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Il “caso" della 
Costa Concordia

Ci sono date importanti che lasciano un segno in-
delebile tra coloro i quali hanno avuto l’infausta 
avventura di trovarsi nel momento sbagliato e 

nel posto sbagliato, ma ci sono anche date che segna-
no il futuro per molte altre persone direttamente vici-
ne o indirettamente connesse a quanto accaduto ed il 
13 gennaio 2012 è proprio una di quelle date che ha 
segnato come una macchia incancellabile la vita di im-
prese e persone legate al mestiere del mare. Per un fat-
to cosi inspiegabile quanto incomprensibile ci siamo 
“giocati” la reputazione secolare di “eccellenti naviga-
tori” che portò a declamare la nota frase di italico or-
goglio “Un popolo di Eroi, di Santi, di Poeti, di artisti, 
di navigatori, di colonizzatori e di trasmigratori ” che 
capeggia sul Palazzo della Civilta’ del lavoro a Roma 

Eur e forse dovrà essere parzialmente cancellata oppu-
re più saggiamente oscurata in attesa di tempi miglio-
ri, per buona pace di chi la fece scolpire dopo un di-
scorso pronunciato nel 1935 all’inizio della conquista 
dell’Etiopia parlando del popolo italiano apportatore 
di civiltà nei secoli a tutto il mondo ma allora avversa-
to, nelle sue vitali aspirazioni.

La scelta di fare un numero speciale è sostenuta dal-
la serena convinzione che un fatto singolo, per quanto 
eclatante, non può e soprattutto non deve cancellare 
secoli di meriti conquistati con il sangue ed il sudore 
del sacrificio di molti connazionali che si sono distinti 
in ogni mare del mondo per le loro capacità e la loro 
professionalità e vuole essere non già la ricostruzione 
di un fatto che non siamo in grado di fare - perché so-
no ancora in corso le indagini della Magistratura e dei 
competenti Ministeri che siamo convinti metteranno in 
luce” i molteplici aspetti di quanto accaduto in quella 
tragica notte del 13 gennaio 2012 - ma ci siamo prefis-
si il compito di raccogliere ed illustrare attraverso i no-
stri redattori e collaboratori i tanti aspetti giuridici che 

un caso come questo comporta. Parlare di “moltepli-
ci” è fin riduttivo perché nei lavori preparatori a que-
sto numero - che ovviamente ci auguriamo piaccia ai 
nostri lettori sia per l’organicità dell’approccio sia per 
il quadro complessivo dato con il nostro stile divulga-
tivo - ci siamo accorti che in questo singolo caso sono 
interessate tantissime questioni giuridiche, quali la giu-
risdizione, la competenza, la normativa nazionale e le 
convenzioni internazionali applicabili in materia, non-
ché tematiche che spaziano dalla sicurezza in mare, al-
le class action civili e penali, ed ancora alle tematiche am-
bientali relative all’inquinamento e la rimozione del re-
litto, al salvataggio delle vite umane a quello delle cose 
e cioè che ne consegue in termini di risarcimento dei 
danni patiti, alle modalità e all’ammissibilità dei reclami 
dei passeggeri o dei terzi danneggiati, nonché le prin-
cipali figure professionali che partecipano attivamen-
te nella gestione di questo evento. Abbiamo lavorato 
per dare un quadro di tutto il mondo giuridico mosso 
da un solo avvenimento e siamo consapevoli che per 
quanto possa essere il nostro sforzo non potrà comple-

di luca florenzano
luca@florenzano.it
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Descrizione della nave, 
caratteristiche, dotazioni e strumenti

La nave, gemella di altre quattro unità (Costa Se-
rena, Costa Pacifica, Costa Favolosa, Costa Fa-
scinosa), è la prima di tale serie, costruita dalla 

FINCANTIERI nel proprio Cantiere navale di Sestri 
Ponente, varata nel settembre 2005 e consegnata alla 
Società Armatrice nel luglio 2006.

Il nominativo è simbolo della concordia tra le nazioni 
europee e, perciò, i suoi tredici ponti hanno i nomi di 
altrettante nazioni (Grecia, Belgio, Italia, Olanda etc).

Alla data della consegna era la più grande nave pas-
seggeri italiana ed altresì quella europea con maggio-
re capacità, ben 3780 passeggeri a cui si aggiungevano 
1100 persone di equipaggio.

I suoi interni, progettati dall’architetto americano Joe 
Facus seguono stili architettonici di alcune principali cit-
tà europee, il cui nome è riferito ad altrettante aree pub-
bliche; ancora, gli arredi interni sono opera di importan-
ti firme italiane e numerose opere d’arte (oltre seimila) 
sempre di artisti italiani, li abbellivano ulteriormente. 

Tra le molteplici innovazioni tecniche ed alberghiere 
nel campo delle navi passeggeri, è rilevante notare che 
essa era la prima ad essere dotata di:
•	 più grande area benessere (2104 mq)
•	 n.2 piscine dotate di copertura mobile in cristallo 
•	 schermo cinematografico di ben 18 mq posto su pon-

te scoperto ed utilizzabile anche di giorno 
•	 simulatore di gara di Formula 1, del tutto uguale a 

quello utilizzato dalle Case Automobilistiche impe-
gnate in tale torneo. 

Tanto premesso, riportiamo di seguito una descrizione 
generale della nave che, considerate le sue dimensioni e 
caratteristiche non può che essere del tutto sommaria.

Locali per passeggeri
La nave ha una capacità massima di 3780 passegge-

ri ed è provvista di:
•	 n.1500 cabine totali, delle quali 50 all’interno dell’area 

benessere e 827 con balcone privato, nonché 58 
“suite” di cui 2 all’interno dell’area benessere 

•	 n.5 ristoranti e 13 bar
•	 una discoteca, teatro, sala da ballo, casinò, un simu-

latore di guida Gran Premio, cinema al chiuso e ci-
nema all’aperto con megaschermo di 18 mq

•	 4 piscine di cui due con copertura semimovente in 
cristallo, cinque vasche idromassaggio Jacuzzi, un 
campo polisportivo, un percorso jogging di 170 m

•	 area benessere di 2104 mq, con palestra, piscina per 
talassoterapia, sale per trattamenti di bellezza, sau-
na e bagno turco

Varie
La nave è ovviamente provvista di condizionamento 

e riscaldamento per tutti i locali di bordo. Per una mi-
gliore manovrabilità, oltre alle due eliche di propulsio-
ne, è dotata di n.2 eliche trasversali poppiere (“aft thru-
ster”) e n.4 prodiere (“bow-thruster”)

Classificazione
La nave è classificata presso il Registro Italiano Na-

vale al n.81824, con le seguenti caratteristiche di Classe 
C  unrestricted navigation

che indicano la sorveglianza da parte del RINA du-
rante la costruzione, quindi con verifica rispondenza 
ai Regolamenti RINA ed a quelli internazionali (SO-

to e quindi ci riproponiamo di ritornare in argomento 
non appena si sarà fatta maggiore chiarezza o quando 
ci saranno rilevanti pronunciamenti in merito. Mi pre-
me, infine, sottolineare che nel contenuto degli articoli 
non si vogliono dare o trovare soluzione al caso “Co-
sta Concordia” ma ci si limitare a trarre spunto da que-
sta infausta accidentalità per trattare la materia in senso 
generale. I fatti sono molto noti ma ho pensato fosse 
comunque utile riassumerli per avere una base comu-
ne di partenza. Il giorno 13 gennaio 2012 la motona-
ve da crociera Costa Concordia, di proprietà della com-
pagnia di navigazione Costa Crociere in Genova facente 
parte del gruppo armatoriale anglo-Americano Carnival 
Corporation & plc, al comando cinquantaduenne Fran-
cesco Schettino alle ore 21 e minuti 42 urtava uno sco-
glio dell’Isola del Giglio.

