
Moby Prince: 30 anni dopo emergono nuovi elementi su una storia
ancora oscura

Hanno provato perfino a dare la colpa ad una partita di pallone, quella semifinale Juve-
Barcellona di coppa Uefa che, la sera del 10 aprile 1991, avrebbe distratto i marinai dal loro
lavoro. Che avrebbe tappato loro occhi e orecchie e impedito di evitare quella terribile
strage, la più grande nella storia della marineria italiana dal Dopoguerra. Invece, il disastro
del Moby Prince, una specie di Ustica del mare, come qualcuno l’ha già efficacemente
ribattezzato, ha tutte le stimmate di un cupo mistero italiano. Proprio come la tragedia del
DC9, due destini paralleli e fatali di viaggi finiti nel sangue, allineati come nelle “Vite
parallele” di Plutarco perfino nei dettagli più inquietanti, come le ultime parole pronunciate
in mare (“chi è quella nave?”) e in cielo (“ma quello cosa è?”) e, per giunta, entrambi
quando la sera cala con tutto il suo peso sul giorno: dopo, lo schianto, le grida e il silenzio
perenni. Per l’ITIGI Itavia, ingoiato dalle acque in prossimità del punto Condor, sull’aerovia
Ambra 13, come per il traghetto appena uscito dalla Vegliaia, agli imbocchi di levante del
porto di Livorno.

Due disastri sepolti da silenzi che durano dal secolo scorso, fa anche impressione dirlo. Ma
il parallelo, come in tutte le stragi, come ci insegna quella più recente del Bataclan, è anche
nella Spoon River delle sue vittime innocenti, la scarna biografia di persone strappate alla
loro ordinaria serenità, e lo straziante verbale delle loro generalità, elencate in un lungo e
freddo elenco di corpi ricomposti che erano vite, prima che fosse troppo tardi. Come la
piccola Giuliana, 11 anni, salita da sola quella sera a Bologna sulla scaletta del DC9
stringendo al petto la sua bambola, accolta come una figlia dal personale di bordo, lei che
non vedeva l’ora di vedere suo padre e la Sicilia, e poi classificata come “dispersa” che
significa senza nemmeno la speranza di ritrovare il corpo. E come Sara e Ilenia, le sorelline
che giocavano e ballavano al ritmo di “Quando, quando, quando” nel salone del bar di prua,
riprese dalla telecamera del padre, mentre il traghetto Moby Prince si stava preparando a
salpare, tra i sorrisi dei pochi passeggeri imbarcati. Il racconto dei loro dolci momenti è una
intro quasi lunare al disastro del Moby Prince. Un’altra tragedia che troppe volte abbiamo
ricordato, celebrato, cercato inutilmente di capire e decifrare. Senza colpevoli, senza colpe,
senza prove e troppo spesso senza pudore. Con troppi buchi neri, pezzi mancanti, pezzi
cancellati, pezzi che sono stati scambiati per rendere indecifrabile il macabro puzzle. Pezzi
che spuntano fuori all’improvviso, quando il tempo o qualche armadio parevano averli
inghiottiti per sempre, e riaprono le speranze, il coperchio di cemento saldato
dall’inesorabile e inutile scorrere dei processi e delle sentenze.
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I fatti e le tracce audio
E’ il caso delle tracce audio: erano in totale undici quelle rimaste incise quella notte su una
gigantesca bobina, sul mare davanti al porto di Livorno, durante quella carneficina di
fiamme, sangue e urla disperate. Fino ad ora, in trent’anni, ne avevano acquisite due, quelle
incise sui canali di soccorso; la maggior parte è rimasta sepolta in chissà quale scantinato
della procura di Livorno. Ma sono finalmente spuntate fuori le tracce registrate da canali
commerciali, forse custodi di segreti finora solo immaginati, spinte magari dal vento di
trasparenza, che ha invocato perfino il presidente Mattarella, poche settimane fa,
nell’ennesimo anniversario del Moby Prince: “Inderogabile ogni impegno diretto a fare
intera luce”. Così il Quirinale. E serviranno, forse, per accendere finalmente i riflettori sul
disastro, anche i tracciati satellitari ricavati grazie al servizio geologico statunitense:
immagini che documentano tutto quello che c’era, e si muoveva nella rada, prima, durante e
dopo il devastante impatto. Dalla tecnologia, dopo che questi reperti sono rimasti nascosti
per tre decenni, potrebbe venire la spinta decisiva per chiarire i misteri di quella notte a
Livorno. Forse la svolta decisiva nella ricerca della verità per cui si battono da tempo due
comitati, l’Associazione 140 e l’Associazione 10 aprile, che sono stati l’architrave per i
familiari delle vittime e per chi non si è mai arreso al binario morto, in cui è stata
parcheggiata questa storia infernale.

