REPUBBLICA ITALIANA . w1445 _reg se
. AR
‘- i WNOME DEL POPOLO ITALIAND
10,305/ B peg. Gen.
Ls Corte d'Appello di Firenze N .3542/11
Sezlone TEB;"%. penale, composta dal Maglstrati:
n_ Camp Pen
1. &a_. . Doft. ...  Moncele.... presidents
T Le, q; .................. ...........%kﬂm:uu'. ................ Consigliers
3. __ﬁ; RN 1.3V > S— . . SENTENZA

udita la relazione della causa fatta alia pubblica udienza dal Dott. .commrre
~1in QBSlP_____ _—

Gﬂnﬁ@u” ..................................
Sentitl 1l Pubblico Ministero, {'appellante e | difensori. A,.;MU:&

SR A ‘““%wm

ha pronun jato la seguergé 2 ' * Bosde l.-l '

falle schede @ comunicazione

Via Cimarosa n°1/8 [ — mjﬁmﬂ.cﬁ- y

2) SPARTANO GIANLUIGL OIHISSIS

3) CHECCACCI LORENZ0,0m:ssxs
4) CEDRO ANGELO, Omissis...

e 18
et T — | trasmesso estrallo sentonza
IMPUTATO alla Procura Gen. sede 8 Que-
"VEDI ALEEEATO ) stura di
[ e B i -

''''' datle” i‘mputazicm !oro ﬁspetﬁvamente aknﬁé perché“ it LA HoR ¢

...............

l wmmgugsister







Luigi e di Fuggettt Antonio-al P.M. In'sede perle déterminaziuni'di competenza; e

Motivazione riservata al termine di giorni 90...........ooorerccciiiiienn,

...................................................................................................................................................

.....................................................................................................................................................................
........................................................................................................................................................................

......................................................................................................................................................................

........................................................................................................................................................................

.......................................................................................................................................................................

.................................................................................................................................................................






)
-
e et eniteas meevees oee Sheesmasesemserize wesesise sssiesieesissesesesoroteeseceeetebeiresasentereisinans I’ Cancelhere
ITM2UTATI
F_GLM:. eammeamnrnrgan-anmnsnd s heepemnressinsnsinasn remamEssEE rn et e
A) del rezto p.e p. all art.f-ug C. P. percr.é. nella sua
quelitd di-terzo-Ufficisle della petroliera-Agip- Abrurio,
in servizio d! guaidia ailtiva sulla pave ancorata nel
po:- o di-bivornoy depe che la-nave-siessa-era-stata-in«
s.i;a ¢a un f£i43t2 banco di nebbla, cmetteva di dare
prortune Stsposizionl afnche-fossero-azionatiy-al-sendd
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della regola 351 del regolamento per .evitare gli abbordl. in.....
mare, di cul alla Legge 27.12.77 n.1085, 1 segnali acusticl
ivi-previsti. (campana suonate rapidamente-‘per--cinque--secondi.- -----

* ad intervalli non superiori al minuto nella parte prodiera e

--gong~suonato’ rapidamente” b s cinque secondinella parte pop=TT
plera, trattandosi di navedi _l_ggg_ﬁgfz_.a suprriore ai cento me-
'"‘Ei‘{)".""6&'1'6'1;"€'éi'1d6"'51"f:i‘é's.l"'e'd"'i'ii ogni ¢ase a1l {ntormare 1Y Coman-

creata e contravvenendo cosl ai compiti previsti per i1 respon-
,_s,abilg,__del._seryizio__.dj. yedetta dalla_regola.5.del predetto.re=
gobanento,nonché omettendo colpevolmente di accendere il radar
.nelllimpediatezza-del- momento -in .cul--aveva-percepito-1l-veri—-
ficarsi del fenomeno-nebbia, cosicché lo stesso radar potesse
~ngcaldarsi® -in tempd sufficiente -da-poter-consentire al -mede="
simo ROLLA di poterlo usare e di potersi, pertanto,-accorigere
"‘d‘el‘l‘ﬁ"'é’di‘:‘fé“'ﬁé‘:’iié’fiZ"a""cii’"i;iﬁ'a"'ﬁ'éi'\'i'é",""i’)"r‘ESW'éd’é’fiiIﬁ",’“'i’ﬁ"'ﬁ'ﬁ'éé’fﬁ"'é’é'é‘&':
a porre in essere; al sensi del combinato dispssto dagli artt,

§7e 7 del Regolamento per evitare gii abbordi in mare, tuttl gii
...a.c.s;.q,xtgi.m.ent.i,_..Ir.a...l...,quali.:_..e.s_empl11'.1.cat1v_amente....usn...dL..sir:ene;
teatativi di uso della radio, etc, tesi ad evitare o diminuire
...11...rli.schio--dl---abbordaggio,---contri—buiva,--con--queste..omissmni .....
alla causazione del sinistro che vedeva coinvolte la petroliera
---Agip--Abruzzo--ve---la"motonave---!-‘loby-?ﬂnce-;*ia'-quai:e-,—-non-"avendo“" .

avvistato 1'Agip Abruzzo stessa vi collideva violentemente,
“‘é‘d'.é.‘i.‘ét‘:ﬁ‘i"'d’él‘l"i‘ii"t&‘“é'i:'"§‘p‘i-'i’g1‘6’ﬁé‘i‘r‘i’;"‘i‘"'s"é'gii'i'f6"déII"éi‘é‘c“E‘ﬁ'§1’€>"ﬁé """
del gregglo contenuto in una tanki della petroliera, un violen)

£o incendio che investiva entrambe le navi, provocando 1l nau-
_fragio della MN Moby Prince... .
Ipotesi ex art.81, primp commaCP. Ipotesi aggravata ai sensi
..del..secondo...oomma.dell.'art..-.hhg..c.?.. .....

B) del reato p.e P- dall'art.539 I* e III* comma C.P., perchd,
~con-le-modalitd 'indicate--ne1~--capo---A)-;-- {n-cooperazione-colposa~-
con altre persone, rimaste non esattamente identificate e fa-
'"c‘en't’f"phf'té"'d'e'l'l" equiipagg (o del Ya ¥/N Moby “PEIBEE T T EOREOTTEVE™T
alla causazione del sinistro di cul al capo che precede, cul
'"Eégﬁ'{i}'é”ria"'i"éi"iﬁ'di‘-"c"é';"'ﬁé'f-' ‘asfissia; abbruciameato ed altro di
___fl_fg_f_)_“pgj_a“_tg_ggeri della moionave predetta e lesioni giuarite in

alcuni giorn! vel confronti ddi'‘unico passeggero superstite
Alessio.Bertrand. . o s

SPARTANO: :

-G} del-reato p.e p.-dail! art.589,1* e-111°compa €+ vy-perché;
{n qualitd di marinalo di leva addetto al servizio radlo della

'Capi‘taner‘i'a" 41 Porto di Livorno » pET Nl’p’a"'é’cnS'I'Sti'ta'"'lﬁ"ﬁ'e:"‘"‘

gligenza ed imperizia ozetteva 4i captare il segnale di MAYDAY,
lariciato halltiooe 2iatezza del naufragio “della Moby Prince, sia
oure con debole potenza, €,.2¢€ rtanto, ometteva di segnalare la

esistenza del precetto segnale all'Ufficiale di Guardia, CHEC-

CACCI. Lorenzo, cooperando cosl colposamente al. ritardo.nel.soc-
corsi alla motonave predetta, ritardo che contribuiva a caglo~

naTE"la morte di vn certo numerd di passegger‘i-a-'--'-""""--""'"'"'""'“'"'-"

CHECCACCL:

D) del realo p.e ¥- dall*art. 585 CP, I* e III* comma CP; “per-

che, quale Usiiciale 4i guard:ia addetts alla capitaneria di

A

.



Porto di.Livorno, 2a sera del 10.4.91, informato fmmedlatamente
dopo 11 sinistro della avvenuta collisione fra lapetrolisa Agip
Abruzzo ed un'altra nave, ometteva per.colpa rappresentata.da
jmperizia, negligenza ed inosservanza di ordini e discipline ogni
attivita idoena'--ad‘-'identiﬂcan»-ecl~-a~socoorr-ere~-1a--nave:--invest.l-
trice dell'Agip Abruzzo, evitando di porre in essere, nel prisi
oiputl depo 11 §lalstrologol” copdotta-a ald -idonea-edy-in-parti-
colre: .
ompetieva di richisdere 1intérvento degli elIcotterl pressola
base pilitare di LUNL o d1 aitry mezzi aerei, allo scopo di avere
un quadro pilt chiaro della situazione e di poter individuare la
~esatta---posizione..delLe.‘.naui...che...erauo._lentr.at.e....i.n...QQ.lli..t‘.».i..o.n.‘.‘—‘....9..
che era doveroso quahtomeno presunere che si fossero entrambe -
incend»iate;m-- J USRI SRR R e raereeeE et E TNt attaa e e
- ometteva di controllare quali navi fossere uscite dal Porto
'dt"L1V6fna“inmun*ora"cumpatbbile"con—il“ﬂintstro"ewdlwmettep5L
in contatto radie con quelle, che si trovassero ancora in navi-
gazione nel Ya Fada, ¢ome previste, fra Ivaltiedal Plang” disoc-
corso._della stessa Capitaneria dilivorno, contrdlo che avrebbe,
fra 1'altro consentito di accertare, tramite 1l brogliacclo tenuto
dalla...stessa...Capi.taneni&,che...11...HQBLM}!QE___g,;,‘g,,,!_-!gs_:,_i,j:_g_‘_c_l.;q_',l_mgg_;:c_p

di Livorno alle 22.15 circa e che, quindi, valutata la distanza
rispetto-alla-po cizbne-dell'Agip.Abruzzo. era.altamente.probabile,
o, copunque possibile che si trattasse della nave investttrice,
la"“qual'e'"soto""dop‘O"xmdgct"wtnutt--dalrsini-stro--ven-tva---def-i-nL-ta----«

dall'Agip Abruzzo ed in termini dubitativi come bettolina;

Canche Una volta EheTAVARIY AURIZIZo Evevad rrsun ety essere 1a
nave investitrice una bettolina oon compiva alcuna attivitd tesa
ad ldentificare la bettolina stessa e, comunque, a porre alcuni
mezzi di. soccorso.alla dcerca della stessa imbarcazione;
- indirizzava i soccorsi alla ricerca dellascla Aglp Abruzzo,

: senza--da—r---}.oro--alcuna---i-struziono—sullaaric.enca..della..se.cohda......
nave, voinvolta nella collisione, ricerca che veniva totalmente
erascurata-fin dall*iniziojy

e con gqueste omissioni, avvenute principalmente fra le ore 22.27

"o Ye ore 22,37 ¢lrca del N0 "é’ﬁ'f‘i’l‘e‘"'mT;"'b‘éi‘l'odb'“né‘l""qu'aie"‘:tix
1'imputato si trovava da solo a coordinare i soccorsl rexlativi
al sinistro in oggetto, contribuiva ad fmpedire che si pervenisse
ad una_valutazione pil chiara.del quadro generale dell'incidente

e che L soccorsi stessl potessero rintracciare 11 Moby Prince “in
un-1asso-di-tempo nettazente.-inferi cee_a.quello.nel. quale veniva,
alquanto causalmente, rintracciato e, potessero, pertanto appre=-
ssare un-soccorso- pia- efficace;-tale-da-consentire-di-salvare-un
numero dipasseggenl 1p-cul-cecitaentits non & stato possibile
accertareé ma ¢hé, comungue SrsArebbe statosuperiore aquello-del
sclo Bertrand Alessio, effettivamente salvato. '

Tarth tutti commassi in Li‘orno,¥a’ sera del 10 aprile T rogr,

iel reato p. e p. dagli art:.113,589 ultimo comma CP perchd, in
cooperazione.colposa con Checcacel. Lorenzo. e Spartana Glanluigt,
nslle sua gqualitd di Comandante in seconda della Capitaneria di
Zorto di-Livorno-la sera del- 10.4.91 ,-giunto.in-sentrale.opera-~
tiva circa dodici minuti dopo 11 sinis=ro ed -ivi nella immediatezz:

N —~




dell.‘..ﬂn‘.ixg..inﬁorﬂato,..de.lla_awenuta.collislone fra la petroliera’
Aglip Abruzzotun'altra nave, ometteva per colpa rappresentata da
1npenizia,uncgllgenzawed.inosservanza di ordini-e discipline ogni
attivitd idonea ad identificare ed a soccorrere la nave investi-
trice~de11‘Ag{prbruzzo;"evttando-di"porre'in essere, nel lasso
41 tempo sopradetto ognl condotta a cid idonea ed, in particol
red

- ometteva di richiedere 1'intervento degli elicotteri press:
{3 base militare di LUNI o di S1tri mezzi serel, allo scopo di
_c',l,y.e.r.e....l.m...Qa.t.i.r.:g...p.i.".-!...s:h.ia.m...d.el.la__,_si.tuazione e .di poter individua-
re l'esatta posizione delle navi che erano entrate in collisione
eﬂchemeraudbversouquantomen0~presumere~cbe-si-fossero~entrambe~
incendiate; _

~-mometteva"dimcontrollare"quali navi fossero uscite dal Porto”
di Livorno in un'ora compatibile con 11 sinistro e di mettersi
1n“€uﬁtattﬁ"fadibmﬁah”lé”gtéEEEI”EHE"EI"fféVEEEErbméhboﬁﬁ"iﬁ“"”
navigazione '.'“’:_.1..1..9....1.“.?.‘.’!9.-.....‘?.9.‘1‘?...P.!‘.?.Y.’h?.??.‘:‘..e..,.ir.?...}..'.91?“0 dal Piano di
iiccorso della sessa capitaneria 41 Tivorno, controllo che avreb-
' !?.x:.e......1’.1::@...1._'..altm...QQ.n.sgntito...dt...acne‘rtarg,.....tmnite i1 brogliaccio
tenuto dalla stessa capitaneria che i1 Moby Prince era uscite
dal"Popto«dtnLtvornouallenaz.15~circa~euchernqu1ndiwuvalutata ------
1a distanza rispetto alla posizione dell'Aglp Abruzzo enm alta-
nente"prob&btlemo;wcomunque"possibtle“che*si“trattaSSE"della ------
pave investitrice, la quale solo dopo undci minuiti dal sinistro
“Vﬁniva"aﬁrIﬁ1tﬁ"3ﬁll*xgiﬁ“ﬁﬁfﬁiiﬁ"id“Iﬁiﬁéfﬁiﬁt“dﬁﬁifdﬁtVi?Edﬁe
e ina Voita che 1a Agip Abruzzo aveva comunicato essere
1.!!...9.%!9....&!1!.@.s..t-..i.i:.r;s:..e....L.l.n.a....!ag.t...tpli.n,a...n.qn..c.omp.i.y.a_._alc una attivitd,
tesa ad jdentificare la bettolina stessa e, comungue, 2 porre
alcunmmezzoméL"soccorsa“alla"ricercaﬂdella stessa imbarcazione;
- windirizzava i soccorsi alla ricerca della sola Agip Abruzzo,
senzawdarwleromalcunamistruztone-subla ricerca della seconda -
pave coinvolta nella collisione, ricerca che veniva totalmente
trascurat!“finmdall.tﬁiztdgMNm"Mm"mwmw"ﬂ_m"“mm“ﬂ;m. AU

.- ometteva, infipe, al sensi del DM 1.6.78, specificamente
Féé’i’ii‘{%'a"'ﬁéi'"ii'i"é'ii'é"'&'i"'é'&&'&'&i"z‘é‘é"'ﬁ'e"i’i’é’ Capitaneria di porto “di
I._-.%y_e.x:n.q......é.i....pgsa.t.na.x:@...i.l..g.gmg.n.é@.nﬁg.._c.l..l.. zona_ed il Comandante
&1 superficie; '
Je"con"queste"omissionl,qayvenute"principlanente dalle ore. .
' 22,37 circa in pol del 10 eprile 1991, periodo nel quala 1'ic-
putat0~ﬁt~trovavawa-coordinaremimsoccorst"relativl al sinistre

in oggetto, contribuiva ad impedire che si pervenisse ad una
valutaz!one“piﬁ"thiara“dél“duﬁdro“génerale delltincidente e~
che 1 soccorsl stessl potessero rintracciare il Moby Prince in
u'fi"'I'é"s'é'é"'a{""’Eéiﬁé’é’"ii’éEi’:’éi’:ié’ﬁ'{é" {n%eriore a quelle nel guale ‘ve-
.n;.!.a.....‘41_qu.a_nm...qag.ﬁﬁa.lmgn.‘.cg....;:int.r.acciatO. ‘e potessero, per-
tanto apprestare un soccorso piu efficace, tale da consetire

3ix. salvare un numero.di passeggeri la cul esaita entiza non

2 stato possibile accertare ma che; comungue, sarebbe stato
superiore-awquelloAdel-solo~Bertrand Alessio, effettivamente
salvazo, con particolare riguardo alla peroanenza in vita dei
paritdmd D'Antonio-ed‘ﬁsposito;-"';”

Fattituttl conmessi in Livorno, nella sera del 10 apriie 19G1.
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CONCL gysI1ION I
P.G.? disporsi perizia per accertare dati in tesi; nel merito af-
fermarsi la reaponsabilita del Rolla e condannarsi lo stesso alla
pena di anni 3 e mesi 6 di reclusione;
pifensori delle PP.CC.: AVV. Filastd aderisce alla richiesta ex
art. 603 c.p-p. del p.G., chiede poi accertanenti peritali; Avv.
Bassgano chiede la riforma della sentenza di primo grado; Avv.
Bernot conclude cone da atto che deposita: rinnovazione dibatti-
mentale a mezzo di nuova consulenza di ufficio cosl come richie-
ata dal P.G., conclude per la condanna del Rolla e con rimessione
jstruttoria al p.M. c/o Trib. Livorno anche in relazione a gquanto
egposto anpiamente nella memoria delle PP.CC in morte di Bianco
Gavino del 2.10.97; Avv. Massa conclude per i1 rinnovamento della
perizia e deposita le conclusioni;
pifensori dell'imputato: Avv. De vVincentiys chiede 1'inanmissibi~
1ita delle richieste del difensore di parte civile Avv. Bernot in
ipotesi; conclude per la conferma; in ipotesi prescrizione © 530,
2% comma, CePePei 1*Avv. Decelli chiede 1'assoluzione.

p A R T B p R I M A

LA SENTENZA IMPUGNATA

Con sentenza del Tribunale di Livorno in data 31.10.1997 Rolla
valentino veniva agsolto con la formula =perche i1 fatto non 8us-
giste” dal reato 4i disastro colposo (art. 449 c.p.. ipotesi ag-
gravata ai sensi del aecondo comma) & da quello di omicidio col-
poso plurimo & lesioni.

Al Rolla era ascritto di avereé, nella sua qualita di terzo uffi-
ciale della petroliera Agip Abruzzo. in servizio di guardia atti-
va su detta nave ancorata nel porto di Livorno, dopo che egsa era
gtata investita da un fitto banco di nebbia, omesso, in violazio-
ne del regolamento per evitare gli abbordi in mare di cui alla
legge 27.12.717 1. g5, di dare opportune disposizioni affinchd
fossero azionati i gegnali acustici previsti (campana suonata
rapidamente Per cingue pinuti ad intervalli non guperiori al mi-
nuto nella parte prodiera e gong guonato rapidamente Pper cinque
gecondi nella parte poppiera). onmettendo altresl di informare il
comandante della petroliera della situazione di rischio che si
era creata, nonche onettendo colpevolmente di accendere il radar
nell'imnediatezza del momento in cui aveva percepito il fenomeno
nebbia, cosicche 10 s8tesso radar potesse sgcaldarsi® in tempo
gufficiente da poter congentire al medesimo Rolla di poterlo usa-
re e di potersi, pertanto accorgere della sopravvenienza-di una
nave . provvedendo in questo caso a porre in essere tutti gli ac-
corgimenti , fra i quali esemplificativanente uso di sirene, ten-
tativi di uso della radio etc., tesi ad evitare © diminuire il
rischio di abbordaggio. € di aver contribuito con queste omissio-
ni alla causazione del ainistro che vedeva coinvolte la petrolie-
ra Agip Abruzzo & la motonave Moby Prince, la quale non avendo



avvistato 1'Agip Abruzzo atessa vi collideva violentemente cosic-
che dall'urto di sprigionava, a seguito dell'accensione del greg-
gio contenuto in una cisterna della petroliera, un violento in-

cendio che investiva entrambe le navi, provocando il naufragio
della MN Moby prince {capo A). nonchd di avere in tal modo con-
corsoc a causare la morte per agfissia, abbruciamento e altro di
140 passeggeri della motonave predetta e lesioni guarite in alcu-
ni giorni nei confronti dell'unico passeggero superstite Alessio

pertrand{ C&-fe B)-
Nella motivazione della sentenza guddetta il Tribunale ossgervava

guanto segue.

Alle ore 22,25 circa del 10.11.1991 il mototraghetto MP collideva
con la petroliera Agip Abruzzo, penetrando nelia cisterna n. 7 di
dritta che conteneva 2700 tonnellate di petrolio greggio, gubito
incendiatosi.

11 traghetto veniva avvolto dal fuoco e dal fumo (l'incendio sa-
rebbe stato definitivamente spento solo il 17 aprile). In conse=
guenza le 140 persone presenti a bordo, tra equipaggio e passeg-
geri, trovavano la morte. L'unico guperstite era il mozzo Alessio
Bertrand, che sarebbe gtato raccolto in mare pid di un'ora dopo.
La prua dell'AA era orientata verso il largo in base a numerose
testimonianze articolate e conformi. Le deposizioni in questione
erano confortate dalle ricostruzioni tecniche e prevalevano su
alcune indicazioni in senso contrario. In particolare 1'indica--
zione del comandante dell'AA nel corso della conversazione delle
22.57.09, gecondo cui la prua garebbe stata a sud, era dovuta
alla concitazione del morento.

gQuanto ai punti di fonda delle navi in rada (oltre all'AA, vengo-
no prese in considerazione quelle pid vicine alla petroliera:
1'Agip Napoli, la Cape Breton, la Gallant), riportati nell'in-
chiesta gommaria, non vi erano elementi di contrasto (1'avvisato-
re Ricci avrebbe spostato la posizione di tutte le navi, v. la
pianta nautica a £. 451 dell'inchiesta sommaria e la piantina an-
notata dal Ricci alltudienza del 22.1.96).

In proposito andava tenuto presente che i dati in gquestione non
potevano offrire per il momento dell'incidente una rappresenta-
zione esatta del punto di fonda delle navi in quanto non si trat-
tava di rilievi eseguiti con lo stesso metodo e in orario certo e
prossimo alla collisione. All'epoca non erano previste comunica-
zioni ufficiali da farsi alla Capitaneria. secondo Ricci la cono-
scenza della posizione delle navi in rada era approssimativa e
limitata al fine di informare le navi in arrivo (v. anche Sgher-
ri: nessuno comunicava le coordinate geografiche).

Quanto alla posizione di fonda dell'Agip Abruzzo, secondo il CT
Fabbricotti, il quale aveva basato le sue osservazioni sui trac-
ciati radar di poggio Lecceta, la posizione di fonda dell'AA sa-
rebbe stata ad un miglio da quella indicata nell'inchiesta ed
all'interno della zona di interdizione all’ancoraggio. Un riferi-
nmento poco decifrabile sulla posizione dell'A.A. proveniva anche
dalla relazione del CT Matthews (ud. 19.4.1996), secondo cui la




zona della collisione poteva essere individuata nell'area a 7.2
giglia nautiche ad ovest della stazione radar della Valle Bene-
etta.
secondo Sgherri la rilevazione a mezzo radar del punto di fonda
dell'AA era avvenuta dopo la collisione.
Non esistevano quindi indicazioni precise e certe sul punto di
fonda dell'AA precedenti il momento della collisione. In proposi-
to occorreva tenere conto che la motocisterna era lunga, dopo le
trasformazioni del 1987, quasi 300 metri (m. 285.783), per cui
1'effettivo punto di fonda era circa 200 metri pid a prora di
quello riferito alla plancia. Occorreva poi considerare la lun-
ghezza della catena dell'ancora.

11 comandante Superina aveva dichiarato che dopo la collisione
aveva cercato di allontanarsi, pur lasciando l'ancora al posto,
ma 1'operazione non era riuscita: l'ancora era rimasta al fondo
anche se era prevedibile che avesse arato. 11 Superina aveva pre-
cigato di aver raggiunto la velocita di circa 3,5 nodi e di non
esgere in grado di stabilire quanto fosse riuscito ad allontanar-
si dal suo precedente punto di fonda.

per il Tribunale la posizione di fonda dell'AA non gsi discostava
apprezzabilmente, anche prima dell'impatto, dalla posizione comu-
nicata nella fase dei soccorsi e corrispondente a quella (rileva-
ta dalle unita dei soccorritori) di 43.29.8 lat. nord e 10.15.3
long. est.

Questo poaizionamento della motocisterna risultava congruente con
le indicazioni gulla rotta del MP proposte dai periti del Tribu-
pnale (190°/195%), con 1'angolo di collisione di 70* prua poppa.
con l'orientamento dell'Agip Abruzzo jntorno ai 300°* e con gli
egiti dell'inpatto gulle navi coinvolte.

Secondo il Tribunale 1l traghetto, al momento dell'abbordaggio,
procedeva a velocita di crociera intorno ai 20 nodi.

Quanto alla nebbia, che & i1 tema specifico, oggetto del presente
processo in grado di appello, il Tribunale osservava gquanto se-
gue. Il cielo era sereno, il mare gquasi calmo, la notte illune e
priva della linea di orizzonte, La nebbia che poteva egsersi for-
mata quella sera era la nebbia di avvezione, chiamata anche di
trasporto, che si forma guando una massa di aria pid calda scorra
su superfici pid fredde sospinta da un leggero vento e che pud
invadere zone limitrofe a quella in cui si forma. La nebbia si
presentava a banchi e per chi stava navigando verso sud era scesa
contro 1'orizzonte marino scuro senza farsi avvertire. In base
alle deposizioni dei marinai dei pescherecci Mauro 1 (Carovano
fuciano), Delfino (vitiello Michele), pomenico Emma {Pappalardo e
Frasca), risultava che la nebbia aveva opcurato la petroliera ben
dopo le 22,15, In proposito le deposizioni dei marittimi appari-
vano di speciale rilievo perché si trattava di persone easperte
della rada di Livorno, la cui terzietd era fuori discussione e
che Bi trovavano assai vicini all'AA.

palle testimonianze in questione risultava che 1'AA un attimno
prima di esscre oscurata era ben visibile con tutte le sue luci,
che la petroliera era alla fonda e non in atto di compiere a lu-
ci spente un clandestino e non segnalato gpostamento; che essa
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non si era oscurata per un fantomatico incendio scoppiato in sala
ponpe; che il conpleto oscuramento era gtato assail repentino e
totale e che dopo la sparizione della petroliera pressochd imme-
diati erano stati lo "gtruscio” di lamiere e il levarsi di lingue
di fuoco al di sopra della nebbia.

