
Onorevoli Senatori. – Il 10 aprile del

1991, 140 persone arsero vive a bordo del

traghetto Moby Prince (tratta Livorno-Olbia),

della compagnia di navigazione Moby Lines,

entrato in collisione con la petroliera Agip

Abruzzo. Il disastro avvenne nel porto di Li-

vorno.
A distanza di 23 anni la memoria delle

vittime e i loro familiari non trovano giusti-

zia né verità circa i reali accadimenti della

tragedia.
L’esito delle investigazioni fu giudicato da

più parti, ed in particolare dalle associazioni

dei familiari delle vittime del Moby Prince,

del tutto sproporzionato, per difetto, al co-

spetto di un disastro di tanta gravità e, so-

prattutto, di un ventaglio di ragionevoli ipo-

tesi, pur prospettate, sulle cause della trage-

dia.

È necessario dare innanzi tutto la parola

alle associazioni dei familiari delle vittime

del Moby Prince, «Associazione 10 aprile»

e «Associazione 140», di cui riproduciamo

quasi integralmente di seguito il documento

del 31 gennaio 2014:

«Il 10 aprile del 1991 a poche miglia dal-

l’uscita del Porto di Livorno sono state uc-

cise 140 persone.
Erano passeggeri e membri dell’equipag-

gio del traghetto Moby Prince la cui vita si

è conclusa in modo tragico per le conse-

guenze di una collisione tra il traghetto in

cui erano imbarcati e la petroliera Agip

Abruzzo, ancorata nella rada del porto to-

scano. Secondo la sintetica ricostruzione ot-

tenibile dagli atti della storia giudiziaria

della vicenda, causa di questa collisione è
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principalmente il "destino cinico e baro",

come dichiarato testualmente dal pubblico

ministero, dottor Cardi, nella requisitoria

con cui chiese "l’assoluzione" per tutti gli

imputati. Un destino che avrebbe fatto calare

a pochi minuti dal sinistro un banco di neb-

bia d’avvezione che, oscurando unicamente

la petroliera, avrebbe sorpreso il personale

in comando del traghetto, il quale, ponendo

in essere unicamente l’assurda manovra del-

l’accensione dei cappelloni prodieri (due

grandi fari con cui si illumina di solito il

ponte durante le manovre di ormeggio), spe-

ronò a tutta velocità la cisterna n. 7 dell’A-

gip Abruzzo. La conseguente fuoriuscita di

2.000 tonnellate di iranian light (greggio da

raffinare) che immediatamente presero fuoco

incendiò quasi interamente il traghetto e par-

zialmente il mare circostante. Nessuno della

Capitaneria di porto di Livorno, né delle al-

tre imbarcazioni ancorate nella rada, né delle

altre motonavi in transito avvertı̀ sul Canale

radio di soccorso marittimo il may day lan-

ciato dalla Moby Prince; mentre il personale

dell’Agip Abruzzo che comunicò subito con

la Capitaneria di porto dichiarò che la nave

investitrice era una bettolina – ovvero un’im-

barcazione alta e lunga circa un terzo il

Moby Prince – accentrando su di sé i soc-

corsi che, in questo scenario e privi dell’op-

portuno coordinamento, non poterono far

nulla per salvare le 140 persone rimaste nel

traghetto. È stato dichiarato che tutti peri-

rono in un tempo massimo di mezzora,

quindi prima che qualsiasi mezzo potesse

raggiungere il Moby Prince e prestare opera

di assistenza a bordo. In tale scenario viene

dichiarato "miracoloso" il salvataggio dell’u-

nico superstite, Alessio Bertrand, fatto tuf-

fare dal ponte poppiero del traghetto un’ora

e venticinque minuti dopo la collisione e

poi recuperato in condizioni fisiche evidente-

mente buone. Nonostante l’esito di tale inter-

vento di salvataggio, nessun soccorritore fu

autorizzato a salire a bordo del traghetto

per prestare assistenza a chi era rimasto al-

l’interno dello stesso fino al giorno 12 aprile

1991.
Lo scopo di questo documento è esplici-

tare sinteticamente alcuni dei principali mo-

tivi che ci inducono a reclamare pubblica-

mente verità e giustizia su questa vicenda.
Se infatti, a distanza di quasi 23 anni, lo

Stato Italiano non ha ancora assicurato rispo-

sta convincente ai quesiti che noi, familiari

delle vittime del Moby Prince, abbiamo pro-

gressivamente condiviso con i tantissimi cit-

tadini che negli anni si sono uniti alla nostra

causa, ciò significa che la ricostruzione di

questo disastro, che ad oggi la magistratura

ha offerto a noi e alla storia, è quantomeno

parziale.
Questo lo si deve anche al fatto che la più

grande tragedia della marina civile italiana

dal dopoguerra e la più grande strage sul la-

voro della storia repubblicana è stata affron-

tata con un percorso giudiziario segnato da

incredibili errori. Un percorso di giustizia

operato quasi esclusivamente dalla piccola

procura di Livorno in cui è possibile riscon-

trare oggettivamente un elenco troppo lungo

di mancanze ed omissioni, cosı̀ come rilevato

persino dai giudici dalla Terza sezione della

Corte di appello del tribunale di Firenze, inte-

ressati dal procedimento di appello sul filone

principale della vicenda. Scrivono i giudici

fiorentini che il collegio giudicante del primo

processo Moby Prince, architrave di ogni al-

tro procedimento, ha tenuto conto di testimo-

nianze "palesemente false", negato testimo-

nianze palesemente vere, e persino presentato

una deduzione "apodittica" – cioè dogmatica

senza alcuna prova a supporto – su un video

amatoriale che confutava le tesi poi finite in

sentenza circa l’orientamento della petroliera

al momento della collisione.
Tra le numerose "anomalie" del percorso

giudiziario di questa vicenda ci permettiamo

sinteticamente di richiamarne solo tre, a ti-

tolo esemplificativo:

