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Il riferimento alle cd. ”navi drone”, o navi autonome, è il punto di partenza per evidenziare
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Abstract ENG

The autonomous vessel are the start point to highlight the difference between the
autonomous and automatic concept in non-human vehicles world. Thus, autonomous and
automatic are not synonymous but a different approach to AI regulation.

Sommario: 1. Una precisazione terminologica; 2. Le navi autonome; 3. Autonomous
vessel: quale spazio per il diritto?; 4. Le potenzialità dei veicoli autonomi; 5. Quale
modello di responsabilità?; 6. Raccordo conclusivo. 

1. Una precisazione terminologica

L’Agenda delle politiche europee ruota attorno a due colori: green e blue, colori che
vengono utilizzati per indicare, da una parte, l’anima sostenibile dello sviluppo
economico e, dall’altra parte, l’aspetto tecnologico.

In questo contesto, e precisamente nel settore marittimo, l’attenzione è incentrata sul
“blue”[1], ossia, sull’aspetto tecnologico e l’impatto che esso determinerà su differenti
settori. L’esempio magistrale che può essere portato è quello delle cd. navi “drone”,
meglio conosciute come autonomous vehicles or vessels.

Rispetto a questa interessante e affascinante tematica è necessario, prima di tutto, fornire
una precisazione terminologica. Secondo una prospettiva storico-giuridica, la nozione di
“ship” non richiede quale elemento costitutivo[2] la presenza di un equipaggio a bordo.
L’art. I.d) della normativa attualmente in vigore (Uague-Visby Rules) definisce la nave
quale qualsivoglia vascello utilizzato per il trasporto di beni via mare[3]. A ciò si aggiunga
che il codice della navigazione italiano, all’art. 136, prescinde dalla presenza di
equipaggio a bordo.

Quando si tratta di navi “autonome” si allude alla possibilità che queste possano operare
in modo indipendente rispetto all’intervento umano poiché sono dotate di una tecnologia
tale da risolvere una problematica in modo autonomo[4].

Si può distinguere, ergo, tra “remotely operated vessels” “remote ships” e “automated o
autonomous ships”. Le prime sono navi senza equipaggio che vengono controllate a
distanza da un operatore umano tramite tecnologia radiocomandata. Le seconde, invece,
possono prescindere dall’operatore umano perché sono progettate per seguire una rotta già
impostata[5]. A ciò si aggiunga che le navi autonome possono essere, a loro volta, distinte
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in: “autonomous supervised vessels” e “fully autonomous vessels”. Le prime sono
sorvegliate a distanza da un personale addetto alla navigazione marittima mentre per le
seconde l’operatore umano si limita solamente a pianificare la rotta[6].

Alla luce di ciò, “autonomo” è un termine da riferire all’esistenza di un determinato
livello di automaticità oppure all’essere fondato su un determinato codice software. Ciò
consentirebbe al sistema di funzionare in modo deterministico o programmatico secondo
funzioni prestabilite.

Un’ulteriore, e seconda, definizione di “autonomo” allude alla possibilità per il sistema
tecnologico di operare in modo indipendente rispetto a un intervento “esterno”. Da ciò è
possibile distinguere tra il concetto di autonomo e automatico. Quest’ultimo alluderebbe
all'idea di auto-esecuzione, cioè, la capacità di funzionare in modo predeterministico o
programmatico a partire da funzioni specificate e definite ex ante. L’output automatico
verrebbe attivato dalla verificazione di determinati eventi. In conclusione, sarebbe
solamente il concetto di autonomo a richiamare una interazione, sia essa anche solo
marginale, con la componente umana[7].

2. Le navi autonome

Nel momento in cui si tratta in generale di veicoli autonomi ci si deve riferire
necessariamente a quelli che sono i livelli di automazione e, conseguentemente, ai livelli
di assistenza, o di ausilio, alla guida diventati una presenza costante nei veicoli[8].

Il livello 0 non è da riferire ad alcun livello di automazione perché il totale controllo è
rimesso al conducente: tutta la responsabilità è rimessa al guidatore, appunto.