Le dichiarazioni dei marittimi dei pescherecci erano confermate
dal teste Ricci, operatore dell'Avvisatore Marittimo, che aveva
affermato di aver visto alle 22,20 il MP tutto illuminato.

Le deposizioni di Thermes Paolo e Olivieri Roger, due guardiama-
rina che avevano ogservato 1'AA da un piazzale dell'Accadenia
Navale e poi dalla camera dell'Olivieri e che il giorno succes-
aivo al sinistro avevano redatto una relazione sul fenomeno da
loro osservato, non potevano essere, almeno in parte, condivise.
1 due avevano oggervato una nuvola biancastra che avvolgeva la
nave pib a sud alla fonda davanti all'Accadenmia (1*AA) e che la-
sciava vedere le juci della nave ma non lo scafo. La nebulosa si
muoveva e era stato possibile intravedere la sagoma della nave,

che era una petroliera. poi il fenomeno si era intensificato e la
nave era sparita alla vista, si intravedeva perd qualche bagliore
(luci intermittenti di colore rossastro) dove si trovava la pe-
troliera. Dopo non pit di 5 minuti da quando avevano visto i ba-
gliori i due avevano sentito 1'esplosione. Olivieri aveva preci-
gato che prima aveva visto i bagliori e poi il traghetto uscire
dalla diga.

Thermes e Olivieri non potevano aver visto il traghetto uscire

dal porto jmmediatamente prima che 1*AA, interessato dallo stra-

no fenomeno descritto, sconparisse del tutto. Infatti Thermes

aveva avvertito i1 tremore dei vetri pochi minuti dopo la spari-

zione della petroliera, mentre risulta che il MP era assai prima

(22,14) passato al traverso della diga della Vegliaia.

Tutto 1'equipaggio dell'Agip Abruzzo (Ruggero, Lanza, Cannarella,

Mauro, AvVOSBa, Acampora, Scala, Messina, Rum, Modugno, Romano,

D'Agostino, De Nichilo), con 1'eccezione di gualcuno che non ri-

cordava, attestava la presenza di nebbia che prima dell'impatto

era calata sulla petroliera, anche se le indicazioni orarie appa-
rivano anticipate.

conclusiva in ordine alla presenza della nebbia era la deposizio-
ne del moz2z0 Bertrand, il guale aveva riferito di avere dopo
1'impatto incontrato nel corridoio cabine passeggeri il timoniere
padula che gli aveva detto: <«(c'era la nebbia e siamo andati con-

tro un'altra nave’?.
D'Acqui .e Rolla collocavano 1a calata della nebbia alle 22.15 e

affermavano di essere gicuri dell'ora per aver guardato l'orolo-
gio.

Rolla, perd, nelle sue dichiarazioni, faceva un minuzioso reso-
conto delle operazioni da lui compiute e precisava che l1'urto era
avvenuto due rinuti dopo 1*arrivo della nebbia, anche se non ave-
va guardato 1'orologio al momento dell'urto.

In particolare 31 Rolla affermava di avere messo il radar in
atand by e di non aver azionato i segnali acustici perch& non ne
aveva avuto praticamente il tempo in quanto, spostatosi gsull'a-




letta di plancia, aveva constatato la presenza gul suo fianco de-
stro di due fasci direzionali luminosi (i c.d. cappelloni del
MP). ' _
Anche il comandante dell'Agip Abruzzo, Superina, collocava la di-
scesa della nebbia alle 22.15 e asseriva che nessuno si era ac-
corto dell'avvicinamento del traghetto perché da gqualche minuto

Secondo Ricci dell'avvisatore marittimo, alle 22.20, ora in cui
aveva iapezionato la rada per prendere contatto visivo con la Car
Express in arrivo, <<la vigibilita era addirittura migliorata ...
nel senso che vedeva distintamente tutte le navi compreso 1'Agip
Abruzzo ... ad occhio nudo>?.

In base alle dichiarazioni del Ricei i fenomeni ottici oggervati
da Thermes andavano collocati oltre le ore 22.20.

Le risultanze processuali prevalentemente di tipo testimoniale,
ma anche confortate da annotazioni su documenti (brogliaccio
delltavvisatore marittimo con annotazione dell'arrivo in rada
della Car Express, coincidente con il rilevamento della buona
visibilita alle 22,.20) convergevano nel collocare il momento del-
1a collisione in tempo immediatamente successivo alla sparizione
alla vista dell'Agip Abruzzo.

Le testimonianze di Thermes e olivieri sembravano accreditare che
circa dieci minuti prima della radicale sparizione della petro-
liera fosse divenuta apprezzabile all'osservazione la formazione
di una nebulosa avvolgente 1%AA. Senonch2 i due testimoni ei
esprinevano in termini di grande approssimazione e di parziale
contrasto tra di loro. Cid che contava era che 1'inizio della os-
servazione non poteva esseré anteriore alla pill gualificata rile-
vazione della visibilita in rada ef fettuata dal pilota (seconde
Sgherri subito prima dell'uscita del traghetto dal porto le navi
in rada erano tutte perfettamente vigibili) e dall'avvisatore ma-
rittimo. Il fenomeno descritto dai due gardiamarina (una nebulosa
che copriva la sagoma della petroliera) non poteva non essere ri-
levato anche da chi gi trovava in un diverso punto di osservazio-
ne. Lo stesso Rolla, che pure indica nelle 22.15 l'ora in cui
aveva apprezzato gsemplici sfilazze di nebbia, non avrebbe potuto
non avvertire 1'imponenza del fenomeno descritto da Thermes e
olivieri. Inojtre, non appariva compatibile con ltesperienza pro-
fessionale dflwn comandante di un traghetto la prosecuzione della
navigazione a tutta forza avanti dopo la percezione da parte sua
alle 22.15 di un fenomeno di importante riduzione della visibili-
ta in corrispondenza di un ostacolo pericoloao come una petrolie-
ra da superare nel lasciare la rada.

Dlteriore conferma della repentinita dell‘oscuramento s8i ricavava
dalle testimonianze dei componenti e dell'equipaggio dei pesche-
recci e soprattutto dalle osservazioni fatte dal peschereccio che
era pid prossimo al punto di fonda dell'AA e ciod il Mauro I.

In ordine alle dichiarazioni del Rolla ai doveva considerare che
questi intorno alle 22.15 collocava 1'osservazione di semplici
f£ili di nebbia, che inizialmente aveva pensato addirittura poter




essere fumo. L'accenaione del radar, confermata anche dal pur re-
ticente D'Acqui, stava proprio a segnalare un problema di vigibi~-
1itd ancora tutto da apprezzare.

Era *altra parte significativo che a quel momento nessuna delle
navi alla fonda e neppure la Cape Breton - con un carico delicato
e pericoloso & cosl vicina all'AA - risultava essersi allertata
per la percezione di modificazioni atnosferiche.

Era ragionevole ritenere che il traghetto, scomparso alla vista
degli oggervatori nei momenti immediatamente precedenti la col-
lisione, si fosse egso stesso imbattuto improvvisamente nell'inu-
suale fenomeno oscurante che gid aveva coperto la petroliera
senza percepirlo in anticipo tanto da non avere a sua volta atti-
vato i mezzi di gegnalazione acustica.

Rolla, sostenendo che 1'urto era avvenuto dopo circa due minuti
dall'oscuramento, forniva, indipendentenente dall'indicazione
oraria, una successione temporale assal stretta e coerente, tra
1taltro, con la velocita sostenuta e i tempi di percorrenza del
traghetto.

Tale contiguita oraria tra la nebbia che oscurava 1'AA e il tra-
ghetto che vi collideva avvalorava altresl che il Moby Prince
avesse Bino all'altezza del Cape Breton preso una rotta per circa
220°: se il Moby prince all‘uscita dell'imboccatura del porto
avesse gubito preso la rotta diretta per 191°*, meno credibile sa-
rebbe stato forse che la plancia del traghetto avesse considerato

ciascuna nave alla fonda solo quando la doppiava e poi ai fosse
»dimenticata” dell'AA.
Senbrava dungue avvalorato che il traghetto avesse preso per 220°
nelltintento di doppiare le navi in rada poi., proprio quando
1'AA era del tutto scomparsa percha avvolta dal banco di nebbia
fittissino, verosimilmente allfaltezza del Cape Brown (penultima
nave alla fonda verso gud) la plancia de]l MP - certo non avendo
contato le navi all'ancora man mano superate - riteneva di poter
rocedere senzaltro verso olbia e aspumeva pertanto rotta per
191°-193°*, sempre a tutta velocitd; trascorrevano pochi istanti e
giungeva la collisione. '
In conclusione: 1) il MP all'uscita dalla diga della Vegliaia non
poteva avere agsunto rotta diretta (191°-195%) per Olbia, attesa
la presenza lungo i1 percorso di molte navi con carichi anche pe-
ricolosi {esplosivi) che il traghetto altrimenti avrebbe dovuto
doppiare a ridottissima distanza; in ogni caso, congiderando una
rotta subito diretta del traghetto, 1'AA avrebbe costituito una
ingidia per il WP solo dopo le 22.20, onde prima di tale orario
non poteva ipotizzarsi essersi davvero concretato il dovere di
emettere segnali acustici o di effettuare ogservazioni radar, do-
po le 22.20 per converso ogni cautela anti abbordaggio non poteva
pid essere adottata e garebbe conmungue risultata inefficace. 2)
Considerata, invece, la diversa rotta ritenuta dal Tribunale, se
Rolla dopo le 22.15 - ma prima delle 22.20 (se il fenomeno al-
larmante si fosse manifestato a quell'ora) - avesge acceso il ra-
dar, la rotta del traghetto - in guanto non di collisione - nonh
avrebbe potuto inguietarlio n& indurlo a disporre segnalazioni an-

tinebbia.




3) Se l'azzeramento della visibilita era avvenuto dopo le 22.20,
o il radar neppure avrebbe avuto modo di evidenziare il rischio
di abbordaggio o tale rilevanento non avrebbe consentito al terzo
ufficiale di fare emettere i segnali acustici e comungue questi
ultimi non avrebbero potuto essere tempestivi.

Le osservazioni svolte convergevano nel senso che il Rolla, per
i1 brevissimo lasso di tempo intercorso tra 1'oscuramento della
petroliera e la collisione, non aveva avuto il ragionevole tempo
materiale per apprezzare consistenza e persistenza della riduzio-
ne della visibilita e per azionare le segnalazioni acustiche pre-
acritte. '

Comungue, tali segnali, alla Juce dei contributi tecnici addotti,
sarebbero stati inefficaci. Secondo i1 CT Masoero, sostanzialmen-
te non smentito da alcuno, la distanza di riconoscimento era di
500 metri, con 1*incendio a bordo si riduceva a 200-300 metri,
Non andava trascurato che i mezzi di soccorso gebbene assai vici-
ni all'enorme petroliera non riuscivano a individuarla nemmeno al
suono della sirena, che anzi talora palesavano addirittura di non
percepire.

Ma doveva ammettersi che, se fosse stato possibile a Rolla azio-
nare in tempo utile la sirena, guanto meno il traghetto avrebbe
avuto la posaibilita di modificare la propria direttrice di avan-
zamento e/o di ridurre gengibilmente la velocitd sl da collidere
con minor violenza e magari non proprio contro la cisterna numero
7 del carico. $Se invece i rilievi tecnici =8i correlavano alla
quasi gimultaneita tra ] *oscuramento della petroliera e 1'impat-
to, allora, quand'anche il Rolla avesse potuto azionare la sire-
na, il fischio non avrebbe potuto indurre n2 una deviazione di
rotta ne un'apprezzabile riduzione della velocitd all'impatto,

attesa la velocita di 10 metri al secondo del Moby Prince.

In proposito gecondo il CT pauli, per una manovra evagiva, non Bl
poteva scendere gotto i 700-800 metri tra il MP e il punto di im-
patto. Secondo il CT Del Bene a 300 metri dall'AA (dunque a 30
secondi dall'impatto) non c'era pill niente da fare: infatti con
una virata tutta a destra (essendo la costa a sinistra) la nave
avrebbe cominciato a volgere a destra solo dopo 300 metri. Se pe-
rd a tale distanza il timone del MP foase stato messo tutto a de-
stra e contemporaneamente si fosse operata un'inversione di passo
sull'elica di destra ed altresl manovrato per fermare, 1'angolo
di collisione sarebbe atato molto pih stretto.

percid nel comportamento omissivo ascritto al Rolla erano
senz'altro ravvisabili 1'irrilevanza penale e 1'inefficienza cau-

sale in ragione dell'impossibilita per il Rolla di adottare la

precisata condotta positiva di interdizione ex art. 40 c.p. e in

ogni caso perché guesta non avrebbe impedito 1la verificazione

dell'evento in questione.

11 Tribunale riteneva infondate le ipotesi alternative, tra cui

un previo incendio a bordo dell'AA e in sala pompe, 1'oscuramento

per black-out della petroliera e un 8uo *clandestino” spostamento

dal punto di ancoraggio in zona di divieto e, in particolare,




quella della "bomba® e di una virata a 180° del MP, che dopo 1'e-~
gploaione sarebbe tornata verso il porto e sarebbe andata cosl a
collidere con 1'Agip Abruzzo. .

Nei giorni immediatamente successivi al disastro tutti i locali
del traghetto erano gtati visitati dalla polizia scientifica. Ri-
sultava cosl (p. 13 e as. del verbale dei sopralluoghi) quanto
segue!

{<{nel garage a prua, pressoche in corrispondenza del portellone
anteriore si osserva una grossa lastra metallica totalpmente di-
velta dal pavimento & pbombata verso 1'alto. Sopra alla lastra vi
> un autocarro che presentava la cabina e i1l cassone con resti di
barca completamente achiacciati. La cabina 2 addirittura appiat-
tita tanto da risultare pressoché inidentificabile. Sul soffitto
sovrastante la cabina delltautocarro, corrispondente al ponte di
prua, si osserva uno squarcio presumibilmente prodotto dal vio-
lento impatto dello stesso autocarro proiettato verso 1'alto. 11l
soffitto & posto a un'altezza di circa S metri.

f.a grossa lastra metallica di forma quadrangolare si trovava a
copertura di un locale sottostante in cui era ubicato il motore
elettrico che azionava le eliche di prua e, presunibilmente, era
jmbullonata al pavimento. La zona circostante la sede naturale
della lastra presenta analoga grossa bombatura verso 1talto. Il
locale sottostante presenta tutte le pareti metalliche fortemente
deformate e bombate verso 1*esterno. Il motore elettrico delle
eliche di prua, incassato rispetto al piano del vano, sembra in-
tegro. Una ringhiera, posta a protezione su due lati del vano mo-
tore e le centraline elettriche inserite in armadi metallici,
ubicati nell'angolo poateriore destro, sono parzialmente divelte.
Le deformazioni rilevate sulle strutture del locale presentano
analogie e aimilitudini ad effetti deflagratori.

Si ritiene infatti verosimile 1'ipotesi che nel locale anzidetto
possa egserai verificata una grossa esplosione con notevole forza
egpansiva diretta oltre che lateralmente dal basso verso l'alto e
da destra verso sinistra. L'esplosione avrebbe divelto la lastra
metallica govrastante sulla gquale era parcato 1fautocarro proiet-
tandolo in alto contro il soffitto dove si schiacciava producendo
lo squarcio??. '

Con relazione 26.2.1992 il CT del P.M. Alessandro Massari, re-
sponsabile a livello nazionale della parte chimica della Polizia
scientifica, riferiva di aver effettuato il prelievo di 20 re-
perti, di averli mlavati®™ con acetone di aver filtrato le solu-
zioni acetoniche, di averle concentrate e quindi analizzate sia
singolarmente sia in miscela, sottoponendole a reazioni colorime-
triche del tipo gualitativo (con esito negativo}, a cromatografia
su strato gottile senza che si evidenziasse la presenza certa di
tracce di esplosivi ad alto potenziale; a microscopia elettronica
a scansione automatica abbinata a nicrosonda a dispersione di
energia senza rilevare la presenza di elementi gignificativi; a
gascromatografia/spettrometria di massa, mediante analisi con ac-
guisizione globale e mirata, jndividuando la presenza di TNT
(trinitrotoluene), DNT (dinitrotoluene) e di NG (nitroglicerinal.
Nelle niscele delle soluzioni attraverso la gascromatografia era
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stato possibile = jpotizzare” Ja presenza di TNT; <((la presenza di
questo conposto era atata confermata con il metodo dell'aggiun-
ta)>. Mediante 1'inpiego di ulteriori tecniche il CT individuava
la presenza dei seguenti composti!? nitrato di ammonio, etilengli-
coledinitrato, nitroglicerina, -~ dinitrotoluene, trinitrotoluene,
pentrite, T4: i primi cingue erano tipici di composizionl esplo-
sive ad uso “civile” denominate come gelatine—dinamiti, mentre
gli ultimi due erano presenti goprattutto in esplosivi militari e
in plastici da demolizione (Semtex H). I 7 componenti jdentifica-
ti peraltro garebbero potuti anche provenire da pid di due misce-
le esplosive. In ogni caso, con 1a sola eccezione del nitrato di
amnonio, ai trattava dai esploaivi ad alto potenziale. Le tracce
di gquesti esplosivi erano presenti nel locale notore dell'elica
di prua, anche se, easendo in guantita inferiori at limiti stru-
mentali, non era gtato possibile accertare 1 singoli reperti che
1i contenevano. 11 CT veniva incaricato di ulteriori accertamenti
e, tra 1taltro, riferiva che le deformazioni del locale bow-
thruster, formatisi a seguito dell'esplosione, non erano uniformni
su tutte le guperfici del locale, ma andavano in una direzione
ben definita. Secondo 1'esperto guesate evidenze escludevano gia
1*esplosione da gas. la cui principale caratteristica era quella
della uniformita delle deformazioni derivanti da una esplosione
di tipo sferoiforme. Inoltre 1'esplosione da gas poteva essere
esclusa esaminando attentamente 1'impianto di aerazione del loca-
le bow-thruster, i cui interruttori erano atati trovati nella po-
sizione di inserito. Infatti si poteva escludere che i gas fosse-
ro stati agpirati direttanente dall'impianto di ventilazione, sia
perché garebbero atati aspirati gia in fiamne e conseguentemente
avrebbero provocato, nella parte iniziale delle canalizzazioni,
deformazioni tipiche di un effetto lanciafiamme, aia- perche lo
stegso impianto gerviva anche altri locali, le cui minori dimen-
gioni e la cui mancanza di ricambio di aria meglio si sarebbero
prestate alla creazione di pericolose gacche di gas. In conclu-
sione il dott. Magsari considerava molto probabile 1'ipotesi che
la presenza in detto locale dei residui esplosivi accertati deri-
vanse da un'esplosione ed afferpava 1'impossibilita, per mancanza
di dati oggettivi certi, di indicare s€ 1'esplosione fosse avve-
nuta prima, durante o dopo 1'urto della M/N Moby Prince con la
petroliera Agip Abruzzo.
In proposito 1 cc.TT navali del p.M. ritenevano che una eventuale
esplosione precollisione avrebbe al pid potuto svolgere una in-
fluenza solo di natura psicologica, distraendo il personale di
guardia in plancia al punto tale da non fargli assumere consape-
volezza di ben altro pericolo, ciod di essere in rotta di colli-
gione,

Secondo la perizia Mariperman era impensabile che 1'onda d'urto
avesse provocato gulltampia superficie del lamierino del guadro
elettrico solo lievi deformaziont della portelleria, non avesse
danneggiato il tubo fluorescente & neppure rotto il vetro del ma-

nometro del sistema idraulico. In base a guesto € ad altri rilie-
vi andava esclusa la possibilita che i danneggiamenti rilevati
fossero conseguenti a onde d'urto aupersoniche di detonazione,
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gli steasi invece agembravano tipici di un'esplosione gassosa. Ta-
le situazione si spiegava amnettendo che il ventilatore situato
sul ponte di coperta avesse aspirato i gas del greggio Iranian
Light che contenevano propano, butano e vapori di pentano. Non
eaisteva alcuna connessione tra i danni delle strutture e le
tracce di esplosivo. Tali tracce potevano spiegarsi con la pre-
genza nel locale elica di manovra o nel locale sovrastante, prima
dell'esplosione gassosa, di una certa guantita di esplosivo non
innescato, che era genplicemente bruciato. Non esistevano elenen-
ti dai gquali dedurre che le deformazioni avessero un orientamento
preferenziale. Nesgun testimone, neppure Bertrand, aveva segnala-
to gualcosa che potesse avvalorare un evento particolare prima
dellturto. ‘
Le osservazioni dei CC.TT navali del P.M., in ordine alle deforma~
zioni del camion ubicato sul portellone del locale bow-thruster,
portavano obiettivamente ad escludere che 1'esplosione avesse
preceduto la collisione. Era stato, infatti, rilevato che la
struttura del gancio posteriore di rimorchic dell'automezzo era
spostato in avanti, provocando la inflessione in avanti e lo
svergolamento della lama paraurti posteriore. All'altezza di gque-
gte strutture il ponte presentava una ruga digposta trasversal-
mente da murata a murata di altezza pari a circa 15 cm.. Detta
ruga presentava in corrispondenza della posizione del gancio di
rimorchio dell'automezzo una bugna verso prora, riconducibile per
la sua forma all'urto del gancio sulla ruga stessa. Tale corri-
gpondenza avrebbe portato a concludere che 1'esplosione fosse av-
venuta dopo la collisione, cio2 dopo che la ruga si era formata
a seguito di guell'evento.
Secondo il Tribunale, in base alle osservazioni di Mariperman e a
quelle dei CC.TT. del P.M., la tesi che in conseguenza dell'e-
gsplosione il traghetto avesse virato di 180* per fare rientro in
porto non era aogtenibile. Questa tesi andava scartata anche
per altre conaiderazioni: Bertrand non aveva sentito il forte
boato; hoh era stata data alcuna comunicazione radio nd dell'e-
splosione n& del rientro; nell'ipotesi suddetta il MP non sarebbe
andato a collidere contro 1'AA a tutta forza, ma avrebbe dovuto
ridurre la velocitd; 1lo gppazio e 1 tenpi di percorrenza inficia-
vano la tesi del rientro, se non vi fosse stata nebbia - cone 80-
steneva Massari - la MP avrebbe doppiato 1'AA e subito dopc sa-
rebbe andata a collidere contro la petroliera da poco superata.
La tesi in guestione era anche conflittata dalle testimonianze
(tra gli altri di Thermes € olivieri) ed era smentita in modo de-
finitivo dalla nchiamata commerciale® terminata alle ore 22.,23.27
su canale 16 e proseguita su canale 61 per un minuto, un minuto e
mezzo, senza che dal Mp ei facesse cenno ad un qualsiasi proble-

ma o

Occorreva anche ricordare che il dott. Massari aveva prelevato i

.canmpioni a bordo del Moby prince dopo sette mesi dalla asserita
esplosione, quindi, come aveva osservato il CT Mignogna, non
avrebbe dovuto essere rilevato 1'etilenglicole, che era una 8o-
stanza altamente volatile e permaneva sul luogo dell‘esplosione

per meno di una giornata.




Nel filmato p'Alesio, che mostrava le immagini dell'incendio

conseguente alla collisione riprese dall'abitazione dei D'Alesio

sul lungomare del viale di Antignano, alle 22.33.35, gecondo il

CT Mignogna, 8i notava una enorme palla di fuoco che durava per

10 fotogramni circa (0,4 secondi) e che rappresentava, per durata

e conformazione la clagsica deflagrazione da gas.

Il c.d. video D'Alesio, gecondo il CT del P.M, Massari e il CT di

parte civile Brandimarte, avrebbe mostrato la petroliera con la

prua a gud e le fiamme che si levavano dietro di essa. Anche il

perito RAI Roberto Ceccatto vedeva nel video D'Alesio un oggetto

solido perché non cvera 1'effetto diffusione che avrebbe potuto
verificarsi in un banco di nebbia: tra la sagoma e la luce non
c'era mai la minima interazione, 81 vedeva un contorno netto.

L'argomentazione per il Tribunale era plausibile, tuttavia 1'inm-

penetrabilita di un banco di nebbia e fumo, oltretutto particola-

to, poteva ben dare la gensazione di un oggetto solido. In merito

era convincente la valutazione dei tecnicl navali, gecondo cul 1l

corpo gsolido era una gtratificazione di fumo molto denso prodotto

. dalla combustione. pertanto dal video D'Alesio si poteva dedurre

. che la prua della nave era nei settori nord-nordovest. Se 1tin-

~ cendio fosse stato oltre la nave, la densa stratificazione dei

' fumi avrebbe potuto sovrastare ed oscurare il ponte di coperta,

. ma non avrebbe mai potuto far sparire 1'immagine della sovra-

% gtruttura di poppay alta oltre 20 metri dal ponte di coperta e

 pitturata di bianco.

.11 video Canu era una videocassetta, recuperata all'interno della
videocamera inserita nella borsa di Giglio Annamaria, moglie di
Canu Angelo, e contenente alcune riprese effettuate a bordo del
traghetto prima della partenza. Le riprese mostravano numerose
persone gedute nel locale bar di prua intente a seguire la parti-
ta Juventua—Barcellona, trasmessa in diretta TV. Le seqguenze del
filmato proseguivano poi nel locale De Lux e, dopo uno stacco,
nella cabina occupata dalla famiglia Canu; eseguita una panorami-
ca della cabina, la ripresa proseguiva spostandosi verso 1'alto;
le immagini si fermavano sulla borsa appoggiata sul lettino supe-
yiore della cabina, quindi si udiva un forte rumore.

11 bar ripreso nella cassetta era a prua; c'era molta gente a ve-
dere la partita alla TV. C'erano pochi netri tra il bar e il pun-
to di collisione e tuttavia non vi erano state trovate salme.
Era ragionevole ritenere che le persone all'interno del bar, in
preda al terrore, ai fossero allontanate cercando altrove una via
di scampo.

Quanto al previo incendio e all'autooscuramento dell'AA, le con-
cordi dichiarazioni di tutti i componenti 1'equipagio della pe-
troliera smentivano categoricamente che a bordo dell'Agip Abruzzo
si fosse generato un principio di incendio in sala pompe.