1. il relitto del traghetto – corpo di reato

– è stato oggetto di documentate sottrazioni
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di materiale probatorio (esempio registro
delle eliche kamewa) e manomissioni (una

delle quali ha portato ad un procedimento
parallelo dove fu accertato che due uomini
della compagnia armatrice operarono una

manomissione della leva change over level

del timone del traghetto in modo da far sem-
brare che prima della collisione fosse in fun-

zione il pilota automatico e cosı̀ scaricare sul
comando della nave la causa della tragedia;
tutto ciò accadeva in data 12 aprile 1991,

quindi, si noti, un giorno e mezzo dopo la
collisione, quando si iniziavano a recuperare
le prime salme);

2. nonostante fossimo in presenza di un
superstite recuperato un’ora e venticinque
minuti dopo la collisione e di numerosi do-

cumenti atti a smentire la tesi della morte ra-
pida di tutte le vittime del Moby Prince, il
collegio giudicante sancı̀ tempi di sopravvi-

venza di 30 minuti al massimo anche per il
tramite di una consulenza tecnica che ripor-
tava dati ottenuti con una formula atta a de-

terminare la nocività degli incendi in luoghi
chiusi (formula di Levin) cui era stato alte-
rato in modo arbitrario il denominatore per-

venendo cosı̀, ad una sensibile riduzione
dei tempi di sopravvivenza. Vale la pena an-
notare che la tesi della morte rapida sancı̀ di

fatto l’assoluzione di tutti gli imputati legati
alla Capitaneria di porto di Livorno, respon-
sabili degli interventi di soccorso posti in es-

sere, nonché, per tramite, l’archiviazione
della posizione dell’allora comandante della
Capitaneria di porto di Livorno, ammiraglio

Sergio Albanese, che quella notte prese il co-
mando dalle 23,00 e quindi esattamente cin-
que minuti dopo che la sentenza dichiara

conclusa la sopravvivenza a bordo del tra-
ghetto;

3. il presidente del Collegio giudicante
del primo processo Moby Prince, nonché al-
lora capo dei G.I.P. della procura di Livorno,

dottor Germano Lamberti, è stato condannato
in via definitiva dalla Corte di cassazione
(sentenza del 18 novembre 2013) a quattro

anni e nove mesi di reclusione, oltre all’in-

terdizione dai pubblici uffici, per corruzione

in atti giudiziari in merito ad una vicenda

di abusi edilizi operati nell’Isola d’Elba av-

venuta poco tempo dopo la stesura della sen-

tenza del processo Moby Prince, il cui pro-

filo è senza dubbio ampiamente minore ri-

spetto alla nostra ove gli attori dello stesso

erano una compagnia di navigazione avviata

come la Nav.ar.ma s.p.a., una delle principali

aziende pubbliche italiane la SNAM s.p.a. e

infine la Capitaneria di porto di Livorno.

Come sopra citato l’elenco avrebbe potuto

essere molto più lungo, ma ci preme eviden-

ziare unicamente il senso del nostro ragiona-

mento: riteniamo di essere in presenza di una

mole di documentazione che oggettivamente

imponga, prima che sul piano emotivo su

quello razionale, la convinzione quantomeno

di un ragionevole dubbio circa quanto ci è

stato finora raccontato e, in conseguenza,

circa l’effettivo esercizio della giustizia cui,

da cittadini, ci siamo appellati.
Le inchieste di questi anni hanno prodotto

decine di migliaia di pagine la cui analisi

non può essere raccolta in poche cartelle.

Abbiamo cosı̀ ritenuto di mettere in evidenza

alcune delle considerazioni tecniche relative

all’ultimo atto di giustizia, la richiesta di ar-

chiviazione depositata in data 5 maggio 2010

dai sostituti procuratori della procura della

Repubblica di Livorno, dopo quattro anni

di ulteriori indagini sulla vicenda.
Pensiamo sia possibile cosı̀ rappresentare

un esempio di anni di coperture a rilevanti

interessi differenti e incidentalmente conver-

genti la sera del 10 aprile 1991 nella rada del

porto di Livorno, lasciando gli ulteriori ap-

profondimenti al lavoro di una Commissione

parlamentare d’inchiesta. Il tempo trascorso

ci ha infatti consentito di trovare i riscontri

di seguito citati in luoghi pubblici, con i

mezzi e le possibilità di privati cittadini della

Repubblica, mezzi e possibilità sicuramente

inferiori rispetto a quelli di una Commis-

sione parlamentare d’inchiesta. Renderemo

pubblico quanto abbiamo raccolto ed ordi-
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nato in anni di lavoro, ritenendo inoltre che

le istituzioni di questo Paese debbano assu-

mere la responsabilità di accertare le moda-

lità con cui si è consumata la morte in

mare delle 140 vittime del Moby Prince.
Per ragioni di spazio e di rispetto per

quello che speriamo possa essere il lavoro

di una Commissione parlamentare di inchie-

sta presentiamo di seguito una sintesi

estrema di quanto abbiamo potuto riscon-

trare. Partendo dalla fine, riportiamo quanto

scrive la procura della Repubblica di Livorno

nelle conclusioni della richiesta di archivia-

zione al GIP:

"A questo punto, sgombrato il campo da

ricostruzioni viziate da suggestioni, cattiva

conoscenza e interpretazione degli atti pro-

cessuali e interessate forzature, è doveroso

ricostruire il sinistro individuando le reali

cause dello stesso e, conseguentemente, le

responsabilità, anche al fine di valutare l’at-

tuale possibilità di esercizio dell’azione pe-

nale. La presente indagine infatti [...] ha

avuto il proposito di dare una risposta esau-

stiva alle domande sulle reali cause dell’e-

vento. I dati significativi si possono riassu-

mere nel seguente modo:

1. il traghetto Moby Prince è uscito dal

porto di Livorno con destinazione Olbia im-

postando la velocità massima di crociera (o

prossima alla massima) secondo prassi, nella

convinzione del comando nave di trovarsi in

condizioni di assoluta normalità dal punto di

vista meteo marino e quindi anche della visi-

bilità e perciò nella errata convinzione di co-

noscere e poter controllare otticamente la si-

tuazione delle navi alla fonda nella zona

della rada ed in particolare di quelle che si

trovavano in prossimità della rotta più diretta

per Olbia;
2. la apparente normalità delle condi-

zioni creava il tipico meccanismo psicolo-

gico di allentamento della attenzione nel per-

sonale di plancia e nel resto dell’equipaggio,

clamorosamente esplicitato, in particolare,

dalle condizioni con le quali la nave Moby

Prince, veniva fatta viaggiare, avendo il por-
tellone prodiero di seconda difesa – pre-

scritto dalla normativa MARPOL 73-78-AN-
NEX 1 – aperto (cfr. da ultimo la relazione
di consulenza tecnica depositata dall’inge-

gner Gennaro il 17 novembre 2009) e del-
l’impianto sprinkler (antincendio) non fun-
zionante, in quanto disabilitato;