Il livello 1 di automazione fornisce un’assistenza al guidatore posto che il sistema include
alcune modalità di guida circa il controllo dello sterzo e della velocità. La supervisione
dell’ambiente circostante è rimessa all’uomo come la gestione delle situazioni dinamiche.

Solamente con il livello 2 ci si approccia a una parziale automazione, poiché il sistema
può controllare tutti gli aspetti dinamici della vettura grazie all’utilizzo delle informazioni
sull’ambiente di guida e il guidatore supervisiona il resto.

Ancora differente è la cd. automazione condizionata con la quale il sistema controlla tutti
gli aspetti dinamici di guida: il guidatore deve rispondere in modo tempestivo qualora vi
fosse una richiesta di intervento. A contrario, il sistema può avere il controllo della
velocità e dell’ambiente circostante. Con questo livello di automazione, il numero 3, è
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possibile che il veicolo proceda in modo autonomo senza necessità dell’intervento umano.

Solamente con i livelli 4 e 5 si entra nel campo della automazione. Con il primo vengono
controllati tutti gli aspetti dinamici della vettura anche nell’ipotesi in cui il guidatore non
dovesse intervenire in caso di richieste. L’ultimo, il numero 5, rappresenta la totale
automazione: il sistema si sostituisce, infatti, in modo totale all’essere umano poiché
controlla tutti gli aspetti normalmente gestiti dall’uomo.

3. Autonomous vessel: quale spazio per il diritto?

Quando si affronta la tematica dell’applicazione dell’automazione ai veicoli, siano essi
aerei o navali, i profili di responsabilità emergono qualora si realizzi una collisione o
venga provocato un danno.

Secondo la legislazione di common law, quando si realizza una collisione, la
responsabilità è determinata dalle regole generali in tema di imperizia e/o negligenza
("tort of negligence"[9]). L’aspetto problematico, tuttavia, è strettamente connesso alla
prova che l’attore riesce a fornire a titolo di responsabilità extracontrattuale ("tort")[10]. Di
conseguenza, il vero problema è cogliere realmente quando la responsabilità sia da
attribuire all’azione umana (“human agency”) e quando invece sia da attribuire al
proprietario della nave (“shipowner”).

La maggior parte della dottrina britannica[11] suggerisce di ricostruire la responsabilità
dell’autonomous ship applicando il principio espresso in Donoghue v Stevenson[12]. In
questa pronuncia venne stabilito non solamente che il successo di un’azione per danni
derivante dalla collisione in mare dipende da un attore vittorioso nel dimostrare i fatti che
ne danno origine ma, altresì, dalla dimostrazione che il danno subito è conseguenza della
violazione del dovere. Il punto di partenza, in altri termini, è capire quale azione sia la
vera causa e se il proprietario della nave sia veramente responsabile. In altri termini, si
tratta di realizzare un’indagine in tema di vicarious liability.

Alla luce di questo è stato sostenuto che la responsabilità plasmata nel diritto del lavoro
tra agency e independent contractor[13] potrebbe essere applicata anche alle "navi
drone". Di conseguenza, un proprietario di una nave autonoma che nomina una società per
gestire le attività di tale nave realizza un rapporto di agenzia. In ipotesi di collisione,
dunque, il proprietario risulterà essere responsabile[14].

L’aspetto problematico, tuttavia, sembra essere dovuto al fatto che, nel caso di veicoli
autonomi, non vi è un rapporto che intercorre tra esseri umani ma tra essere umano ed
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essere sintetico. Sebbene sia vero che il proprietario di una autonomous ship si rapporti
con un programmatore, e che potenzialmente sia quest’ultimo a programmare le attività e
le decisioni che la nave assumerà, manca un potere di controllo diretto da parte del
proprietario. Di conseguenza, questa potrebbe essere una circostanza idonea a non
consentire una ricostruzione secondo le regole proprie del diritto del lavoro.