La Costa Concordia è salpata dal porto di Civitavec-
chia verso Savona la prima tappa della crociera deno-
minata “Profumo degli Agrumi” che avrebbe dovuto 
portare i 3.216 passeggeri più 1.013 membri dell’equi-
paggio per un totale di 4.229 persone a bordo in un 
affascinante giro del mediterraneo attraverso i porti di 
Marsiglia, Barcellona, Palma di Maiorca, Cagliari, Paler-
mo, per poi fare ritorno a Civitavecchia circa 8 giorni 
dopo. Nel tragitto verso Savona la nave da crociera ha 
lasciato la rotta preordinata per avvicinarsi all’isola del 
Giglio e impegnarsi in una manovra comunemente det-
ta dell’“inchino” ovvero, come lo chiamano i marinai, 
un saluto che il comandante della nave rivolge agli abi-
tanti, ai turisti e ai passeggeri, magari anche attraverso 
l’uso della sirena. Questa manovra non è di per sè pe-
ricolosa o goliardica ed azzardata, come è stata definita 
da taluni, ma è una antica tradizione marinara sempre 
esistita e denominata in seguito “rotta turistica”. Tale 
usanza è ampiamente sostenuta dagli armatori ai fini 
crocieristici e nota alle autorità marittime. Pur essen-
do nota e gradita (lo testimoniano anche le preceden-
ti attestazioni di gradimento palesate antecedentemen-
te ai fatti dal medesimo Sindaco dell’Isola) è “perico-
losa” nella misura in cui lo sono tutte le manovre che 
mettono a “rischio” le vite umane pur nella discutibi-
le consapevolezza che “si è sempre fatto così”. Malaugu-
ratamente durante detta manovra la Costa Concordia 
ha urtato uno scoglio causando l’apertura di una falla 
di circa 70 metri sul lato sinistro dell’opera viva (ovve-
ro la parte immersa in acqua dello scafo). A causa del 
forte impatto si arrestava la nave che incominciava ad 
imbarcare acqua dalla falla e perdeva la forza motrice, 
lentamente cominciava a sbandare (inclinarsi) sul lato 
e dopo alcune ore si arenava su di uno scalino roccio-
so del basso fondale prospiciente Punta Gabbianara a 
nord dell’isola del Giglio ad un centinaio di metri dalla 
riva. Nell’incidente sono stati contati trenta morti tra 
passeggeri e membri dell’equipaggio e risultano ancora 
dispersi in due. La Costa Concordia è la nave passeggeri 
di maggior tonnellaggio mai perduta nella storia recente. 

In base ai dati del Sistema di identificazione automa-
tica denominato “AIS” (sistema automatico di tracciamento 
utilizzato su unità oltre 300 tonnellate di stazza lorda e su tut-
te le navi passeggeri che attraverso un sistema radio VHF con-
sente di visualizzare la loro posizione con l’ausilio di appositi 
software cartografici. Vengono trasmessi l’identificazione del na-
tante, la posizione, la rotta e la velocità. L’AIS ha lo scopo di 
assistere gli ufficiali di rotta di una nave e di consentire alle au-
torità marittime di monitorare i movimenti delle navi) la Costa 
Concordia era partita dal porto di Civitavecchia, aveva 
preso una rotta sotto costa e quasi a parallela (doveva 
infatti raggiungere i porto di Savona), con la sola de-
viazione richiesta per aggirare il promontorio dell’Ar-
gentario. In tarda serata la nave virava (bruscamente) 
dirigendosi proprio verso l’Isola del Giglio.

Arrivata nei pressi dell’isola del Giglio, la Costa Con-
cordia avrebbe dovuto dirigere verso nord per ripren-
dere la rotta parallela alla costa come aveva preceden-
temente percorso ma prima di farlo ha effettuato due 
virate (due cambi di direzione). In particolare la secon-
da virata è avvenuta in ritardo, in considerazione del-
la velocità della nave, per evitare l’impatto contro gli 
scogli denominati delle “scole” urtandoli e provocando 
un’ampia falla nella parte posteriore al di sotto della li-
nea di galleggiamento. Come detto, dopo l’urto si per-
deva il controllo della nave che roteava di 180° finen-
do per andarsi ad adagiare sul fondo con la murata di 
dritta e la prua rivolta a sud. Secondo le ricostruzioni 
più recenti il fianco sinistro della Costa Concordia (veg-
gasi la foto) mostra lo scafo aperto per circa 70 metri 
dall’urto contro uno scoglio ed è ancora oggi visibile 
una parte della roccia dura rimasta incastrata.

Il 13 gennaio 2012 alle ore 21h42’ la Costa Concor-
dia dopo aver urtato gli scogli delle “scole” nei pres-
si dell’Isola del Giglio ha iniziato ad imbarcare acqua 
molto rapidamente nonostante fosse stato ordinato di 
chiudere le paratie stagne e dopo 27 minuti dall’urto la 
Capitaneria di porto di Livorno chiamava via radio la 
Costa Concordia (incredibile ma vero dopo avere ricevu-

to la chiamata di un passeggero allarmato per quanto 
stava succedendo ) per assicurarsi se la Costa Concor-
dia avesse bisogno di soccorso dopo che i Carabinieri 
avevano avvisato la capitaneria di aver ricevuto una te-
lefonata richiedente informazioni sullo stato delle cose. 
Dai calcoli della Guardia Costiera l’urto avrebbe rallen-
tato bruscamente la nave da 15 nodi a circa 5 nodi. Se-
condo la ricostruzione del Comandante Schettino fu lui 
che decise di invertire la rotta di 180° e portare la Co-
sta Concordia ad arenare sul basso fondale per rende-
re più agevole l’evacuazione dei passeggeri dalla nave.

Alle 22h 59’ il comandate Schettino ha dato l’ordine 
di abbandonare la nave ad operazioni già spontanea-
mente iniziate da alcuni membri dell’equipaggio dalle 
22h 45’. Secondo i verbali delle Autorità inquirenti, il 
comandante alle 23h 30’ era già sceso dalla Costa Con-
cordia pur non essendo completato lo sbarco dei pas-
seggeri secondo però un’altra fonte il comandante sa-
rebbe stato visto sulla nave un’ora dopo mentre aiuta-
va i passeggeri a sbarcare sulle scialuppe di salvataggio. 
La fredda notte toscana si cominciava sentire quando 
alle 23h15’ la nave ha iniziato ad inclinarsi lentamente, 
per poi coricarsi sul fondo con il fianco di dritta (de-
stra). Famose in tutto il mondo sono le registrazioni te-
lefoniche tra il capitano di Fregata Gregorio De Falco 
della Capitaneria di porto di Livorno che intimava al 
sig. Schettino di risalire immediatamente a bordo del-
la Costa Concordia ormai divenuto “un relitto” men-
tre questi rispondeva, in modo confuso, che stava co-
ordinando le operazioni da sottobordo su una unità di 
salvataggio. Ma la richiesta del comandante De Falco 
che ordinò al comandante Schettino di tornare a bor-
do della nave e di coordinare lo sbarco dei passegge-
ri non ebbe alcun effetto sostanziale. Nel tragico inci-
dente hanno perso la vita in 30 tra passeggeri membri 
dell’equipaggio, sono stati accertati 115 feriti e vi so-
no ancora 2 dispersi. Tutta la comunità dell’isola del 
Giglio si è immediatamente prestata per i soccorsi ai 
naufraghi insieme a diverse imbarcazioni civili , ad un 
traghetto della società armatoriale Toremar ed ai mez-
zi nautici dei Vigili del Fuoco, della Guardia Costiera e 
delle Forze dell’Ordine. Il comportamento ed il senso 
civico dimostrato dalla popolazione ha fatto si che ve-
nisse richiesto al Presidente della Repubblica di conce-
dere loro la massima onorificenza civile ovvero la me-
daglia d’oro al valor civile per l’encomiabile compor-
tamento tenuto durante i soccorsi. 