3. improvvisamente la nave entrava in
un banco di nebbia (v., da ultimo: le dichia-

razioni di Mattei e Valli – gli ormeggiatori
che hanno salvato la vita all’unico superstite
del Moby Prince – al P.M. il 23 novembre

2009, quelle di Muzio – pilota del porto
che uscı̀ la notte della tragedia – rese al
P.M. l’8 novembre 2009, ed ancora le dichia-

razioni dell’unico superstite del Moby
Prince, Bertrand, nuovamente sentito dal
P.M. il 9 giugno 2009, e quelle di Rolla in

sede di nuovo interrogatorio il 5 giugno
2009), che coglieva totalmente impreparata
la plancia del traghetto in quanto non visibile

otticamente, tenuto conto del buio della notte
e della collocazione del banco stesso che si

trovava basso sull’orizzonte verso il largo ri-
spetto alla direzione del traghetto in modo da
non costituire ostacolo né per l’osservazione

delle luci della costa né per quella delle
stelle;

4. la plancia del Moby Prince, presa alla

sprovvista e con le nave ormai lanciata alla
velocità di crociera, provvedeva incauta-

mente ad accendere i fari collocati a prua
della nave – cosiddetto cercanaufraghi –
(prima spenti: v. dichiarazione del pilota Mu-

zio sopra richiamate, e che aveva poco prima
incrociato il Moby Prince conducendo una
nave all’interno del porto) nella speranza di

migliorare la visibilità sullo specchio di
mare davanti a sé, ma in realtà peggiorando
le condizioni di visibilità;

5. l’urto con l’Agip Abruzzo, ferma al-
l’ancora con prua orientata su 300º circa

(v. da ultimo sul punto la relazione di consu-
lenza tecnica del P.M. dell’ingegner Rosati e
dottor Borsa depositata il 17 giugno 2009

che riassume il complesso degli elementi
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che consentono con certezza tale ricostru-

zione dell’orientamento della nave) avveniva

poco dopo interessando la fiancata di destra

con un angolo calcolato di circa 71º prora-

poppa (109º prora-prora), navigando il

Moby Prince con direzione di circa 191º ad

una velocità di circa 18 nodi. Come è stato

spiegato dal C.T. ingegner Gennaro, la colli-

sione ha avuto caratteristiche fondamental-

mente anelastiche, ’nel senso che tutta l’e-

nergia cinetica disponibile da parte del

M.P. al momento della collisione con l’Agip

Abruzzo si è tramutata in lavoro di lacera-

zione, deformazione, riscaldamento, rumore

e scintille’ (par. 19 della relazione);
6. pressoché immediatamente si incen-

diava il greggio della cisterna 7 di destra

della petroliera, dentro la quale era penetrata

la prua del Moby Prince. Infatti la penetra-

zione della prua del Moby Prince nella ci-

sterna sollevava dinamicamente il livello

del carico (5,71 mt sul livello del mare: v.

rel. Gennaro) e conseguentemente parte del

carico si riversava sulla parte prodiera del

ponte di coperta (ponte prodiero di manovra)

elevato di circa 7,8 mt sulla superficie del

mare, incendiandosi;
7. l’apertura della porta stagna prodiera

e l’impianto di ventilazione in funzione age-

volano decisamente l’ingresso di greggio e

vapori nei garage e nei locali interni del

Moby Prince, cominciando a divampare il

fuoco su tutta la parte prodiera del traghetto

coinvolgendo il personale di plancia e pro-

gressivamente le restanti parti e locali della

nave. Una causa della tragedia – anche se

è doloroso affermarlo – è dunque individua-

bile in una condotta gravemente colposa, in

termini di imprudenza e negligenza, della

plancia del Moby Prince.

La ricostruzione della dinamica dell’e-

vento può apparire – come più volte sottoli-

neato – banale nella sua semplicità, e dunque

non accettabile emotivamente, prima che ra-

zionalmente, soprattutto in considerazione

dell’enorme portata delle conseguenze che

ne sono derivate in termini di vite umane.
Occorre tornare al quesito di base: compren-

dere fino in fondo come sia possibile che
personale di bordo ritenuto preparato, al co-

mando di una nave dotata degli impianti
per la sicurezza della navigazione secondo

le regole in vigore all’epoca, possa avere
cosı̀ gravemente errato nella conduzione

della nave; e come sia possibile che una col-
lisione con una petroliera alla fonda, avve-

nuta a cosı̀ poca distanza dal porto di Li-
vorno abbia potuto avere cosı̀ tragiche conse-

guenze"...» (pag. 140, sottolineatura nostra).

Quelli presentati sono, in sostanza, i sette
punti che imputerebbero la responsabilità

quasi esclusiva di quanto accaduto alla con-
dotta del traghetto Moby Prince ovvero al

Comandante Ugo Chessa e consentono
quindi alla stessa Procura di chiosare con

le seguenti parole:

«La collisione del traghetto passeggeri

Moby Prince con la petroliera Agip Abruzzo
è stata un tragico incidente, determinato in

parte dell’errore umano (come finora espo-
sto) e in parte da fattori casuali concomitanti

a insorgenza del particolare tipo di nebbia, lo
speronamento proprio della cisterna n. 7); in

parte ancora, dall’insufficienza delle regole
al tempo vigenti per salvaguardare la sicu-

rezza della navigazione in rada. Nessuna
delle ipotesi alternative vagliate è in grado

di assumere qualche parvenza di idoneità
concausale né di credibilità [...]. Nessuna at-

tività di copertura o depistaggio è mai stata
intenzionalmente posta in essere.

