoro resta in piedi sino al 1970, infatti, anche l’art. 35 della legge 300/70 (Statuto dei Lavoratori) conferma la specialità del rapporto di lavoro nautico. 

Tale aspetto in seguito è stato anche confermato nelle fonti di diritto internazionale. 

Infatti l’O.I.L. regola il lavoro nautico con convenzioni apposite e le disposizioni che valgono anche nel lavoro nautico sono sempre espressamente sottolineate.

LE RIFORME E L’ASSETTO ODIERNO
Questo sistema monolitico oggi sta tuttavia subendo due tipologie di attacchi.

Al giorno d’oggi la specialità del LAVORO NAUTICO non è più  indiscussa, non è tassativa.

1) La giurisprudenza della Corte Costituzionale.

 Una serie di sentenza hanno progressivamente esteso al lavoro nautico i principi del lavoro in generale, in particolare la disciplina limitativa dei licenziamenti, il diritto di sciopero, la prova del contraddittorio. Si capisce subito come il rapporto fortemente gerarchico che si instaura a bordo collida con il discorso dello sciopero (anche se la Corte ammette che tale diritto non possa essere esercitato se mette in pericolo la navigazione...). La valenza dell’art. 7 dello Statuto dei Lavoratori, ossia il rispetto del principio del contraddittorio, mette i crisi l’assetto pubblicistico del LAVORO NAUTICO. Infine le sentenze sui licenziamenti che portano all’estensione dell’art. 18 della legge 300/70 anche alla disciplina del LAVORO NAUTICO.

2) Il Decreto 271/99.
 Questo Decreto, aderendo ad alcune Convenzioni dell’O.I.L. e recependo le Direttiva CEE n. 21/95, 41/98 e 29/92, ha introdotto un modello di tutela della sicurezza del lavoratore nautico applicando il D. L.vo 626/94 che regola tale aspetto nel lavoro subordinato. Tale rivoluzione si traduce in uno scollamento tra la sicurezza della navigazione e la sicurezza del lavoratore nautico che il C.D.N. vedeva ricompresa nella prima.

 Il binomio regime pubblico – tutela della sicurezza si spacca e la sicurezza del lavoro viene regolata dal diritto privatistico del lavoro! Il Codice della Navigazione del 1942 sostiene che è necessaria una disciplina di tipo pubblicistico in quanto siamo in presenza di una comunità viaggiante in una speciale situazione di isolamento in lotta contro elementi ostili, quindi tale comunità deve essere necessariamente regolata da regole autarchiche ed autoritarie e ciò per assicurare la sicurezza della nave.

 Nel C.d.N. non c’è un concetto di sicurezza del lavoratore come è inteso dalla 626/94 dove troviamo i lavoratori contrapposti al datore di lavoro. Nel C.D.N. il Comandante insieme all’equipaggio lavora per centrare l’obiettivo univoco di garantire la sicurezza della navigazione. Garantendo questo tipo di sicurezza automaticamente si garantisce la sicurezza del singolo lavoratore. Nel lavoro subordinato in generale è ben distinta invece la “sicurezza del lavoratore”, ossia il datore di lavoro deve vigilare affinché non accada nulla al lavoratore e possa esercitare la prestazione senza pericoli di sorta, dalla “sicurezza dell’impresa” in generale.

 Il codice della Navigazione tradizionalmente accettava il concetto appena detto (la sicurezza dell’impresa = sicurezza della navigazione)  e l’aspetto della sicurezza del lavoratore lo accorpava, lo immergeva in tale aspetto più ampio.

Tuttavia, ora la disciplina è cambiata! Il Comandante si trova opposto all’equipaggio poiché è stato inserito il diritto di pretendere dal Comandante una serie di adempimenti a garanzia della sicurezza sul lavoro.

 Il Comandante viene controllato dall’equipaggio su alcuni aspetti, esiste un rappresentante dei lavoratori eletto dall’equipaggio che può controllare il Comandante in quanto datore i lavoro, etc.. Il discorso della gerarchia perde monoliticità, il nuovo assetto urta contro la tradizionale impostazione del lavoro nautico. L’orario di lavoro, ad esempio, viene sottratto al Comandante in quanto deve rispettare parametri oggettivi. 
Ricapitolando ci troviamo di fronte ad un grosso cambiamento nella disciplina del LAVORO NAUTICO.