Al cinquantaduenne Francesco Schettino dipende del-

la Costa Crociere dal 2002 è stato recentissimamente 
revocata l’ordinanza degli arrestati domiciliari che erano 
stati concessi con l’accusa di naufragio, omicidio colpo-
so plurimo e abbandono di nave in pericolo. 

La Autorità inquirenti stanno svolgendo un’attività di 
indagine molto accurata che richiede l’acquisizione di 
atti e la raccolta delle numerose testimonianze cercan-
do di determinare, tra i diversi fatti, perché la nave non 
abbia inviato una richiesta di soccorso e perché stesse 
navigando così vicino all’isola. Il sig. Schettino si sareb-
be giustificato sostenendo che la grande vicinanza del-
la Costa Concordia alla costa era legata all’intenzione 
(mal riuscita) di rivolgere il cosiddetto inchino all’isola 
e che ciò fosse una prassi nota e gradita all’armatore. 

Il recupero ma soprattutto la rimozione della Costa 
Concordia che ora è un relitto semi affondato circon-
dato dalla barriera galleggiante è un’impresa “affasci-
nante” dal punto di vista tecnico in quanto sino ad og-
gi non è mai stato tentato il recupero di una nave di 
tali dimensioni. La nave è appoggiata instabilmente (si 
è mossa diverse volte ma di pochi centimetri) su uno 
scalino di roccia e vi è il rischio che possa scivolare sul 
fondale sottostante ad una profondità di 88 metri ren-
dendo praticamente impossibile il suo recupero.

Dopo una gara internazionale si è aggiudicato il pro-
getto di rimozione la Titan Salvage, società americana 
specializzata nel settore che assieme all’italiana Mico-
peri rimetterà in galleggiamento il relitto per poi rimuo-
verlo. La prima parte delle attività sono state svolte dal-
la società olandese Smit Salvage che ha impiegato due 
mesi a rimuovere tutto il combustibile dai serbatoi ri-
uscendo ad evitare disastri ambientali incalcolabili per 
l’arcipelago toscano. Dopo di ché il consorzio Titan-
Micoperi avrà un anno di tempo per completare la fa-
se rigalleggiamento e rimorchio in bacino di quel che 
resta della Costa Concordia.

Infine La Costa Crociere aveva assicurato la nave per 
500 milioni di euro per nave, scafo e macchine ed i ri-
schi connessi alla responsabilità verso i passeggeri è 
appoggiato ad un Protection & Indemnity Club. Si sti-
ma che, complessivamente, dovranno essere liquidati 
risarcimenti per oltre un miliardo di euro.

Cosa cambierà in futuro? Sicuramente sarà diffici-
le rimuovere dalla comune coscienza quanto accaduto 
ma ci si aspetta da parte di chi deve rispettare le rego-
le e da parte di chi farle rispettare un maggior rigore e 
rispetto per chi affida la propria vita a qualcuno anche 
se solo per una vacanza 

di Pasquale ROMANO
stnromano@stnromano.it
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Immaginiamo lo scenario seguente: l’urto contro lo 
scoglio è avvenuto da pochissime ore e tanto gli 
Assicuratori Corpi che il P&I Club sono stati av-

visati dell’incidente. I dettagli non sono ancora chiari, 
l’estensione dei danni è sconosciuta, probabilmente le 
operazioni di soccorso sono ancora in corso, ma en-
trambe le organizzazioni, abituate a muoversi in con-
dizioni di emergenza e con una rete di contatti collau-
data ed organizzata, iniziano le usuali procedure atti-
vate in casi di questo genere.

Raccolte per quanto possibile le informazioni dispo-
nibili, che spesso non sono molto di più di generiche 
indicazioni del luogo dell’evento e delle sue circostanze 
più evidenti (una collisione, un incaglio, un incendio a 
bordo), vengono informati i professionisti che dovran-
no intervenire per costituire la fonte diretta di infor-
mazioni ed aiutare a prendere decisioni complesse ed 
onerose: legali e periti. Ciascuna delle due categorie di 
incaricati, nell’ambito delle proprie competenze, dovrà 
agire in strettissimo collegamento con l’altra e quindi 
la scelta di professionisti che si conoscono, abituati al-
le procedure da utilizzarsi e dei limiti da non oltrepas-
sarsi, inevitabilmente faciliterà le attività da svolgersi. 
Tenuto conto dell’entità temuta dell’evento, sia i legali 
che i periti incaricati si recano nel luogo dell’incidente 
con la massima celerità possibile e, nell’ambiente ma-
rittimo, ciò vuole dire immediatamente, ossia senza te-
nere conto di orari di ufficio, fine settimana o festività. 
L’unico limite consentito è quello del tempo fisicamente 
necessario a muoversi: possiamo essere certi che, quan-
do informazioni ancora frammentarie appaiono sugli 
organi di informazione, periti e legali sono già attivi. Il 
perito, in particolare, non appena sul posto dovrà rac-
cogliere la maggior quantità possibile di informazioni, 
che gli consentano di ricostruire le circostanze e cause 

dell’incidente, ma contemporaneamente dovrà anche 
eseguire accertamenti per valutare l’entità dei danni o 
suggerire di intraprendere azioni che possano evitarne 
l’aggravamento. L’attività può quindi essere piuttosto 
frenetica e richiedere l’intervento di un gruppo di tec-
nici, i quali si occupino contemporaneamente di vari 
aspetti specialistici.

La ricostruzione delle circostanze dell’evento parte 
necessariamente dall’ottenimento di informazioni dai 
testimoni diretti, per mezzo di minuziose ed accura-
te interviste. E’ facile immaginare come questa attività 
sia già di per se stessa complessa e delicata, soprattutto 
quando vi siano interessi che possono diventare in fu-
turo contrastanti, quando vi sia l’intervento di Autorità 
inquirenti, quando il numero di persone da intervista-
re sia elevato, senza parlare di problemi di lingua, cul-
tura, psicologici, da affrontarsi per cercare di ottenere 
informazioni affidabili da persone sovente sotto shock.

Il perito delle Assicurazioni dovrà interagire con quel-
lo nominato dal P&I Club della nave ed in determinati 
casi gli interessi dei rispettivi Mandanti possono essere 
contrastanti, circostanza che si riflette nelle procedure e 
prerogative di accertamento. Interverranno anche altri 
periti: degli Assicuratori dei Noleggiatori, del loro P&I 
Clubs, dell’Autorità di Bandiera, del Registro di Classi-
fica, dell’Autorità Marittima,  e questo per rimanere nel 
solo circoscritto campo dei trasporti marittimi. In caso 
di eventi di interesse dell’Autorità Giudiziaria, compa-
riranno Periti e Consulenti del Tribunale, della Procu-
ra, delle diverse parti coinvolte.