Accertato quanto appariva razionalmente
meritevole di approfondimento in oltre tre
anni di indagini, non si presenta alcuno spa-
zio per l’esercizio dell’azione penale per i

gravi delitti (quelli ancora non prescritti, na-
turalmente) ipotizzati nell’istanza di riaper-

tura delle indagini o per altri come quello
di cui si è detto nell’ultimo paragrafo. La

morte prematura ed improvvisa è umana-
mente inaccettabile quando la causa appare
banale e assurda, ma individuare a ogni co-
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sto e senza sufficienti elementi probatori pro-
cessualmente spendibili, determinismi e nessi

causali eclatanti, clamorosi e di "alto li-

vello", oltre a dissipare preziose risorse,
avrebbe il solo effetto di riaprire ferite per

altro mai rimarginate, di creare illusione
nei vivi, uccidere una seconda volta i morti,

fare molte altre vittime innocenti e costitui-
rebbe un pessimo esercizio del servizio Giu-

stizia».

I sette punti sopra citati sono pertanto i
motivi che hanno convinto la procura della

Repubblica di Livorno a scrivere nel 2010
la richiesta di archiviazione perché nulla

più era da accertare.
Per rendere più agevole ed immediata la

lettura si esprimono sinteticamente i sette
punti riassumendo le conclusioni della Pro-

cura:

1. Luogo della collisione: la collisione è

avvenuta con la petroliera regolarmente an-
corata in rada dopo che il Comando del tra-

ghetto aveva impostato rotta e velocità di

crociera per Olbia fin dall’uscita del porto.
2. Modalità di navigazione del traghetto

Moby Prince: il Comando del Moby Prince
era particolarmente disattento ed aveva as-

sunto il rischio di navigazione (portellone
prodiero aperto e impianto antincendio disat-

tivato) che rendeva la situazione una sorta di
incidente in attesa di verificarsi.

3. Presenza di nebbia: un repentino fe-
nomeno atmosferico in corrispondenza del

tratto di mare immediatamente di fronte al

traghetto sorprendeva il Comando del tra-
ghetto.

4. Accensione dei fari di manovra: il
Comando del traghetto sorpreso dal banco

di nebbia di cui al punto 3 incautamente ac-
cendeva i fari auto-accecandosi e non ve-

dendo più il tratto di mare antistante il tra-
ghetto in navigazione.

5. Dinamica della collisione: l’urto è
avvenuto tra il traghetto che percorreva la

rotta per Olbia a velocità di crociera e la pe-

troliera con la prua orientata verso nord.

6. Sviluppo dell’incendio: il traghetto
collidendo con la petroliera ne ha squarciato

una cisterna ed è stato immediatamente in-
vaso da un grande quantitativo di petrolio

greggio incendiato.
7. Modalità di propagazione dell’incen-

dio: la propagazione del fuoco è stata repen-
tina ed incontrollabile, limitando i tempi di

sopravvivenza a bordo del traghetto ad un
tempo massimo di 20/30 minuti.

Di seguito presentiamo solo alcune delle

evidenze tecniche, sviluppate di recente dallo
Studio Bardazza che smentiscono punto per

punto quanto sopra riassunto.

«1. Luogo della collisione: Nel 2009 la

Procura affida una consulenza tecnica agli
ammiragli ingegner Giuliano Rosati e dottor

Giuseppe Borsa (depositata il 17 giugno
2009). In questa relazione tecnica sono ripor-

tati su di un elaborato cartografico disegnato
a mano dai consulenti alcuni punti delle pre-

sunte posizioni di ancoraggio (14 punti) della
petroliera Agip Abruzzo emersi negli anni e

solo citati in diversi passaggi delle inchieste
e dei processi. Non sono prese invece in con-

siderazione le posizioni indicate dalla Sen-
tenza di primo grado del Tribunale di Li-

vorno e quella indicata dalla Corte di Ap-
pello del Tribunale di Firenze che clamoro-

samente nessuno rileva essere entrambe al-
l’interno dell’area di divieto di ancoraggio

e pesca presente al di fuori del porto di Li-
vorno. Di contro la proiezione sulla carta

dei diversi punti selezionati ha permesso ai
Consulenti di definire un rettangolo di

600x300m che li racchiude e di indicare il
baricentro di questo rettangolo come il «pro-

babile» punto di ancoraggio della M/C Agip
Abruzzo al momento della collisione appena

fuori dell’area tratteggiata di divieto di anco-
raggio e pesca. Posizionare il punto della

collisione all’esterno dell’area di divieto di
ancoraggio consente cosı̀ di affermare, nel

2009, che ci fu la sola responsabilità del Co-
mando del traghetto passeggeri nella colli-
sione con la petroliera regolarmente ancorata
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in rada. Ma la posizione di fonda dell’Agip

Abruzzo la mattina successiva – presumibil-

mente la posizione della collisione come

sempre condiviso da tutti – è univoca e con-

fermata da tutti i dati oggettivi a disposi-

zione e si trova senza dubbio all’interno del-

l’area di divieto di ancoraggio, esattamente

come individuato nella sentenza di primo

grado che evidenziava una notizia di reato

già nel 1997 senza che fosse preso alcun

provvedimento successivo. Quanto affermato

può essere verificato attraverso semplici alli-

neamenti e triangolazioni di fotografie e vi-

deo che individuano precisamente la posi-

zione della M/C Agip Abruzzo in rada la

mattina successiva alla collisione all’interno

dell’area di divieto di ancoraggio e pesca.

Riconoscere la posizione della collisione al-

l’interno dell’area di divieto di ancoraggio

determina che la petroliera non fosse dove

si è da subito dichiarato, ovvero regolar-

mente ancorata in area consentita, ed intro-

duce una prima modifica delle condizioni

di navigazione del traghetto, non più sulla

direttrice di rotta per Olbia.
Due sentenze quindi accertano che la posi-

zione in cui avviene la collisione è all’in-

terno della zona di divieto di ancoraggio e

pesca, ma di questa clamorosa evidenza

non si fa cenno alcuno nemmeno nelle più

recenti indagini del 2009 elidendo cosı̀ le

eventuali responsabilità del Comando della

petroliera Agip Abruzzo nonché della Capi-

taneria di Porto di Livorno.
2. Modalità di navigazione del traghetto

Moby Prince: sul punto sono due i fatti che

smentiscono in radice quanto scritto dalla

Procura della Repubblica:

– la citata normativa MARPOL è una

convenzione internazionale per la preven-

zione dell’inquinamento causato da navi

(MARitime POLlution) ed è un accordo in-

ternazionale per prevenire l’inquinamento

del mare. È nata con lo scopo di ridurre al

minimo l’inquinamento del mare derivante

dai rifiuti marittimi, idrocarburi e gas di sca-

rico. Il suo obiettivo è quello di preservare
l’ambiente marino attraverso la completa eli-

minazione dell’inquinamento da idrocarburi
e da altre sostanze nocive e la riduzione al
minimo dello sversamento accidentale di
tali sostanze. Non riguarda la prescrizione

di portelloni di seconda difesa né tantomeno
si applica ai traghetti passeggeri. Nel 1991
non erano in vigore altre specifiche norma-

tive riguardo i sistemi di sicurezza in tema
di navigazione che possano essere state
fraintese nella stesura del documento da

parte della Procura della Repubblica di Li-
vorno, conformemente alla Classe di naviga-
zione del traghetto Moby Prince;

– l’impianto sprinkler antincendio era di
tipo "a secco" per ragioni di sicurezza, ov-
vero le tubolature non contenevano acqua

per evitare sia la formazione di ghiaccio
nei tratti esterni durante le navigazioni inver-
nali che per evitare il problema a cui ac-

cenna la procura nella richiesta di archivia-
zione: la possibilità che eventuali perdite po-
tessero rovinare gli interni del traghetto. L’e-

satto assetto con cui si presentò il sistema
antincendio della Moby Prince al momento
della collisione e soprattutto le modalità di

funzionamento durante l’incendio a bordo
non sono mai state oggetto di un’analisi ap-
profondita e dirimente, tesa anche nell’even-

tualità a verificare i profili di responsabilità
armatoriale sulla vicenda. Pur tuttavia, i ter-
mini di presentazione della questione conte-
nuti nella richiesta di archiviazione – ogget-

tivi e assertivi – da un lato la rappresentano
in modo evidentemente lesivo della profes-
sionalità e dell’onore delle persone in co-

mando del traghetto, e dall’altro hanno con-
sentito di sostenere la repentinità della morte
dell’equipaggio e dei passeggeri, a cui nes-

suno cosı̀ avrebbe potuto portare tempestivo
soccorso. Si annota a margine che nella ri-
chiesta di archiviazione la responsabilità del-

l’armatore della Moby Prince in relazione
alla "rimozione dolosa di dispositivi di sicu-
rezza per prevenire disastri ed infortuni" è

stata giudicata "non configurabile" poiché
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trattasi di "traghetto passeggeri" e non di
"una petroliera" ove si supporrebbe che tali

incidenti siano più probabili; argomentazione
che osiamo definire eufemisticamente cu-
riosa.

3. Presenza di nebbia: Il tema della
nebbia è forse quello che più evoca la vi-
cenda Moby Prince, poiché finora la magi-

stratura ha optato chiaramente per negare la
validità di ogni contributo e documento che
ipotizzasse l’assenza, o quantomeno minima

rilevanza, di tale fenomeno atmosferico. I vi-
deo disponibili, le testimonianze di molti, le
registrazioni delle comunicazioni sul Canale

16 VHF ed in ultimo le condizioni atmosfe-
riche accertate essere presenti quella sera del
10 aprile 1991 avrebbero dovuto consigliare

quantomeno prudenza nel riaffermare ancora
nel 2010 certezze circa la presenza di nebbia
da avvezione in rada la sera della collisione.

Quello che ci lascia sconcertati è che esiste
un evento ben descritto nella perizia di Con-
sulenza Tecnica d’Ufficio degli Ammiragli

Rosati e Borsa, che spiegherebbe esatta-
mente, con tanto di calcoli numerici verifi-
cati, tutta la serie di fenomeni descritti dai

testimoni e mostrati dai documenti audiovi-
sivi: un guasto tecnico a bordo della petro-
liera non segnalato. Di questa evidenza pro-

posta dai propri Consulenti la Procura non ri-
tiene di approfondire alcunché nonostante la
portata della segnalazione ricevuta. Una sem-

plice osservazione delle condizioni della pe-
troliera attraverso le numerose fotografie di-
sponibili agli atti avrebbe evidenziato l’effet-

tiva presenza di un’anomalia a bordo della
stessa petroliera, per citare una concreta:
l’efficienza dell’impianto antincendio a

bordo dell’Agip Abruzzo.
4. Accensione dei fari di manovra:

L’accensione dei fari d’illuminazione del
ponte di manovra (erroneamente giudicati
come cercanaufraghi) come segno di disat-

tenzione alla navigazione da parte della plan-
cia di Comando del Moby Prince "nella spe-
ranza di migliorare la visibilità sullo spec-

chio di mare davanti a sé, ma in realtà peg-

giorando le condizioni di visibilità" è una
mistificazione della realtà. Nessun diportista

in navigazione notturna in qualsiasi condi-
zione di visibilità proverebbe ad accendere
i fari di manovra senza una pressante neces-

sità. Il fatto che i fari effettivamente accesi
dalla plancia di Comando del Moby Prince

illuminassero il punto del ponte di manovra

squarciato da una accertata esplosione nel lo-
cale eliche di prua è stato considerato un
caso privo di alcun significato.

5. Dinamica della collisione: sembre-
rebbe, leggendo la richiesta di archiviazione
scritta dai Sostituti Procuratori di Livorno

nel 2010, che gli Ammiragli Rosati e Borsa
indichino con certezza la posizione della
prua dell’Agip Abruzzo orientata per 300º,

l’unica che consente di ricostruire la dina-
mica della collisione con il traghetto sulla
sua rotta e la petroliera ferma regolarmente

all’ancora. Tuttavia, nella relazione stessa i
CTU asseriscono che il vento proveniva sicu-
ramente da Sud, complicando l’oggettività

della prima deduzione perché è un fatto fi-
sico che i natanti all’ancora di prua rivol-
gono la parte prodiera contro vento e quindi

se l’Agip Abruzzo avesse avuto la prua a
sud, il traghetto, per collidere con il lato de-
stro, avrebbe dovuto invertire la sua rotta

(con direzione verso Livorno) per un avveni-
mento interno o esterno. Gli elementi ogget-
tivi disponibili tra cui la direzione del vento,

del fumo, della corrente, immagini video, te-
stimonianze, dichiarazioni dello stesso co-
mandante Superina dell’Agip Abruzzo ed

elementari considerazioni di fisica dell’atmo-
sfera, indicano invece concordemente che la
direzione del vento fosse da sud verso nord

e di conseguenza l’orientamento della petro-
liera al momento della collisione parrebbe
essere con la prua rivolta verso sud (o i qua-

dranti meridionali).
6. Sviluppo dell’incendio: nessun accer-

tamento o verifica è stato fatto sulle quantità
e qualità del carico presente a bordo dell’A-
gip Abruzzo al momento della collisione. La

sola affermazione riportata nelle conclusioni
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circa le quote non ha suggerito ai Procuratori
di Livorno la necessità di approfondire come

sia stato possibile che il traghetto venisse
colpito da un’ondata di greggio incendiato

nonostante la presenza di una differenza di
quote sul livello del mare di oltre 2 metri.