Sempre da una prospettiva empirica, alcuni spunti possono pervenire dalla sentenza
Nautical Challenge Limited v Evergreen Marine (UK) Limited[15]. Da questa sentenza è
possibile ricavare alcuni possibili spunti per la possibile regolamentazione delle navi
autonome. Questa sentenza, infatti, indica quale sia la regula iuris da applicare qualora la
collisione sia determinata da una molteplicità di fattori causali. La bussola,
metaforicamente parlando, che deve seguire il Giudice è quella di aumentare la
responsabilità della nave che procede a una velocità eccessiva a condizione che, dopo aver
esperito una analisi dettagliata, giunga alla conclusione che una velocità eccessiva sia un
fattore che contribuisce alla realizzazione del danno[16].

In questa pronuncia venne stabilito non solamente che il successo di un’azione per danni
derivante dalla collisione in mare dipende da un attore vittorioso nel dimostrare i fatti che
ne danno origine ma, altresì, dalla dimostrazione che il danno subito è conseguenza della
violazione del dovere. Il punto di partenza, in altri termini, è capire quale azione sia la
vera causa e se il proprietario della nave sia veramente responsabile. In altri termini, si
tratta di realizzare un’indagine in tema di vicarious liability.

In conclusione, da Nautical Challenge Limited v Evergreen Marine (UK) Limited, si
possono individuare i principi che dovrebbero guidare il legislatore nella
regolamentazione, ossia: “sufficiently defined course” e “good seafarer behaviour”. In
altri termini, un approccio di ampio respiro e che si rifà a concetti giuridici generali ma
precisi sembra essere preferibile proprio perché funzionale a rappresentare la ragnatela
della regolamentazione giuridica di questo settore in continua evoluzione.

4. Le potenzialità dei veicoli autonomi

Sebbene le proposte avanzate nel precedente paragrafo siano empiriche, si ritiene che una
regolamentazione in materia di navi autonome e, più in generale di veicoli autonomi, sia
urgente.

Sebbene grazie allo sviluppo di questa tecnologia sia possibile evitare gli incidenti causati
dall’errore umano, dall’altra parte insorgono problematiche concernenti la cybersicurezza,
la prevenzione di errori informatici e la responsabilità di questi nuovi veicoli[19].
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Le navi totalmente autonome, come tutti i veicoli autonomi, per il loro funzionamento
utilizzano una ingente quantità di dati che vengono carpiti da differenti fonti. Queste
informazioni sono linfa vitale poiché consentono la stessa navigazione oltre a
rappresentare il modo di ricevere e scambiare informazioni. Il fine ultimo, in altri termini,
è quello di effettuare manovre in sicurezza ed evitare collisioni. Ciò comporta che le
“fully automated ship” siano inserite in una rete a sua volta incentrata su uno schema di
scambio di informazioni provenienti dagli altri operatori del sistema marittimo[20].

Da un punto di vista strettamente tecnologico, è necessario che gli autonomous vessels
siano dotati di sensori e telecamere funzionali a garantire la sicurezza, a monitorare il
traffico marittimo, a comunicare e, infine, a prevenire collisioni, inquinamento delle
acque, ecc. Tutto ciò richiede la predisposizione di adeguati protocolli di sicurezza
informatica per evitare una perdita di dati, una alterazione degli stessi o, infine, una
indebita comunicazione di dati a soggetti estranei al circuito.

Appare evidente come la conservazione di dati da parte di più parti ponga un problema
per la protezione dei dati personali[21]. Una possibile soluzione può derivare
dall’applicazione della tecnologia blockchain: quest’ultima, infatti, può consentire di
realizzare elevati standard di sicurezza nella archiviazione dei dati nonché di impedirne la
condivisione in assenza di autorizzazione[22].

L’utilizzo del sistema blockchain per le navi autonome e nell'ecosistema
marittimo diviene la chiave di volta nell'affrontare alcune sfide attinenti alla condivisione
dati[23]. Quest’ultima attività, infatti, ha dei vantaggi indiscussi per la pianificazione delle
attività delle navi autonome e per lo sviluppo di miglioramenti. È proprio grazie alla
messa a disposizione, dunque condivisione di informazioni, che è possibile realizzare una
migliore interazione tra uomo e macchina autonoma[24].