Tutti questi professionisti, più o meno qualificati e più 
o meno a proprio agio a muoversi nel particolare am-
biente marittimo e nelle peculiari circostanze di un in-
cidente, dovranno ottenere informazioni sottoponendo 
i testimoni a ripetute e defatiganti interviste. In questa 
fase i conflitti di interesse esplodono con grande faci-
lità ed è fondamentale la presenza dei legali incaricati, 
che possano dare indicazioni circa le prerogative e di-
ritti di ciascuna parte. Se svolgere interviste in comu-
ne o ciascuno separatamente ed in che ordine, ma an-
che se, come e quando raccogliere dichiarazioni scritte 

Gli ingegneri Navali

di Alessio GNECCO
studio@canepa-marine.it 

differenti giurisdizioni in base al contratto di trasporto. 
Per esempio, come nel caso della Costa Concordia, se 
una nave passeggeri affonda in Italia che ha una socie-
tà controllante domiciliata negli Stati Uniti, alcuni pas-
seggeri o di famiglie dei deceduti potrebbero (e infatti 
lo hanno fatto) cercare di iniziare alcuni  procedimen-
ti negli Stati Uniti al fine di ottenere risarcimenti più al-
ti. La ragione per la quale i passeggeri preferiscono una 
giurisdizione piuttosto che un’altra è che in alcune giu-
risdizioni potrebbero essere in una posizione più van-
taggiosa. Per esempio, in base al diritto americano, i pas-
seggeri hanno più possibilità di ottenere risarcimenti 
molto più alti derivanti da dolore e sofferenza. La de-
terminazione della giurisdizione può essere complicata 
e dipende da un numero di fattori quali la presenza di 
una clausola di giurisdizione nel contratto (qualora ta-
le contratto sia vincolante), chi ha emesso il biglietto e 
dove questo sia stato emesso, la nazionalità, il domicilio 
del passeggero e il luogo in cui il vettore alla sede. Nel 
caso di reclami di notevole importanza come la Costa 
Concordia è frequente che si proceda con il cd “forum 
shopping”. Anche le responsabilità derivanti da perdite 
o danni ai bagagli dei passeggeri ed ai loro beni perso-
nali sono coperte dalla copertura dei P&I Club. Peral-
tro, dal momento che usualmente tale tipo di copertu-
ra non si estende a coprire i valori dei passeggeri come 
gioielli, lingotti, vi sono alcune regole speciali che pre-
vedono che tali valori debbano essere trasportati in ca-
mere blindate ed attrezzate. Come notato sopra spesso 
le coperture per i danni ai passeggeri specificano che il 
vettore, attraverso il contratto di trasporto, debba mi-
nimizzare il più possibile tali reclami. Tale responsabi-
lità è comunque regolata dalle convenzioni internazio-
nali. Il regime di responsabilità internazionale di mag-
gior interesse per danni ai passeggeri deriva dalla con-
venzione di Atene del 1974. Tale convenzione prevede 
che una vettore sia responsabile per i danni o le perdite 
sofferte da una passeggero, qualora l’incidente che ab-
bia causato il danno sia occorso durante il trasporto, sia 
dovuto a responsabilità o  omissione del vettore. Il vet-
tore è ammesso a limitare la propria responsabilità sal-
vo che abbia agito con l’intento di causare tale danno o 
con colpa grave e con la consapevolezza che una dan-
no ne sarebbe probabilmente derivato. In base alla con-
venzione di Atene del 1974 il limite di responsabilità in 
caso di morte o lesioni dei passeggeri è di 46,666 DSP 
per trasporto. È opportuno notare che il protocollo del 
2002 aumenterà tali limiti a 250.000 DSP per passeggero 
per ogni sinistro. A tal fine dal 2007 i P&I Club hanno 
elevato i limiti di responsabilità per i danni a passegge-
ri sono stati elevati dal 2007 ad USD 3 milioni per inci-
dente a passeggero o membro dell’equipaggio, con un 
sub-limite per passeggero di USD 2 milioni.

Perdita di vite umane, lesioni personali e malattie 
di membri dell’equipaggio o perdita di beni 
personali

L’equipaggio è definito come qualsiasi persona impie-
gata alle condizioni del contratto di arruolamento o di 
altro contratto di servizio al fine di lavorare a bordo di 
una nave. In relazione agli equipaggi, molte coperture 
P&I propongono da anni risarcimenti per lesioni per-
sonali, malattie o morte di qualsiasi membro dell’equi-
paggio nonché coperture per spese ospedaliere, medi-
che, funerali ed altre spese associate alla lesione, ma-
lattia o morte del membro dell’equipaggio, le spese di 
rimpatrio, le spese necessarie per inviare equipaggio in 
sostituzione, perdite di bagaglio degli effetti personali 
dell’equipaggio (esclusi valori) e gli stipendi e i risarci-
menti pagabili all’equipaggio a causa del sinistro. La co-
pertura in relazione all’equipaggio è quindi molto este-
sa. Come per i reclami dei passeggeri, i reclami dell’equi-
paggio potrebbero essere azionati in diverse giurisdi-
zioni al fine di massimizzare il reclamo o minimizzarlo, 
a seconda che ad agire sia il membro dell’equipaggio o 
l’armatore. E’ da notare al riguardo che anche l’Inter-
national Transport Workers Federation ha dei propri 
contratti standard.

Prevenzione dell’inquinamento e opere di pulizia
Nel caso in cui una nave da crociera sia stata coinvolta 

in un sinistro e una parte sostanziale delle opere di assi-
stenza riguardi la prevenzione di un inquinamento e la 
minimizzazione del danno e le opere di pulizia  in caso 
di perdita di prodotti petroliferi, tali spese e le responsa-
bilità da esse derivanti sono usualmente molto più limita-
te rispetto ad una nave commerciale, in quanto riferibili 
al solo combustibile rimasto a bordo. Nonostante ciò, 
la responsabilità da danni da inquinamento può essere 
comunque significativa. Peraltro una analisi dettagliata 
delle coperture P&I per danni da inquinamento va ol-
tre l’oggetto del presente articolo. Ad ogni buon conto 
i costi straordinari e le spese ragionevolmente sostenute 
per prevenire e per pulire eventuali perdite di prodotti 
petroliferi sono sempre recuperabili in base alla clauso-

la Sue & Labour delle coperture P&I. Peraltro, in base 
a molte regole dei P&I, i membri possono recuperare 
tali spese solo se previamente autorizzate dai managers 
dei P&I stessi.

Costi di rimozione del relitto
Le coperture P&I coprono anche le spese di rimozio-

ne del relitto della nave assicurata, quando tali operazio-
ni siano imposte dalla legge o tali costi siano legittima-
mente recuperabili da parte dell’assicurato. Come già det-
to, in relazione ad un sinistro come nel caso della Costa 
Concordia, tali costi sono molto significativi. È oppor-
tuno notare che nel corso del tempo tali reclami sono 
aumentati sostanzialmente in ragione delle capacità tec-
niche dei soccorritori nel rimuovere relitti unitamente ad 
una maggiore consapevolezza circa i rischi ambientali.