Sul punto esistono documenti raccolti nel
2013 che imporrebbero ulteriori considera-

zioni circa la quantità e la qualità del carico
della petroliera, questione che riteniamo

debba essere investigata nelle sedi opportune
di una Commissione d’Inchiesta Parlamen-

tare.
7. Modalità di propagazione dell’incen-

dio: le conclusioni riportano che "l’apertura
della porta stagna prodiera e l’impianto di

ventilazione in funzione avrebbero agevolato
decisamente l’ingresso di greggio e vapori

nei garage e nei locali interni del Moby

Prince", asserendo quindi che la propaga-

zione è stata repentina e non ha lasciato
scampo, provocando la morte dell’equipag-

gio e dei passeggeri in un tempo massimo
di 30 minuti (smentendo cosı̀ la relazione

tecnica svolta sulle modalità di propagazione
dell’incendio sul traghetto Moby Prince nel

1993 dal RINA).

Queste sopra sono solo alcune delle evi-

denze raccolte durante l’esame della copiosa
documentazione trasmessa al GIP per l’u-

dienza per l’archiviazione del dicembre
2010. Nella sede opportuna, ovvero all’u-

dienza davanti al GIP del Tribunale di Li-
vorno, riteniamo non ci sia stato concesso

dallo stesso Tribunale il tempo necessario a
completare l’analisi della documentazione

tecnica messa a disposizione, infatti nono-
stante l’accoglimento di una proroga di un

mese dell’udienza, appare chiaro semplice-
mente osservando la cronologia degli accadi-

menti sotto riportata, come il tempo mate-
riale per formulare tutte le osservazioni diri-

menti non sia stato sufficiente:

– 5 maggio 2010: deposito della richie-
sta di archiviazione da parte delle Procura
della Repubblica;

– 9 maggio 2010: richiesta di accesso

agli atti da parte dei familiari delle vittime;
– 24 novembre 2010: richiesta di rinvio

dell’udienza davanti al GIP motivando l’as-

senza dei documenti richiesti a maggio;
– 24 novembre 2010: autorizzazione

della Procura a Livorno ad effettuare il

primo accesso agli atti;
– 9 dicembre 2010: secondo accesso

agli atti presso la Procura di Livorno;
– 17 dicembre 2010: consegna da parte

della Procura di Livorno delle copie dei do-

cumenti trasmessi al GIP».

Secondo alcune inchieste giornalistiche la

tragedia del Moby Prince, al di là dall’im-

mane angoscia provocata in tante famiglie,

al di là anche dall’esito delle investigazioni

propriamente giudiziarie (le quali per la na-

tura stessa dell’intervento del giudice non

possono estendere la loro attenzione a pro-

blematiche ed a profili di responsabilità

non strettamente penali o civili o al massimo

amministrative), sarebbe rimasta sostanzial-

mente inesplorata soprattutto dal punto di vi-

sta delle ragioni vere che hanno indotto le

autorità competenti a tenere un comporta-

mento a dir poco reticente dinanzi ai giudici.
In sostanza, quello che sarebbe mancato

nell’indagine giudiziaria – secondo questa

tesi – è l’approfondimento di un’ipotesi ra-

gionevolmente e insistentemente prospettata:

l’involontario e malaugurato coinvolgimento

del Moby Prince in manovre clandestine

(ma non ignote alle autorità) di commercio

di armi nel porto di Livorno, la notte del

10 aprile 1991.
Secondo queste ricostruzioni giornalistiche

le autorità statunitensi avrebbero fornito ver-

sioni diverse sulla presenza delle loro navi

militarizzate nel porto di Livorno. Prima,

nel 1991, un certo tenente colonnello Har-

pole disse che erano tre. Poi, nel 2002, il ca-

pitano di vascello Oliver parlò di cinque

navi, precisando che una si era dovuta allon-

tanare per non essere coinvolta nell’incendio.

Da qui due semplici deduzioni. La prima è



Atti parlamentari Senato della Repubblica– 10 –

XVII LEGISLATURA – DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI – DOC. XXII, N. 14

che quella nave era vicina, troppo vicina, al

Moby Prince e la seconda è che gli ameri-

cani nascondono qualcosa. Perché le navi

non erano né tre né cinque, ma probabil-

mente almeno sei. Poi devono ancora spie-

gare perché il comandante della nave che si

allontana, la «Gallant2», usa un nome in co-

dice: «Theresa».
Il capitano della Finanza Cesare Gentile

smentı̀ in modo netto e clamoroso l’ipotesi

della nebbia come una delle cause dell’inci-

dente. Davanti ai giudici, il 15 maggio

1996, disse infatti di essere uscito in mare

con la sua motovedetta V 5808 poco dopo

le 22,30 del 10 aprile e, a più riprese, precisò

che c’era "una chiarezza impressionante e il

mare era calmo e senza nebbia". Circostanza

d’altra parte confermata da tutti i membri

dell’equipaggio e dall’avvistatore marittimo

di Livorno che scrisse che la sera era limpida

e senza nebbia e c’era una visibilità di al-

meno cinque miglia.».
Gli eventi di contesto che hanno portato

alla collisione fra le due imbarcazioni, ini-

zialmente archiviata come frutto di errore

umano, in realtà – anche in ragione dei sup-

plementi di inchiesta condotti dai legali dei

familiari delle vittime (in particolare dai figli

del comandante Ugo Chessa) – lasciano

emergere un quadro decisamente differente.
Un recente articolo del giornalista Piero