A questo si deve aggiungere il progetto di realizzare una connessione tra terra, cielo e
acqua[25] attraverso una infrastruttura costituita da differenti piattaforme tutte comunicanti
tra di loro[26]. Il sistema SAGSIN è composto da differenti infrastrutture distribuite
all’interno di un medesimo network. La principale caratteristica di questo sistema di
connessione tra infrastrutture è quello di comprendere sistemi autonomi eterogenei
(appunto droni terrestri, aerei e marittimi) determinando, dunque, una alta complessità del
sistema.

Nel sistema poc’anzi descritto l’applicazione della tecnologia blockchain sembra essere la
strategia da seguire. Più precisamente, il sistema SAGSIN è strutturato in base a un
sistema altamente sofisticato che richiede, ovviamente, la realizzazione di un adeguato
sistema di accesso alle informazioni. Sullo sfondo permane sempre la problematica
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relativa alla protezione dei dati personali e alla privacy degli individui. Da un punto di
vista pratico, la tecnologia blockchain permette di identificare l’accesso di ogni singolo
partecipante alla rete prevenendo, al tempo stesso, sia attacchi hacker, dai quali possono
derivare anche violazioni privacy, sia di certificare, anche ai fini di un eventuale
pagamento, le transazioni economico-finanziarie[27].

Al fine di facilitare il controllo sui dati personali, è possibile ricorrere alla tecnica della
pseudoanonimizzazione[28] senza la necessità di introdurre una gestione centralizzata[29].

5. Quale modello di responsabilità?

In base a quanto esposto in precedenza, la tendenza delle infrastrutture è sempre di più
proiettata verso una interconnessione, o connessione, tra i differenti settori di servizi. In
altri termini, grazie all'incentivazione di una potente rete wireless, è possibile che la città
del futuro, ossia la IT city, possa divenire un sistema nel quale tutti i servizi possano
essere gestiti da piattaforme digitali.

In questo contesto, si è iniziato a trattare di Internet of Vehicles (IoV)[30] per indicare una
delle più promettenti applicazioni pratiche di quello che è l’Internet of Things (IoT)[31].
Appare evidente come ci si stia approcciando a una rivoluzione che coinvolge, in primis,
la stessa pianificazione urbanistica. L’interazione tra differenti sistemi autonomi richiede
la definizione e creazione di una rete di collegamento urbanistica.

Con riferimento a una specifica ipotesi, ossia “smart-farming”, parte della dottrina[32]

aveva prospettato la necessità di realizzare un sistema di distribuzione dei prodotti
attraverso il ricorso agli “autonomous vehicles”[33], siano essi terrestri, aerei o marittimi.
Per quanto attiene al trasporto terrestre l’allusione è alla “smart mobility”[34], dunque, alla
realizzazione della “smart roard”[35] nella quale dovranno presumibilmente convergere sia
connessioni “fisiche” sia connessioni satellitari o telematiche[36].

Dinnanzi a queste sfide, appare chiaro come sia necessario un intervento, auspicabilmente
europeo, preordinato a definire una regolamentazione organica, non settoriale, flessibile
ma, al tempo stesso, precisa. Tutto ciò diviene sempre più urgente soprattutto per quanto
attiene ai profili di responsabilità in ipotesi di collisioni o danni provocati dalla
circolazione di questi veicoli autonomi[37].

Come più volte evidenziato, il sistema di connessione funziona a condizione che vi sia
una condivisione di dati nella rete cui dovrebbero essere connessi tutti i sistemi autonomi.
Il rischio da evitare è che ciò si traduca in un sistema di videosorveglianza poiché
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risulterebbe essere compromessa la privacy di ogni singolo individuo[38].