Iniziata in una notte di primavera del 1991, nella rada del porto di Livorno, che non era
poi cosi deserta come qualcuno ha sempre voluto far credere. Precisamente, c’erano
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ormeggiate cinque navi militari Nato provenienti dal Golfo Persico, una nave mercantile,
una gasiera battente bandiera norvegese, diversi pescherecci impegnati in battute di pesca
e due petroliere italiane della Snam. Una delle quali, appunto, l’Agip Abruzzo, che è
diventata “la motonave Abruzzo” all’inizio dei resoconti. Secondo Ansa, nel primo take del
disastro lanciato alle 23.52, due navi erano entrate in collisione all’imbocco della rada
labronica: una bettolina e una motonave. Ci vollero sette ore, fino al lancio delle 6.52, per
identificare correttamente i due natanti: il traghetto Moby Prince e la petroliera ormeggiata
a circa 2.7 miglia dal porto. Una storia tragica e cupa, nata subito male, sghemba, monca di
verità e nemmeno verosimile. 

La sera del #10aprile1991 il traghetto #MobyPrince e una petroliera entrarono
in collisione nella rada del porto di #Livorno: i mezzi navali dei #vigilidelfuoco
accorsero per raffreddare le lamiere delle imbarcazioni in fiamme, 140 persone
persero la vita #pernondimenticare pic.twitter.com/BHC5xum9Tr

— Vigili del Fuoco (@emergenzavvf) April 10, 2019

Ombre e menzogne
Trent’anni esatti di pezzi di verità e di mancanze, ombre, bugie e depistaggi, grandi sviste e
palesi omissioni che galleggiano come i detriti del traghetto, all’alba di quella mattina nella
quale l’unico superstite, il mozzo napoletano Alessio Bertrand, ripescato dal battello degli
ormeggiatori, si sgolava per dire che là dentro c’erano ancora dei superstiti, ancora vite da
salvare. E’ stato questo uno dei pilastri della narrazione del disastro, ora, che sei lustri
dopo, conta più il modo di narrare le cose delle cose stesse, la fugace sopravvivenza dei
passeggeri e dei membri dell’equipaggio dopo lo speronamento, e lo schianto, del Moby
Prince, che di prua ha tamponato la fiancata della petroliera in corrispondenza della
cisterna numero 7. Quella che conteneva, o avrebbe dovuto contenere, il greggio imbarcato
col nome di “iranian light”. 

Ci sono voluti trent’anni e due commissioni parlamentari, 70 audizioni, sei perizie e un
fiume di carta ed inchiostro per demolire sostanzialmente tutto quello che era uscito dai
tribunali fino a quel momento; ossia, due inchieste della magistratura, nel 1991 e nel 2006,
concluse con una gigantesca bolla di sapone: la prima, finita per gli imputati con un non
luogo a procedere e una prescrizione in Appello. La seconda, aperta con la spinta propulsiva
dei figli del comandate Chessa, che hanno fondato l’associazione 10 Aprile, con
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l’archiviazione richiesta dal pm di Livorno. Procedimenti giudiziari che per la stessa
Commissione sono stati viziati da miopie e lacune investigative e giudiziarie, se non da
imbarazzanti topiche. Come il fatto di aver iscritto nel registro degli indagati, in luogo di
Vincenzo Onorato, armatore della Navarma che aveva il Moby Prince nella sua flotta, il
padre Achille, prosciolto poi per scambio di persona. Oppure di inspiegabili dimenticanze
dei magistrati, come nel caso delle salme delle 140 vittime che non sono mai state
sottoposte ad esami medico legali, nemmeno a perizia tossicologica, per accertare le cause
dei decessi.

Nessun colpevole
Le conclusioni a cui è arrivata la Commissione parlamentare hanno smontato pezzo per
pezzo l’architrave giudiziaria e le ricostruzioni che hanno portato, trent’anni dopo, la più
grande sciagura della marineria italiana dal dopoguerra, ad avere un vuoto di verità e di
responsabili. Non è vero, ad esempio, che quella sera di primavera c’era la nebbia nella rada
del porto di Livorno. Il presupposto per cui nella narrazione dei fatti fu la scarsa o nulla
visibilità a provocare l’impatto tra il traghetto e la petroliera è stato smentito nel corso del
tempo anche da testimonianze precise e circostanziate. Come quella del video Vhs girato da
un operatore amatoriale e che ha ripreso il mare davanti al porto quella sera: dal filmato,
acquisito agli atti della Commissione dopo essere stato ottimizzato dal Racis dei carabinieri,
si vede chiaramente che la visibilità era piena e non c’era nessuna possibilità che i marinai
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del Moby Prince si fossero smarriti nella nebbia. 