Mannironi, comparso sul quotidiano «La

Nuova Sardegna» del 9 aprile 2013, ha avuto

il merito di riaccendere i riflettori su detta

tragedia.
Le ulteriori inchieste e perizie condotte sul

caso in questione – anche attraverso l’uso di

materiali audiovisivi – avrebbero fatto emer-

gere almeno due elementi che impongono

una revisione della ricostruzione degli

eventi:

a) la posizione della Moby Prince e

quella della petroliera Agip Abruzzo dimo-

strano che lo speronamento della petroliera

avvenne nella rotta verso il porto di Livorno,

invece che verso Olbia dove la nave passeg-

geri avrebbe dovuto essere diretta;
b) la voce proveniente dalla misteriosa

nave «Theresa II», allontanatasi a tutta velo-

cità dal luogo di collisione, registrata dagli

strumenti radio, che comunicò con la

«Nave uno» la sera dell’incidente – in base

alle comparazioni compiute dall’esperto di

ingegneria forense Gabriele Bardazza – risul-

terebbe essere quella del comandante greco

della nave militarizzata statunitense «Gallant

2», Theodossiou.

Non risulta chiara la ragione per cui il co-

mandante Theodossiou abbia ritenuto di non

utilizzare via radio il proprio nominativo;

non risultano chiare le ragioni per le quali

la Moby Prince avrebbe cambiato la rotta

prevista facendo ritorno al porto di Livorno,

invece che proseguire la crociera verso Ol-

bia.
La nave militare statunitense «Gallant 2»

– insieme ad altre della medesima Marina

militare – erano impegnate nel trasporto di

armi verso la base Usa di Camp Darby, in

una fase storica che coincide con l’ultimo

giorno della missione «Desert Storm».
In seguito alle vicende ricordate la Gallant

2 scomparve e le armi di cui sopra non giun-

sero mai alla base Usa, come dimostra il

tracciato dell’attività del ponte mobile di Ca-

labrone, che fornisce accesso al canale di

Navicello, rimasto chiuso dal pomeriggio

del 10 aprile al mattino del giorno succes-

sivo.
Su istanza dell’avvocato Carlo Palermo,

legale dei figli del comandante della Moby

Prince Chessa, si è aperta una seconda in-

chiesta sul caso. L’ipotesi sulla quale si

fonda l’inchiesta – acquisiti e rivisitati atti

o addirittura documenti misteriosamente

scomparsi – è che la nave civile sia finita

in mezzo a un frenetico traffico d’armi se-

greto, organizzato dalle autorità militari sta-

tunitensi ed autorizzato da quelle italiane,

che avrebbe animato in quelle ore il porto

di Livorno.
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Vanno anche ricordate le denunce dell’as-
sociazione ambientalista Legambiente e –
successivamente – dello scrittore Roberto Sa-
viano, circa l’avvenuto illegale smaltimento
del relitto della Moby Prince presso la disca-
rica So.ge.ri. di Castelvolturno, adiacente a
quella di Bortolotto, gestita per anni dal
clan camorristico dei Casalesi.

Si tratta, dunque, e a questo punto di rivi-
sitare gli accadimeniti della più ampia pro-
spettiva dell’individuazione delle vere cause
del disastro – nella loro ampia articolazione
– e, soprattutto, delle vere ragioni di un si-
stematico lavoro di depistaggio da parte di
soggetti ben individuati.

Naturalmente, un’inchiesta parlamentare
non può non prendere le mosse dai dati ac-
quisiti in sede propriamente giudiziaria e
dai tanti momenti d’investigazione rimasti
letteralmente inesplorati.

La Commissione tramite il Governo dovrà
anche richiedere alle autorità USA la docu-
mentazione video, fotografica, satellitare
che riguarda la rada di Livorno la notte del-
l’incidente, perché è impensabile che di
fronte a ferree norme antiterrorismo che
erano applicate nessuno controllasse la
rada. Se questa documentazione venisse con-
cessa potremmo fare piena luce sull’evento;
negando questa si continuerà ad alimentare
illazioni circa un coinvolgimento diretto
delle navi americane.

È la voce di una città, Livorno, che non è
mai riuscita a elaborare il lutto per una
strage sulla quale si allungano troppe ombre,
troppi dubbi. E sulla quale persiste dopo 23
anni la sensazione tangibile che forze oscure
abbiano lavorato per nascondere la verità sul
terribile rogo che, davanti al porto di Li-
vorno, ha divorato 140 vite.
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PROPOSTA DI INCHIESTA
PARLAMENTARE

Art. 1.

(Istituzione e competenze della Commissione)

1. È istituita, ai sensi dell’articolo 82 della
Costituzione, per la durata della XVII legi-
slatura, una Commissione parlamentare di in-
chiesta sulle cause del disastro del traghetto
Moby Prince, di seguito denominata «Com-
missione» con il compito di:

a) chiarire i tempi di sopravvivenza mi-
nimi e massimi delle vittime del Moby
Prince, attraverso il riesame della documen-
tazione medico-legale prodotta dai consulenti
tecnici chiamati in dibattimento, opportuna-
mente integrata con la documentazione foto-
grafica e video realizzata all’interno del tra-
ghetto nel corso dei primi sopralluoghi e
mai portata all’attenzione della magistratura;

b) accertare l’esatta e completa ricostru-
zione della collisione tra il traghetto Moby
Prince e la petroliera Agip Abruzzo, chia-
rendo in particolare:

1) posizione e orientamento della pe-
troliera Agip Abruzzo al momento del sini-
stro;

2) rotta del Moby Prince;
3) comportamento del personale del-

l’Agip Abruzzo nell’immediatezza della col-
lisione e successivamente ad essa, definendo
termini e modalità con cui ha determinato
l’esito dell’intervento di soccorso sulla
Moby Prince;

4) se a bordo dell’Agip Abruzzo e
della Moby Prince si siano verificati degli
eventi antecedenti alla collisione che abbiano
avuto ruolo causale nella determinazione
della stessa;
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5) l’entità del carico presente nella

tank 7 e nella tank 6 della petroliera Agip

Abruzzo;
6) se l’impianto anti-incendio dell’A-

gip Abruzzo sia entrato in funzione a seguito
della collisione;

c) chiarire definitivamente, per il tra-

mite della documentazione esistente e di

nuove testimonianze da poter acquisire agli
atti, le condizioni in cui navigava il traghetto