A ciò si deve aggiungere che, di recente, l’European Data Protection Board (EDP)[39] ha
adottato delle linee guida per quanto concerne la tecnologia di riconoscimento facciale.
Sebbene le linee guida si riferiscano al riconoscimento facciale da parte delle forze
dell’ordine, permane l’idea che una raccolta indiscriminata di dati personali integrerebbe
una videosorveglianza di massa non conforme ai principi propri di una società
democratica[40]. A ciò si aggiunga la possibilità di condivisione dei dati personali in una
logica di solidaristica[41].

Sul punto, si possono avanzare un paio di soluzioni.

La prima si riferisce alla normativa europea Risoluzione del Parlamento Europeo
“concernenti norme di diritto civile sulla robotica” che ha proposto l’inserimento degli
automi all’interno del mondo giuridico mediante l’attribuzione della personalità giuridica
a favore dei robot che assumono decisioni[42].

Questo documento europeo comprende, al proprio interno differenti voci[43] tra cui quella
Mezzi di trasporto autonomi (veicoli autonomi, droni dalla quale emerge una esigenza di
regolamentazione soprattutto per i veicoli autonomi terrestri. La soluzione che si avanza,
dunque, è quella di riconoscere in capo ai cd. “fully autonomous vehicles” non solo una
personalità ma, addirittura, una specie di responsabilità qualora un danno sia conseguenza,
immediata e diretta, della loro azione o omissione.

In questa prospettiva si devono richiamare due precedenti giurisprudenziali. Il più recente
Dynamic Fuels Sl v MT Shin (aka MT Guardians)[44] in cui la Corte ha riconosciuto come
l’appello fosse stato correttamente incardinato non già nei confronti del proprietario del
vascello ma del vascello stesso.

L’idea fondante è che il vascello, nel diritto marittimo, abbia personalità giuridica e, di
conseguenza, lo stesso vascello è parte della stessa azione giudiziaria. Si tratta di un
principio già affermato dalla Corte d’Appello britannica nel caso The Halcyon Isle[45]: più
precisamente, in esso è stato affermato che la nave ha separata e distinta personalità
rispetto al suo proprietario.

Alla luce di ciò, un vascello può essere responsabile per i danni causati a una terza parte[46]

: la nave è un’entità separata dai suoi proprietari e può essere citata in giudizio a proprio
nome. A ciò si può aggiungere come la nave sia non solamente titolare di diritti ma anche
di conseguenti responsabilità che sono distinte da quelle del proprietario[47].
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Una seconda alternativa è data dall’emersione di una nuova figura, il remote operator,
concetto che nasce proprio nel diritto marittimo e con riferimento alle autonomous ship[48].
Tuttavia, si tratta di una figura che richiede una ridefinizione nell’ipotesi di fully
autonomous ship.

Questa proposta risulta essere corroborata anche da un intervento del legislatore in ambito
gius-lavoristico, ossia il Decreto Trasparenza, D.lgs. n. 104/2022. Parte della dottrina, nel
commentare le prescrizioni contenute nel D.Lgs. n. 104/2022 sottolineava come il
Legislatore italiano, nel recepire la normativa di derivazione comunitaria, avesse
oltrepassato un limite. Attraverso le prescrizioni contenute nel decreto legislativo, infatti,
il legislatore italiano aveva plasmato un nuovo soggetto nella compagine del diritto del
lavoro, ossia, la macchina intelligente.

Veniva rilevato, infatti, che per la normativa italiana “a prescindere dal contesto
organizzativo/produttivo (più o meno tecnologico), ciò che rileva, dunque, per la norma
italiana sarebbe la mera azione dell'organizzazione o della determinazione effettuata da
quel soggetto, anche inteso come macchina o sistema intelligente, della modalità di
esecuzione di una prestazione di lavoro”[49].

Sempre in relazione all’art. 1-bis è stato evidenziato come il ricorso agli algoritmi da parte
del datore di lavoro non si deve tradurre in una libera devoluzione della gestione del
lavoro scevra da qualsivoglia controllo umano. Il sistema automatizzato, infatti, è
espressione della volontà del programmatore poiché programmato per raggiungere un
determinato obiettivo. Alla luce di ciò vi è solo un’apparenza circa l’oggettivizzazione e
spersonalizzazione dell’organizzazione dell’attività lavorativa[50].