71 black out e lo spostamento (comungue motivato) dell'Agip
Abruzzo contrastavano con le numerose testimonianze di osservato-
r3i che avevano gcorto la petroliera ferma alla fonda, tutta illu-
minata, €. alla sua sparizione, 1'incendio subito divampato, In

proposito decisive risultavano le dichiarazioni degli equipaggi
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dei pescherecci che ai trovavano proprio in quella zona di mare e
~ sapecie il Mauro I e i1 Domenico Emma - assai prossinmi alla pe-
troliera e a sud di essa.

pal filmato D'Alesio, iniziato 5 minuti e 28 gsecondi dopo il May
Day e di durata poco superiore ai tre minuti, 8i ricavava che la
petroliera per oltre tre minuti era rimasta immobile.

pDal messaggio lanciato alle ore 22.36.27 dall'Agip Abruzzo (uffi-
ciale RT Recanatini) sembrava che la nave che aveva speronato la
petroliera fosse una bettolina. Bra risultato, perd, che tutte le
bettoline gquella sera erano all'ormeggio (testi Pollastrini, Ric-
ci, Stefanini, D'Alesio Nello, D'Alesio Antonio, Manganiello).
Doveva essere esclusa la presenza di un altro natante (magari
quello che avrebbe disturbato la navigazione del Moby Prince) e
che tra gquesto e la petroliera fossero in corso operazioni di
"travaso” clandestino. In primo luogo non risultava che il greg-
gio trasportato fosse "allo stato estero® e quindi suscettibile
di costituire oggetto di contrabbando. In secondo luogo non vi
era interesse a sottrarre alla petroliera una miscela (separabile
golo in raffineria) costituita da acque oleose di sentina, colag-
gi da pompe e apparecchiature, residui di olio, slop di sentina.
Secondo i CC.TT. del P.M., prima della collisione, non vi erano
anonalie né difetti gtrutturali nell'impianto di timoneria, 1in
quello delle eliche e nel sistema della girobussola del MP.
All'atto della collisione ambedue i gistemi Kamewa erano regolar-
mente funzionanti, poi, nel corso dello spengimento dell’incen-
dio, =i era verificato un allagamento che aveva provocato i di-
fetti riscontrati.

Le trasmissioni del sistema jdraulico del timone non erano dan-
neggiate. Il timone era. "sul manuale”. Era certo che il riscalda-
mento differenziale provocava il movimento della barra del timo-
ne, il riscaldamento ciod veniva assimilato a un segnale., Era im-
posaibile che la posizione di 30° a dritta fosse conseguenza di
un comando perch2 la posizione della ruota di plancia era predi-
sposta a sinistra e non a dritta: se il timoniere avesse dato un
comando di 30° a dritta, il timone avrebbe assunto conforme posi-
zione, poi anche se il timoniere avesse lasciato il timone, gque-
sto non avrebbe potuto scavalcare il by-pass e andare a sinigtra.
Secondo i periti del Tribunale, la situazione delle cremagliere
della colonnina del timone rifletteva la manovra in atto al mo-
mento della collisione: il timoniere aveva la barra di pochi gra-
di a sinistra. La tesi pid verosimile per la situazione del ti-
mone era gquella che il timoniere, gquando era avvenuto 1'inciden-
te, stesse operando piccole correzioni di rotta, pochi gradi a
dritta, pochi gradi a sinistra, i riscaldamenti successivi inter-
pretati come un segnale, avevano provocato lo spostamento a 30° a
dritta.

si poteva guindi concludere che neppure 1'ipotesi di un'avaria al
timone del traghetto, quale fattore causale della collisione,
aveva ottenuto il minimo riscontro e quindi - a giudizio del

Tribunale - andava esclusa.

12

R—
i RO ¥ o, b2 b ol B o b A A Fai o p-ae o
R . . i



L.a Relazione Ministeriale e tutti gli altri consulenti nonché i
riti del Tribunale concordavano su un angolo di collisione di
65°-70° tra prua e poppa (115°-110°* prua-prual.

Si doveva supporre che gotto la spinta del Moby Prince si fosse
avuto uno spostamento trasversale dell'Agip Abruzzo. Nella suc-
cegasiva fase di messa in moto in avanti dell*AA il MP era stato
costretto a ruoctare intorno al punto di incastro, provocando
1'arrotolamento verso 1'esterno dei lembi poppieri della falla
bassa dell'AA e, in fase di sganciamento, lo spostamento in fuori
dei lembi prodieri della falla alta e cid fino a sganciarsi. Do-
po essersi ~gganciato” MP urtava con la sua murata sinistra con-
tro la murata di dritta dell'AA allontanandosi da questa per co-
minciare a descrivere traiettorie pressochd circolari in senso
destrorso.

All'arrivo del Tito Neri IX, che era il primo mez2o di soccorso a
raggiungere la petroliera, il Moby Prince non era pit nella falla
e neanche nei paraggi.

Alle 22.40 il pilota dell'aereo AZ diretto a Pisa aveva osserva-
to dalla verticale un solo bersaglio in fiamme.

Pappalardo, capo barca del peschereccio Domenico Emma aveva rife-
rito di aver notato gul radar, 5-10 minuti dopo lo "struscio”,
=due navi che s8i aprivano”.

Era estremamente improbabile che un operatore RT decidesse di sua
completa iniziativa 1'invio di un May Day o di altri analoghi se-
gnali di soccorso. In base alle dichiarazioni di Savelli, opera-
tore all'ascolto sul canale 16, 8i poteva affermare che sul tra-
ghetto gino alle ore 22.24.26 - 22.24.56 tutto si avolgeva nor-
malmente. La colliaione era stata immediatanente successiva al
termine della conversazione sul canale 61 tra il traghetto e IPL
e era avvenuta, al pil tardi, 20-30 secondi dopo la fine del dia-
logo sul canale 61. In guesto intervallo temporale cosl ristretto
era incredibile che potesse essersi verificato sul traghetto un
evento eccezionale che avesse gvolto un ruolo causale. In ogni
caso la collisione ormai era assolutamente inevitabile e sarebbe
comunque avvenuta. Il MP jnfatti distava dalla petroliera non pid

di 200-300 metri (se procedeva a 20 nodi o meno se la velocita
era pit bassal.

In conclusione il Tribunale (pp. 767-768) riteneva fondata e fa-
ceva propria la ricostruzione prospettata tra gli altri dal CT
pauli e dal perito Prosperi.

La sciagura era atata causata da una convergenza di fattori av-
versi (p. 781} quali il repentino arrivo di un "micidiale banco
di nebbia" ed altresl 1'impatto proprio contro la tank n. 7 del
carico (a pochi metri dalla cisterna n. 6 di zavorra) della pe-
troliera, che per poche decine di metri non era stata evitata.
Non si poteva omettere la censura verso la plancia di comando del
Moby Prince per la velocita di crociera subito assunta, per non
aver debitamente osservato il radar guanto meno nelltassumere
all'altezza del Cape Breton, la rotta per punta Polveraia, per
aver persino omesso di considerare e computare le navi man mano
superate cosl da non realizzare che quella pit a sud, 1'Agip
Abruzzo, sebbene non pit visibile doveva ancora essere doppiata.
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L'addebito pil grave era quello di non aver controllato il radar:
la navigazione "a vista® in realta faceva solo individuare le lu-
ci di terra e quelle delle grosse navi; lanciato a quella veloci-~
tA verso un'indistinta ogcuritd il traghetto avrebbe potuto tra-
volgere imbarcazioni minori aggirantesi in rada ed assai meno vi-
gibili in congruo anticipo.

Quanto al Rolla, la stretta contiguita tra 1'oscuranento della
petroliera da parte del fitto banco di nebbia e la collisione
elideva il nesso causale.

Non poteva condividersi 1tassunto dell'avv. Bassano secondo cui
occorreva aver riguardo non gia all'inviluppo nella nebbia ma
alltavvistamento di essa. guesta prospettazione era molto forma-
le, se cosl fosse atato, in certi mesi ogni porto avrebbe risuo-
nato quasi in continuazione di squillanti e spesso inutili suoni
di campane, gong € sirene in un indistinto fragore. Pil concreto
e rispondente alla ratio della regola n. 35 era che 1'obbligo dei
segnali 1in questione gorgesse in presenza del verificarsi di due
condizioni, 1*avvicinarsi di una nave € una visibilitd pericolo-
samente ridotta. )

La rotta di collisione del traghetto aveva inizio con l'assunzié—
ne della rotta per olbia all'altezza del Cape Breton, a 0,7 ni-
glia dall'Agip abruzzo, circa due minuti prima dell'impatto (il
traghette procedeva a circa 10 metri il secondo): il radar col
sistema Arpat dell'Agip Abruzzo consentiva la rilevazione automa-
tica di una rotta di collisione attraverso 1'analisi del compor-
tamento del bersaglio e dei dati cinematici di essa, ma necessi-
tava di circa tre minuti per rilevare una rotta pericolosa. Il

radar impiegava almeno 15 secondi per 1'acquisizione del bersa-
glio, altri 40 secondi per far apparire il vettore e ulteriori
108 secondi per fornire i dati cinematici utili. Dunque, nella
migliore delle ipotesi, solo dopo 163 secondi fequivalenti ad una
distanza di 1677 metri del MP dall'aA) il radar avrebbe potuto
allertare Rolla evidenziandogli la rotta di collisione presa dal

traghetto, ma tale periodo era superiore all'intervallo intercor-

so tra l'assunzione della rotta per Olbia e 1'impatto contro la

petroliera.

L'inviluppo della petroliera nella nebbia era stato assai repen-

tino: due minuti circa {corrispondenti alla distanza-tenpo di

percorrenza corrente tra 1'Agip Abruzzo e il cape Breton, all'al-

tezza del quale il traghetto aveva assunto rotta per 191°-195/).

in merito non si poteva pretendere dai testimoni la preci 4ne

estrema deil riferimenti temporali.

Le altre ipotesi erano rimaste prive di riscontri e smentite da

positive acquisizioni. La petroliera si trovava dopo la collisio-

ne nello stesso punto di fonda che occupava prima, valutato da

molti consulenti fuori del triangolo di interdizione, oltretutto

stabilito non gid in funzione della sicurezza della navigazione

in rada, bensl a tutela per le navi che avessero a gettare l'an-
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L'Agip Abruzzo aveva la prua a largo, come asseverato da numerosi
testimoni e non contraddetto dal video D'Alesio. Le fotografie
prodotte da Del Nista, gebbene scattate da sud della petroliera,
non facevano intravedere il traghetto n& davanti n& dietro.
palla cassetta Canu si poteva desumere solo la tranquillita del~
la vita a bordo del Moby Prince prima della collisione,
Pertanto il Rolla doveva essere assolto.

L' APPELLO DEL P.G.

11 P.G. proponeva ritualmente appello nei confronti dell’imputato
Rolla Valentino e con i motivi di impugnazione deduceva che era
indubbio - ed era riconosciuto sia dal Tribunale che dallo stesso
Rolla ~ che sia le norme internazionali sulla tenuta di guardia
su nave all'ancora in porto sia criteri di ordinaria prudenza fa-
cevano obbligo all'apparire di un fenomeno nebbioso di azionare
il radar nonche le prescritte segnalazioni sonore € le conmunica-
zjoni a mezzo radio; che percid la questione rilevante era se il
Rolla, accortosi della nebbia, avesse o non avesse avuto il tempo
materiale per adottare le indicate precauzioni del caso; che, se-
condo tutte le risultanze processuali e la stessa sentenza impu-
gnata, il tempo sarebbe stato sufficiente se la nebbia fosse ca-
lata almeno dieci minuti prima della collisione, insufficiente in
caso contrario; che gli elementi di prova acquisiti imponevano la
conclusione che la nebbia aveva avvolto 1'Agip Abruzzo non dopo
le 22.15 di quella sera del 10.4.91 e che dunque non era giusti-
ficata la conclusione del Tribunale di Livorno sulla guasi simul-
taneiti tra l'insorgere del fenomeno nebbioso e la tragica colli-
sione; che 1’enunciata incompatibilita con 1'esperienza profes-
gionale di un comandante di traghetto della prosecuzione della
navigazione a tutta forza avanti, dopo la percezione di un feno-
meno di importante riduzione della visibilita in corrispondenza
di un ostacolo pericoloso come una petroliera doveva essere di-~
sattesa in guanto mera petizione di principio; che le testimo-
nianze dei comandanti e dell’equipaggio dei peschereggi (Mauro
I, Delfino e Domenico Emma) e dell'avvisatore Ricci non erano in-
compatibili con i1 calo della nebbia intorno alle 22.15 in quanto
quelle deposizioni attenevano ad aree pil o meno distanti dal
punto di fonda dell'Agip Abruzzo ed erano espresse in termini al-
guanto generici e approssimativi; che di significato ben pib pre-
ciso appariva quanto emergeva dalla docunentazione delle navi
quella sera in entrata o uscita dalltarea portuale di Livorno
(Hesperus: gia verso le 21,30 era avvertibile un deterioramento
della visibilita lungo la costa sud del porto; MH/N Adige: alle
21.54 prendeva rotta per Savona, navigazione con carsa vigibili-
ta; M/N Car Express: veniva da nord, alle ore 20,00 rilevava mare
calmo e nebbial); che quel pomeriggio gid era stata avvistata neb-
bia; che le dichiarazioni dei testimoni indicati in appresso e
dello stesso rolla, rese nell'immediatezza, a differenza di quel-
le dei marinai dei pescherecci, erano circostanziate, contestua-
jizzate e tra loro coerenti in misura tale da giustificare 1la
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conclusione che il fenomeno nebbioso era stato rilevato sull'Agip
Abruzzo non dopo le ore 22.15: Thermes: aveva visto il traghetto
quando da poco era in osservazione, agsieme all‘Olivieri, gul
piazzale (ore 22.10 - 22,15) ed in particolare in un mopento im-
mediatamente precedente la completa sparizione alla vista della

petroliera; olivieri: poco dopo le 22.00 aveva visto la petrolie-
ra avvolta in una nuvola biancastra ... la osservava per circa 10
minuti ... poi la petroliera scompariva del tutto (Thermes e oli-
vieri avevano stilato una relazione di servizio nell'imnediatezza
e nei termini sopra riportati}; Lanza: era operaio sull'Agip
Abruzzo ... gquella sera stava pescando a poppa .. aveva visto
arrivare la nebbia abbastanza fitta ... dopo 10-12 miputi era av-
venuta la collisione; Avossga e D'Acqui: verso le 22.15 avevano
visto scendere improvvisamente una forte nebbia; Superina: verso
le 22.15 era calata una forte nebbia; Rolla: al P.M. 1'11.4.1991
aveva parlato di improvvisa e forte nebbia calata alle 22.15,
aveva consultato 1'orologio, nel corso dell'inchiesta sommaria il
13.4.1991 e nell'inchiesta formale in data 9.9.1991 aveva ripetu-
to le stesgge cose; che, ¢id premesso, la sentenza andava riforma-
ta nei confronti del Rolla, il quale sapeva O doveva sapere che
il punto di fonda era a non pid di 150 metri al di fuori della
zona di interdizione all'ancoraggio; che i punti di fonda non ve-
nivano comunicati, tanto che la conoscenza della posizione delle
navi in rada da parte delle competenti autorita era solo appros-
gsimativa; che la notte era illune; che le norme internazionali
servivano a prevenire proprio fatti quali quello in esame; che
percid il Rolla avrebbe dovuto attivarsi immediatamente e non
ignvece dare luogo alle onmissioni a lui contestate; che gquanto
alla sussistenza del nesso di causalita tra tali omissioni e 1'e-
vento 8i doveva considerare che la rotta di collisione del tra-
ghetto aveva avuto inizio con 1'assunzione della rotta diretta
_per Olbia, all*altezza del Cape Breton, a 0,7 miglia dall'Agip
Abruzzo e dunque a due minuti dall‘impatto e conseguentemente ben
otto minuti dopo }'apparire della nebbia sulla petroliera; che 1
segnali acustici omesai dovevano essere udibili a miglia 1,5 e
pertanto, se fossero stati emessi, sarebbero stati sentiti sul
traghetto molto prima dell*assunzione della rotta per olbia; che
11 difetto di nesso di causalitd tra il tardivo uso del radar e
1'inpatto era stato ritenuto sulla base sia della sbagliata indi-
viduazione del momento in cui la nebbia era calata sulla petro-
liera, sia della confusione tra tempo necessario per elaborare
dati cinematici relativi ad eventuali rotte di collisione e tempo
necessario per rilevare da punto fisso un bersaglio mobile; che
tali ultimi tre punti potevano eventualmente essere verificati ed
approfonditi con nuova perizia collegiale; che in conclusione la
condotta omissiva del Rolla, pur in presenza di una ben maggiore
responsabilita del comando della Hoby prince, era penalmente ri-
levante; che per guant'altro si faceva rinvio alle istanze propo-
gte allo stesso P.G. exX art. 572 c.p.p. dai difensori delle
pP.CC., istanze allegate e da congiderarsi parte integrante

dell®imputazione.




pertanto l'appellante P.G. chiedeva 1'affermazione di responsabi-
1itA del Rolla in ordine ai reati ascrittigli e la condanna dello
gtesso alla pena di giustizia, previa eventuale rinnovazione

delltistruzione dibattimentale.

ISTANZE EX ART. 572 C.P.P..

poicha 1'appello del p.G. richiama le istanze ex art. 572 c.p.p.
delle PP.CC., si devono esaninare gueste istanze.
Quella a firma dell'avv. Bassano & di Loris Rispoli e quella a
firma degli avv.ti Chirco e Massa sOno identiche tra loro e sono
anche uguali agli appelli proposti dagli stessi difensori delle
pp.cC, ad eccezione dell'ultimo paragrafo (pp. 59-60) relativo
alla posizione degli imputati Lorenzo Checcacci e Angelo Cedro.
In proposito perd il P.G. non solo ha esplicitamente limitato la
propria impugnazione alla posizione di Rolla Valentino, ma, conh
provvedimento in data 7.3.1998, ha espressamente respinto 1'i-
gtanza ex art. 572 C PP+ presentata nell'interesse delle PP.CC.
Lazzerini Franco € pD'Antonio Ciro *nella parte relativa a Sparta-
no Gianluigi, checcacci Lorenzo € cedro Angelo”, ritenendo del
tutto condivisibile in perito la sentenza del Tribunale di Livor-
no.
Non vi & quindi impugnazione n2 da parte del P.G. nd da parte
delle PP.CC. nei confronti degli altri imputati, essendo gli atti
di appello diretti tutti nei confronti del solo Rolla.
Per il contenuto delle istanze ex art. 572 c.p.p. presentate da-
gli avv.ti Bassano, Magsa e Chirco ai rimanda ai rigpettivi atti
ai. appello, reata invece da esporre il contenuto dell'istanza ex
art. 572 c.p.p» presentata dagli avv.ti Filastd e Giunti nell'in-
teresse delle PP.CC. Lazzerini e D'Antonio, osservando fin d'ora
~che, cone si desume anche da qguanto prima rilevato a proposito
delle deduzioni di alcune PP.CC. contro Spartano checcacci e Ce-
dro, l'appello del P.G. non & contraddittorio perche il richiamo
operato deve jntendersi limitato alle sole parti delle istanze
delle PP.CC. compatibili con guanto esplicitamente dedotto dallo

stesso P.G. (cid in particolare, ma non soltanto, in riferimento -

alla presenza della nebbial.
ISTANZA EX ART. 572 C.P.P. DELLE PP.CC. LAZZERINI E D'ANTONIO.

I1 percorso logico seguito dal Tribunale di Livorno & fondato su
una premessa jndimostrata: la decisione di alcune delle parti di
interpretare 1 dati disponibili in modo da accreditare una verita
diversa da quella effettiva. La sentenza del Tribunale si fonda
sulla perizia redatta da un collegio di quattro esperti, che han-
no contraddetto anche alcuni risultati di altre perizie di consu-
lenti stessi del primo giudice.

In particolare, in merito al c.d. video D'Alesio, trattasi di do-
cunento che, a parere dello stesso perito chiamato ad interpre-
tarlo dal Tribunale, avrebbe dovuto determinare quest'ultiro a
prendere delle conclusioni completamente opposte a quelle rece-
pite nella gentenza. Infatti 1a relazione peritale 2 arrivata al-
1a conclusione che il mare era perfettamente visibile tra 1l'os-
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gservatore e il luogo della collisione (identica conclusione cui
era pervenuto il collegio peritale, anch'esso nominato dal Tribu-
nale, per l'esane delle condizioni climatiche), che vi era la
presenza di un oggetto omogeneo ¢<¢allungato e solido?>> (la nave
Agqip Abruzzo) e che le ((fiamme e 1'esplosione appaiono sempre
dietro 1'oggetto evidenziato??. gecondo il Tribunale quell'cgget-
to solido che non subisce alcuna alterazione nel proprio perime~
tro altro non & che il banco di nebbia che, a mo' di murata alta
cento metri e lunga trecento, 8i frappone immobile, per alcuni
minuti tra 1'osservatore € il teatro della collisione. Questa ri-
cogtruzione - uno dei cardini su cui si fonda la sentenza - &
inaccettabile per la percezione immediata che si ricava dall'esa-
me visivo. L'unica cosa certa che non & mai stata da nessuno mes-
sa in discussione @& che la collisione si sia verificata nella
parte poppiera destra dell'Agip Abruzzo. Ebbene, combinando que-
sto dato di fatto con la chiara immagine del video D'Alesio, che
mostra anche a parere del perito del Tribunale la fiancata sini-
atra della petroliera (perch® si dice il fuoco sta dietro), non
si pud che concludere che la collisione si sia verificata esat-
tamente dalla parte opposta rispetto alla ricostruzione accolta
dal Tribunale. Appare evidente 1'incongruenza con la prospetta-
zione contenuta in sentenza che si basa su due punti fermi: una
rotta normale e di natura rettilinea che avrebbe condotto diret-
tamente la Moby prince a collidere con 1'Agip Abruzzo e la pre-
senza di nebbia, quale unica spiegazione della pur sconsiderata
condotta di navigazione dell'equipaggio del traghetto. Ed infatti
se la rotta dovesse essere congiderata rettiforme, delle due 1'u-
na: o la petroliera era orientata in maniera diversa rispetto a
quella sostenuta dal rribunale {(con la prua al largo) ovvero la
rotta non era rettilinea e la ricostruzione & priva di ogni pre-
10.
gn merito alla esplosione verificatasi a bordo del traghetto. Nei
locali delle eliche di prua del Moby Prince, il dott. Massari,
consulente del P.M., al ternine del proprio esame chimico, rileva
la presenza di ben otto componenti (Semtex H, T4, TNT ecc.) che
rappresentano una carta d'identita circa la matrice dolosa che
sta alla base delltesplosione., gecondo il Tribunale invece il
consulente del P.M. avrebbe scambiato per esplosivo tracce resi-
due di altre sostanze. 11 P.M. ha ignorato la gsituvazione. Le
pp.CcC. hanno accreditato 1'esplosione 1'una ad un fatto doloso e
1'altra ad un fatto di natura "fisica®, causata dalla saturazione
gassosa dell'ambiente esploso. per 1'importanza di escludere o
neno l'esplosione antecedente alla collisione meritava un tenta-
tivo di ulteriore eleborazione peritale. 1La possibilita di tale
approfondimento ex art. 603 c.p.Pe.s unitamente alla ripetizione
degli esami chimici su reperti ancora agli atti, @& consentita in
relazione alla vicenda del camion che saltd in aria nella stiva.
ggsendo accettato da tutti che 1'esplosione causd una gorta di
ruga sul pavimento del garage ove era posteggiato il camion, ac-

certare se 1'impronta del gancio di traino del camion stesso fu

18

— gy oo A e,
B — g it it et I TP TrC fpeaT? B i o it p




jvi stampata quando la ruga era gid presente ad esplosione avve-
nuta antecedentemente alla collisione © meno permetterebbe di
chiarire i dubbi relativi.

Owmegse le opservazioni in tema di sopravvivenza {(che esulano
dall'oggetto dell'appello). 1'istanza prosege in tema di nebbia
come segue. La nebbia (vi erano motivi per escluderne e per ac-
certarne la presenza. anche se 1 motivi per accertarne la presen-
+a erano di natura testimoniale e non sempre congruenti per tempi
e luoghi di osservazione mentre quelli per eacluderne la presenza
avevano almeno una base documentale quale il video D'Alesio) &
atato il neceasario complemento alla ricostruzione della vicenda
fornita dal Tribunale di Livorno. genza nebbia rimaneva golamente
la pazzia della plancia di governo del traghetto, a cui fortuna-
tamente nessuno poteva arrivare.

Nell'istanza 8i coglie una ripetuta osservazione di natura meto-
dologica: l'invito a non forzare le risultanze per arrivare ad
una ricostruzione del fatto che abbia la pretesa di apiegare tut-
ti gli aspetti della vicenda.

ATTI DI APPELLO DELLE PARTI CIVILI

Le PP.CC. Loris Rispoli, pasquale Rispoli, Renata pPellegrini, Um-
herto Granatelli, Ivanna Porta, Enzo Farnesi, Luca Farnesi, Elsa
ponati, Maddalena Ruggeri, Maria Bommarito, Gaetano Bommarito,
gilvana Bomrarito, Rosaria pormmarito, salvatore Bommarito, Adolfo
Granatelli e Lorenza pierleoni proponevano impugnazione nei con-
fronti di Rolla valentino € deducevano guanto segue.

Rella sentenza 2 mancata qualaiasi valutazione sulla commigura-~
zione della condotta tenuta dal Rolla con le contestazioni arti-
colate nel capo di imputazione. 11 Tribunale ha saltato 1'esame
delle norme della convenzione di Londra del 1978 e delle racco-
mandazioni allegate, scegliendo la via della valutazione della
condotta del Rolla alla stregua di profili di diligenza generica.
Inoltre il primo giudice ha avalutato il dato certo dell'ora del
sopraggiungeré della nebbia, ripetutamente indicata, oltre che
dallo stesso Rolla, dal marinaio D'Acqui e confermata da numerosi
riscontri testimoniali. Quell‘indicazione oraria comportava un
intervallo di circa dieci minuti tra il rilevamento della nebbia
e la collisione, un temnpo gicuranmente sufficiente per porre in
essere le condotte prescritte dalle norme che disciplinano la te-
nuta di una guardia. 11 Tribunale ha dato rilievo alle deposizio-
ni dei testi Carovano, vitiello, pappalardo e Frasca. membri de-
gli equipaggi dei pescherecci, e ha ritenuto non attendibili le
testimonianze dei due guardiamarina, Thernes € oOlivieri, che la
mattina dopo la collisione avevano gateso un rapporto al conando
dell'Accadenia Navale.

La sera del 10 aprile i due guardiamarina oggervarcnod un fenomeno
di nebulosita formarsi intorno all'Agip Abruzzo in un tempo che
ebbero a stimare in alneno dieci minuti prima della collisione,

19




fenomeno che ebbe una graduale progressione sino a condurre alla
sparizione dell'Agip Abruzzo alla loro vista non meno di gquattro
o cingue minuti prima di ayvistare i bagliori del fuoco.

11 Tribunale giunge a negare credibilita alle stesase dichiarazio-
ni autoaccusatorie del Rolla pur convergenti con le indicazioni
temporali dei due guardiamarina. secondo il Tribunale intorno al-
le 22.15 Rolla colloca ]'osservazione di gemplici fili di nebbia,
ma 1°'imputato in realta non parla pai ne di fili nd di sfilazze.
11 Tribunale muove dall‘'assunto gecondo cui il Rolla non avrebbe
avuto ragione di preoccuparsi dell'avvicinarsi della nebbia nd di
segnalare il pericolo di una progressiva riduzione di visibilita
finchd 1'Agip Abruzzo non fosse stato interamente inviluppato
nella corte nebbiosa 8l da sparire alla vista. Il primo giudice
ha omesso di valutare le condotte a cui 31 Rolla era normativa-
mente tenuto e ha trascurato di considerare circostanziati rife-
rimenti testimoniall gsecondo cui la nebbia alle 22.15 aveva as-
sunto ben altra evidenza delle gemplici "gfilazze” che il Tribu-
nale imnagina essere state avvistate dal Rolla.

