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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 