L’international Group Pooling Arrangement
 Un aspetto importante delle coperture P&I in rela-

zione ai sinistri di maggiore rilevanza come quello del-

la Costa Concordia riguarda l’accordo presente nell’In-
ternational Group Pooling.  L’international Group è un 
gruppo di P&I. un aspetto centrale di tale gruppo è 
il “pooling arrangement” che divide il rischio e riduce 
l’esposizione di ciascun soggetto nei confronti dei pro-
pri membri. Ad oggi ogni Club mantiene a proprio ca-
rico i primi USD 8 milioni per ciascun reclamo. Tutti i 
reclami superiori a tale cifra e fino a USD 60 milioni so-
no poi coperti dall’International Group. I reclami supe-
riori a USD 60 milioni sono coperti dal programma di 
assicurazione dell’International Group. I maggiori sini-
stri di nave passeggeri come la Costa Concordia danno 
luogo a una varietà di reclami di notevole importanza. 
La copertura assicurativa per tali reclami può a prima 
vista sembrare molto tecnica e complicata ma il ruo-
lo del P&I è sicuramente rilevante al fine anche di po-
ter fare fronte a tutti i reclami che ne deriveranno. Per 
concludere spero, quindi, che in questo articolo vi sia-
no stati forniti almeno i principi base su come opera 
una copertura P&I 
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La liquidazione del reclamo assicurativo per per-
dita totale della Costa Concordia non ha avuto 
modo di essere sottoposta all’esame del Collegio 

Controllo Liquidazione Danni che da moltissimi anni 
opera con successo presso il Comitato delle Compa-
gnie di Assicurazione Marittime di Genova. In effet-
ti il rischio, al di là dei meccanismi contrattuali utiliz-
zati, era lì ripartito in modo da incidere su numerosi e 
differenti assicuratori, sparsi un po’ in tutto il mondo, 
sicché il reclamo presentava un collegamento davve-
ro limitato col mercato assicurativo italiano, e con gli 
organi che questo ha creato nel tempo per il controllo 
delle liquidazioni d’indennizzo di suo interesse. Pro-
prio per questo motivo la vicenda offre l’occasione di 
riprendere alcune considerazioni circa le finalità e l’im-
portanza del Collegio Controllo, da un lato per confer-
marle e dall’altro lato per ampliarle in una prospettiva, 
per così dire, maggiormente comparativa. 

Nel mercato italiano la maggioranza dei reclami nei 
confronti di una polizza corpo sono oggetto di liqui-
dazione predisposta da liquidatori professionisti. E’ 
quanto avviene anche in molti altri mercati: non in tut-
ti, certo, ma in alcuni di quelli di maggiore tradizione e 
peso internazionale, a cominciare dal mercato inglese. 

e controfirmate dai testimoni, sono aspetti di non facile 
ed immediata soluzione, che richiedono grandi capacità 
di mediazione. I risultati delle interviste sono però fon-
damentali per i periti. Sapere se un diesel generatore di 
emergenza non si è messo in moto, se non si è riusciti 
a farlo partire, oppure se il motore ha iniziato a girare 
ma comunque l’alternatore non ha fornito alimentazio-
ne agli impianti previsti sono circostanze completamen-
te diverse ed individuarle correttamente ha una fonda-
mentale importanza nelle successive indagini. Troppo 
spesso i testimoni, presi dall’agitazione del momento, 
convinti di quello a cui credono di aver assistito (anche 
in assoluta buona fede) possono dare risposte contrad-
dittorie che, se non immediatamente chiarite, possono 
portare ad interpretazioni completamente fuorvianti.

In questa fase iniziale, al fine di avvicinarsi il più pos-
sibile ad una corretta descrizione degli eventi (senza as-
solutamente entrare in qualunque modo nella più vaga 
attribuzione di responsabilità), sarebbe opportuno che 
almeno le procedure di intervista fossero condivise e 
conosciute. Ciò è particolarmente complesso nel caso 
di procedimenti penali, nei quali la Magistratura ha ov-
viamente un ruolo di importanza fondamentale ma a 
volte frainteso dai consulenti dalla stessa nominati, che 
in qualche caso assumono un inappropriato atteggia-
mento inquisitorio e si arrogano prerogative non ne-
cessariamente dovute. L’acquisizione di informazioni 
dovrà comprendere la raccolta di dati oggettivi relativi 
all’evento, ottenendo le carte nautiche originali, infor-
mazioni circa la documentazione disponibile a bordo 
al momento dell’incidente, le stampe degli allarmi o dei 
parametri di funzionamento di vari apparati, ottenute 
dai vari sistemi di monitoraggio e controllo di bordo. 

Si tenga presente che il fattore tempo è fondamenta-
le: una nave semi-affondata o che ha subito un incendio 
subisce un velocissimo deterioramento, gli stessi opera-
tori intervenuti nell’immediatezza dell’incidente (vigili 
del fuoco, sommozzatori, salvatori), ovviamente presi 
da altre priorità, possono modificare lo stato dei luoghi, 
danneggiare apparecchiature, smarrire documenti che 
invece sono fondamentali per i periti e per gli interessi 
dei loro Mandanti. Anche gli strumenti di registrazio-
ne automatica oggi disponibili devono essere utilizzati 
con prudenza e cognizione: la vicenda Costa Concor-
dia, ad esempio, ha visto citare con grande entusiasmo 
ed aspettative la “scatola nera” e ciò che questa avrebbe 
rivelato. In campo marittimo, più propriamente questa 
dovrebbe essere indicata come VDR (Voyage Data Re-
corder). Questo strumento, obbligatorio sulle navi so-
lo da poco tempo e comunque con delle eccezioni, in 
generale fornisce dati circa la posizione, rotta e velocità 
della nave, delle altre navi nelle immediate vicinanze e, 
in alcuni casi, una registrazione delle voci in plancia, di 
quanto visibile sullo schermo del radar e di alcuni pa-
rametri del sistema di propulsione. Tutto questo è uti-

In realtà anche limitando l’esame a questi due mercati 
- il nostro e quello inglese - il procedimento non ap-
pare identico. Nel mercato italiano l’intervento del li-
quidatore professionista è promosso di solito (anche 
se non sempre) dall’assicuratore, mentre nel mercato 
inglese a proporlo è quasi immancabilmente l’assicu-
rato. Non muta però il compito del liquidatore profes-
sionista. In entrambi i casi questi, quale soggetto terzo 
sia rispetto agli assicuratori sia rispetto all’assicurato, è 
chiamato a fornire, con la sua liquidazione, un parere 
indipendente sulla risarcibilità del sinistro sottoposto 
al suo esame e sulla misura dell’eventuale indennizzo. 
La liquidazione così predisposta, peraltro, in nessuno 
dei due mercati è vincolante, ma lo diventa solo se (e 
quando) sia gli assicuratori sia l’assicurato, trovandola 
giusta, vi aderiscono. Nel sistema inglese l’assicurato, 
che ha richiesto l’intervento del liquidatore, fa propria 
la liquidazione col semplice fatto di proporla (diretta-
mente o tramite broker) all’assicuratore chiedendogli 
di pagare in quella misura l’indennizzo; nel sistema ita-
liano, dove è l’assicuratore ad avere promosso l’inter-
vento del liquidatore, sarà  invece l’assicuratore a far 
propria la liquidazione col fatto di presentarla all’assi-
curato (assieme ad un modulo di quietanza conforme) 
ed offrendosi di pagare in quella misura il reclamo. In 
entrambi i casi però, come si ripete, la procedura si po-
trà perfezionare soltanto qualora anche la controparte 
aderisca alla proposta, accettando a sua volta  la liqui-
dazione. Ed in questo passaggio essenziale un orga-
nismo di mercato del tipo del Collegio Controllo può 
giocare un ruolo di grande importanza.

lissimo in qualsiasi indagine a seguito di un incidente. 
Purtroppo, vi sono delle limitazioni, alcune intrinseche 
ed altre non immediatamente palesi. 