Ciò risulterebbe giustificato anche dal fatto che l’obiettivo del Decreto trasparenza era
quello di definire il concetto di subordinazione nonché apprestare nuove tutele ai
“platform’s workers”, in realtà ha fatto insorgere nuovi interrogativi. In altri termini, se
l’originario obiettivo era quello di definire le categorie della platoform economy, nella
realtà il risultato non è stato coerente con le aspettative[51].

A partire dal Decreto Trasparenza, con il riferimento a decisioni automatizzate e al
controllo che su di esse deve essere esercitato dal datore di lavoro sorgono nuovi
interrogativi[52]. È possibile, dunque, non più discorrere di datore di lavoro algoritmico ma
datore di lavoro quale remote operator[53]. L’algoritmo, infatti, sebbene continui a essere il
centro decisionale diviene soggetto a controllo da parte dell’essere umano. Di qui,
dunque, l’emergere di un rapporto tra sistema autonomo, l’algoritmo, e l’operatore
remoto, il datore di lavoro[54].
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Questa seconda prospettiva è alimentata anche dal concetto di DAOs[55], ossia,
«decentralized Autonomous Organizations», cioè, strutture organizzative guidate dalla
tecnologia blockchain[56]. La particolarità delle DAOs, proprio grazie alla "catena di
blocchi" (blockchain), è quella di poter operare senza seguire una struttura tradizionale,
ossia, la struttura gerarchica[57]. L’aspetto peculiare, appunto, è quello di basarsi sul
sistema blockchain e, dunque, di avere non già una natura autonoma ma automatica[58].

6. Raccordo conclusivo

In base a quanto prospettato in precedenza emerge come siano due approcci differenti
circa la possibile regolamentazione dei sistemi autonomi/automatici. Più precisamente, si
tratta di due tendenze opposte. 

Da un punto di vista internazionale, prendendo come punto di partenza l’idea che la nave
abbia una propria personalità giuridica è possibile, eventualmente, plasmare la
responsabilità della nave totalmente autonoma sulla scorta di questo approccio
giurisprudenziale. Più precisamente, è possibile sintetizzare nel modo seguente lo stato
dell’arte: “quando un’azione giudiziaria attiene a un’azione in rem contro la nave per far
valere un credito marittimo nei confronti della nave e per recuperare l'importo del credito
dalla nave mediante una vendita dell'ammiragliato della nave (…) è la nave che è tenuta a
pagare il credito che è la base fondamentale di un'azione in rem”[59].

All’opposto, da una prospettiva italiana ed europea, sembra che la tendenza sia quella di
interpretare i cd. “droni” non già quali sistemi autonomi ma automatici. La conseguenza è
che, in questa seconda ipotesi, responsabilità sarà non già il sistema di intelligenza
artificiale ma il programmatore e/o il remote operator. Sempre proseguendo secondo
codesto ragionamento, si assiste a un cambio di prospettiva che arriva ad avere riflessi
soprattutto nell’area giuslavoristica. Il datore di lavoro diviene un remote operator e il
lavoratore il sistema di intelligenza artificiale[60].

In conclusione, appare chiaro come sia necessaria la definizione di un framework
normativo al fine di addivenire a una regolamentazione del fenomeno dei veicoli
autonomi. La regolamentazione dovrebbe avere un approccio di ampio respiro,
incentivando un'attività di cooperazione e coordinamento evitando, quindi, di essere
eccessivamente dogmatica. 

Si aggiunge che detto intervento dovrebbe avere una portata internazionale proprio al fine
di consentire una armonizzazione della materia in nome di un principio di certezza del
diritto. Nel diritto marittimo, in particolar modo, le controversie sovente hanno carattere
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internazionale e, dunque, al fine di evitare forum shopping, incertezza sulle regole da
applicare e, infine, incertezza del diritto, è di vitale importanza una regolamentazione
condivisa.