Moby Prince – con particolare riferimento
agli organi di governo, ai sistemi di sicu-

rezza e alle apparecchiature di trasmissione
radio – e come e quanto esse abbiano con-

corso al decesso delle vittime;
d) accertare l’esatta ricostruzione delle

operazioni di soccorso poste in essere dalla

capitaneria di porto di Livorno la notte del
sinistro e nei giorni seguenti accertando defi-

nitivamente responsabilità e motivazioni
delle scelte operate dal comandante Sergio

Albanese;
e) accertare le motivazioni che hanno

indotto il collegio giudicante del primo pro-
cesso Moby Prince a compiere gli errori di-

chiarati dalla terza sezione penale della corte

di appello di Firenze in data 5 febbraio 1999,
chiarendo altresı̀ l’eventuale presenza di fe-

nomeni di corruzione realizzatisi successiva-
mente al sinistro fino alla proclamazione

della sentenza del 31 ottobre 1998, anche
alla luce della condanna definitiva per corru-

zione in atti giudiziari inflitta, nel novembre

2013, al dottor Germano Lamberti, presi-
dente del collegio giudicante del primo pro-

cesso Moby Prince;
f) accertare il ruolo attivo o passivo

delle cinque-sette navi, direttamente o indi-
rettamente gestite dal comando militare degli

Stati Uniti d’America, ancorate in rada la

notte della collisione e procedere alla richie-
sta formale della documentazione sulla vi-

cenda in possesso delle autorità militari ita-
liane e statunitensi.

2. La Commissione riferisce annualmente
all’Assemblea sullo stato dell’inchiesta e



Atti parlamentari Senato della Repubblica– 14 –

XVII LEGISLATURA – DISEGNI DI LEGGE E RELAZIONI - DOCUMENTI – DOC. XXII, N. 14

ogni volta che lo riterrà opportuno. La Com-
missione formula inoltre proposte in merito
agli interventi di carattere legislativo e am-
ministrativo necessari allo scopo di rendere
più coordinata e incisiva l’iniziativa dello
Stato nella repressione dei traffici illeciti di
armi e più adeguate le intese internazionali
concernenti la prevenzione, l’assistenza e la
cooperazione giudiziaria in materia.

3. La Commissione procede alle indagini e
agli esami con gli stessi poteri e con le stesse
limitazioni dell’autorità giudiziaria.

Art. 2.

(Composizione della Commissione)

1. La Commissione è composta da venti
senatori, scelti dal Presidente del Senato
della Repubblica in proporzione al numero
dei componenti dei gruppi parlamentari, assi-
curando comunque la presenza di un rappre-
sentante per ciascun gruppo presente nel Se-
nato della Repubblica.

2. Il presidente della Commissione è scelto
dal Presidente del Senato della Repubblica al
di fuori dei componenti della Commissione,
tra i senatori.

3. La Commissione elegge al proprio in-
terno un vice presidente e un segretario.

Art. 3.

(Audizioni e testimonianze)

1. Ferme le competenze dell’autorità giu-
diziaria, per le audizioni a testimonianza da-
vanti alla Commissione si applicano le di-
sposizioni degli articoli 366 e 372 del codice
penale.

2. Per i segreti di ufficio, professionale e
bancario, si applicano le norme in vigore.

3. È sempre opponibile il segreto tra di-
fensore e parte processuale nell’ambito del
mandato.
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Art. 4.

(Richiesta di atti e documenti)

1. La Commissione può ottenere copie di
atti e documenti relativi a procedimenti e in-
chieste in corso presso l’autorità giudiziaria
o altri organi inquirenti, nonché copie di
atti e documenti relativi a indagini e inchie-
ste parlamentari, anche se coperti dal se-
greto. La Commissione garantisce il mante-
nimento del regime di segretezza degli atti
acquisiti. L’autorità giudiziaria provvede
tempestivamente e può ritardare la trasmis-
sione di copia di atti e documenti richiesti
con decreto motivato solo per ragioni di na-
tura istruttoria. Quando tali ragioni vengono
meno, l’autorià giudiziaria provvede senza
ritardo a trasmettere quanto richiesto. Il de-
creto non può essere rinnovato o avere effi-
cia oltre la chiusura delle indagini prelimi-
nari.

2. Per il segreto di Stato si applica quanto
previsto dalla legge 3 agosto 2007, n. 124

3. La Commissione stabilisce quali atti e
documenti non devono essere divulgati, an-
che in relazione ad esigenze attinenti ad altre
istruttorie o inchieste in corso. Devono in
ogni caso essere coperti dal segreto gli atti
e i documenti attinenti a procedimenti giudi-
ziari nella fase delle indagini preliminari.

Art. 5.

(Segreto)

1. I componenti della Commissione, i fun-
zionari e il personale di qualsiasi ordine e
grado addetti alla Commissione ed ogni altra
persona che collabora con essa o compie o
concorre a compiere atti d’inchiesta oppure
ne viene a conoscenza per ragioni d’ufficio
o di servizio sono obbligati al segreto per
tutto quanto riguarda gli atti e i documenti
di cui all’articolo 4, comma 3.
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Art. 6.

(Organizzazione interna)

1. L’attività e il funzionamento della
Commissione sono disciplinati da un regola-
mento interno approvato dalla Commissione
stessa prima dell’inizio dei lavori. Ciascun
componente può proporre la modifica delle
norme regolamentari.

2. Tutte le volte che lo ritenga opportuno
la Commissione può riunirsi in seduta se-
greta.

3. La Commissione può avvalersi dell’o-
pera di agenti e ufficiali di polizia giudizia-
ria, nonché di collaboratori e di esperti di
sua scelta.

4. Per l’espletamento delle sue funzioni la
Commissione fruisce di personale, locali e
strumenti operativi messi a disposizione dal
Presidente del Senato della Repubblica.

5. Le spese per il funzionamento della
Commissione sono poste a carico del bilan-
cio interno del Senato della Repubblica.

E 1,00