La capacità di memoria è limitata, quindi se non vie-
ne attivata la procedura di salvataggio dei dati imme-
diatamente dopo l’evento, quelli di interesse perché im-
mediatamente precedenti l’incidente verranno cancel-
lati da quelli successivi. Inoltre, in caso di mancanza di 
alimentazione dalla rete elettrica di bordo, le batterie 
dell’apparecchio consentono la registrazione dei dati 
solo per un periodo di tempo ridotto. Quanto sopra 
è solo apparentemente risolvibile con facilità: nel caso 
di un evento drammatico, nel quale si ritiene possa es-
sere coinvolta la Magistratura, è consentito interveni-
re in modo autonomo su uno strumento che potrebbe 
essere considerato di indagine? E’ invece necessario ri-
chiedere un accertamento tecnico preventivo? Come 
comportarsi all’estero, con procedure diverse? Il solo 
tempo necessario a chiarire questi aspetti potrebbe far 
perdere dati preziosi.

Un ulteriore aspetto da considerare riguarda la con-
fidenzialità, poiché si sono già verificati casi nei quali 
non è stato consentito l’utilizzo dei dati registrati poi-
ché fra questi erano comprese informazioni personali 
a riguardo di dati sensibili. Nel frattempo, si deve dare 
corso agli accertamenti a bordo e suggerire gli interventi 
volti a minimizzare il rischio di ulteriori danni, quali ad 
esempio quelli dovuti ad inquinamento per dispersione 
in mare del combustibile e degli oli contenuti nei com-
partimenti della nave danneggiata. Compaiono quin-
di figure di perito estremamente specialistiche, quali il 
Shipowners’ Casualty Responsible (SCR). Nonostante 
nella definizione di questa figura sia esplicitamente ci-
tato l’Armatore, di fatto l’SCR viene nominato dal P&I 
Club della nave, con l’incarico di seguire le operazioni di 
salvataggio, in particolare alla luce dell’intento di mini-
mizzare i danni all’ambiente, di esaminare le procedure 
di intervento proposte e di tenere nota dei costi affron-
tati. Saranno inoltre necessari specialisti diversi che, a 
seconda dei casi, potranno occuparsi dello studio delle 
modalità e velocità di propagazione di un incendio, della 
robustezza strutturale residua di uno scafo danneggiato 
o della sua stabilità in vista di un possibile recupero, di 
ricostruire in modo accurato la cinematica e dinamica 
di una collisione. Tutti loro contribuiranno a descrive-
re che cosa è successo e quindi indirizzare verso i pas-
si successivi: cosa fare ora? Si darà corso a riparazioni? 
La nave è perduta? I costi previsti di riparazione sono 
talmente alti da ritenere antieconomico intraprendere 
qualsiasi attività di questo genere?

Vicende come quelle della Costa Concordia, avendo 
pochi o nessun precedente dello stesso tipo, impedisco-
no l’utilizzo di casi simili da poter utilizzare in analo-
gia. Ragioniamo brevemente su un aspetto solo in ap-
parenza esclusivamente tecnico: la decisione se tenta-

re il recupero dello scafo integro, senza procedere al-
la sua suddivisione in blocchi da rimuoversi separata-
mente. Supponiamo che, tenuto conto delle limitazio-
ni imposte, le Società intervenute riescano, con grande 
capacità tecnica, a recuperare lo scafo senza sezionarlo 
e quindi a rimetterlo in galleggiamento. Quale cantiere 
accetterà di immetterlo nel suo bacino, per procedere 
alle riparazioni o alla sua definitiva demolizione? Qua-
le sarà il costo di rimorchio del relitto? Quali saranno 
gli importi dei premi assicurativi che verranno richiesti 
per fare entrare un convoglio di quel genere in un por-
to per poi entrare in cantiere? Le autorità portuali lo-
cali accetteranno?

Tutte le domande sopra elencate, oltre a moltissime 
altre, aprono scenari diversificati, ciascuno dei quali ne-
cessita di valutazioni non solo tecniche ma anche eco-
nomiche. Queste in una operazione a ritroso posso-
no anche far riconsiderare le ipotesi iniziali e costrin-
gere alla loro modifica. Il processo è quindi iterativo e 
di non facile ed univoca soluzione. Il risultato di que-
ste simulazioni indirizzerà gli interessati nelle proprie 
decisioni: se il costo delle previste riparazioni è ritenu-
to conveniente (in questa valutazione entrano in gioco 
considerazioni contrattuali, economiche, commerciali) 
e presupponendo ovviamente che il recupero sia tecni-
camente fattibile, saranno principalmente coinvolti gli 
Assicuratori Corpi ed i loro periti.  Se al contrario  la 
nave cessa di poter essere definita tale, o se il previsto 
costo di riparazione è troppo alto, scattano le conse-
guenze descritte in altri articoli di questa pubblicazione 
nel caso di perdita totale. L’aspetto predominante sarà 
quindi quello della rimozione del relitto e del suo suc-
cessivo smaltimento. 

Eventi come quello della Costa Concordia impongo-
no inoltre una analisi tecnica accurata e priva di qualsiasi 
atteggiamento precostituito. Lo studio delle circostan-
ze che hanno portato all’incidente, il suo svolgimento, 
cosa ha funzionato o meno nelle procedure e sistema-
zioni di emergenza, se gli impianti di bordo hanno re-
agito come era previsto facessero, se l’equipaggio si è 
comportato come era stato addestrato a fare, se i mez-
zi di salvataggio si sono dimostrati adeguati, richiede-
ranno studi approfonditi e necessariamente dispendio-
si tanto in termini temporali che economici, nei quali i 
perito dovranno fornire un loro contributo, sia descri-
vendo quanto si è appurato, sia proponendo delle mo-
difiche a procedure, sistemazioni, ipotesi di progetto o 
normative, qualora questo fosse ritenuto opportuno.

Chi scrive è comunque dell’opinione che l’incidente 
della Costa Concordia debba essere considerato come 
una pallida anticipazione di cosa potrebbe nuovamen-
te succedere e che una  disanima razionale e severa sia 
il miglior omaggio a chi ha perso la vita in questo nau-
fragio e l’unico modo per ridurre la possibilità che qual-
cosa di simile (o peggiore) possa ripetersi in futuro 

I Liquidatori delle avarie marittime

di Emilio PIOMBINO 
epiombino@studiogcavallo.it
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docente di diritto della navigazione all’Università Cà Foscari di Venezia. Autore di numerose pubblicazioni di diritto marittimo ed 
internazionale privato nelle principali riviste giuridiche di settore; arbitro in controversie di diritto marittimo e commerciale. Relatore 
in numerosi convegni e seminari in Italia ed all’estero. Settori di attività: diritto internazionale privato e processuale, diritto della 
navigazione e dei trasporti, diritto delle assicurazioni, diritto del commercio internazionale. Redattore del “Diritto e trasporti”.

Avv. Andrea TRACCI 
Studio Legale Associato TDP - Tracci - Dell’Utri Vizzini - Pace
Via XX Settembre 8/7 - 16121 Genova 
Corso Lodi 12 - 20135 Milano 
Unilever House, 100 Victoria Embankment, London EC4V 0DY
Tel. +39 010 261472 - Fax +39 010 5302782 
studio.tdp@live.it - www.studiolegaletdp.it

Specializzato in Diritto dei Trasporti e delle Assicurazioni. Socio dell’AIDIM e del Propeller Club Port of Genoa, è autore 
di pubblicazioni, relatore a conferenze in materia, componente del Comitato scientifico per la redazione del Testo Unico 
dell’Autotrasporto istituito presso il Ministero dei Trasporti, e docente presso il Comitato Centrale dell’Albo Nazionale degli 
Autotrasportatori. Lo studio TDP Avvocati - Tracci Dell’Utri Vizzini Pace ha sede a Genova e Londra ed opera in collaborazione con lo 
studio Giebelmann & Salvoni (HGAS), network di avvocati con studi a Monaco, Milano, Brescia, Roma ed Hong Kong. Redattore del 
“Diritto e trasporti”.