Il dubbio che permane, e che dovrebbe essere sciolto dal Regulator, è se si debba trattare
di veicoli autonomi o automatici. Dubbio che viene alimentato dal contrasto rappresentato
nel contributo.
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Note e riferimenti bibliografici

Questo contributo è un approfondimento della relazione esposta dall’Autrice al Convegno “La tecnologia
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[13] Il leading case nel common law è Mersey Docks & Harbour Board v Coggins Griffths Ltd [1947] A.C. 1. Coggins
e Griffiths e, nell’ambito delle loro attività commerciali, avevano preso a noleggio una gru per scaricare le navi nel
porto. Posto che questa attività sarebbe dovuta avvenire con cadenza giornaliera, avevano concluso un contratto con
Harbour Board affinché la gru venisse noleggiata insieme all’operatore umano. In modo negligente, l’autista aveva
fatto cadere un carico nella stiva della nave; la questione giuridica, dunque, atteneva all’identificazione del
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responsabile dell’azione. È stato ritenuto che Harbour Board fosse responsabile a titolo di vicarious liability:
Harbour Board non aveva trasferito e nemmeno delegato a Coggins e Griffiths il dovere di esercitare un controllo
pervasivo per far funzionare la gru.l leading case nel common law è Mersey Docks & Harbour Board v Coggins
Griffths Ltd [1947] A.C. 1. 
[14] Altra parte della dottrina sostiene che, in assenza di una disciplina ad hoc, dovrebbero essere ritenuti
responsabili sia il proprietario che il produttore. Si applicherebbe, dunque, il regime della cd. “strict liability”. R.
VEAL, Regulation and Liability in Autonomous Shipping: A Panoptic View, in Tulane Maritime Law Journal, vol.
45, n. 1/2020, 101 ss.
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l’esterno mentre la seconda era in arrivo.  Secondo il decisum della Amdiralty Court, Ever Smart avrebbe dovuto
sopportare l’80% della responsabilità per la collisione mentre, Alexandra 1 sarebbe stata responsabile solamente per
una porzione pari al 20%. Più precisamente, non vennero ritenute applicabili le regole di attraversamento,
precisamente le n. 15 e 17 del Collision Regulation) e che Alexandra 1 non avesse navigato in violazione della
regola n. 16.  Avverso questa prima decisione, il ricorrente proponeva ricorso all’High Court la quale accoglieva
all’unanimità le doglianze del ricorrente. Nel ragionamento dell’High Court, in modo più approfondito, le regole di
attraversamento devono essere interpretate nel contesto che concretamente si è realizzato. Viene precisato che il
Regolamento tratta di collisione, definendo le differenti tipologie di collisione che si possono realizzare, da
distinguere dall’attraversamento. La prima espressione è da riferire a tre situazioni, ossia: 1) sorpasso di navi; 2)
navi che si avvicinano l’una all’altra frontalmente; 3) navi che attraversano in modo da comportare il rischio di
collisione. Per “crossing”, invece, si fa riferimento alle rotte di navi che non sono parallele ma che si intersecano: in
questo scenario, dunque, è possibile che si determini il rischio di collisione, rischio che può essere evitato in
differenti modi. Tuttavia, se i vascelli si avvicinano gli uni agli altri in base a un rilevamento costante, è possibile
che si profili un rischio di collisione. In altri termini, le regole di attraversamento sono al centro dello schema per
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due navi sembra essere stato determinato da un errore umano, ossia, dall’autorizzazione data all’arrivo anticipato di
Alexandra I al canale di avvicinamento e l’approvazione dell’ufficiale del servizio di traffico navale per procedere a
entrare nel canale in quel momento. Ulteriore elemento è dato dal mancato funzionamento dell’AIS di Alexandra I,