Le norne internazionali sulla tenuta di uma guardia su nave
all®ancora in acque portuali sono la convenzione adottata a Lon-
dra il 5 luglio 1978 (STCW), cui lo Stato Italiano ha aderito con
la legge 21.11.1985 n. 739, e il Regolanento internazionale per
prevenire gli abbordi in mare ( COLREG) ,» ratificato dallo Stato
con legge 57.12.77 n. 1085. pal quadro di rimandi normativi ope-
rati dalle norne della STCW ai desume che 1'ufficiale che monta
una guardia in porto in una nave "in ancoraggio aperto®, ciod in
rada, deve attenersi a tutte le regole di prudenza dettate per la
tenuta di una guardia in pnavigazione. In particolare 1'ufficiale
di guardia *nell'impiegare il radar ... deve tener presente la
necessitd di osgervare in gualunque momento le disposizioni
sull'uso del radar ... per prevenire la colligione in mare® (Re-
gola I1I/I, comma 7 lettere a e b) e rJeve inoltre mantenere un
appropriato gervizio di vedetta allo scopo di valutare appieno la
gituazione ed il rischio di collisione. Alla lettera g) dell'art.

27, dell’annesso R. 1 vi & una norma chiave per apprezzare i do~-

veri incombenti sul Rolla: "se la visibilita peggiora, 1'ufficia-

le di guardia deve avvisare il comandante ed osservare le regole

per evitare gli abbordi in mare™. Le regole da ogservare per evi-

tare gli abbordi in mare sono quelle dell'omonimo Regolamento in-

ternazionale (COLREG). La regola 2 delle "Generalita” chiarisce

che nessuna delle regole precettive della convenzione “pud esone-

rare s.s il comandante © 1'equipaggio dall' ... attenersi a tut-

te le precauzioni richieste dall'ordinaria esperienza dei navi-

ganti o dalle speciali circostanze del caso”. La regola 5 della

parte B precisa che ogni nave deve #»mantenere sempre un approT

priato servizio di vedetta visivo ed auditivo, utilizzando tutti

i mnezzi a disposizione adatti alle circostanze é alle condizioni

del momento in modo da consentire una completa valutazione della

situazione e del rischio di abbordaggio™. La auccessiva regola 7

puntualizza che "se esiste a bordo un apparato radar in funzione

esso deve essere usato in modo appropriato ricorrendo all'esplo-

razione a lunga portata al fine di ottenere guanto prima indica-



zioni sul rischio di abbordaggio®; "tale rischic pud sussistere
+es quando la nave che =i avvicina & a distanza molto breve".
Nella parte D della COLREG Bi collocano poi le regole sui segna-
1i: la regola 35 lett. £) descrive i segnali sonori che una nave
all'ancora deve enettere min condizioni di visibilita ridotta”
ovvero "il suono della campana per circa 5 secondi ad intervalli

non superiori al minuto®™, cui deve aggiungersi nelle navi di lun-
ghezza superiore a 100 metri "il suono del gong nella parte pop-
piera della nave". Inoltre la nave all'ancora "pud in aggiunta
emettere tre suoni in successione, precisamente uno breve, uno
prolungato e uno breve, P&l segnalare ad una nave che Bi avvicina
il rischio di abbordaggio®. Correlata alla regola 35, la regola
19 prescrive che una nave che transiti in zona di vigibilitad li-
mitata e che "oda apparentemente a proravia del suo traverso il

segnale di nebbia di un'altra nave, deve ridurre al minimo la ve-

locitd ... €& s8e necessario fermare le macchine ed in ogni caso

navigare con estrema precauzione fin guando il rischio di abbor-

daggio sia passato™. Quanto all'intensitd sonora di tali segnali,

secondo la tabella dell'allegato III della COLREG, il fischio di

una nave di lunghezza pari o superiore a duecento metri (e 1'Agip
Abruzzo era lunga circa 300 metri) deve avere "un raggio di udi-

bilita di 2 miglia nautiche®, pari a circa 3500 metri. Si tratta

del raggio di udibilita sull'asse frontale prua-poppa, ma si pre-

cisa che comungue in qualsiasi direzione "il raggio di udibilita

deve essere almeno 1a meta del raggio di udibilitd sull‘asse

frontale*. Nella concreta fattispecie considerato 1'angolo d'in-

cidenza della rotta del Moby Prince rispetto all'aase prua-poppa.

311 raggio di udibilita del fischio dell'Agip Abruzzo avrebbe do-

vuto essere non inferiore a 1,5 miglia nautiche, ciod oltre 2500

metri.

Percid il Rolla aveva un obbligo qualificato di tenere una effi-

ciente vedetta allo scopo di valutare il rischio di collisione. A

tal fine avrebbe dovuto utilizzare tutti i mezzi a sua disposi-

zione ivi compreso il radar. Al momento in cui 1'imputato si av-

vide del sopraggiungere della nebbia, sia pure rilevando i primi

fenomeni di foschia, avrebbe dovuto immediatamente avvertire il

comandante e predisporre 1'accensione del radar per poterne fare .
uso ove la visibilita fosse peggiorata. Se, in base alle dichia-

razioni Rolla e p*Acqui, collochiamo alle 22.15 il sopraggiungere

della nebbia, dovremmo presumere che non oltre le 22.19 (conside-

rati i tempi di reazione ed i tempi di- riscaldamento) il radar

avrebbe dovuto essere in funzione ed il comandante dell'Agip pre-

sente in plancia. A quell’ora il Rolla avrebbe avuto a disposi-

sione ed in piena efficienza ogni utile ausilio strumentale per

organizzare un efficiente servizio di vedetta con utilizzo del

radar. Alle 22.19 o 22.20 - ovvero cinque o sei minuti prima del-

la collisione - il Moby prince si trovava a metd del percorso che

digtanziava l'uscita del porto dal punto di fonda dell'Agip

Abruzzo, ovvero a circa 3000 metri dall'Agip Abruzzo. Un'osserva-

~ione appena diligente avrebbe consentito al Rolla di accertare

che il Moby Prince stava navigando con una rotta che lo avrebbe
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condotto comungue a transitare a distanza agsai ravvicinata
dall'Agip Abruzzo e cid proprio mentre andava ispessendosi la
coltre di nebbia e venendo meno la visibilita.

11 Rolla avrebbe dovuto adottare “tutte le precauzioni richieste
dall‘ordinaria esperienza dei naviganti o dalle gpeciali circo-
stanze del caso”. Avrebbe dovuto ritenere sussistente il rischio
di una collisione per i1 fatto che il Moby Prince venva a trovar-
si ormai ad una distanza "molto breve®; senz'altro avrebbe dovuto
emettere il segnale di nebbia, e cid comunque almeno due-tre mi-
nuti prima della collisione gquando il Rolla aveva constatato che
la visibilitad della nave era venuta meno e che il Moby Prince era
in costante avvicinamento al punto di fonda dell'Agip.

Pertanto tutti gli addebiti contestati al Rolla erano fondati
compreso quello di non aver posto in essere ulterori tentativi di
"ugo della radio®, in base alla regola 2 della COLREG che impone
di far ricorso a tutte le precauzioni richieste dall'ordinaria
esperienza dei naviganti o dalle speciali circostanze del caso.
La nebbia a banchi che viene dal mare in una notte illune & una
cortina non visibile contro 1'orizzonte, che pud oscurare in po-
chi istanti anche una nave di grandi dimensioni. Per chi esca dal
porto navigando a vista, com'® consuetudine nelle acque portuali,
lo scenario che si presenta & quello di una visibilitd piena sen-
za la posaibilita di percepire la presenza del banco di nebbia e
dei natanti che vi siano avvolti., Percid 1'ufficiale di guardia
au nave all'ancora che aj accorga di essere raggiunto da un banco
di nebbia deve far ricorso a tutti i mezzi di segnalazione e di
comunicazione per informare le navi in uscita della propria pre-
senza entro un banco di nebbia. E' cautela elepentare anche quel-
la di ricercare un contatto sul canale 16 - cosiddetto canale di
soccorso - per segnalare alle navi in uscita dal porto la situa-
zione. Se il Rolla avesse azionato la segnalazione sonora o aves-
se segnalato sul canale 16 la presenza del pericolo alle navi in
uscita dal porto, la collisione non si sarebbe verificata perche
il Moby Prince avrebbe sia potuto modificare la rotta ponendo in
esgere una manovra evasiva (virata) - che avrebbe avuto sicuro
successo se iniziata almeno 50 secondi prima dell'impatto - sia
ridurre la velocitd fino a fermare la nave. '

I1 Tribunale ha accreditato le affermazioni del CT di parte Rol-
la, ing. Masoero, secondo cui il fischio sarebbe stato udibile a
bordo del Moby Prince non oltre una distanza di 500 metri. Le af-
fermazioni del Masoero 80NO smentite prima di tutto dal dato nor-
mativo, che prescrive che le sirene di una nave delle caratteri-
atiche dell'Agip Abruzzo abbiano un raggio di udibilitad di un mi-
glio marino, pari a 1852 metri. Masocero del resto ha presentato
calcoli astratti, dichiarando di non conoscere le caratteristiche
del fischio dell'Agip Abruzzo. Le sue affermazioni poi sono state
contraddette dal CT di parte civile, Vatteroni, secondo cui la
sera del 10 aprile 1991 con calma di vento il fischio dell'Agip
Abruzzo sarebbe stato udito dalla Moby Prince con il 90 % delle
probabilitd almeno alla distanza di un miglio (1852 metri}, ciod,
alla velocita di 19 nodi, 189,47 secondi (3 minuti e 9 secondi)

prima della collisione.
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11 Tribunale ha dato credito anche alltaffermazione dell'altro CT
dell'imputato, Pauli, secondo cui il radar "necessita di circa 3
pinuti per rilevare una rotta pericolosa® sicch2 solo dopo 163
secondi - egquivalenti ad una distanza di 1677 metri del Moby
Prince dall'Agip Abruzzo - il radar avrebbe potuto allertare il
Rolla evidenziandogli la rotta di collisione del traghetto. E'

intuitivo - ed emerge dalle stesse dichiarazioni rese dal Pauli
in sede di controinterrogatorio - che una cosa & operare il cal-
colo cinematico per valutare la possibilita di interferenza tra
due rotte di navigazione e tutt'altra cosa & valutare da un punto
di fonda se un bersaglio che si sta movendo sia diretto nella di-
rezione dell'osservatore. Il Pauli ha riconosciuto che anche pri-
ma si pud reputare che un bersaglio stia andando addosso all'ope-
ratore, ma ha sostenuto che per impostare una manovra occorre
avere "bucne probabilita”. Nel caso di specie perd non si tratta-
va di impostare una manovra ma golo di emettere segnali regola-
mentari antinebbia e di comunicazioni via radio. Il CT Vatteroni
ha fatto rilevare che il radar avrebbe dovuto essere azionato im-
mediatanmente alle 22.15, ogservando che sarebbe stato sufficiente
regolare il dispositivo anticollisione su un cerchio di Bicurezza
attorno alla nave all'ancora. In tal modo anche a ritenere che la
rotta del Moby Prince possa essere stata leggermente rettificata
in corso di navigazione, un cerchio tracciato assumendo una di-
stanza di sicurezza dal punto di prua e di poppa dell'Agip Abruz-
20 avrebbe - consentito di rilevare automaticamente una nave in
rotta interferente con quel cerchio. Soprattutto, secondo uno dei
pin famosi manuali di condotta nautica, il Brown's Nautical Alma-
nac 1995, "se le condizioni del tempo ... 8ONO tali che la visi-
bilitad pud deteriorarsi, il radar deve essere in moto o in
stand-by ... questo & particolarmente importante quando c'® peri-
colo di banchi di nebbia occasionali®. Quindi il Rolla, in base
sia alle prescrizioni delle convenzioni STCW e COLREG gia ad or-
dinari criteri di prudenza, avrebbe dovuto azionare il radar e
gli altri ausili .elettronici nonch® le prescritte segnalazioni
sonore e le comunicazioni a mezzo radio dal momento in cui ebbe a
rilevare dieci minuti prima della collimsione il fenomeno nebbio-
S0O.

Quanto all‘ora di insorgenza della nebbia, il Tribunale ha fatto
fulcro sulle deposizioni testimoniali degli equipaggi dei pesche-
recci e sulla memoria dell'avvisatore marittimo Romeo Ricci, che
colloca 1'ultina sua ogservazione della rada alle 22,20, Il Tri-
bunale svaluta invece le deposizioni Thermes e Olivieri, le di-
chiarazioni del Rolla e la testinonianza del Lanza, intento a pe-
scare sul ponte della petroliera guando la nebbia sopraggiunse.

I pescatori alle cui dichiarazioni il Tribunale fa riferimento
sono Luciano Carovano, Michele Vitiello, Salvatore Pappalardo e
Antonio Frasca. La deposizione del Carovano & assolutamente im-
precisa sia gui tempi sia sull'oggetto della sua osservazione.
Egli dice di aver visto la nebbia coprire 1'Agip Abruzzo e che
=appena 1'ha coperta la nebbia sono arrivate le lingue di fuoco,
:n aria®. I]1 teste ha detto che l'avvistamento delle

ai vedevano 1
lingue di fuoco garebbe avvenuto dopo neanche un ninuto, ma poi
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ha precisato che potevano esgsere anche due o cinque minuti e di
non ricordare pid con precisione. Gli veniva contestato che
nell®immediatezza dei fatti aveva dichiarato: *dopo circa
cinque-dieci minuti che avevo notato la nebbia avanzare sulla pe-
troliera ho visto delle lingue di fuoco” .

pPrima della collisione e dell'incendio molti osservatori da terra
ebbero la sensazione che al di sopra della coltre che aveva avvi-
luppato 1'Agip Abruzzo si sviluppassero dei bagliori che per cer-
to non potevano essere le fiamme dell'incendio (tra le altre, le
deposizioni di Loredana Bagnoli e Donatella Paterni}. Quei ba-

gliori sono gtati poi attribuiti dai consulenti del P.M. e dalla’
quasi totalita dei consulenti di P.C. ai riflessi delle luci di
bordo filtrate dalla coltre di nebbia. Pertanto appare chiaro che
i1 carovano sovrappose nella sua osservazione i due fenomeni, '

quello del rilevanento deil bagliori e quello della percezione “

delle fiamme.
Del tutto jnutilizzabili sono i riferimenti temporali of ferti da

Salvatore pappalardo che parla dell'arrivo della nebbia . sul pe-
schereccio Domenico Emma ~ che s8i trovava a circa tre niglia
dall'Agip Abruzzo = attorno alle ore 22.25, aggiungendo che poco
dopo 1'arrivo della nebbia sul proprio peschereccio udl lo stri-
dio di lamiere della collisione. Questa indicazicne non offre
elenmenti utili perche & impossibile sapere se la nebbia che sor-
geva a banchi dalla superficie del mare si diffondesse con moto
rettilineo lungo la linea di costa.

Lo stesso dicasi per le dichiarazioni del vitiello, capobarca del
pelfino, che riferiva di un banco di nebbia sopraggiunto attorno
alle 22.15. Poich? il pelfino si trovava a notevole distanza

dall'Agip Abruzzo nessuna indicazione pud trarsi sul womento in
cui la nebbia investl 1'Agip Abruzzo.

11 Frasca & stato gentito per la prima volta il 19.9.96 a cingue
anni e mezzo dal fatto e non fa mai riferimento al momento in cui
la nebbia giunse gsull'Agip Abruzzo, cui non pare aver dedicato
una speciale attenzione. La dichiarazione del teste, gsecondo cui
si vedevano le luci dell'’Agip Abruzzo "anche un gsecondo prima”
che la nebbia arrivasse sul peschereccio, 3 inverosimile perché
porterebbe alla conseguenza che la nebbia giunse prima sul Dome-
nico Emma che agull'Agip Abruzzo, ma soprattutto ¢ frutto di wun
interrogatorio ostinato su circostanze sulle quali il teste aveva
gid rivelato una memoria labile. 7

sulla base di queste testimonianze appaiono apodittiche le con-
clusioni cui il Tribunale dichiara di pervenire.

Stupisce che i1 Tribunale dia prevalenza a queste ipotesi rispet-
to alle stesse dichiarazioni dell'inputato Rolla, confermate dal-
le dichiarazioni rese nell'immediatezza dei fatti dal marinaio di
guardia, Luigi D'Acqui, presente in plancia col Rolla. Questi
111 aprile 1991 dichiard: “)a visibilitd fino alle 22.15 era
buona poi improvvisamente, ai & alzata una forte nebbia®. I1 13
aprile 1991, in sede di inchiesta sommaria svolta dalla Capitane-
ria, 11 Rolla tornd a dichiarare: "alle 22.15 si 2 alzata improv-
visamente una forte nebbia ... sono sicuro dellfora perch® appena
mi sono reso conto del fenomeno ho guardato ripetitore girobusso-

24

e e T
e o » Mﬂ-qwaﬂ_ﬂf’tmﬂl'n‘r-ﬁ‘"ﬂ‘ﬂ—-m—‘.



la ed orologio®. Il 22.1.92 al P.M. il Rolla chiarisce: "all'atto
dell'evento la vigibilita era molto ridotta talch2 le luci della
cittd ... 8i presentavano come un bagliore diffuso”.

Il 16.4.94, nel corso dell’interrogatorio, il Rolla torna a riba-
dire che il suo orologio segnava le ore 22.15 al momento in cui
la nebbia era calata, pur riaffermando che *]1'impatto & avvenuto
circa tre minuti dopo che io ho guardato 1'orologio. Dico questo
sulla base della considerazione che le operazioni che ho compiuto
dopo 1'arrivo della nebhia non potevano durare pid di tre minuti
fino al momento dell'inpatto”. palle dichiarazioni del Rolla vie-
ne smentito 1'assunto del Tribunale secondo cui la nebbia si sa-
rebbe presentata inizialmente in forma di semplici *sfilazze” per
divenire apprezzabile golo due-tre minuti prima della collisione.
Luigi D'Acqui ha sempre fornito dichiarazioni coincidenti. All'u-
dienza ha confermato le dichiarazioni rese il 30 aprile 1991

guando affermd che "fino alle 22.15 la visibilita era stata buo-
na. Improvvisamente verso quell'ora & scesa una fitta nebbia”.

Anche il D'Acqui riferisce che guardd il proprio orologio da pol-
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Renato Superina, comandante dell'Agip Abruzzo, sentito 1'11 apri-

le 1991, dichiard: "fino alle 22.15 la visibilita era buona, poi

improvvisamente 2 calata una forte nebbia®.

Al momento in cui furono rese. le dichiarazioni del Rolla e quel-

le del Superina erano con ogni verosimiglianza suscettibili di un

riscontro documentale certo, costituito dal c.d. giornale di na-

vigazione, in cui tra l'altro si devono annotare le osservazioni

metereologiche e in genere tutti i fatti relativi alla navigazio-

ne. E' prassi comune che le annotazioni orarie dei fenomeni ri-

scontrati vengano apposte gul giornale nel monento in cui le

gtesse avvengono (deposizione Leonardo Chessa). Dopo circa un'ora

dalla collisione 1'eguipaggio abbandond 1'Agip Abruzzo, lasciando

a bordo il giornale di navigazione che andd poi perduto tre gior-

ni pid tardi guando un'esplosione distrusse la plancia dell'Agip

Abruzzo. Pertanto le dichiarazioni del comandante e dell'ufficia-

le di guardia sono ‘attendibili non solo per essere in loro danno

ma anche perchd una dichiarazione non veritiera avrebbe potuto

essere contraddetta da annotazioni documentali. Invece Rolla e

Superina ignoravano che esistesse una registrazione delle comuni-

cazioni sul canale 16, in base alla quale & stato determinato con

certezza l'attimo della collisione, che tutti i consulenti fanno

risalire alle ore 22.25.

Le dichiarazioni del Rolla furono veritiere nell'indicazione del

momento dell’arrivo della nebbia, mentre non lo furono nell'indi-

cazione del momento della collisione, che si fece risalire a due

minuti dopo ltarrivo della nebbia.

Superina ha cercato di comprimere il pit possibile il tempo tra

il momento 1in cui la nebbia giunse a borde della sua nave e il

momento della collisione, tanto che, una volta giunto a terra,

nel giornale generale di bordo annotd in data imprecisata che la

nave era stata avvolta nalle ore 22.20 circa da un improvviso

banco di nebbia®.




Le depomizioni di tutti i marittimi che a bordo dell'Agip Abruzzo
hanno avvertito 1la presenza di nebbia convergono nel fornire:
un'indicazione oraria coerente con le dichiarazioni di Rolla e
D'Acqui.

Prima per puntualita delle indicazioni e durata dell'osservazione
2 la deposizione di Angelo Lanza. Questi allorch® sopraggiunse la
nebbia si trovava a poppa dell'Agip Abruzzo intento a pescare. Il
f,anza stima in cinque-sei minuti 1l tempo che intercorse tra
1'arrivo della nebbia e il suo spostamento all'interno della na-
ve, nella saletta equipaggio. In questo tempo i1 Lanza provvide a
riavvolgere il filo (circa trenta metri) e a portarsi dalla pop-
pa alla gsaletta dell'equipaggio. Eqli chiarisce che quando decise
di andare via da poppa aveva visto la nebbia che avanzava "e ave-
va gia coperto la meta della nave" e che si trattava di "una bel-
la foschia, nebbia. foschia". Il teste ha poi aggiunto che tra il
guo ingresso in galetta e l'urto mgaranno passati ... Ppoco. roba
di poco. 5-6 minuti, 7 minuti, non lo 80 ... 10, 6, 5 vea"s BE!
quindi certo che il Lanza impiegd circa 5 minuti dal momento in
cui sopraggiunse la nebbia per interrompere le operazioni di pe-
gca e portarsi nella saletta equipaggio e 1A rimase non meno di
cinque minuti ancora prima della collisione. Questa ricostruzione
coincide con 1'indicazione delle 22.15 come ora di avvistamentc
della nebbia dalla plancia.

Analoghi sono i riferimenti che possono trarsi dalle deposizioni
di Avossa e Scala componenti_dell'equipaggio dell'Agip Abruzzo.
Avossa 1'11 aprile 1991 dichiard: =vi era molta nebbia jeri se-
ra. Era calata in particolare dopo che’ il Barcellona aveva segha-
to il secondo goal®. 1In quell'occaaione aveva riferito che il
mozzo ®"Iengo Salvatore, nell‘aprire uno degli obld della saletta
equipaggio, ebbe a dirci della presenza di nebbia ... quando il
mozzo ha accennato alla nebbia mancavano dieci~quindici minuti
alla collisione”.

Scala ha dichiarato di essersi affaceiato dall'obld della galetta
equipaggio & di aver visto la nebbia, di easersi di nuovo seduto
e di aver visto ancora la partita finche dopo un po' avvenne la
collisione. A domanda del P.M. *dopo guanto » avvenuto l'urto ri-
spetto al momento in cui lei si a affacciato all'obld", Scala ri-
sponde: *erano sui dieci minuti”. Al momento in cui si era affac-
ciato all'obld ngi vedeva goltanto diciano la meta della nave”.
1,0 Scala non 2 pit dipendente della Snam sicch2 le sue dichiara-
zioni sono genuine.

Anche Antonio Rum ha confermato che il mozzo era andato ad aprire
1'obld durante la partita ed aveva riferito la presenza di neb-
bia. :

vittorio Ruggero che aveva parinenti riferito la circostanza, in-
dicando in un intervallo di dieci minuti il tempo intercorso fra
1'avvistamento della nebbia e la collisione, ha poi revocato in
dubbio 1'indicazione temporale quando & stato controinterrogato

dal difensore dell'imputato.




Ma la pil sicura conferma dei tempi di arrivo della nebbia e di
inviluppo dell'Agip Abruzzo viene dalle deposizioni dei due guar-
diamarina Thermes & olivieri, che osservarono con continuitd il
fenomeno a partire da un'ora che entrambi collocano tra le 22.10
e le 22 olSo

Qualche divergenza & inevitabile a distanza di guasi sei anni, ma
i due ufficiali di complemento redassero nell'immediatezza due

rapporti di servizio dal cui contenuto essenziale mai si sono di-
scostati. Cid che Thermes € olivieri hanno sempre concordemente
dichiarato & che:

a) entrambi furono colpiti, mentre attraversavano il piazzale
dell'Accadenia Navale da una "nuvola biancastra®™ che avvolgeva
1'agip Abruzzo, sovrastata da una luce di color rosso arancio
all'altezza del castello di poppa. Entrambi riferiscono di essere
@aliti nella camera di Olivieri e di aver proseguito le osserva-
zioni. I due notavano "«he questo fenomeno si era decisamente in-
tensificato quindi la nave era praticamente gparita dall'orizzon-
te ed in effetti poi, a distanza di pochissimo, la nave gcompar-
ve del tutto alla nostra visuale® (Thermes). Nella memoria di
Olivieri ] 'ogservazione della nuvola biancastra si @& protratta
per "una decina di minuti”.

b) dopo 1'inizio dell'osservazione del fenomeno avviatarono il
Moby Prince in uscita dal porto di Livorno, al traverso del loro
punto di osservazione, subito dopo aver doppiato la diga della
Vegliaia. secondo Thermes, pur genza certezza, 1'avvistamento del
traghetto avvenne quando ancora egli si trovava nel piazzale; se-
condo Olivieri, invece, gquando gia era iniziata 1'osservazione

dalla finestra del suo alloggio.

c)_ Sia Thernes che Olivieri riferiscono che a un certo punto,
guasi improvvisamente, 1'Agip scomparve alla loro vista. Entrambi
collocano la sparizione dell'Agip Abruzzo in un monento prossimo
al passaggio del Moby Prince al loro traverso.

d) I due guardiamarina ricostruiscono poi il tempo intercorso tra
la fine della loro osservazione dell'Agip Abruzzo e Ja collisio-
ne. Thermes valuta in circa cinque minuti 1'intervallo (di cui
due minuti necessari per recarsi nella propria stanza e di to-
gliersi la giacca e la cravatta), Olivieri lo stima in "meno di
dieci minuti®, valutando in cingue minuti il tempo intercorso tra
1'uscita di Thermes & il suo rientro. ,

Le deposizioni Thermes e Olivieri provano percid che 1'avvista-
mento della nebbia precedette 1*avvistamento del Moby Prince in
uscita dalla diga della Vegliaia e che tra il momento della defi-
nitiva sparizione delle luci dell'Agip Abruzzo ed il momento del-
la collisione intercorse un tempo sicuramente non inferiore a
cinque ninuti. g' certo infatti che il Moby Prince uscl dall'im-
boccatura sud. del porto attorno alle ore 22.14, il tempo per dop-
piare la diga della Vegliaia e portarsi al traverso dell'Accade~
mia non pud calcolarsi in pid di due minuti. Pertanto le deposi-
zioni dei due guardiamarina confermano il riferinento orario for-
nito da Rolla e da tutto 1'equipaggio della petroliera sul momen-
to in cui la nebbia avvolse 1'Agip Abruzzo.