Avv. Giorgio AFFERNI 
Studio Legale Afferni, Crispo & C.
Via Assarotti, 5 - 16122 Genova (Italy)
Tel. +39 010 885635 - Fax +39 010 812607
genova@slac.it

Membro dello Studio Legale Afferni Crispo & C. con sedi a Genova e Milano. 
Avvocato del Foro di Genova dal 2003. Ha conseguito un LL.M. presso la Harvard Law School nel 2002 e un dottorato in diritto 
privato presso l’Università degli Studi di Pisa nel 2006. E’ docente presso la Facoltà di Giurisprudenza di Genova e la Facoltà di 
Economia Federico II di Napoli. Ha vinto il premio Francesco Santoro Passarelli dell’Accademia Nazionale dei Lincei per la migliore 
opera prima in diritto civile. Esperto di responsabilità civile, danno antitrust e azioni collettive, difende Altroconsumo e La Casa dei 
consumatori nella prima azione di classe antitrust promossa in Italia.

Avv. Stefano SAVI e Dott. Riccardo SAVI
Studio Legale Savi
Piazza Dante, 8/8 - 16121 Genova
Tel. +39 010 532039 - Fax +39 010 541841
stefano.savi@ordineavvgenova.it

Stefano SAVI, avvocato penalista del foro di Genova.

Riccardo SAVI, dottorando di ricerca in Diritto Penale, Patrocinatore legale.

Avv. Rosellina ABBATE 
Studio Legale Avv. Rosa Abbate
Via Cesarea 8/13 - 16121 Genova (Italy)
Tel. +39 010 5960241 - Fax +39 010 5370702
Cell. +39 347 2201807
rosellina.abbate@libero.it

Titolare dello Studio Legale Avv. Rosa Abbate in Genova. Avvocato specializzato nel settore del diritto della navigazione marittima e 
aerea, del commercio internazionale, nella materia assicurativa nonché del diritto comunitario. Membro dell’Associazione Italiana di 
Diritto Marittimo e del Comitato di Redazione della Rivista Il Diritto Marittimo. Docente presso l’Accademia della Marina Mercantile di 
Genova nonché presso corsi specializzati nella formazione professionale in campo marittimo e commerciale.  Redattrice del “Diritto 
e trasporti”.

Amm. Lucio BORNIOTTO 
lucioborn@libero.it

Ex Ufficiale Superiore della Guardia Costiera con incarico di Comandante Operativo della Zona Marittima Ligure (salvataggio vita 
umana in mare, prevenzione inquinamenti marini, vigilanza pesca). Attualmente responsabile del proprio studio di perizie navali. E’ 
stato CTU dei Tribunali di Genova, Torino, Livorno, Como.

Avv. Guglielmo CAMERA 
Studio legale Camera Vernetti
Via Bacigalupo, 4/14 - 16122 Genova
Tel. +39 010 5530204 - Fax +39 010 2923231
g.camera@slcamera.it

Specializzato in diritto marittimo e delle assicurazioni. Assiste broker e compagnie assicurative italiane e straniere, in particolare 
nel campo dei sinistri merci e dei corpi nave e yacht.  La sua attività si estende  a coprire anche il campo riassicurativo nel quale 
è consulente per alcuni broker del settore. Ha altresì conseguito un master in Diritto Marittimo all’University College of London. 
Membro dell’AIDIM, dell’International Propeller Club, è Avvocato del foro di Genova. Redattore del “Diritto e trasporti”.

Mr. Richard GUNN 
Reedsmith
Broadgate Tower 20 Primrose Street - London, EC2A 2RS
Tel. +44 (0)20 3116 3576 - Fax +44 (0)20 3116 3999
njshaw@reedsmith.com

Richard è capo del dipartimento sinistri marittimi di Reed Smith e si è occupato di numerosi sinistri in particolare collisioni, incagli, 
esplosioni e salvataggi e i contenzioni a ciò connessi. Richard lavora per soccorritori professionali, armatori, assicuratori e si 
occupa anche di dispute connesse ai contratti di noleggio, di servizi di rimorchio di emergenza e di rimozione di relitti. Prima di fare 
l’avvocato Richard - che ha una qualifica di Comandante - ha trascorso 12 anni in mare su vari tipi di navi.

Avv. Daniela ARESU 
Studio Legale Aresu
Via Roma 69 - 09124 Cagliari
Tel.+39 070 654169 - Fax +39 070 6401358
danielaaresu@tiscali.it
avv.danielaaresu@legalmail.it

Lo studio, operante dal 1993, si occupa di diritto marittimo, diritto dei trasporti, diritto assicurativo e diritto doganale. Redattrice del 
“Diritto e trasporti”.

Presidenza e Comitato Genovese
Via Roma 10 - 16121 Genova
Tel. +39 010 586441 - Fax +39 010 594805

Comitato Romano
Viale G. Rossini 9 - 00198 Roma
Tel. +39 06 8088244 - Fax +39 06 8088980

Comitato Triestino
Via San Nicolò 30 - 34121 Trieste
Tel. +39 040 638105 - Fax +39 040 360263

www.aidim.org  -  presidenza@aidim.org
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Avv. Simona COPPOLA 
Studio legale Garbarino Vergani
Sal. Santa Caterina, 4/11 - 16121 Genova
Tel. +39 010 5761161 - Fax: +39 010 5958708
Via Emerico Amari 8 - 90139 Palermo 
Via Polesine 10/A - 74100 Taranto
Cell. +39 3311782917
simonacoppola@garbamar.it

Partner dello Studio Legale Garbarino Vergani, socia dell’AIDIM e dell’ International Propeller Club di Genova, si occupa 
prevalentemente di diritto marittimo e dei trasporti, assicurativo marittimo, nautica da diporto, vendita di navi e finanziamento 
navale e nautico, leasing nautico. Lo studio Garbarino Vergani  ha sede a Genova, Palermo e Taranto città natale di Simona che è 
prevalentemente dedicata a quest’ultimo ufficio. 
Redattrice del “Diritto e trasporti”.

Mr. Richard MABANE 
Holman Fenwick Willan LLP
Direct: +44 (0)20 7264 8505
richard.mabane@hfw.com

E’ specializzato in contenzioso commerciale, in particolar modo relativo al settore marittimo, focalizzato primariamente su dispute 
concernenti tutti i tipi di contratto, tra cui quelli di noleggio, polizze di carico, costruzione navale, compravendita di beni (inclusa 
compravendita di navi) oltre che su casi aventi ad oggetto sinistri quali collisioni, arenamenti e perdite totali di navi e carichi.  
Avendo ottima padronanza della lingua italiana e francese, Richard ha rappresentato molti clienti italiani in procedimenti giudiziali, 
arbitrati e mediazioni.