circostanza che ha impedito di mantenere una sorveglianza adeguata.
[16] Il riferimento va al cd. “remoteness principles”, A. FRAMER, The Law od Contract Damages, Oxford and
Portland, Oregon, 2017, 299 ss.
[17] Il leading case nel common law è Mersey Docks & Harbour Board v Coggins Griffths Ltd [1947] A.C. 1. Coggins
e Griffiths e, nell’ambito delle loro attività commerciali, avevano preso a noleggio una gru per scaricare le navi nel
porto. Posto che questa attività sarebbe dovuta avvenire con cadenza giornaliera, avevano concluso un contratto con
Harbour Board affinché la gru venisse noleggiata insieme all’operatore umano. In modo negligente, l’autista aveva
fatto cadere un carico nella stiva della nave; la questione giuridica, dunque, atteneva all’identificazione del
responsabile dell’azione. È stato ritenuto che Harbour Board fosse responsabile a titolo di vicarious liability:
Harbour Board non aveva trasferito e nemmeno delegato a Coggins e Griffiths il dovere di esercitare un controllo
pervasivo per far funzionare la gru.
[18] Altra parte della dottrina sostiene che, in assenza di una disciplina ad hoc, dovrebbero essere ritenuti
responsabili sia il proprietario che il produttore. Si applicherebbe, dunque, il regime della cd. “strict liability”, R.
VEAL, Regulation and Liability in Autonomous Shipping: A Panoptic View, in Tulane Maritime Law Journal, vol.
45, n. 1/2020, 101 ss.
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[21] B.K. ZHENG, L.H. ZHU, M. SHEN, F. GAO, C. ZHANG, Y.D. LI, J. YANG, Scalable and privacy preserving
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Technologies, in Europa e Diritto Privato, fasc. 2/2022, 369 ss.
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[55] K. T. MINN, Towards Enhanced Oversight of "Self-Governing" Decentralized Autonomous Organizations:
Case Study of the DAO and Its Shortcomings, in NYU J Intell Prop & Ent L, n. 9/2019, 139 ss.
[56] J.  LEE, Law and Regulation for Decentralised Autonomous Organisations (DAOs), 22 maggio 2023, online.
[57] Più precisamente, si tratta non solamente di mere organizzazioni elettroniche ma di vere e proprie piattaforme il
cui obiettivo è quello di fornire servizi.
[58] Proprio facendo forza su questo elemento dell’autonomia, è stata avanzata la proposta di riconoscere personalità
giuridica a questo sistema autonomo di organizzazione dell’attività lavorativa. C.J. BRUMMER, R.  SEIRA, Legal
Wrappers and DAOs’ (2022).
[59] Traduzione non letterale dall’inglese da parte di chi scrive. State Bank of India v MT Prem Mala (IMO
9209927). Mutatis mutandis, sempre secondo un approccio che si potrebbe definire “orientale”, è stato sostenuto
che il sistema di IA possa essere ritenuto responsabile per aver cagionato un danno. Il caso (Quoine Pte Ltd v B2C2
Ltd. 6 [2020] SGCA(I) 03) riguardava degli scambi di criptovalute su di una piattaforma di cambio valuta (Quoine)
che a causa di un errore dell’algoritmo sono state effettuate a un prezzo superiore di 250 volte rispetto a quello del
mercato. I contratti sono stati successivamente annullati in modo unilaterale da Quione sulla scorta della
considerazione che fossero nulli. Successivamente, B2C2 ha avviato un’azione legale nei confronti di Quione in
quanto riteneva che la decisione assunta di invalidare le azioni costituiva sia una violazione dei termini contrattuali
tra le parti sia un violazione del dovere di fiducia.
[60] Per quanto concerne il cambiamento delle professioni quale conseguenza dell’evoluzione tecnologica e con
riferimento alla figura del banchiere, si rimanda a P. de GIOIA CARABELLESE, C. DELLA GIUSTINA C, La
nuova banca dei dati personali. L’evoluzione del duty of confidentiality e nuove forme di esercizio dell’attività
bancaria, Bari, 2023.

* Il simbolo {https/URL} sostituisce i link visualizzabili sulla pagina:
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