11 Tribunale richiama le osservazioni del pilota del porto Fede-
rico Sgherri e delltavvisatore pmarittimo Romeo Ricci. L'osserva-
zione di Sgherri, secondo cui egli verso le 22.10-22,12 avrebbe
osservato la rada ben sjdentificando di fronte a g le luci delle
guattro navi alla fonda, comprese quelle dell'Agip Abruzzo, & in-
conferente dato che & comungue anteriore alle 22.,15.

Ricci ha dichiarato di essere montato in servizio tra le 20,15 e
le 20.30 constatando la presenza di un po' di foschia e colloca
la sua ultima osservazione della rada alle 22.20 dichiarando: *la
situazione di visibilita ... era addirittura migliorata rispetto
al momento in cui ho preso servizio, nel senso che vedevo distin-
tamente tutte le navi conpreso anche 1'Agip Abruzzo". I1 Ricci
chiarisce che si vedevano *le luci relative dell'Agip Abruzzo" e
precisa che 1 'orario delle 22.20 non 2 approssimativo: "& stato
rilevato e preso nel momento in cui prendevo contatto con la nave
Car Express” in ingresso a quell'ora nel porto. Nel primo inter-
rogatorio il Ricci aveva dichiarato "continuai nel mio lavoro di
registrazione ed alle ore 22,27 udii un leggero boato™ e il 16
aprile 1991 aveva ‘ripetuto: “alle ore 22.27, e di tale orario so-
no certo perch® @& rimasto memorizzato nel video del computer sul
guale stavo operando, ho gentito un sordo boato". Ha poi confer-
mato "“di aver preso gli orari in quel modo 11". E' certo che la
collisione & avvenuta alle 22.25. Quindi delle osservazioni
dell'avvisatore intereesa 1'intervallo temporale di almeno sette
minuti tra la collisione e 1'ultimo avvistamento da parte del
teste delle luci d 1'Agip Abruzzo. Se si considera che il Moby
Prince ha doppiato diga della Vegliaia attorno alle 22.15
(circostanza indicata anche dal pilota Sgherri, alla cui vista il
Moby Prince sparisce dopo circa due-tre minuti dal suo sbarco} ed
> venuto a trovarsi al traverso dell'accademia Navale intorno al-
le 22.16-22.17, ben possono coincidere le osservazioni del Ricei
e quelle di olivieri e Thermes. Thermes infatti chiarl che dopo
i1 verificarsi del fenomeno di avvolgimento della petroliera in
una nube biancastra vi furono momenti nei quali le luci tornarono
ad essere visibili con maggiore nettezza. E' percid plausibile
che il Ricci abbia rivolto la sua ultima episodica osservazione
alla rada intorno alle 22.18, in un momento in cui la coltre neb-
biosa si era parzialmente rarefatta. Soprattutto si deve tenere
conto che il Ricci, a differenza di Thernes e Olivieri, non con-
duceva un'osservazione sistematica delle navi in rada e in parti-
colare dell'Agip Abruzzo. 11 Ricci d'altra parte non ha dato pro-
va di una particolare qualificazione professionale circa la rotta

tenuta dal Moby Prince e ha fornito fantasiosi particolari circa
quanto da lui ogservato dopo la collisione (si sarebbe incendiato
*uno specchio di mare di circa quattro chilometri ... nel giro di

15 minuti®”, mentre 2 pacifico che il greggio si jincendid in mare

in un raggio di non pid di 200-300 petri intorno alla petrolie-
ra). Percid le jindicazioni che emergono dalle deposizioni Ricci

devono assumersi con estrema circospezione e hon possono essere
invocate per dubitare dell'attendibilita dei testi Thermes e Oli-

vieri o del personale di bordo dell'Agip Abruzzo.
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In sinteai le contestazioni formulate nel capo di imputazione a
carico del Rolla sono fondate. Sotto il profilo di efficienza
causale l*insidia determinata dall'improvvisa sparizione alla vi-
sta dell'Agip Abruzzo costitul un fattore difficilmente avverti-
bile per chi pnavigava a vista in acque portuali e percid furono
gravi da parte del Rolla le omissioni contestategli. Da tutte le
deposizioni si 2 appreso che & consuetudine, per le navi in usci-
ta dal porto in condizioni di {apparente) buona vigibilitd, navi-
gare a vista anziche con visualizzazione radar. Pertanto una pe-
troliera avvolta jmprovvisamente da un banco di nebbia in acque
portuali, costantenente attraversate da navi in ingresso e in
uscita diviene fonte di un pericolo qualificato che un ufficiale
di guardia non pud mancare di apprezzare.

Pertanto le appellanti pP.CC. chiedevano 1'accoglimento delle
conclusioni precisate in primo grado contro il Rolla e il respon-

sabile civile SNAM.
con atto separato ma di uguale contenuto anche le PP.CC.. Romano

Marco, Ritondo Rita, Ronmano Giovan Maria, Romano Giuseppe, Grana-
telli Adolfo e l'avv. Giovanni Massa in gualita di difensore di
Molaro Danilo proponevano appello nei confronti del solo Rolla.

MEMORIA DELLA DIFESA ROLLA

1 difensori del Rolla con memoria depositata in cancelleria dedu-
cevano guanto seguée. . S : S

L'appello del P.G. a sintetico e meriterebbe una censura di asso-
Juta genericita. L'integrale recepimento delle istanze proposte
ex art. 572 dai difensori delle parti civili pone anche il pro-

blema della contraddittorieta della motivazione dell'atto di ap-

pello soprattutto in relazione alla presenza o Reno, la sera del
disastro, di un fenomeno nebbioso idoneo a oscurare completamente
alla vista 1'Agip Abruzzo (al riguardo v. quanto sopra osservato
a proposito delle istanze ex art. 572 c.p.p. delle PP.CC.).

A contestare la fondatezza dell'atto di appello & sufficiente. la
lettura della sentenza impugnata. Le testimonianze non devono es-
sere estrapolate, ma considerate nella loro interezza.

La convenzione stipulata a Londra il 5.7.1978 & stata recepita
dall'Italia limitatamente alle norme della Convenzione e all'An-
nesso, e cio& alle norne pubblicate sulla G.D., non invece per
guanto concerne le Risoluzioni alle guali sono unite varie Racco-
mandazioni. Secondo la p.C. il 2° comma della regola II/7
dell'Annesso alla Convenzione consentirebbe di considerare rece-
pita e vincolante 1la npaccomandazione sui principi e guida opera-
tiva per ufficiali di coperta responsabili di una guardia in por-
to", ma tale raccomandazione non fa parte del testo della legge
nazionale.

Comungue 1'AA non era ormeggiata in porto ma in rada. Tuttavia la
pP.C., fa proprio leva su guesta Raccomandazione che & contenuta
nell'Annesso alla risoluzione n. 3 della conferenza. Tale annesso
contiene un ulteriore duplice rinvio: per le navi in ancoraggio
aperto si dovrebbe fare riferimento alla Regola II/1 (principi
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fondamentali da osservare nella tenuta di una guardia di naviga-
zione) dell'Annesso alla Convenzione, e alla Raccomandazione sul-
la guida operativa per ufficiali responsabili di una guardia di
navigazione. 11 riferimento alla regola II/1l, che, oltre a dispo-
gizioni che non possono che riguardare la nave in navigazione,
prevede il servizio di vedetta, non & di alcuna utilitd, perche
un servizio di vedetta era stato debitamente istituito a bordo
dell*AA. Forse pid pertinente, ma non costituente obbligo giuri-
dico, 2 il riferimento alla Raccomandazione contenuta nell'Annes-
so alla Risoluzione n. 1, par. 27, che contiene un elenco dei
comportamenti da tenere da parte delltufficiale di guardia della
nave all‘'ancora., la raccomandazione sub g}, che costituisce il
fulcro delle tesi dell'accusa privata, raccomanda, nei casi di
peggioramento della visibilita, di avvisare il comandante e os-
gservare le regole applicabili per evitare gli abbordi in mare.
L'avviso al comandante avrebbe comportato solo perdita di tenpo
prezioso. Il rinvio alle Regole per evitare gli abbordi in mare &
solo a gquelle *applicabili®. La previsione di azionare i gsegnali
acustici non costituisce un dovere assoluto, ma un dovere corre-
lato alla situazione contingente. La situazione contingente s8i
rapporta a due circostanze di fatto: 1'accertato avvicinarsi di
una nave e il rischio di collisione.

71 rischio di collisione poteva essere apprezzato solo dopo che
i1 traghetto, doppiato il cape Breton, alle 22,22-22.23, aveva
accostato, assumendo la rotta diretta per Olbia. Questo momento,

gsecondo la ricostruzione della rotta accettata anche dai CC.TT.

di P.C., Bi colloca a circa due minuti dall'impatto. :
Non esisteva alcun obbligo di segnalare la nebbia alle pavi in
avvicinamento, occorreva 8e& mai che esistesse un rischio di ab-
bordaggio. Non 8i pud percid sostenere che all'insorgere del fe-
nomeno nebbia il Rolla avrebbe dovuto immediatamente attivare se-
gnalazioni diverse dalla campana e dal gong.

Circa l'effettiva udibilita della eirena in particolari condizio-
ni metereologiche si rimanda alla relazione tecnica del CT Masgoe-
ro. Le osservazioni del CT Masoero sono confermate dal fatto che
i smoccorritori non riuscivano a gentire la sirena a breve distan-
za.

La regola 7 lett. D) prevede 1'esplorazione radar a lunga porta-
ta, che, nell'ambito di una breve distanza come quella in esame,
non avrebbe fornito dati sufficientenente discriminati.

Non vi era tempo sufficiente perch2 il radar elaborasse i dati
cinematici di un bersaglio in rotta di collisione. '

Il tempo minimo per 1'acquisizione del bersaglio da parte del ra-
dar, pari a 163 secondi, era superiore a quello necessario per il
traghetto a coprire, alla velocitd di 10 metri al secondo, la di-
stanza intercorrente tra il Cape Breton (punto di accostata del
traghetto per assunere la rotta di collisione) e 1'Agip Abruzzo,
pari a 0,7 miglia (ciod 1300 metri circaj). La rilevazione al ra-
dar dei dati cinematici relativi alla rotta del traghetto prima
del momento dell'accostata si sarebbe completamente azzerata al
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momento della variazione di rotta, con la necessitd quindi di
riacquisire il bersaglio e i relativi dati cinematici nel tempo
pinimo di 163 gecondi.

Quanto alle deposizioni testimoniali, quello che rileva sono le
sequenze temporali fornite dai testi sulla base della successione
delle loro azioni.

Anche delle dichiarazioni dell'imputato 2 stato fatto un utilizzo
improprio, enucleando solo il riferimento temporale, mentre 1'in-
dicazione oraria del Rolla non va disgiunta dalle indicazioni sui
comportamenti tenuti dopo 1'accertamento del fenomeno. Secondo il
Rolla in sostanza vi fu concomitanza tra la perdita di visibilita
e la collisione. Dungué il riferimento orario perde utile signi-
ficato ai fini del giudizio. Le testimonianze dei testi come
Thermes e Olivieri vanno valutate non diversamente. Tra l'altro
i detti testi hanno collocato l'ora della collisione alle 22.30.
Per entrambi, comunque, vi & un'immediata successione fra oscura-
mento della petroliera e collisione. Non diversamente dovranno
apprezzarsi gli altri testi indicati dagli appellanti: Lanza,
Avossa, D'Acqui e Superina.

La difesa concludeva chiedendo la conferma dell'asscluzione del
Rolla e allegava copia di parte della relazione del CT Pauli e
della deposizione del teste pecchioni gia comandante del Moby

Prince.
DIBATTIMENTO DI SECONDO GRADO

Al dibattiménto di secondo grado, nella contumacia del Rolla, do-
po la relazione della causa, il P.G., 1 difensori delle PP.CC. e
i difensori dell'imputato concludevano come da verbale.

P A RT E S E C O N D A

QUESTIONI DI NULLITA'

Quanto alle guestioni di nullitd sollevate dall'Avv. Bernot, s8i
deve rilevare che il decreto di archiviazione & ricorribile in
cassazione in caso di nullitd per violazione del contraddittorio,
allorche sia stata violata la disposizione dell'art. 408 comma 2
c.p.p. (Cass. pen.. 1, 9.1.1998, n. 120, Beggini e altrol.
peraltro nel caso di specie non vi era alcuna violazione
dell'art. 155 c.p.pP-. poich2 la notificazione per pubblici annun-
zi & ammessa non solo guando vi sia 1'impossibilita di identifi-
care le persone offese, ma anche gquando per il numero dei desti~-
patari la notificazione nelle forme ordinarie risulti senplice-
mente difficile.

Le deduzioni in punto di diversita del fatto non sono fondate per
le ragioni che saranno esposte esaminando il merito della causa.

LA NEBBIA SULL'AGIP ABRUZZO




pPoiche il luogo della collisione coincide ovviamente con quello
in cui si trovava la nave cisterna, & opportuno, nell'esame delle
varie dichiarazioni relative alla presenza della nebbia sulla pe-
troliera con riguardo al momento in cui il traghetto andd a col-
lidere contro di essa (e al periodo di tempo immediatamente pre-~
cedente), iniziare proprio da quelle di coloro che si trovavano

a bordo dell'Agip Abruzzo.

Le dichiarazioni di Rolla e degli altri membri dell'equipaggio
dell'Aqip Abruzzo.
Rel corso del dibattimento di primo grado, caratterizzato da
un'istruttoria particolarmente ampia, sono stati gentiti numerosi
marittimi della petroliera: Abbagnano Gaetano, Acampora Antonio,
Avossa Aniello, Ccannarella Antonino, Chiesa Leonardo, D'Acqui
Luigi, D'Agostino Corrado, Di Nichilo Luigi, Esposito Ciro, Iengo
Salvatore, Lanza Angelo, Magliulo Pietro, Maresca Cristoforo,
~ Mauro Marcello, Mesgina Venerando, Mezzina Sergio, Modugno Cosi~
mo, Pavanetto Elio, Pompilio Marco, Pomposo Rosario, Recanatini
Imperio, Romano Marco, Ruggero Vittorio, Rum Antonio, Scala Pal-
merino, Sorrentino Ciro, Superina Renato, Tobia Mario, Tonini An-
drea e l'imputato Rolla.
Particolarmente significative sono le dichiarazioni di quest'ul-
timo, del comandante Superina, di D'Acqui e di Lanza, che, insie-
me a quelle di Ruggero, cannarella, Sorrentino, Mauro, Avossa e
Recanatini, sono guelle prese in considerazione nella sentenza
impugnata in relazione al problema in esame.
Rolla Valentino (le dichiarazioni del Rolla sono state acquisite .
all'udienza del 5.6.1996). 11 Rolla era terzo ufficiale di coper- - :
ta dell'Agip Abruzzo. Il 10.4.1991 era di turno sul ponte dalle
20.00 alle 24.00.
((Eravamo arrivati il giorno 9 alle h. 22.30 e stavamo attendendo
di poter ormeggiare in porto il 12 mattina. La visibilita fino
alle 22.15 era buona; poi, improvvisamente, si 2 alzata una forte
nebbia. Le nostre luci erano tutte regolarmente accese, conpresi
i fanali "di fonda" ... Dopo che si & alzata improvvisamente la
nebbia, io ho inserito, come prevedono le norme, il radar in po-
gizione di stand by per farlo riscaldare, operazione che richiede
circa 3-4 minuti. Poiche la nebbia era fitta mi sono spostato
gulltaletta di dritta, per vedere se vi fosse qualche spiraglio
di visibilita. Dopo circa una decina di secondi dal mio  sposta-
mento ho visto improvvisamente spuntare dei fari dalla nebbia a
circa una trentina di metri di distanza dalla nave, leggermente a
proravia dalla sovrastruttura. Ho capito che era una nave che ci
atava venendo addosso; la nave dal canto suo proseguiva la sua
corsa urtando violentemente la fiancata di dritta della nave. So-
no corso a dare 1'allarme generale con 1. segnali sonori, come
previsto in guesti cagi. Preciso che nel momento in cui ho senti-
to 17urto molto violento ho dato contestualmente l'allarme ed al-
trettanto contestualmente 31 sono alzate le fiamme sulla nostra
petroliera accompagnate dal fumo ... Nel frattempo 2 arrivato sul
ponte il comandante Superina e abbiamo incominciato ad approntare




tutti gli accorgimenti necessari per domare le fiamme ... Imme-
diatamente dopo 1l'urto il Comandante ha chiamato mi sembra la Ca-
pitaneria di Porto’?. '

Queste le prime dichiarazioni dell'ufficiale di guardia della na-
ve cisterna, rese al P.M. il giorno successivo a quello della
tragedia e poi sempre confermate, anche in veste di indagato alla
presenza del difensore il 16 aprile 1994,

A soli due giorni di distanza, il 13 aprile, il Rolla, sentito
nella Capitaneria di porto dal capitano di fregata Lorenzo Chec-
cacci, nel corso dellfinchiesta sommaria, ribadisce 1l'ora di di-
gcesa della nebbia:

<Calle 22,15 si & improvvisamente alzata una fitta nebbia ... so-
no sicuro dell'ora perch& appena mi sono reso conto del fenomeno
ho guardato ripetitore girobussola ed orologio. Il fenomeno &
stato cosl improvviso che, sul momento, ho pensato si trattasse
di fumo. Ho subito mandato il marinaio che era di guardia con me
sul ponte a guardare fuori dall'aletta di ginistra mentre io mi
sono spostato verso quella di dritta, ma, prima di uscire, mi so-
no spostato sul radar per metterlo in grado di funzionare nel mi-
nor tempo possibile. Sono poi uscito gull'aletta di dritta e, ar-
rivato quasi all'estremitd della stessa, ho guardato verso Livor-
no per vedere se i punti di riferimento della costa erano ancora
visibili. In quello stesso istante mi sono reso conto che il lato
dritto della govrastruttura della nave era illuminato da due
proiettori gicuramente non appartenenti all'Agip Abruzzo. Imme-
diatamente dopo ho avvertito un urto violento seguito da una
- fiammata a proravia della plancia. Un_ istante dopo prendeva fuoco
anche il capo di banda dell'aletta su cui mi trovavo. Non ho av- =
vertito alcun segnale acustico proveniente dalltesterno della na-
ve n& prima n2 dopo la collisione. Altrettanto posso dire per
eventuali segnali radio: i VHF erano sintonizzati sui canali 16,
12 e 9. Sono corso in plancia e mi sono attaccato all'allarme ge-
nerale ... L'allarme & manuale, sono n. 7 suoni brevi sequiti da
uno lungo. Ho eseguito i sette brevi ed ho lasciato inserito
1*'interruttore per. quello lungo. Era appena iniziato il suono
lungo gquando il comandante & entrato in plancia. Messo al corren-
te rapidissimamente dell'accaduto ... il comandante si & messo al
VHF per chiedere BOCCOYBO., Resomi conto che il comandante aveva
assunto la direzione delle operazioni, sono stato autorizzato a
scendere in cabina per indossare la cintura di salvataggio. Dopo
un minuto al massimo ero in coperta a poppa ed insieme all'equi-
paggio abbiamo approntato tutti i mezzi antincendio?>.

Gli elementi nuovi emersi il 13.4.91 sono la presenza del mari-
najo di guardia, di cui non si parlava il giorno seguente alla
tragedia, € 1*assenza del Rolla dal ponte pochissimo tempo dopo
la collisione. Si tratta per vero di dichiarazioni pid diffuse
delle precedenti, che comungue vanno valutate anche in relazione
alle altre successive dello stesso Rolla.

1} 30.4.1991, gentito nuovamente dal P.M., il Rolla conferma le

precedenti dichiarazioni.
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Di fronte alla comnissione di inchiesta formale, in data
9,9.1991, il Rolla ribadisce quanto precedentemente dichiarato,
con qualche variazione: '
¢{<ho notato qualcosa che di primo acchito mi & sembrato fumo, ho
inviato il marinaio sull'aletta sinistra per controllare ed io mi
sono spostato sulla parte destra per controllare le luci di Li-
vorno. Avendo verificato che queste erano affievolite, ho con-
trollato l'ora {(ricordo alltincirca le 22.15), ho controllato la
bussola e ho messo in stand by il radar>>. Aggiunge poi: <<{sono
intercorsi un paio di minuti tra 1'attimo in cui ho constatato il
fumo e [quello in cuil) ho avvertito 1'impatto ... confermo che
1'ora da me controllata al mio orologio segnava le 22.15 e che
1'urto venne da me avvertito circa 2 minuti dopo’?>.

Il 21.1.1992 sempre al P.M. 1'ufficiale dichiara:

{{preciso che nel momento in cui & scesa la nebbia il mio orolo-
gio segnava le ore 22.15. Non so se al momento ci fosse ancora in
corso la partita. Ribadisco comungue che la nebbia & calata circa
due minuti prima dell'impatto. Prima del calare della nebbia non
ho visto peraltro la nave che si dirigeva verso di noi; preciso
perd che non guardavo continuapente verso quella direzione perch
andavo avanti e indietro sul ponte. Invece vedevo le navi da fon-
da. Io calcolo il tempo di due minuti sulla base delle operazioni
che io ho conmpiuto in guel periodo e che abitualmente prendono
quel tempo, peraltro devo dire che non ho guardato l'orologio al
monento dell'urto’2.

L'8 febbraio 1993 il Rolla precisa che prima dell'incidente le
luci non si erano mai spente e aggiunge un particolare: verifica-
tasi la collisione, appena dopo esserai rialzato perch® 1l'urto lo
aveva fatto cadere, aveva azionato l1'allarme e subito dopo aveva
ordinato al marinaio che era con lui sul ponte, D'Acqui, di ({an-
" darsi a cambiare?>> per collaborare nell'opera di spengimento
delle fiamme che si erano jmmediatamente sviluppate dopo l'urto.
Interrogato dal P.M. come indagato in data 16.4.1994 Rolla con-
ferma tutte le precedenti dichiarazioni e precisa:

¢<intendo anche ribadire che, se & vero che il mio orologio se-
gnalava le’ 22.15 al momento che la nebbia 2 calata, tuttavia
1'impatto & avvenuto circa tre minuti dopo che io avevo guardato
1’orologio. Dico questo aulla base della coneiderazione che le
operazioni che ho compiuto dopo l'arrivo della nebbia non poteva-
no durare pild di tre minuti fino al momento dell'impatto ... ri-
tengo di non aver avuto il tempo materiale per inserire i segnali
acustici e quindi di non avere nessuna responsabilita neppure
parziale nella causazione del sinistrol>. ‘

Le dichiarazioni del Rolla sono state riportate per esteso, anche
se non per intero, per confrontarle tra loro e con le altre ri-
sultanze processuali, Vi & una posposizione di tempi nelle di-
chiarazioni rese in sede di inchiesta formale rispetto a quelle
precedenti: il controllo dell'orolegio e 1'accensione del radar
sarebbero avvenuti dopo il controllo delle luci della cittd. Sul
punto & bene tornare dopo 1'esame delle deposizione D'Acqui. Fin
d'ora si pud notare che sembra poco probabile che il Rolla, prima
di accendere il radar, si sia spostato sull'aletta, come avrebbe




dovuto fare per controllare le luci della citta dato che le forti
luci della petroliera disturbavano 1'osservazione. Una volta
sull'aletta la successione incalzante degli avvenimenti, cosl co-
me riferiti, avrebbe probabilmente impedito all'ufficiale di
guardia di pensare al radar.

Si evidenziano alcune contraddizioni: non si capisce il punto
esatto in cui si trovava il terzo ufficiale al momento della col-
lisione se sull'aletta di plancia di destra o in plancia nei
presai del luogo in cui si trovava l'allarme, cio? nei pressi del
timone. Secondo quanto asserito il 13.4.91 sembra che l'ufficiale
di guardia si trovasse sull'aletta (<{<prendeva fuoco il capo di
banda dell'aletta eu cui mi trovave>?), tanto che vedeva il capo
di banda dell'aletta prendere fuoco. Nel corso della formale dice
all'inizio di trovarsi in plancia (come luogo generico) poi riba-
disce di essere stato sull'aletta e di aver visto le fiamme sul
capo di banda della sua aletta.

¥1 21.1.92 asserisce <<di aver percepito ... un violento colpo al
momento dell'urto, tale da farmi perdere l'equilibrio’>.
L'8.2.1993 dichiara: nel momento in cui ho wvisto avvicinarsi i
fanaloni ho realizzato immediatamente che c'era un natante, una
nave che ci stava venendo addosso. Mi sono spostato dall'aletta
di dritta verso la plancia ed in quel momento ho sentito l'urto
che mi ha fatto cadere. Mi sono rialzato e mi sono portato
all'interruttore dell'allarme generale posto sulla consolle leg-
germente a sinistra del timone ed ho azionato l'allarme genera-
led>.

Queste dichiarazioni perd non sono del tutto coerenti con quanto
riferito da D'Acqui.

D'Acqui Luigi. (ud. 31.1.1996, pp. 91-138) Il marinaio, che se-
condo le sue dichiarazioni era di guardia inaieme a Rolla, al di-
battimento & apparso reticente, tanto che il Tribunale ha inviato
il verbale contenente la sua deposizione al P.M.. Comunque, il
particolare che D'Acqui, dopo un iniziale <<non mi ricordo a che
ora 2 scesa la nebbia)> e dopo che il P.M. gli aveva contestato
le sue dichiarazioni in data 30.4.91 (p. 96}, ha confermato pii
volte & quello secondo cui la nebbia era arrivata alle 22.15 e
egli era a conoscenza dell'ora perch2 aveva guardato il suo oro-
logio da polso (<<2 scesa la nebbia, una volta che & scesa la
nebbia ho visto l'orologio ed erano le 22,15%>, p. 123).

Sarebbe stato il marinaio, che era in plancia, ad avvisare il
Rolla che si trovava nei pressi, in sala nautica (p. 97). A quel
punto 1il terzo ufficiale avrebbe messo il radar in posizione di
stand-by, mentre il marinaio si sarebbe recato sul lato dritto:
¢¢mentre eravamo entrambi in plancia abbiamo sentito un urto vio-
lento. Preciso che a quel momento il terzo ufficiale si trovava
vicino al radar, mentre invece io stavo per uscire per recarmi
sull'aletta di dritta>> (p. 98). Dopo, il D'Acqui sarebbe andato
nella propria cabina a prendere ¢¢il salvagente e il cappello’) e
poi <<a fare le manichette>>, ciod a cooperare al servizio antin-

cendio.
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In sostanza, nonostante quanto sopra osservato, il teste ha con-
fermato le sue precedenti dichiarazioni che gli sono state rilet-
te. D'Acqui ha precisato che lui e il Rolla erano usciti: <({(siamo
andati fuori ... abbiamo visto che era nebbia e siamo rientrati
dentro>> (p. 120).