Anche il capitolo soccorsi è stato analizzato a fondo dalla Commissione, arrivando alla
conclusione che furono praticamente inesistenti. Gravissimo l’atto d’accusa rivolto alla
Capitaneria di Livorno che non ha cercato di rintracciare e intervenire sul traghetto mentre
imbarcava combustile e che era già avvolto da fiamme e fumo. Non ha cercato di spegnere
l’incendio che ha reso, tra l’altro, molto faticosa la respirazione di equipaggio e passeggeri.
Non si è nemmeno messa in contatto radio con le altre imbarcazioni presenti nella rada, per
cercare di coordinare le operazioni e capire come indirizzare al meglio i soccorsi. Un mix di
incompetenza, impreparazione e incredibili omissioni che finora ha risparmiato i vertici del
corpo da precise accuse e responsabilità.

Da questo quadro a tinte cupe che emerge dal lavoro della Commissione, peraltro, viene
smantellata anche la bugia più grande. E cioè che le vittime del disastro siano decedute
entro poco tempo dalla collisione, per intossicazione e per il fuoco in cui furono avvolte. Il
caso di Antonio Rodi, cameriere di Siderno imbarcato a bordo del Moby Prince, il cui corpo
fu avvistato la mattina dopo da un elicottero della Marina militare: giaceva a poppa del
traghetto, riverso sul il pavimento, tra altri corpi carbonizzati ma del tutto integro. Dopo
quasi trent’anni le autorità hanno dovuto ammettere che Rodi, pur agonizzante, era ancora
vivo alle 10.30 del giorno dopo, orario del ritrovamento e che è deceduto dopo,
praticamente in diretta, per le conseguenze del disastro ancora in corso. Il figlio, tra l’altro,
ha poi raccontato di una telefonata intercorsa il giorno prima della tragedia tra suo padre e
la madre, alla quale il cameriere avrebbe raccontato di problemi al mozzo dell’elica
destra del Moby Prince, che avrebbero costretto la nave a non lasciare il porto. Potrebbe
essere questo il motivo ipotizzato in tempi recenti del malfunzionamento del traghetto, nella
fase di uscita dal porto verso la Vegliaia, cioè la barriera sud, e quindi del suo impatto
contro l’Agip Abruzzo, che tuttavia era ormeggiata in una zona dove non avrebbe potuto
lanciare le ancore, come è stato accertato successivamente. Sugli orari dei decessi, e quindi
sulle enormi responsabilità di chi non si è attivato in tempo per salvare delle vite, fa
riflettere anche la testimonianza di Lina Manganiello che a bordo aveva il marito, Erminio
Gnerre, uno dei marinai dell’equipaggio. La signora aveva regalato al marito un orologio da
polso che funzionava con la frequenza cardiaca: quando fu trovato il corpo senza vita
dell’uomo, le lancette erano ferme alle 3.32.29; cinque ore dopo l’impatto tra i due natanti.
Resta difficile immaginare che possano essere andate avanti, se il cuore dell’uomo si fosse
fermato, come quello di tutte le altre persone a bordo, all’orario che ci hanno raccontato per
anni.

Sono emerse anche le responsabilità dell’armatore, la Navarma, come dell’Eni che tramite
Snam aveva armato e allestito la sua flotta di petroliere e tank. Il focus della Commissione, e
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di altre future e a questo punto ragionevolmente probabili indagini della magistratura, si è
soffermato anche sulle polizze di assicurazione che Onorato aveva acceso per eventi di
questo genere, e che non sono state ancora esaminate e accertate pienamente. La petroliera
è stata poi demolita, dopo essere andata a fuoco, rendendo quindi impossibili eventuali
esami e perizie da parte dei magistrati che l’hanno avuta a disposizione per anni, senza mai
controllare la nave, sulla quale nessuno è mai più salito a bordo. Evidente davanti agli occhi
di tutti, ma che nessuno ha visto. Come la lettera rubata di Edgar Allan Poe.

[di Salvatore Righi]