Avv. Cecilia VERNETTI 
Studio legale Camera Vernetti
Via Bacigalupo, 4/19 - 16122 Genova
Tel. +39 010 5530204 - Fax +39 010 2923231
c.vernetti@slcamera.it

Specializzata in diritto marittimo, dei trasporti e delle assicurazioni, con particolare riferimento al campo dei sinistri merci, corpi e 
yacht. Lavora per compagnie assicurative italiane e straniere e broker di assicurazione, noleggiatori, traders e operatori del trasporto 
internazionale. Nell’ambito dei predetti settori ha acquisito una vasta esperienza nel contenzioso, partecipando altresì ad importanti 
arbitrati e mediation internazionali. 
Membro dell’AIDIM, è Avvocato del foro di Genova. Redattrice del “Diritto e trasporti”.

Mr. Andrew NICOLAS 
Clyde & Co. 
1 Stoke Road, Guildford, Surrey, GU1 4HW, United Kingdom.
Main +44 (0) 1483 555 555 - Fax +44 (0) 1483 567 330
www.clydeco.com

Andrew fa parte del dipartimento marittimo di Clyde & Co. È specializzato in contenzioso di diritto marittimo ed assicurativo e 
dei contratti di trasporto in generale. Andrew gestisce il contenzioso dinanzi ai tribunali inglesi ed in  arbitrato nonché segue il 
contenzioso in molte altre giurisdizioni. Ha svolto incarichi per un molti assicuratori inglesi e stranieri in relazione a varie questioni 
derivanti da danni e perdite a carichi trasportati, sia via per mare, terrestre, aereo o ferroviario.

Avv. Pietro GHIGLINO 
Studio legale Garbarino Vergani
Sal. Santa Caterina, 4/11 - 16121 Genova
Tel. +39 010 5761161 - Fax +39 010 5958708
pietroghiglino@garbamar.it 

Avvocato dal 2004, socio presso lo studio legale Garbarino Vergani, 
mi occupo prevalentemente di diritto marittimo, diritto dei trasporti, agenzie, assicurazioni. 
Ho conseguito la qualifica di mediatore nel 2011 e sono consigliere dell’organismo di conciliazione “Viconciliamo".

Avv. Barbara POZZOLO 
Studio Legale Pozzolo
Via di Pammatone 7-43 - 16121 GENOVA
Tel. +39 010 5958086 - Fax +39 010553888
barbarapozzolo@studiolegalepozzolo.it 

Avvocato del Foro di Genova, cassazionista e mediatore, si occupa di diritto civile ed in particolare di diritto assicurativo, dei trasporti 
e bancario, offrendo consulenza ed assistenza legale anche a primarie Compagnie Assicurative e Gruppi Bancari. Iscritta all’Albo 
degli Arbitri e dei Mediatori presso la Camera la Camera di Commercio di Genova, socia della Camera di Arbitrato e Conciliazione 
- Ar.co S.r.l., iscritta alla Corte Arbitrale Europea Delegazione Italiana, socia dell’International Propeller Clubs e dell’Associazione 
Italiana di Diritto Marittimo. Redattrice del “Diritto e trasporti”.

William “Bill” MARSH 
Independent Mediators
International Dispute Resolution Centre - 70 Fleet Street
London, EC4Y 1EU
United Kingdom
Tel. +44 (0)20 7917 6040 - Tel. Segr. + 44 (0)20 7127 9223
Cell. +44 (0)7720 393994
wm@billmarsh.co.uk

Mediator professionista. Considerato uno dei più esperti “top-rank mediators” sul mercato.
La sua agenda (www.billmarsh.co.uk e www.independentmediators.co.uk) comprende una vasta area di dispute commerciali 
(sia nel Regno Unito sia internazionali). Tra i suoi clienti persone fisiche, società, studi legali, enti/autorità pubbliche e governi 
nazionali. Fondatore e Direttore di Conflict Management International (www.cmi-consulting.com), tramite il quale ha lavorato per 
oltre venti Governi nazionali, le Nazioni Unite, la Banca Mondiale e la Commissione Europea su questioni relative alla risoluzione di 
controversie. Ha rappresentato il Regno Unito durante le discussioni alle Nazioni Unite in materia di norme sulla mediazione (1999-
2002). Presidente e Fondatore dell’Inter-Governmental Mediation Workshop, un meeting annuale privato tra Governi per discutere 
della riforma della mediation. E’ stato per 11 anni Direttore Esecutivo del CEDR (Centre for Effective Dispute Resolution). Forma 
mediators in tutto il mondo, specialmente in tecniche di mediation avanzate.

Avv. Fabio PIERONI 
SICCARDI BREGANTE & C.
Via XX Settembre 37/6 - 16121 Genova 
Tel. +39 010 543951 
Fax +39 010 564614
Via Visconti di Modrone, 18 - 20122 Milano
Tel. +39 02 783700
Fax +39 02 76003764
f.pieroni@siccardibregante.it

Specializzato in diritto marittimo e delle assicurazioni in particolare nel campo dei sinistri merci e dei corpi nave. Ha collaborato 
con le riviste “Il Diritto Marittimo”, “Diritto e Trasporti” ed altre pubblicazioni. Ha partecipato come relatore a seminari e corsi di 
formazione in materia.

Dr. Andrea PAPAIOANNU 
SIAT - Società Italiana Assicurazioni e Riassicurazioni
Via V Dicembre, 3 - 16121 Genova Italy
Tel. +39 010 5546.1 - Fax +39 010 5546.400
papaioannu@gmail.com

Nato a Genova nel 1969, fresco di Laurea in Economia e Commercio e di una breve esperienza nel corpo delle Capitanerie di 
Porto entra - quindici anni fa - in Siat, la principale compagnia di assicurazioni marittime italiana, dove è attualmente responsabile 
dell’Ufficio Sinistri Corpi. Membro dello " Strategy Group" della IMCC (International Marine Claims Conference) di Dublino, siede nel 
Collegio Controllo Liquidazioni Danni del Comitato delle Compagnie di Assicurazioni Marittime di Genova e spesso partecipa come 
relatore a conferenze, seminari e master.

Mr. David Mc INNES 
Ince & Co. International House
1 St Katharine’s Way, London E1W 1AY
Tel. +44 (0) 20 7481 0010 - Fax +44 (0) 20 7481 4968
david.mcinnes@incelaw.com

Socio di Ince da Maggio 2003. Ha trascorso quattro anni  nell’ufficio di Amburgo per ritornare in quello di Londra nel 2007. Parla 
italiano fluente e si occupa del mercato italiano. Esperto in questioni di diritto marittimo ed assicurativo e ha un’ampia esperienza 
nel contenzioso, sia arbitrale che giudiziale, a Londra ed in campo internazionale. Avvocato a Londra

Ing. Alessio GNECCO 
Studio Navale Canepa
Via D’Annunzio 2/88 - 16121 Genoa, Italy
Tel. +39 010 59 59 776 - Fax +39 010 53 04 100
studio@canepa-marine.it

Ingegnere Navale con una considerevole esperienza nella gestione tecnica di flotte, nella progettazione navale di nuove costruzioni 
e nelle riparazioni navali. Da circa 10 anni svolge l’attività peritale. E’ membro del comitato esecutivo dell’AIPAM, nonché del Marine 
Institute of Marine Surveying ed è Fellow del Royal Institution of Naval Architects.

Avv. Emilio PIOMBINO 
Studio Cavallo dr. Giorgio - Liquidatori di avarie marittime
Via C.R. Ceccardi 4/26 - 16121 Genova
Tel. +39 010 562623
epiombino@studiogcavallo.it 

Liquidatore di avarie marittime, segretario supplente del collegio liquidazione e controllo delle avarie marittime di Genova,  membro 
dell’Associazione Liquidatori Avarie marittime ed avvocato del foro di Genova.
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