In tal modo si allungano i tempi delle azioni compiute da Rolla,
anche se non viene meno la differenza rilevata nelle dichiarazio-
ni del terzo ufficiale n& vi & piena coincidenza tra le dichiara-
zioni del marinaio e quelle dell'ufficiale.

Considerate le circostanze particolarmente gravi e sconvolgenti,
le differenze e le incongruenze rilevate non sono tuttavia tali
da far ritenere la falsita di quanto dichiarato. 11 particolare
drammatico della luce dei fari della nave investitrice che usciva
dalla nebbia, illuminando la fiancata della petroliera - partico=
lare confermato dalla presenza e dalla ubicazione dei "cappello-
ni™ sul traghetto - conferisce credibilitd alla versione del
Rolla.

Alcune perplessitd, invece, proprio per la loro uniformitad, po-
trebbero gsuscitarle le parti delle due dichiarazioni relative al-
la calata della nebbia: sul punto non solo le due versioni sono
jdentiche, ma anche le parole usate dal Rolla e dal D'Acqui lo
sono tra di loro e con quelle di Superina.

Superina_ Renato Le dichiarazioni di Superina sono state acquisite
211°'udienza del 31.1.96 (scatola 2, filza 1, atti acquisiti
all'ud. cit.). All'udienza del 26.9.97 il comandante dell'Agip
Abruzzo si & avvalso della facolta di non rispondere.

11 giorno successivo al la tragedia il comandante della petroliera
dichiara tra l‘'altro:

¢(¢Eravamo arrivati il 9 alle 22.30 e stavamo attendendo di poter
entrare nel porto, cosa che si sarebbe dovuta verificare domani
12/4 alle ore 8. Fino a circa alle 22.15 la visibilitd era buona;
poi improvvisamente & calata una forte nebbia. Le nostre luci in
coperta erano tutte accese; inoltre erano accesi i fanali regola-
mentari di fonda. La posizione in cui si trovava la nave era sta-
ta scelta da me ed era stata comunicata ai .piloti al momento
dell'arrivo. Poco prima dell’urto io stavo guardando la televi-
sione dalla saletta Ufficiali. Ad un certo punto ho sentito un
urto violentissimo tipo terremoto ed attraverso il finestrino
dell'obld della saletta ho visto un bagliore enorme ... Quando ho
sentito l'urto sono subito salito sul ponte da dove peraltro non
si vedeva nulla a causa soprattutto della nebbia e in parte an-
che del fumo. Ovviamente nel frattempo avevo provveduto a dare
1'allarme di incendio grave a bordo, anzi lo aveva fatto il terzo
ufficiale Rolla. Il terzo ufficiale mi ha riferito che poich2 era
sul ponte ha visto improvvisamente il traghetto sbucare dalla
nebbia e percorrere gli ultimi 50 metri circa venendo addosso al-
la nave. ... Ripeto che la nebbia era molto forte ... Subito dopo
l1'urto, verso le 22,25, ho chiamato la Capitaneria di Porto ...
la nebbia era cosl intensa che i rimorchiatori per trovarci hanno

chiesto che sparassimo dei razzi.
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vato dalla difesa), ha detto di aver guardato l'orologio e il da-
to da lui indicato & confermato dall'ora indicata dal D'Acqui,
pure controllata su un orologio e per di pid su un orologio di-
verso, cosicchd & difficile presupporre che tutti e due gli oro-
logi andassero avanti e inoltre entrambi proprio di due minuti., I
due-tre minuti indicati da Rolla in base alle operazioni compiute
prima della collisione, invece, 8ONO una ricostruzione a poste-
riori, perchd 1'imputato ha esplicitamente dichiarato che non
guardd nuovamente l'orologio e quindi possono essere considerati
un dato molto pid approssimativo.

Percid se dobbiamo credere alle dichiarazioni dei due non vi pos-
sono essere dubbi sul fatto che la nebbia sia scesa alle 22,15,
Se qualche perplessitd in ordine alle dichiarazioni di D'Acqui
pud essere suscitata non tanto dal fatto di aver guardate 1l'oro-
logio, che pud essere in gesto ricorrente e abituale, quanto da
guello di ricordare l'ora, va considerato che la collisione avve-
nuta poco dopo potrebbe aver fermato il ricordo al riguardo.
Quanto al Rolla, poi, egli doveva segnare in un registro {Chiesa,
ud. 16.9.96, p. 69: ogni guardia deve scrivere le condizioni
meteo-marine) e riferire al comandante (che anzi avrebbe dovuto
essere subito avvertito) l'ora di ¢alata della nebbia e quindi il
fatto di gunardare l'orologio e di fissare nella memoria l'ora re-
Jativa era un adempinmento dovuto. Questa spiegazione, valevole
anche per il marinaio se egli era consapevole dell'adempimento in
questione, certamente & tale da spiegare il preciso ricordo
dell'ufficiale di guardia. .

Inoltre si tratta di dichiarazioni (quelle di Rolla e di Superi-
na, perch® di d'Acqui non 8i parlava subito dopo il fatto} rese
il giorno successivo alla tragedia gquando ancora non si sapeva
quali altri dati sarebbero risultati dagli accertamenti e quindi
i dichiaranti potevano supporre che l'ora di discesa della nebbia
potesse risultare con certezza aliunde (non solo dai registri
delle altre navi alla fonda e dalle dichiarazioni dei relativi
equipaggi, ma da quelli dei pescherecci, di altre navi in arrivo
o in partenza e anche da punti di osservazione situati a terra in
base a rilevazioni pit o meno ufficiali) e percid essere indotti
a dire il vero al riguardo, mentre l'ora della collisone, trat-
tandosi di un fatto che poteva essere stato avvertito in un ambi-
to pil circoscritto, poteva essere indicato in modo pid favorevo-
le ai dichiaranti, tanto pid che non veniva ancorato a un preciso
controllo dell'orologio.

Percid, se non vi & stato un accordo per dichiarare un'ora non
corrispondente al vero, sembra ben difficile porre in discussione
31 dato orario relative all'arrivo della nebbia; se, invece,
1°accordo vi & stato, @& pill verosimile che sia avvenmuto per ri-
tardare che non per anticipare l'arrivo della nebbia. Secondo
la stessa sentenza impugnata, come del resto 2 evidente, i possi-
bili responsabili avevano compreso fin dall'inizio che era meglio
per loro restringere al massimo il periodo di tempo tra l'arrivo
della nebbia e 1l'urto.
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La presenza & 1'ora di discesa della nebbia vanno peraltro consi-
derate anche in base alle dichiarazioni degli altri membri
dell*equipaggio della nave cisterna.

Lanza Angelo (ud. 16.9.96, ppP: 85 - 93). Era meccanico di bordo
aull *Agip Abruzzo, jntento a pescare con la lenza (senza canna) a
poppa estrema della petroliera. Non riusciva a pescare niente,
poi ha visto arrivare la »foschia®, un po’ di umidita, ed & anda-
to via (p. 90). g;. trattava di nebbia {<(c'era una bella foschia,
nebbia, foschia’>? p:. 89): quando l'ha vista il teste non vedeva
pid la pruva della nave (p. 91). Ha avvolto il filo, ma non l1'ha
portato in cabina n& in galetta di ricreazione, dove poi si & re-
cato: <<c't una riposteria e 1i mettiamo 1a per tenerceli 11
pronti, © 1i lasciamo addirittura anche a poppa>>. Ha impiegato.
5-6 minuti per andare in saletta di ricreazione, si & messo a se-
dere a guardare la televisione. {(Ero da poco geduto e si & sen-
tito un movimento e poi si sono viste delle fiamme dagli obld>?
(p. 85). Tra 1'ingresso in saletta e 1 'urto {({saranno passati ...
poco., yoba di pocoO, 5 - 6 minuti, 7 minuti, non lo 80 ... 10, 6,
5%>. Si tratta di dati necessarianmente non precisi, tenuto conto
anche della distanza di tempo. 11 teste valuta in 5-10 minuti il
tenpo complessivo da gquando ha lasciato la poppa all'urto (p.

8§8). Tenuto conto delle precisazioni del Lanza si pud ricavare,

con sufficiente approssimazione, un tenmpo conplessivo tra 1'arri-
vo della nebbia e 1a collisione di circa 10 minuti: cinque-sei
minuti per finire di avvolgere il filo, lasciarlo in deposito e
recarsi da poppa nella saletta di ricreazione, quattro-cinque mi-
nuti alweno tra 1'ingresso in saletta e la collisione segnalata
da un "piccolo movimento" e uno "acroscio”. In propoeito si deve
effettuare un‘oaservazione, utile anche per valutare altre di-
chiarazioni. I tenpi relativi alle attivitid compiute da Lanza (o
pid precisanente guelli relativi alla prima parte di tali attivi-

taA) sono 1 tempi necessari per compiere le attivita stesse, anche
ge in relazione 2 una persona che non ha motivo di affrettarsi.

Diverso & invece~il caso dei tenmpi cui ha fatto riferimento Rolla
(o anche altri testi, come Thermes € Olivieri): chi fa la guardia

deve far passare il tempo., le azioni compiute possono essere si-

tuate in un periodo pid lungo di cui non si ha ricordo perch non
si & fatto niente di rilevante © perch® si sono compiute altre

azioni che sl sono dimenticate; percid alle azioni che vengono

ricordate pud corrispondere un periodo di tempo anche notevolmen-~

te maggilore a guello strettamente necessario per conpierle. Natu-

ralmente l'osservazione vale anche per le dichiarazioni di Lanza:

alle attivita da lui riferite potrebbe corrispondere anche un pe-

riodo di tempo maggiore a dieci nminuti. La differenza consiste

nel fatto che nel caso del lanza cid che rileva sono i tempi ne-

cessari e gquindi minimi (anche se in relazione a un soggetto che

non ha fretta). La gtima del periodo conmplessivo (pari a circa 10

minuti) presenta un carattere di gufficiente certezia perche al

periodo per conpiere le azioni indicate si & aggiunto il tempo

minimo tra guelli indicati dal teste per la permanenza nella sa-

letta della TV (4-5 minuti rispetto a 5-7 ninuti riferiti}.

Altri membri dell'eguipgggio dell'Agip Abruzzo
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Oltre a quelle di Lanza occorre tenere conto delle dichiarazioni
degli altri testi che si trovavano a bordo della petroliera.

Complessivamente i marittimi dell'Agip Abruzzo esaminati nel cor-
so del dibattimento di primo grado sono stati trenta, compresi

Rolla, Superina & D'Acqui.
Abbagnano (udo 19-2-95’ PP 121-126) e TObia (udo 21-2.96, PP-

112-114) non hanno parlato della nebbia perch® a loro non sono
state rivolte domande in proposito.

Le restanti ventotto persone che erano a bordo dell'Agip Abruzzo
hanno invece trattato dell'argomento. Si tratta di un campione
certamente rappresentativo. Le deposizioni in questione sono del-
la massima rilevanza in ordine al problema in esame perch& trat-
tandosi (come si dira meglio in seguito) di nebbia a banchi gli
unici testi veramente in loco erano quelli a bordo della petro-
liera. Inoltre i testi in questione non SONo certo sospetti di
essere prevenuti a afavore dell’imputato, semmai pud esere vero
il contrario. Tra 1'altro molti soggetti erano ancora dipendenti
della SNAM o di societh del gruppo ENI quando sono stati esamina-
ti al dibattimento.

Dei 28 a cul sono gtate rivolte domande sulla nebbia, 20 ne ri-
cordavano con certezza la presenza: Acampora (21.2.96, p. 47,
Avossa (ud. 21.2.96, p. 21), D'Acqui (v. sopral, D'Agostino
(21-2-96' P 115)| De HiChilo ‘Udl 8-5-96' P 25); ESPOBitO
(dich. lette all'ud., 13.5.96, p. 9, Lanza (v. sopra), Magliulo
(ud. 8.5.96 p. 9), HMauro (21.2.96, pp. 4-12), Messina (ud.
21.2-96, P 85)' HOdugno (udo 21-2-96' PP 100"102” Pavanetto
(ud. ~19.2.96, p. 141}, pomposo (ud. 21.2.96, p. 82: nebbia e fumo
mischiati), Rolla (v. gopra), Romano (ud, 21.2.96, p. 106: nebbia
e fumo mischiati), Ruggero {uvd. 26.1.96, p. 44), Run Antonio (ud.
21.2.96, p. 52: nebbia e fumo mischiati}), Scala (ud. 21.2.96, p.
56), Sorrentino (ud. 19.2.96, p. 119: foschia a tratti) e Superi-

na (v. sopra).
Coloro che hanno ricordato la nebbia mista al fumo hanno solo ag-

giunto una precisazione ovvia: il fumo certamente era presente
aulla petroliera subito dopo la collissione, momento a cui si ri-
feriscono molte delle deposizioni. ' C

cid> che pid importa ¢ che nessuno ha negato la presenza della
nebbia: Chiesa ha detto di non aver guardato (ud. 16.9.96, p-
67), TIengo ha parlato di fumo © nebbia (ud. 12.4.96 p. 1, ma nel
corso delle prime dichiarazioni in data 9.5.91, che gli sono sta-
te contestate, aveva parlato di fitta nebbia, p. 5), Maresca ha
descritto il fenomeno, parlando di *bagliore” (ud, 19.2.96 p.
101}, Mezzina ha detto di non sapere (ud. 16.9.96 p. 81), Pompi-
lio di non essersi reso conto (ud. 19.2.96 p. 74; peraltro anche
lui ha descritto i1 fenomeno, notato dall'obld subito dopo lo
"qcogsone”, cone . *bagliore”), Tonini di non ricordare (ud.
19.2.96 p. 129, peraltro gli & stato chiesto solo se ricordava di
aver visto la nebbia nel pomeriggio, quando era di guardia dalle
16 alle 20). Cannarella, che pure al dibattimento (ud. 15.4.96,
pp. 4 e 7) ha detto due volte di non aver visto la nebbia, in

realtd gid prima della collisione {quando il fumo ancora non po-
teva esserci gecondo le sue stesse dichiarazioni) aveva avvertito




dalla saletta, in cui si trovava con il comandante e altri a
guardare la televisione, ¢{scarsa visibilita>> (pp. 7 e 8); & lo
stesso teste a precisare (p. 10} che c'era la paura e percid non
stava a guardare come era il tempo ((<c'era pid la paura che mica
guardare come era il tempo o gualche altra cosa®?). Anche Recana-
tini (ud. 12.4.96, p- 111) ha detto di non aver fatto analisi
(ud. 12.4.96, p. 111, V. anche p. 122: non so). In conclusione i
pochi soggetti che non hanno parlato con certezza della nebbia
non ne hanno affatto escluso la presenza: 8i tratta di persone
che non vi hanno fatto caso perch presi dal compito che doveva-
no svolgere (Chiesa, ud. cit. p. 67: <(Kavevo da fared>?, tantoc che
non si & accorto neppure dell'accensione dei motori della nave),
perché sottoposti a shock o semplicemente perché non hanno fatto
caso al problema e, alneno nel ricordo, non sanno distinguere tra
i1 fumo sicuramente presente e la nebbia. Tra l'altro, come ri-
sulta dalle deposizioni di Melis, di Cannavina, di Thermes, di
olivieri e dello stesso Rolla, la nebbia gquella sera aveva un
aspetto sinile al fumo.
Percid il primo dato assolutamente certo & la presenza della neb-
bia sulla petroliera poco prima della tragedia e subito dopo.
Quanto al momento della calata della nebbia, oltre alle deposi-
zioni gia esaminate {(Rolla, D'Acqui, Superina e Lanza), sono ri-
levanti quelle di Avossa, Ruggero e Scala. Il primo (ud. 21.2.96,
. 21) ha sostenuto che la nebbia era calata <((molto primal>
dell'impatto. I1 26.4.91 come risulta dalle dichiarazioni rilette
al dibattimento (ud. cit. p. 22} aveva detto che al momento in
cui il mozzo, Iengo, accennd alla presenza della nebbia mancavano
10-15 minuti alla collisione. Queste dichiarazioni trovano un ri-
scontro nelle dichiarazioni di Iengo, rese il giorno successivo
alla tragedia e contestategli al dibattimento (ud. 12.4.96, pp.
4-5), secondo cui <(prima dell'urto vi era un po' di foschia’>.
Anche il nostromo dell'AA, Ruggero al dibattimento ha parlato di
circa dieci minuti, ma pei, a contestazione, #i & riportato a
guanto aveva detto in precedenza (12.4.91), quando aveva afferma-
to che il piccolo di camera <¢qualche ninuto prima dell'inciden-
ted> si era accorto della presenza della nebbia. I1 piccolo di
camera sull'AA era Scala Palmerino. Questi, a sua volta, ha asse-
rito che l'urto era avvenuto ¢(¢{sui dieci minuti)> da quando aveva
visto la nebbia (ud. 21.2.96 pp. 57 e 62; il teste ha precisato
che il banco ((ha coperto proprio la nave di nebbia)>).,
Si tratta quindi di due persone, il mozzo Iengo e il piccolo di
camera Scala, che hanno visto la nebbia ben prima della collisio-
ne e che ne hanno parlato con gli altri presenti in saletta a
guardare la televigione e in particolare con il nostromo Ruggero.
In proposito 2 ovvio che il momento in cui 2 stato aperto 1'obld
(o quello in cui qualcuno dei testi ha guardato fuori dall'obld)
della saletta in cui parte dell'equipaggio stava a vedere la par-
tita di calcio alla televisione non coincide necessariamente con
quello della discesa della nebbia, ma si pud riferire anche a un
momento successivo. La frase di Superina riportata da Cannarella:
*si sta mettendo un po' di foschia™ o "si sta avvicinando della
nebbia” (ud., 15.4.96 pp. 7-8) - frase che sarebbe stata detta
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<4 al massimo 5 minuti prima di aver sentito la botta)> (ma il
teste precisa subito: <(2 approssimativo sempre questo tempo>?)
- ge vera (dal momento che il comandante era seduto a guardare
la partita e il vetro dell'obld secondo Cannarella era appannato
e gquindi non consentiva un'osservazione precisal, & certamente
discorsiva e non pud valere a individuare il momento in cui la
nebbia iniziava ad avvolgere la petroliera.
La lettura delle deposizioni dei membri dell'eguipaggio della pe-
troliera fornisce altri utili particolark. D'Agostino chiarisce
il modo di presentarsi della nebbia: era a banchi, la terra si
vedeva a zo0ne ..o c'era un via vai di nebbia, ciod la terra si
vedeva e non si vedeva {ud. cit., p. 115). Anche De Nichilo (ud.
cit. p. 9 e sorrentino {ud. 19.2.96, p. 119, dichiarazioni rese
41 10.5.91 e rilette al dibattimento) confermano che la nebbia
era a banchi.
Mauro ha aggiunto che i banchi di nebbia si erano visti anche di
pomeriggio ({durante tutta la giornata, ud. cit. p. 4; 1li vedevo
a volte da lontano a volte da vicino, erano a tratti, non era
sempre nello stesaso posto, p- 12). Anche altri hanno riferito di
banchi di nebbia visti nel corso del pomeriggio: Romano (ud.
21.2.96, p. 110) e Modugno.
Quest'ultino, che aveva fatto il turno di guardia dalle 12 alle
16 (ud. cit. p. 101: a volte i banchi erano sopra la petroliera a
volte anche un po' distanti), ne aveva parlato con il secondo uf-
ficiale che faceva la guardia con lui, Pavanetto, perche era
_strana la presenza di nebbia a gquell'ora del pomeriggio. Il teste
ha precisato che era stato posto in funzione il radar. Pavanetto
ha confermato la presenza dei banchi e ha aggiunto di averne par-
lato con il comandante (erano banchi <<algquanto imprevisti, direil
quasi strani)>, ud. cite. pps 143-144). Queste deposizioni trovano
riscontro e conferma in quelle di Ponmpilio {ud. 19.2.96, p. 94
secondo cui, durante la cena, il comandante Superina gli aveva

detto che nel pomeriggio c'era stato un banco di nebbia <{<che ci
aveva tagliato la prora’>.

Le indicazioni sia pure approasimative di Avossa e Scala e so-
prattutto quelle pih circostanziate di Lanza convincono che 1'ora
di discesa della nebbia indicata da Rolla, D'Acqui e Superina se
non & posticipata certamente noh 2 anticipata. E' noto, infatti,
che la collisione avvenné alle 22.25 e quindi i dieci minuti pri-
na della collisione coincidono con le 22.15 circa.

Le deposizioni dei marittimi dei pescherecci

I testi esaminati sono Carovano Luciano, Frasca Antonio, Pappa-
lardo Salvatore, vitiello Michele, vittiello Silverio.

Vitiello Michele, capobarca del motopeschereccio *Delfino®, s8i
trovava con la sua imbarcazione tra Livorno e la Gorgona. Verso
le 22,15 notava la presenza della nebbia, che progressivamente
andava ad aumentare {ud. 22.1.96 p. 35). Riferiva la circostanza
tranite "baracchino’” al peschereccio "Mauro 1* che navigava pii a
sud e al "Domenico Emma’ che navigava ancora pil a sud. Poco dopo
via radio udiva sull'apparato VHF la richiesta di soccorso da
parte dell'Agip Abruzzo che lamentava di essere stata investita

da una bettolina.




Al momento delle dichiarazioni il Vitiello non ricordava pii
niente e si & limitato a confermare le dichiarazioni a suo tempo
rese.

Carovano Luciano, motorista del "Mauro 1", ha confermato la chia~
mata da parte del "pelfino®. Il Carovano (ud. 22.1.96 p. 40) ha
dichiarato che pochi minuti dopo la comunicazione, circa dieci,
ha visto coprire 1'Agip Abruzzo dalla nebbia. Al dibattimento ha
in un primo momento Jichiarato che subito dopo ha visto le lingue
di fuoco ("appena 1'ha coperta la nebbia sono arrivate le lingue
di fuoco™). Peraltro il teste si & subito corretto (p. 43: ((pud
essere anche cingue minuti, due minuti, ora precisi ... precisi
non mi ricordo>>) e ha dichiarato che la prima dichiarazione era
senz'altro pid precisa (p. 49: se si prende il foglio dove ho re-
so la prima dichiarazione penso di essere pid preciso su quel fo-
glioc. Non mi ricordo con precisione. D.: Quindi conferma sostan-
zialmente quello? R.: s, senz'altro.>>). Nelle prime dichiara-
zioni, come risulta dalla contestazione (p. 50), il teste aveva
detto: <<dopo circa § - 10 minuti che avevo notato la nebbia
avanzare sulla petroliera ho visto delle lingue di fuoco che fuo-
riuscivano alte gulla coltre di nebbia>>.

Anche il Carovano ha dichiarato al dibattimento (p. 52) di non
ricordare pid bene, di fare riferimento alle precedenti dichiara-
zioni e che all'epoca non aveva guardato l1'orologio.

P_appalardo Salvatore, capobarca sul "Domenico Emma®", confermava
in sostanza quanto detto dal Vvitiello: quando, alle 22,15 circa,
era stata ricevuta la comunicazione dal "pelfino™ circa la pre-
senza di nebbia le pavi erano ancora visibili. Il Domenico Emna
#i trovava a circa tre miglia a sud dell'Agip Abruzzo. Dopo 10
minuti, un quarto d'ora dalla comunicazione era arrivata la neb-
bia (pp. 86-87 e 94)., Poco dopo, (<<5 minuti, 10 minuti ... dalla
nebbia che ci & arrivata addosso)?> p. 95), l'equipaggio aveva
sentito uno struscio di lamiere e si era visto un bagliore. Poi,
sul radar, che era acceso, il teste aveva visto due navi <<che
si aprivano>>. Quando era arrivata la nebbia un marinaio, Frasca
Antonio, era in una lancia in mare ed era gtato ripreso a bordo.
Anche il Pappalardo ha dichiarato di non ricordare pil con preci-
gsione, di confermare quanto aveva detto in precedenza (pp. 83 e
85) e di non aver guardato l'orologio all'epoca (p. 96).