Da un lato la giurisprudenza della Corte Costituzionale tenta di trovare assonanze con il lavoro subordinato in generale e dall’altro nuove normative scardinano il concetto di sicurezza della navigazione per come era stato concepito nel 1942.

A chi si applica il regime appena delineato?

Ci troviamo di fronte da un lato un approfondimento continuo di queste problematiche legate alla sicurezza ma poi tali norme confluiscono solamente nel contesto del cabotaggio (traghetti etc.) dove tali tutele servono relativamente, data la natura pubblica o para pubblica del datore di lavoro. 

Tutta la navigazione internazionale, la gran massa dei lavoratori marittimi, con il fenomeno del ricorso a bandiere ombra, ne rimane esclusa.

Ci troviamo di fronte all’assurdo che l’ordinamento italiano, mentre approfondisce la ricerca giurisprudenziale nella ricerca di modelli ottimali di tutela del lavoratore,  sulle grandi rotte non la applica mai.

Un ultima considerazione sul grosso problema dei licenziamenti. 

Di fronte al classico licenziamento illegittimo,  la parte lesa chiedeva l’applicazione dell’art. 18 (pagamento delle 20 mensilità da parte del datore di lavoro), ma spesso il tribunale applicava la tutela contenuta nel Contratti Collettivi Nazionali del Lavoro (1 mensilità).

Nel 1976 e sino al 1979 l’inapplicabilità dell’art. 18 al LAVORO NAUTICO era accettata pacificamente. Nel 1987 un’importantissima sentenza della Corte Costituzionale proclamò l’illegittimità dell’art. 35 dello Statuto del Lavoratori nella misura in cui estromette l’applicabilità dell’art. 18 al lavoro nautico, demandando ai Contratti Collettivi Nazionali la definizione della tutela del marittimo, con la motivazione che dal 1970, pur avendone il tempo (17 anni), i Contratti Collettivi Nazionali di Lavoro non avevano mai regolamentato la questione .

Più tardi è intervenuta tutta una serie di sentenze della Corte di Cassazione per definire a chi andava applicata la sentenza dell’87, quale era questo “personale navigante” a cui andavano applicati questi principi.

Fu chiaro da subito l’applicabilità della sentenza al marittimo con contratto di lavoro a tempo indeterminato.

 Dubbi rimanevano sull’applicazione a quei marittimi iscritti nel turno particolare in quanto se si trattava di contratto di lavoro a tempo determinato, come sostenevano gli armatori, rimanevano esclusi dall’ambito di applicazione di quell’importantissima sentenza e parliamo della maggior parte dei lavoratori marittimi . 

La tesi dell’armamento sostenne da subito che il cancellare un marittimo dal turno particolare non dava MAI luogo al “licenziamento” in quanto si tratta di lavoro a tempo determinato che si è concluso con lo sbarco; la cancellazione dal turno particolare significa solo esprimere la volontà di non instaurare un altro rapporto di lavoro a tempo determinato.

 La sentenza quindi contribuì a chiarire un fatto importante e  a fare emergere due istituti distinti in luogo di uno: il “marittimo iscritto al turno particolare con regime di continuità” e il  “marittimo iscritto al turno particolare senza regime di continuità”.

Al marittimo con regime di continuità va applicata la tutela reale dell’art. 18, mentre  al marittimo senza regime di continuità non va applicata tale tutela.

Come si  capisce tale differenza di regime?

Bisogna fare riferimento al Contratto Nazionale Collettivo di Lavoro e vedere se il tempo intercorrente tra lo sbarco ed il successivo imbarco è utile ai fini dell’anzianità. Se è utile allora si tratta di regime di continuità e quindi tale rapporto di lavoro è assimilabile al lavoro a tempo indeterminato del classico contratto di lavoro ed è quindi applicabile la tutela reale di cui all’art. 18. 

In questo caso la cancellazione al turno particolare è un “licenziamento”.Per il  lavoratore inscritto al turno particolare senza regime di continuità che viene cancellato dal turno, tra uno sbarco e il successivo imbarco, non si può parlare di “licenziamento” perché c’era un rapporto a tempo determinato che si è concluso con lo sbarco; semplicemente l’impresa non ritiene opportuno accendere un nuovo rapporto di lavoro.





