Frasca Antonio. Faceva parte dell'equipaggio del "Domenico Emma”.
Il peschereccio era partito da Livorno verso le 21.00, Verso le
22.00 era a circa 5 miglia dal porto, a circa 3 miglia fuori da
Antignano (<<(al di fuori s'intende anda' a libeccio, sud-
sudovest>>, p. 43) e a circa un miglio e mezzo dalla petroliera,
che era pid a ponente. 1] teste scende in una lancia per la pesca
al pesce azzurro con una lampada da 8.000 watt., Quando & sulla
lancia arriva al peschereccio il preavviso della nebbia da parte
del "Mauro 1". La nebbia arriva da sud circa 10-15 minuti dopo 1l
preavviso. prende prima 1'Agip Abruzzo, che aveva la prua ¢<fuo-
ri, a libeccio ... & aud-ovest, verso la Gorgona per capirci)>, e
poi il teste e il peschereccio che era nei pressi della lancia.
Non sente il rumore della colligione (p. 46: <<domandai anche al
capitano mio e a bordo non sentirono nulla nemmeno loro>>). La




nebbia era cosl fitta che, nonostante la lampada da 8.000 watt e
la vicinanza, il_peschereccio aveva difficolta a riprendere a
bordo il Frasca (p. 48). ,
11 teste & stato gentito per la prima volta dopo oltre cingue an-
ni dalla tragedia. I suoi ricordi non erano precisi: confonde il
*pelfino™ con il "Mauro I~ {si tratta peraltro di uno sbaglio non
grave anche perche la sua indicazione & de relato: Frasca era gia
nella lancia quando al peschereccio arrivd il preavviso della
nebbia). Ha, sempreé de relato, un ricordo diverso da pappalardo
in ordine al rumore di struscio di laniere, che perd neanche il
capobarca dice di avere udito personalmente. Afferma che la neb-
bia prese prima la petroliera del peschereccio, ma avrebbe dovuto
prendere prima il secondo perché proveniva da sud (p. 48: <<veni-
va di fuori??; P: 49: <<(la direzione .. era da sud>>) e il pe-
schereccio era pit a gud dell'Agip Abruzzo. E' peraltro possibile
che la dichiarazione de]l teste non sia incoerente se 81 congidera
che egli indica la Gorgona (forse facendo riferimento a Livorno}
come posta a sud ovest, mentre rispetto a dove gi trovava il "Do-
menico Emma® era gquasi a ovest, e si tiene presente che 1'Agip
Abruzzo era a ponente rigpetto alla sua posizione: ¢{(noi eravamo
leggermente di levante, in terra>>. Non sembra, anche per il
tempo trascoreo. che si possa fare molto affidamento sulle indi-
cazioni orarie del teste, che pil volte mostra di considerare im-
precise le proprie indicazioni. Frasca, tra l'altro, confonde ri-
petutamente l'arrivo della nebbia con l'arrivo del preavviso di
nebbia, di cui peraltro poteva essere a conoscenza solo de rela-
to: <(P.M.: oo ~gquando va sulla lancia ... c'e gia la nebbia op-
pure no? TESTE: No, quando vado 11 no, non ce n'era nebbia, 1lo
ricordo benissimo. Dopo circa diecit minuti venne come un banco
grande’? (p. 42); ¢<{dopo 10 minuti - un guarto d'ora che ci av-
vertl lui venne guesto banco di nebbia, allora ni presero a bordo
e si andd verso il porto?>> (p. 4&4); PRES.: ... Tra il preavviso
del Mauro 1 & l'arrivo su di voi di guesto banco fittissimo di
nebbia ... TESTE: Ccirca 10-15 minuti, 15 minuti non di pid.
PRES.: Prima credo che abbia fatto capire sui 10 minuti. L'ordine
di grandezza 2 questo? TESTE: Perchd a me guando mi buttarono in
mare gquesto Mauro I disse: "C'® la nebbia, perd noi non ci si
aveva. Mi buttarono in mare, girarono 10 minuti intorno a me cosl
e venne guesto banco di nebbia forte forte e ... ora io 1'orolo-
gio, sa, perd roba di ... poco, PoOCO tempo.- Faccia il conto, lui
era a 2 miglia fuori da noi, 11 tempo di 2 miglia e la nebbia ...
Lui ce l'aveva gid e noi non ci si aveva . Il discorso 2 quello
11, & roba di minuti, roba di 10 minuti - un guarto d'oraj PRES.:
Verso che ora 1'ha avvisato il Mauro 1 dell'arrivo della nebbia
...? TESTE: ... Dunqué le 10 ... sard stato alle 10 e un guarto
su per gid. A ne alle 10 mi mollarono in mare con questa scialup-
pa, dopo dieci minuti - un quarto d'ora venne questa nebbia, Su
per gid io penso che a orario non si vada oltre. PRES.: Quindi vi
ha preavvisato intorno alle 22.152 TESTE: S, 22,15-22,20, ora su
per gil ltorario, 8a esl) D 54). Il dato genzaltro pild impor-
tante da lui riferito & quello relativo alla eccezionalita del
fenoneno nebbioso {¢¢& stata grossa & improvvisa>?, Po 47), che
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al teste & rimasto ben impresso nella memoria anche perche ebbe
difficoltd a tornare a bordo del peschereccio, nonostante la po-
tenza della lampada che teneva accesa e la vicinanza della lancia
al "Domenico Emma”™: ((2 da 40 anni che faccio [il pescatore in
marel ... ma cosl cone guesta voltal a me mi & rimasta impressa,
io non ho mai visto una cosa del genere! ... proprio una cosa imn-
pressionante. A me non mi & mai successo ... Cosl fitti {i banchi
di nebbial mai, mai. mai! A me mai ...>> (p. 48).

vittiello Silverio (ud. 20.12.95, pp. 98-102), era all'epoca un
rappresentante sindacale del settore marittimo e pesca. Non era
presente al fatto, ma pochi giorni dopo la collisione aveva in-
viato una lettera ad alcune autorita in cui si informava che al-
cune barche di pescatori gi trovavano nei pressi della zona in
cui era avvenuto 1'incidente. Il teste ha riferito quanto da lui
udito dai pescatori nei giorni guccessivi all'incidente: sulle
distanze dei motopescherecci dal luogo della collisione i pareri
erano un po' digcordanti, chi diceva un paio di miglia, chi dice-
va B00 metri. Nella lettera da lui inviata era scritto 200 metri,
ma si trattava di un errore per 2000 metri. Altra circostanza ri-
ferita de relato dal teste & che 1'incidente era dovuto alla neb-

bia: <Kc'era la nebbia, & successo questod .

Le deposizioni dei componenti degli eguipaggi delle altre navi in
rada

Le dichjarazioni dei compenenti 1'equipaggio delle navi nel porto
o in rada (Brown Michael, comandante del Cape Breton, Cannavina
Vito, comamdante delltAgip Napoli, Cassini Bruno, comandante del-
la M/N Adige, castiglione Giacomo, allievo di coperta dell'Agip
Napoli, Lizzotte Maurice, ufficiale in 2~ sul Cape Breton, Melis
Mario, primo ufficiale di coperta sull'Agip Napoli, Petruzzella
Giacinto, responsabile della nave Aldo in partenza per Genova al-
le 22,30, Ramaciotti Leone, comandante della M/N Capo Bianco or-
meggiata a Livorno al molo Elba sud, f{(ud. 20.12.95, pp. 79-80),
Theodossiou Michail, comandante della Gallant II, (s.I.T. in data
9.5.1991 acqguisite all'udienza 22.1.96) non offrono elementi di
particolare rilievo in ordine al fenomeno che interessd specifi-
camente la petroliera. I testi infatti non effettuarono precise
osservazioni. Occorre tenere presente la singolaritad del fenomeno
nebbioso che riguardava prima della tragedia solo 1'Agip Abruzzo
e per il resto faceva apparire normale la situazione della rada.
Le dichiarazioni che avrebbero potuto essere pit importanti sono
quelle del comandante del Cape Breton, la nave alla fonda pit :
prossima all'Agip Abruzzo. Tuttavia Brown non era di guardia e,
nonostante gqualche contraddizione, il comandante ha finito per
riconoscere che 1'ufficiale di guardia, Lizzotte, lo avvertl del-
la presenza della nebbia guando gia gi vedevano le fiamme sulla
petroliera. Tanto Brown che Lizzotte non hanno visto il traghet-
to, che pure deve essere passato non troppo distante dalla loro
nave, e, <quel che a2 pid strano, non hanno neppure avvertito il
rumore della collisione. palla loro deposizione risulta sclo la
presenza di una fitta nebbia. In particolare Lizzotte, che era di
guardia in plancia, a suo dire intento a cowpilare carte nauti-

46




che, doveva essere assorto nel suo lavoro, o comunque distratto,
perche ha avvertito la nebbia insieme alle fiamme sopra il banco
di nebbia, nel luogo dove si trovava la petroliera ((<(le fiamme
erano di poppavia al mio traverso ginistro’>?), ma non ha sentito
il rumore della collisione n2 prima n& dopo aver visto le fiamme.
(¢{Alcuni minuti prima>> aveva fatto un giro ispettivo e la <((vi-
sibilita era buonad>). Questa affermazione non & utile ai fini che
gqui interessano perchd & certo che la nebbia era a banchi: & noto
e risulta anche da alcune precise testimonianze che la nebbia, in
una notte senza luna e senza linea di orizzonte, non era avver-
tibile (salvo situazioni particolari} prima che avesse raggiunto
il posto in cui si trovava 1'osservatore e quindi per Lizotte la
visibilitd era buona fino a che la nebbia non & arrivata sul Cape
Breton. Piuttosto, se si fosse guardato intorno, l1'ufficiale di
guardia avrebbe dovuto vedere il traghetto tutto illuminato men-
tre passava vicino alla sua nave: se non 1'ha visto significa che
non prestava attenzione, che il traghetto era nascosto dalla neb-
bia (su guesta ipotesi vedi perd in seguito) o, pil probabilmen-
te, che il giro ispettivo era avvenuto diversi minuti prima della
collisione e quindi prima che il Moby Prince passasse vicino alla
nave americana. :
Theodossiou era il comandante della Gallant II, -la nave pidt a
nord della Cape Breton, e quella sera era di guardia dalle 20 al-
le 24. Anche lui conferma la presenza di nebbia (leggera) in di-
rezione dell'Agip Abruzzo, mentre le luci del porto erano visibi-
li. Non vide passare il traghetto. Ritiene di aver udito un rumo-
re, ma non vi fece caso perch® ascoltava i rumori delle macchi-~
ne della sua nave.

Che in direzione dell'Agip Abruzzo, per chi osservava da nord, vi
fosse la nebbia risulta anche dalla deposizione di Cannavina, co-
mandante dell'Agip Napoli, che dalla sua nave con il binocolo
notava solo bagliori di fiamme molto alte, ma non la sagoma della
nave: non s8i trattava di fumo, come in un primo tempo il teste
aveva supposto, ma di nebbia, che arrivd fino a coprire 1'Agip
Napoli. Il radar era acceso, gecondo Cannavina perch& egli stava
facendo scuola allfallievo di coperta, Castiglione Giacomo.. K La
precisazione & sospetta non solo per l'evidente interesse del te-
ste, dipendente SNAM, a fare una gsimile affermazione (la prima
preoccupazione del Cannavina appena si rese conto della tragedia
fu di usare il telefono satellitare per informare la sede di Mi-
lano di quanto era accaduto), ma anche perch2 Castiglione ha di-
chiarato che ¢({le consegne erano state lasciate con il radar ac-
cesod). Poich®, secondo le sue stesse ammissioni, Cannavina non
era in coperta da circa le 22 (a suo dire per prendere un caffe),
si deve ritenere che il radar fosse acceso non perch2 il coman-
dante stava facendo scuola all'allievo, ma perch2 quelle erano le
consegne per chi era di guardia. Il primo ufficiale di coperta
dell'Agip Napoli, Melis Mario, al momento della collisione dormi-
va. Anch'egli conferma che quello che sembrava fumo era in realta
nebbia, perchd lasciava bagnati (ud. 18.9.96, p. 49}, Il teste
descrive bene quel tipo di nebbia: {{cammina sull'acqua indipen-
dentemente dalla direzione del vento ... quello che noi possiamo
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vedere normalmente nei fiumi, che lei il fiume non lo vede, vede

le sponde libere, oppure gli alberi; c'® una zona di nebbia e poi

a distanza di pochi metri & tutto libero?? {ud. cit. p. 51},
Questo aspetto della nebbia & ulteriormente confermato da Cassini
Bruno, comandante della m/n Adige, partita da Livorno per Savona
circa dieci minuti prima del Moby Prince: ¢(<al momento che giamo
arrivati all'altezza della Meloria c'era una visibilitd meravi-
gliosa, magnifica; subito dopo sulla sinistra non si vedeva pid
niente)> (ud. 16.9.96, Pp- 21). A destra ((si vedevano ancora be-
nissimo le luci di Tirrenia ... subito dopo, questione proprio di
un minuto o due, anche a dritta non si & pid visto niente’> (ud.
cit. pp. 24-25}. solo a 4 miglia da Savona il comandante riuscl a
vedere di nuovo la prua della sua nave., Cassini ha aggiunto che
1a nebbia sull'orizzonte non ai vede specialmente se la notte &
chiara (p. 33).

Petruzzella, anche lui diretto verso nord (uscito dal porto verso
le 22.30 con direzione Genova, ud. 26.1,96 p. 17), conferma nella
sostanza (nel frattempo la nebbia si era avvicinata al porto, che
perd fino all'uscita non era interessato dalla nebbia) quanto os-
servato oltre mezz'ora prima da Cassini {la nebbia <(<{sembrava un
muro ... hon avrei jmmaginato di trovare guesta nebbia’>> p. 22).
De Lucchi Giovanni, primo ufficiale sul traghetto per ¢lbia "Gol-
fo degli Ulivi®, attesta la presenza di nebbia anche a sud
" dell'Agip Abruzzo, prima della collisione (ud. 20.9.96, pp.6): la
sua nave era partita verso le 21 del giorno della tragedia, a 6,5
- 7 miglia dall'imboccatura del porto il comandante gia stava
emettendo i segnali regolamentari di nebbia. Inizialmente questa
era a banchi, poi divenne fitta fitta, <(pid fitta di cosl non
penso che A D (Pl .

Muzio, che era l'altro pilota in servizio quella sera oltre a
Sgherri, ha rilevato 1'anomalia del fenomeno nebbioso: <{<{normal-
mente a Livorno la nebbia viene pid dalla'parte nord della citta
... quella sera 11 invece evidentemente veniva da sud (ud.
16.9.96 pp. 17-18). Come risulta dalla testimonianza Cassini in
realtd c'era nebbia anche a nord, ma indubbiamente verso il por-
to, in cui non vi erano probleni di vigibilita, avanzd dalla po-
sizione in cui si trovava 1'Agip Abruzzo: <<(perche poi la nebbia
fuori c'era stranamente ... [dopo 1'incidente}l & venuta avanti la
nebbia, ha occupato tutto 1'avamporto e poi anche oltre, [& venu~-

tal da gud-sudovest>?.

lLe dichiarazioni di Sqherri e di Riccis

Sqgherri_Federico (ud. 20.12.95, pp- 7-78) 2 il pilota che ha gui-
dato il traghetto all'interno del porto. Ha dichiarato di essere
gsalito sul Moby Prince alcuni minuti prima delle 22 e di esserne
sceso alle 22,10-22,12, guando & salito su una pilotina condotta
da Cavallini Renzo. Vi era una pave, l'Atlantic Horizomn, su cui
si trovava il pilota Giuseppe Muzio, che aspettava di entrare.
¢<l.a sera era particolarmente bella: calma, praticamente senza
vento, molto chiara)». Dal suo punto di osservazione ({(<{al tra-
verso della prima boa verde del canale di uscita dal porto, che
gi trova se» all'inizio del molo di protezione del nuovo bacino
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di carenaggio>>), Sgherri vedeva i fanali della Meloria, pratica-
mente tutta la zona costiera fino al Boccale era perfettamente
visibile, oltre alle navi alla fonda: (<nella direzione sud ...
1'Agip Napoli sulla sinistra, il Gallant e 1'Agip Abruzzo il pri-
no leggermente sulla destra e il secondo leggermente sulla sini-
stra, pid o meno allineati’’ (p. 18). Vi era anche il Cape Bre-
ton. Secondo il teste il comandante del traghetto aveva visto le
navi alla fonda.

va osservato che le dichiarazioni di Sgherri non sono esenti da
sospetto. Secondo il CT pel Bene il comportamento del pilota @&
stato concausa del sinistro (relaz. principale p. 27, scat. 2 al-
leg. all'udienza del 30.5.96). Sgherri, comunque, doveva difen-
dersi dall'accusa di non avere svolto il suo compito fino al pun-
to stabilito dai provvedimenti concernenti il pilotaggio nel por-
to di Livorno, di non aver indicato al comandante del Moby Prin-
ce la rotta da seguire nella rada e in particolare di non averlo
avvertito circa la presenza delle navi che si trovavano in pros-
simita della (o esattamente sulla) rotta che il traghetto doveva
seguire. L'Agip Abruzzo era arrivata nella rada di Livorno e ave-
va gettato l'ancora circa due ore dopo che il Moby Prince era en-
trato nel porto di Livorno il giorno precedente a quello della
tragedia. Quindi il comandante del traghetto, Chessa, non aveva
potuto prendere nota della presenza e della posizione della pe-
troliera.

Il compito del pilota, gecondo le stesse dichiarazioni di Sgher-
ri, consiste <({nel suggerire la rotta al Comandante della nave
nelle manovre di entrata e uscitad) (ud. 20.12.95 p. 7). Il pilo-~
ta conosceva anche la gituazione della rada. Esisteva una lavagna
in cui i piloti annotavano approssimativamente il punto di fonda
e il nome della nave (p. 9), 1l suggerimento della rotta secondo
lo stesso Sgherri {p. 52) era (¢sicuramente nei limiti stabiliti
dal decreto di obbligatorieta del pilotaggio e del regolamento
locale di pilotaggio)>. Il pilota (art. 9 del provvedimento) era
obbligato ad accompagnare la nave in uscita <<almeno>)> a un mi-
glio dall'uscita dal porto e comungue per la stessa distanza ad
informarlo circa la presenza di ostacoli. E' vero che 1'Agip
Abruzzo si trovava oltre un miglio dall'uscita del porto. In pro-
posito perd, occorre ricordare che entro le tre miglia le acque
sono considerate parte integrante del porto (Manganiello, nostro-
mo del porto, ud. 10.5.96, p. 46; Ricci, ud. 22.1.96, p. 92; Pec-
chioni, wud. 13.12.95, pp. 15 e 41: port limits). Comunque, se il
pilota avesse informato il comandante della nave in uscita circa
la presenza delle navi in rada, avrebbe fatto menzione di tutte
guelle che interessavano la sua rotta. _

Un altro punto che rende non disinteressata, almeno in alcune
parti, la tegtimonianza di Sgherri, & quello relativo al punto di
fonda delle navi in rada: egli aveva interesse a dire che il pi-
lota non aveva indicato per 1'Agip Abruzzo un punto di fonda che
gi trovava sulla rotta del traghetto per Olbia, almeno sotto il
profilo della colpa generica, a prescindere dalla eventuale vio-
lazione di specifiche disposizioni dell’Autoritd portuale. E in-
fatti il teste ha negato di aver indicato il punto di fonda
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dell'Agip Abruzzo (p. 45; =sul punto il comandante dell'Agip :
Abruzzo concorda con Sgherri, ma Rolla asserisce che il punto di .
fonda era stato scelto concordemente dal pilota - che questi fos-:
gse Sgherri o un 8suo collega fa poca differenza - e da Superinal. ;
Percid non si pud fare pieno affidamento su Sgherri, almeno nel-'
le parti della sua deposizione che potevano riguardare la sua po-
sizione o quella di un altro pilota. Egli aveva un preciso e di-

retto interesse a dire che 1'Agip Abruzzo era perfettamente vigi-
bile alle 22,12 e che il comandante Chessa l'aveva vista: in tal
modo rendeva improduttiva di effetti a s& negativi la circostanza
di non aver riferito al Chessa la presenza e il punto di fonda
della grossa nave cisterna. Questa circostanza risulta chiaramen-
te dalle stesse dichiarazioni dello Sgherri: <KP.M.: la situazio-
ne in rada, per guanto & a sua conoscenza, gquella sera era cono-
sciuta anche dal comandnate Chessa? TESTE: Non lo so. P.M.: Della
posizione in rada delle navi quella sera con il Comandante Chessa
Lei non ha parlato? TESTE: No, non ho parlato, nel senso che il
comandante ha visto che navi c'erano alla fonda, ha detto: "Quan-
te navi sono alla fonda™>> (ud. cit. pp. 20 e 8.} Che si tratti
di dichiarazioni autodifensive risulta chiaramente da quanto il
teste ha aggiunto gubito dopo: egli e Chessa parlavano delle navi
in movimento in quanto ¢<¢al di fuori del porto ... il responsabi-
le completo & il comandante>> (p. 21, il pilota poi ha esplicita-
mente riconosciuto di non aver dato indicazioni: <<P.M.: Lei non
ha dato indicazioni? TESTE: non ho dato indicazioni)?). In propo-
gsito, conmunque si deve precisare che proprio perch® non avevano
parlato delle navi alla fonda non vi & alcuna garanzia che il
Chessa avesse visto anche 1'Agip Abruzzo, che era la nave pid
lontana, in presenza di altre navi pid vicine quasi allineate con
la petroliera. In proposito Sgherri ha precisato che 1'osserva-
zjione del Chessa sul fatto che c'erano diverse navi in rada non
era relativa alla direzione sud, ma a ¢Ctutta la rada, perch2 ldi
navi alla fondal ce n'erano anche altre nella zona nord?>> (p.
44). 1Inoltre quanto affermato dal pilota circa la possibilita di
vedere le npavi in rada va rapportato al fatto che egli sapeva
guali navi erano effettivamente in rada e ne conosceva anche, sia
pure approssinativamente, le posizieni. Egli certamente non ef-
fettud un'osservazione attenta e precisa: dette un'occhiata e,
conoscendo gid la situazione, pose in relazione guanto vide con
' quanto sapeva (p. 19 e s.: <<non & che 1'ho ispezionata (la ra-
dal, 1'ho vista ... se io ho avuto la sensazione e la percezione
2 perchd sapevo che navi erano »>; il teste sembra parlare solo
della conoscenza del nome della nave, ma il significato del ri-
lievo va esteso: anche se la nave non era perfettamente visibile,
ad esempio perch® coperta da un‘altra o perch2 interessata da un
banco di nebbia, per chi sapeva che c'era era pid facile intuirne
la presenza, in proposito & condivisibile un'osservazione di Pec-
chioni, ud. 13.12.95 p. 40: «i fanali 1i vede perch® sa che ci
sono, ma non & che 1i vede, perch® ci sono le luci della passeg-
giata e ci sono i proiettori’>>). Ben diversa era la situazione di
Chessa che con tutta probabilita non sapeva della presenza

dell'Agip Abruzzo.
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Le dichiarazioni di cavallini Renzo, guida della pilotina che
aveva accompagnato Sgherri, sono in linea con guanto prima osser-
vato. Dopo aver risposto affermativamente alla domanda se vedesse
le navi ancorate verso gud, alla richiesta se riuscisse a vedere -
anche 1'Agip Abruzzo, non si & sentito di affermarlo (({ce n'era-
no tante, ora s8a ..«)?; ud. 16.9.96, p. 58}. In effetti, anche a
prescindere dalla poassibile dimenticanza dovuta al tempo trascor-
so, la certezza, in ordine a un particolare che al momento in cui
il teste guardd la rada non rivestiva per lui alcuna importanza,
sarebbe strana.

Ricci Romeo (ud. 22.1.96 pp. 56-119; ud. 18.9.96, pp. 57-96) era
operatore dell'avvisatore marittimo del porto di Livorno. Quando
era montato in servizio, alle 20,30 del giorno dell'incidente,
c'era un po' di foschia, la visibilita era sulle 3 - 4 miglia ma-
rine. Dalla torre dell'avvisatore si vedevano tutte le navi alla
fonda in rada, di cui approssimativamente il teste conosceva gia
la posizione. Alle 22,14 l'operatore rilevd 1'uscita dal porto
del traghetto: si trovava <<fra il fanale rosso e il fanale verde
dell'imboccatura del porto>>. La vigibilitd era discreta (p. 61).
Alle 22,20 era in arrivo la Car Express, che si trovava a tre mi-
glia dall'imboccatura in direzione della Gorgona. Il Ricci, a suo
dire, osservd la rada. La situazione della visibilitd, sempre se-
condo l'operatore, era come alle 22,14, addirittura migliorata
rispetto alle 20,30: si vedevano distintamente a occhio nudo tut-
te le navi, conpresa 1'Agip Abruzzo. 11 teste s8i & detto sicuro
dell'orario perche controllava l‘orologio (p. 60), 11 traghetto
aveva una rotta per 220 - 225%. Eqli 1'osservd <{(grosso modo per
un minuto circa>> (p. 112). Poi il Ricci scrisse nel registro
1'arrivo della Car Express, lo "passd" nel computer e sentl una
specie di boato, <<{(come un rumore di chiusura di stive’) e insie-
me a quello, sul canale 16, una chiamata di soccorso, che dopo si
era rivelata dell'Agip Abruzzo: ¢({Capitaneria, Capitaneria, pre-
sto, veniteci a salvare. prendiamo fuoco)) (p. 64). Poi chiand la
capitaneria per informarla che a circa due niglia a sud vi era
una nave in fianmme (1'Agip Abruzzo). Erano le 22.27 (p. 67).
L'attendibilitd delle dichiarazioni del teste deve essere vaglia-
ta iniziando da gquella intrinseca. 11 Ricci avrebbe guardato la
rada alle 22,20 <(<{solod> perché la Car Express era in concorrenza
con un'altra nave per arrivare prima e “vincere® 1'ormeggio: era
in corso ({una specie di gara>>. Ma 1'altra nave {Cera il Valen-
cia Bridge, previsto per 1'arrivo il giorno successivo)> (p. 63).
Dunque il Ricci, stando alle sue dichiarazioni, non aveva alcun
motivo di osservare la rada attentamente con il binocolo (non si
» trattato certo, secondo le sue dichiarazioni, di un'occhiata
caguale) e in particolare verso sud dove si trovava l'Agip Abruz-
z0: la Car Express veniva guasi da ovest.

1 ricordi del teste in ordine alle posizioni delle navi in rada
{p. 86) non corrispondono a quelle ricostruite, sia pure appros-
simativamente, sulla carta nautica acquisita all'udienza del
22.1.96 {v. la carta in questione allegata alla sentenza sub "A%;
la nave collocata dal Ricci in posizione pid vicina a gquella ri-
costruita sulla carta 2 1'Agip Abruzzo, che il teste pone nella
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zona di interdizione all'ancoraggio, p. 93; 1l Ricci ha ricono-
sciuto che le sue indicazioni al riguardo erano molto approssima-
tive, p. 87 in alto e 106).

Risulta che il teste - contrariamente alle sue dichiarazioni -
chiamd la Capitaneria prima che 1'Agip Abruzzo conmunicasse alle
22.27.24 che una nave le era venuta addosso {(pp. 94-95). Secondo
la trascrizione della registrazione effettuata dalla stazione IPL
di Livorno, Ricci chiamd la Capitaneria alle 22.26.33. In prece-
denza risultano a partire dalle 22.26.09 alcune chiamate alla Ca-
pitaneria provenienti dall'Agip Abruzzo - O ad essa attribuite
mella trascrizione - ma senza che risulti alcun messaggio. In
proposito la gpiegazione non pud essere quella fornita dal teste,
ciocd una sfasatura tra l'ora risultante al teste e quella risul-
tante alla stazione IPL, perché i dati sono tutti desumibili dal-
la registrazione IPL e gquindi la sequenza cronologica nen pud es-
sere posta 1in discussione; d'altra parte mentre le risultanze IPL
sono dati obiettivi, l'ora che il teste ha riferito di aver visto
2 un ricordo soggettivo, anche se in parte ancorato alle sue an-
notazioni sui registri.

In merito & stata rilevata anche un'altra difficoltd nelle di-
chiarazioni dell‘'operatore dell'avvisatore  marittimo (ud.

18.9.96, pp. 79-82): in un passo il Riceci, che stava lavorando al

computer e gquindi non era intento all'osservazione della rada,

afferma che la sua attenzione venne richiamata dalla richiesta di

soccorso del1'AA (circostanza smentita da guanto sopra) per poi

concludere, invece, che era gstato il rumore da lui udito a col-~

pirlo: <<quello che mi ha fatto vedere la finestra & stato il

boato>> (p.82), ma poco prima aveva detto che si era trattato di

un rumore di stiva: <(<quel tipo di rumori li sentiamo spesso per

cui, anche ora a distanza di anni, non lo so se guello & associa-

to al sinistro oppure no>> (p. B80). Si tratta di un'inesattez:za

non grave, del tipo che spesso & dato riscontrare nelle testimo-

nianze. Pil serie, invece, perch& se non altro dimostrano che le

affermazioni del teste vanno prese con cautela, sono quelle che

SEeguono.

secondo le prime dichiarazioni del Ricei, alle 22.20, il traghet-

to non aveva ancora iniziato a dirigersi verso sud ma procedeva

per 220-225°, era in un tratto di mare libero, non aveva ancora

superato alcuna nave (p. 112: <<{non mi sembra che avesse superato:
navi a guell'ora>>). Poi, alle ripetute obiezioni del Presidente

(pp. 112-114), il Ricci finisce per dire che le navi <<{pid vicine

al porto le aveva praticamente superate>> (p. 114) e aggiunge

¢({aveva superato praticamente la Efim, f(la) Port di Lyon e 1'E-

sperus, dquelle navi che erano nella zona di ponente; per quanto

riguarda invece le navi nella zona sud, era pil o meno in linea

con 1'Agip Napoli e il Gallant ITI>> (si veda in proposito la po-

sizione del traghetto indicata dal teste con un asterisco e l'ora

22.20 sulla carta allegata sub "A"). Quando & stato nuovamente

sentito nel settembre Jel 15696, poi, 1l traghetto, gecondo lui,

era a ¢({circa un miglio e mezzo dall'imboccatura>> (ud. 18.9.96,

p. 69), rispetto alla strada gid percorsa dall'imboccatura del

porto, era <<un po' pid vicino all'Agip Abruzzo’>?, ma 1%asterisco
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da lui segnato sulla carta all'udienza del 22.1.96 era invece as-
sai pid prossimo alla imboccatura del porto che al punto di fonda
dell'Agip Abruzzo indicato sulla carta.
Un altro equivoco, in cui era incorso il teste e che gi & chiari-
to solo dopo ripetuti interventi del Presidente, & quello relati-
vo alla rotta del traghetto in relazione alle "tacche” esistenti
sulla finestra dell'avvisatore (ud. 18.6.96, pp. 58-66): da ulti-
mo il teste ha finito per sostenere che le tacche servivano solo
per fare il punto nave é che non c'entravano niente con la rotta
tenuta dal traghetto (p. 66). In proposito il teste ha anche ri-
conosciuto che poichd conduceva la sua osservazione con il bino-
colo non poteva vedere contemporaneamente la nave e le "tacche”
(po 84) .
11 Ricci aveva affermato che 1'osservazione del traghetto era du-
rata per circa un miputo (p. 112), ma poi, a domanda del P.M., ha
detto di aver verificato la rotta del Moby Prince in un unico mo-
mento (p. 118; la circostanza & congruente con 1l'indicazione del
punto della nave sulla carta mediante l'asterisco: & chiaro che
se 1'osservazione & continuata per circa un minuto, anche in modo
discontinuo, nel frattempo il Moby Prince si & spostato). All'u-
dienza del 18.9.96 (pp. 67-71) in merito non vi & chiarezza, ma
da ultimo il Ricci sembra tornare alle sue prime dichiarazioni
agserendo che "grosso nmodo” fino alle 22.21 non c'era rotta col-
lidente del Mp rispetto all'Agip Abruzzo, affermazione che ovvia-
mente implica che fino alle 22.21 circa il teste abbia osservato
il traghetto e anche la petroliera, che a tale ora quindi avrebbe
dovuto essere ancora visibile. Se queste dichiarazioni fossero
attendibili, la plancia del traghetto da una distanza ben pid
ravvicinata rispetto alla torretta dell'avvisatore (ma approssi-
mativamente nella stessa direzione verso sud-sudovest), avrebbe
avuto fino a circa guattro minuti prima della collisione la pos-
sibilita di osservare la petroliera, che era illuminata come una
intera citta e che poi all'improvviso sarebbe stata dimenticata.
Le dichiarazioni del Ricci, poi, contrastano in modo insanabile
con quelle di Lanza, Avossa e Scala: alle 22.20 certamente la
nebbia era gid calata sulla petroliera. : '
Anche il rilievo svolto nell'appello delle PP.CC. 2 fondato: il
Ricci (ud. 18.9.96, p. 71) ha dichiarato. <<vedevo ... 1il mare -
prendere fuoco e venire verso 1'imboccatura del porto. Nel giro
di circa 15 minuti questa vampata di fuoco & arrivata a circa
mezzo miglio dall'imboccatura e questa vampata era seguita da un
muro, ciod praticamente si vedeva il fumo ... il mare come se
prendeva fuoco>>; poi ha confermato di aver visto il fuoco per-
correre due miglia e mezzo ((nel giro di poco, di pochissimod>
" {p. 95). Si tratta di affermazioni notevolmente distanti dalla
realta.
E' comunque certo che gli orari riferiti dal teste non sono esat-
ti. Infatti nelle prime dichiarazioni come risulta dalla conte-
stazione del P.M. (p. 119} eqli disse: ¢{¢continuai nel mio lavoro
di registrazione ed alle ore 22.27 udii un leggero boato>> e il
16.4.91 disse: <(Kalle ore 22.27, e di tale orario ne sono certo
perchd & rimasto memorizzato nel video del computer sul quale
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atavo operando, ho gentito un sordo boato?>’. Al riguardo al di-
battimento ha precisato: <mi ricordo di aver preso gli orari in

quel modo 11>>. Poich2 la collisione 2 sicuramente avvenuta alle
22.25 circa, si deve ritenere che l'orario riferito dal teste sia
afalsato di circa due minuti. Quindi le ogservazioni del teste
relative alle 22.20 potrebbero essere riferite alle 22.18; pe-
raltro l'ora in cui secondo il Ricci il traghetto era all'imboc-
catura del porto, cio le 22.14," corrisponde a guella risultante
aliunde. Questo rilievo e le altre incongruenze del teste sopra
evidenziate fanno ritenere agsai dubbia, nonostante 1'apparente
sicurezza, 1'attendibilita_del Ricci e poco credibile, in parti-
colare, che egli, sia pure alle 22.18, possa aver visto 1'Agip
abruzzo, che non aveva nessuna ragione particolare di osservare e
che sapeva trovarsi approssimativamente nella posizione da lui
indicata.
Va poi considerato che il Ricci era in stretto rapporto con le
autoritd portuali {sulla posizione dell'avvisatore marittimo ri-
spetto alla capitaneria v. le dichiarazioni dello stesso Ricei a
pp. 91-93: si tratta <<di una ditta privata che opera con regola-
re concessione data dalla Capitaneria di Porto?>> e in continua
relazione di collaborazione con questa)l. Alcuni esponenti della
Capitaneria di porto sono stati imputati in gquesto processo;
jnoltre, quando il teste rese le sue prime dichiarazioni, si po-
teva prospettare nei confronti delle autoritd portuali e dell'av-
visatore una responsabilita per aver lasciato 1'Agip Abruzzo alla
fonda proprio sulla rotta del traghetto per Olbia (sul punto v.
in seguito e, fin d'ora, Pecchioni, ud. 13.12.95 p. 28; le cita-
zioni delle pagine relative alle dichiarazioni del Pecchioni ri-
guardano la trascrizione non ufficiale allegata alla memoria del-
la difesa del Rolla; si deve qui fare una precisazione di carat-
tere generale: in atti vi sono due versioni della trascrizione di
tutti i verbali del dibattimento, le pagine delle due versioni
spesso non corrispondono). L'avvisatore, cio®, aveva, almeno di
fatto, delle funzioni che potevano renderne ipotizzabile una re-
sponsabilitd diretta (v. Pecchioni, ud. 13.12.95 p. 54: <<all'av-
visatore marittimo avrei detto: "guardi intervenga, faccio [fac-
cia) spostare quella pave™>). Il teste sul punto ha dichiarato:
<<{non spettava agsolutamente a noi vigilare -sulla posizione di
fonda delle navi>> (p. 94); la rotta verso il largo seguita dal
traghetto secondo il Ricci gli fece ({pensare che il Moby Prince
avesse visto 1'Agip e le navi alla fonda e avesse preso guella
rotta ... per evitare 1'Agip Abruzzo e gli altri ... comungque
tengo a precisare che per quanto riguarda la rotta delle navi non
2 che noi dobbiamo prendere i rilievi)> (p. 116). Si tratta di
dichiarazioni che corrispondevano all'interesse di chi le faceva:
2 certo che 1l'avvisatore conosceva la posizione delle navi e ave-
va un compito che, gquanto meno, rendeva logico e conseguenziale
1'intervento - © almeno provocare 1'intervento delle competenti
autoritd portuali - su una navé che andasse a mettersi alla fonda
in un luogo errato o pericoloso (v. Pecchioni ud. cit. pp. 22 e
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28: <<le mnavi in arrivo ricevono jstruzioni dall'avvisatore ma-
rittimo e dai piloti, i quali dicono dove devono tenersi e non
devono intralciare?>>).

Ricci fa anche affermazioni gafavorevoli a se stesso ai piloti e
alle autorita portuali, ad esempio riferisce la circostanza che
1*AA sarebbe stata alla fonda nella zona di interdizione, ma gue-
ste affermazioni, analogamente alltamnissione di Sgherri di non
aver informato Chessa della presenza della petroliera, sono neu-
tralizzate dal fatto che 1'AA sarebbe stata ben visibile.

1l Ricci in conclusione & scarsamente attendibile con particolare
riguardo alle dichiarazioni che poSS0ono ridondare in danno
dell'ambiente portuale livornese (Capitaneria,. piloti e lo stesso

avvisatore).

Le deposizioni deqli osservatori da terra.

I principali osservatori da terra sono Thermes e Olivieri, Teodo-
ri Maurizio e la moglie Bagnoli Loredana, Paterni Donatella e
Bergonzi Antonio, Fazzari Mario che con De Luca Antonio e Ricci

Stefano pescava presso i Tre Ponti.

Thermes e Olivieri
Paolo Thermes e Roger Olivieri erano due guardiamarina di comple-
mento che abitavano nei locali dell'Accadenia Navale. Le loro os-
servazioni iniziarono poco dopo le 22 perche Thermes aveva atteso
quell'ora per fare una telefonata.
I due uscirono sul piazzale prospiciente il mare vicino al por-
ticciolo di S. Leopoldo per prendere dalla macchina dell'Olivie-
ri, papcheggiata nei pressi, un asse da stiro che dovevano porta-
" re nei Joro-alloggi e notarono_una_nuvola,biancastra che avvolge-
va 1'ultima nave alla fonda verso sud nella rada, mentre le altre
erano pienamente vigibili. I due furono colpiti dalla stranezza
del fenomeno & continuarono la loro osservazione anche dopo esse-
re saliti nella camera dell'Olivieri. ‘A un certo momento la nave
scomparve completamente alla vista e rimase vigibile solo un ba-
gliore, cioZ una Juce di intensita variabile di colore rossastro
(rosso-aranciol. Nessuno vedendola avrebbe pensato che 11 vi era
una petroliera. I due notarono anche il traghetto che doppiava la
testata della Vegliaia e si dirigeva a velocitd sostenuta e con
rotta costante verso gud. Poi Thermes fece ritorno nella sua ca-
mera. Olivieri si affaccid ancora alla finestra, poi prese un li-
bro perchd doveva preparare un esame. Poco dopo Thermes udl un
tremore di vetri e olivieri si precipitd nella sua camera dicen-
do: (<2 scoppiata la petroliera>>. Nel luogo in cui i due sapeva-

no che vi era 17Ag1p Abruzzo si notavano fiamme e fumo, £
il punto saliente delle deposizioni dei due guardiamarina, oltre%
alla presenza della nebbia, indiscutibile, anche se manifestatasi.
in maniera inusuale, & quello relativo al momento in cui si veri-

ficd 1'oscuramento dell'Agip Abruzzo in relazione all'uscita del”

‘traghetto dalla diga della Vegliaia. =

In proposito Thermes afferma di aver visto il traghetto uscire
dal porto quando egli si trovava ancora nel piazzale (ud. 29.1.96
p. 27) o jnnediatamente dopo egsere salito nella canmera dell'0Oli-
vieri (ud. cit. PpP- 46 8.). Secondo i1 brano della deposizione

55




letto dall'avv. Bassano per Ja contestazione (c. 46), il traghet-
to era stato notato ¢¢(subito dopo>> che della petroliera erano
rimasti visibili solo i bagliori rossastri. Al dibattimento il
ricordo del teste » diverso: il Moby Prince sarebbe stato visto
prima che ascomparisse del tutto 1'Agip Abruzzo (p. 61). Ma in
proposito occorre ricordare che al momento delle dichiarazioni
dibattimentali era trﬁgorso molto tempo dal fatto e che, in rife-
rimento ad altri punti, guando vi & stato contrasto tra i suoi
ricordi e le dichiarazioni rese in prossimita del fatto, il teste
correttamente ha dato la preferenza alle sue prime dichiarazioni
(ud. cit. p. 45: <(Kse & quello che c'2 scritto nella mia dichia-
razione resa ad aprile a distanza di pochi giorni, direi di con-
giderarlo prevalente sulla mia dichiarazione di oggi>>). Cid 2
corretto anche in base alla circostanza che il teste, il giorno
successivo al fatto, in seguito ad un ordine ricevuto dal coman-
dante dell'Accademia, aveva scritto una relazione su quanto aveva
visto e l'aveva poi trasfusa in un rapporto informativo in data
12.4.91 consegnato alla Procura e alla Capitaneria di porto (ud.
cit. pp. 50, 63, 65 e 66), guindi era stato sentito a pochissimi
giorni di distanza dall'accaduto. I1 teste ha anche precisato (p.
49) di non aver guardato l'ora, gquindi cid che conta non 8ono
tanto 1 riferimenti orari, necessariamente approasimativi gecon-
do le stesse esplicite affermazioni del teste (p. 49 cit.),
guanto i ricordi pid vicini all'incidente circa la successione
dei fatti. Orbene, gecondo le pid attendibili prime dichiarazio-
ni, quando il traghetto s uscito dal porto, si era gia verificato
1 'oscuranento. completo e comungué anche secondo gquelle dibatti-
mentali, il fenomeno dovuto alla” nebbia  (che nella sentenza di
primo grado & definito imponente) era certamente gid iniziato. o
Sul punto le originarie dichiarazioni trovano conferma nella de-
posizione dell*olivieri. Anche questi in data 18.2.93, aveva di-
chiarato di aver visto il traghetto che stava uscendo dalla diga
della Vegliaia e s8i dirigeva verso sud e che ¢({contestualmente
tutte le luci della petroliera poste a sud sparivano improvvisa-
mente alla nostra vistay? (ud. 29.1.96 p- 101, le dichiarazioni
sono state lette a contestazione e acquisite nei termini riporta-
. ¢i, p. 116). Anche per olivieri il ricordo al momento della depo-
‘gizione dibattimentale era diverso, ma, per le stesse ragioni gia
esposate, devono essere preferite le dichiarazioni pil antiche. In
ogni. caso quello che & certo al di la di ogni dubbio & che per 1
due aspiranti guardiamarina lo strano fenomeno, che aveva richia-~
mato la loro attenzione gia gquando ai trovavano nel piazzale, e
che consisteva in una nuvola biancastra che avvolgeva 1'Agip
Abruzzo mentre le altre navi alla fonda nella rada erano ancora
pienanmente viaibili, era precedente all’uscita del traghetto dal-
la diga della Vegliaia. Sul punto anche al dibattimento 1'Olivie-
ri & stato del tutto chiaro: il traghetto & uscito dal porto

guando era gid in corso lfosserva210ne'de1 fenomeno che interes-
sava la petroliera {ud. cit. p. 79}, : |
Teodori e Bagnoli .




Teodori {(ud. 24.1.96, pp. 39-52) pescava in compagnia della mo-
glie, Loredana Bagnoli, agli scogli dell'Accademia Navale, nel
luogo chiamato spazzaretto®, Al suo arrivo, verso le 20.10 -
20.15 la visibilitd era ottima. Verso le 22.00 c'era una leggera
foschia, che faceva un alone intorno alle lampade delle navi., Il
teste pescava e prestava un'attenzione discontinua alle navi in
rada. Seguiva il gal leggiante, vide il traghetto con la coda
dell'occhio fino all'altezza della seconda nave. La visibilita
era ancora buona. Quando stavano per andare via, la moglie ri-
chiamd 1'attenzione del Teodori sul fatto che la petroliera non
ai vedeva piti: dove c'era l'Agip Abruzzo gi vedeva del fumo.

<<Mja moglie diceva che era pieno di nebbia, 1io mi giro e dico:
"guesta non & nebbia & fumo". Contemporaneamente sentivo il rumo-
re come di ferraglia e dei bagliori intorno a questa nave. Nello
stesso momento dissi: "% scoppiata la petroliera™>> (p. 43).

Bagnoli (ud. 24.1.96, pp. 52-39): vede le navi illuminate e il
traghetto. Lo segue fino alla seconda nave, poi distoglie la sua
attenzione. Dal verbale in data 14.9.91, che le viene riletto,
risulta che dopo circa dieci minuti, si accorge che la grossa pe-
troliera non era pid visibile: <¢<nel punto in cui era ancorata
notavo solamente un bagliore di colore rosso arancio)>. Poi sente

il rumore e l'esplosione.

Paterni e Bergonzi

Ia Paterni (ud. 24.1.96, pp. 60-71) & a passeggio con il Bergonzi
nei pressi della localita "Tre Ponti", sta andando verso Antigna-
no sul lungomare. La sua attenzione viene attirata dalla grossa
sagoma della petroliera tutta illuminata. Nota due "lamelline di
fuoco™ che si muovevano, che uscivano dai fumaioli della nave e
assomigliavano alle fiammelle della Stanic {una raffineria nei
pressi di Livorno). Dopo poco (<¢alcuni secondi, minuti, 203
nminuti, forse non ci siamo arrivati>> p. 68) tutta la luce scom-
pariva, tanto da far pensare a un corto circuito. La nave non 8i
vedeva pid. Dopo qualche minuto dal black-out (<<7- 8 minuti>>,
p. 67) sono jncominciati i boati con un fungo di fuoco e di fumo
che usciva dalla nave cisterna.

Bergonzi (ud. 24,1.96, pp. 72-84) sostanzialmente concorda con
guanto riferito dalla Paterni (secondo lui, tra 1'osservazione
delle fiammelle e il black-out intercorsero circa tre minuti, p.
75). ' '
Fazzari Mario, Ricci Stefano, De Luca Antonio

I tre erano a pesca insieme alla Rotonda presso i "Tre Ponti®.

A Fazzari (ud. 24.1.96, pp. 4-32) vengono rilette (pp. 6 e 25) le
prime dichiarazioni in data 17.4.1991:

(¢{verso le ore 22.15 notavamo in lontananza le luci di un tra-
ghetto e dietro lo stesso quello {quelle) di una serie d4i navi
alla fonda, all'estrema ginistra vi era una grossa cisterna. Dopo
circa 10 ninuti, alzato nuovamente lo sguardo, notavo un chiarore
rossastro all'altezza pill o meno di ove era ormeggiata la nave
cisterna. Non distinguevo pit le luci della predetta nave, il fe-
nomeno mi ricordava la luna bassa sull'orizzonte. Precigo che 1l
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bagliore era come coperto con una nube non molto estesa. Tra-
scorsi pochi minuti udivamo una forte deflagrazione seguita da un
altro boato di minore intenaita’>. -

11 teste conferma le dichiarazioni rese in precedenza e precisa
che in qualitd di impiegato di prefettura ha assistito all‘iden-
tificazione deil cadaveri e che da parte sua <{(<{non & stato un
gualcosa da poter ricordare>>. S1 possono cosl spiegare le diffe-
renze tra le dichiarazioni dibattimentali e quelle senz'altro pii
precise rese pochi gioni dopo 11 fatto, differenze dovute presu-
mibilmente a processi di rimozione.

De Luca f{ud. 24.1.96, pp. 27-32) gi rifa a quanto dichiarato il
20.4.91:

(<{nel punto dove era ormeggiata la nave pid a sud, un alene ros-
sastro, circondato da una nube densa che io ho ritenuto fumo. Il
fenomeno ricordava il trampnto del sole. Contemporaneamente o
poco dopo udivo un boato e sibito dopo vedevo alzarsi fiamme al-
tissime da guel punto. Successivamente un altro boato di minor
intensita, non escludo che fosse stata un eco’?,

Ricci (24.1.96, pp- 33-38), come 1 due compagni di pesca ha 1'im-
pressione di non aver visto nebbia, ma solo fumo. I bagliori, che
sugcitarono diverse interpretazioni, furono scorti prima di vede-
re le fiamme (p. 38), un paio di minuti prima. Il teste al dibat-
timento non ricorda pid il rumore (¢<<{un forte boato>>) di cui
aveva parlato in data 29.4.91, ma conferma le sue prime dichiara-
zioni.

Altri osservatori da terra

Gli osservatori da terra si possono dividere in due grupppi:
guelli sopra indicati, le cui ogsservazioni iniziarono prima della
collisione, e quelli che invece osgservarono la scena solo dopo.
71 momento dell®impatto pud essere individuato in base al rumore
e alla presenza delle fiamme e del fumo a forma di fungo e comun-
que delle fiamme viste in modo pild o meno distinto al di sopra
della coltre scura. Al secondo gruppo appartengono Agostinis e
Foghini, Magsetti e Di Paco, Bini Marcella e Campi Giulia, i D'A-
lesio, Del Nista paniele, Lulli Franco, Mammini Stefano e Venturi

Umberto.

Agostinis Roberto e Foghini Ugo

Sono due tenenti di vascello in servizio rispettivamente presso
la Capitaneria di porto di Trieste e quella di Venezia, erano a
Livorno a fare un Corso (Agostinis, ud. 26.1.96, p. .31). Si tro-
vavano in automobile nei pressi della Terrazza Mascagni, furono
attratti dalle fiamme aprigionatesi_al momento della collisione:
g3 vedeva chiaramente un alone color arancione e, sopra l1talone,
le fiamme. Entrambi, per la loro esperienza di ufficiali di mari-
na, capirono che gi trattava di un banco di nebbia {(Agostinis, p.
29: <{(qui & un banco di nebbia’>}. particolarmente precise sono
le dichiarazioni di Foghini: ({si vedevano delle fiamme come
ovattate, comungue avvolte in un ambiente ovattato ... da wuna
certa altezza in poi si vedeva abbastanza nitido. Le vampate met-
tevano in risalto una sorta di atmosfera grigiastra che stava in-
torno alle fiamme ... si vedevano nitidamente le stelle in cielo,
c'era una nave che stava alla fonda pit o meno nella direzione




dove stavano le fiamme, molto pil vicina e si vedeva nitidamente
... bDna cosa di cui sono sicuro & che cercai di individuare la
linea dell'orizzonte e non riuscii a vederla ... mi & gia capita-
to di trovarmi in mare in situazioni del genere in cui c'2 un'ap-
parente limpidita dell'atmosfera, forse anche ingannevole, perche
uno comincia a vedere che le stelle si vedono nitidamente e gquin-
di dice: "non c'2 nebbia”. Si vedevano chiaramente le luci del
Porto molto distinte, non offuscate, si vedeva una nave che stava
alla fonda prima di queste fiamme che si vedevano molto of fusca-
te, per cui uno dice: "strano, molto strano, no?!® Allora la sup-
posizione che ho fatto dopo io & che effettivamente ci fosse un
banco di nebbia. Questo perd dopo, gquando 1'ho vista arrivare sul
porto di Livorno>? (pp. 35-37).

Magsgetti Luciano e pi Paco Paola

Massetti (ud. 26.1.96, PP- 82-93) e la moglie Di Paco (26.1.96,
pp. 94-103} si trovavano in automobile tra 1'Accadenmia e i Bagni
Fiume. Hanno reso la prima deposizione a due anni di distanza dal
fatto. Nel loro ricordo lo specchio di mare tra la riva e la mas-
ga scura avvolta dal fumo nero con le fiamme era ben visibile e
limpido.

Campi_Giulia e Bini Marcella

La Campi (ud. 26.1.96, pP- 76-80) ha visto una sagoma nera con le
fiamme che s8i vedevano al di sopra. gecondo la Bini (ud,.
26.1.96, pp- 69-75) << era una gerata meravigliosa, si vedevano
tutte le navi in rada accese e si vedeva come unica .. questo
punto strano ... poi si capl che era la sagoma della nave avvolta
da una nube’>.

I D'Alesio (Antonio, Francesco e Nello), Del Nista, Lulli, Mammi-
ni -~ tutti abitanti ad Antignano © nelle vicinanze - Neri (che
abitava davanti ai Bagni Roma) e Venturi (che abitava in via Molo
Mediceo) aggiungono pochi altri particolari degni di fede. Tutti
hanno riferito che la visibilita subito dopo la collisione era
buona: lo specchio di mare tra l'osservatore e le fiamme non era

nascosto dalla nebbia.

Altri testi :

Degli altri testi alcuni, come Bonomi Susanna (ud. 5.6.96, PP
1-4), niente hanno visto, altri sono inattendibili, come Vernace.
Questi (ud. 26.1.96, ppP. 104-118) era marinaio di leva, in servi-
zio di guardia in una garitta sul lato gud dell'Accadenia navale.
Ha asserito di di aver visto uscire dal porto il traghetto "il-
Juminatissimo®, ma al P.M., il 27.4.93, aveva detto di non aver
mai visto il traghetto n2 prima della collisione n& dopo lo Bvi-
lupparsi dell’incendio; ha poi ammesso di non avere molta memoria
(p. 10}, Altri, pure non trascurabili, niente di sostanzialmente
nuocvo aggiungono a quello che gia risulta abbondantemente riferi-
to nelle deposizioni sopra esaminate. Tra gli altri vi sono gli
ormeggiatori {Mattei Walter, valli Mauro), i gsoccorritori {(Cavero
Flaminio, Dessl Mauro, Faiella Giancarlo, Galli Unberto, Gimelli
Franco, Leonardo Giuseppe. Lera Ivo, Manganiello Felice, Mazzoni
Sergio, Pippan Roberto, Rum Biagio, Sorrenti Giovanni, Veneruso
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Giovanni, Ucciardiello Antonio) e i testi a bordo del volo Roma-
Pisa (Bertolini Ezio Maria, Bernini Giovanni, Cinini Roberto, Pi-
vato Enrico). ' ,
Quanto ai soccorritori si possono ricordare le dichiarazioni di
Ucciardiello e di Manganiello. 11 primo (tenente di vascello, ud.
10.5%.96 pp. 120-140) era a bordo della M/vedetta 250: la visibi-
1itA all'uscita del porto era molto bassa (di 10-15 metri), <<do-
vuta probabilmente a nebbia)> (p. 124). Anche secondo Manganiello
(nostromo del porto, ud. 10.5.96, pp. 38-67), che si trovava su
uno dei rimorchiatori Tito Neri, nell'avamporto c'era nebbia e
fumo <<(non si vedeva nulla assolutamente>> {p. 40, v. anche p.
43: <<a me & sembrata nebbia nell'avamporto>>).

Quanto al volo Roma-Pisa, il comandante Bertolini {ud. 29.1.1996,
PP 117-124) spiega che dall'aereo la presenza di nebbia sulla
superficie del mare 81 apprezza difficilmente e comungue in modo
diverso rispetto al suolo (p. 123): per Iui la visibilitd (verso

le 22.30) era buona.

valutazione complessiva delle deposizioni testimoniali

Tenuto conto di guanto sopra osservato in relazione alle singole
deposizioni si possono stabilire i criteri alla cui luce esamina-
re gli elementi risultanti dalle carte processuali, aggiungendo
alcune osservazioni a quelle gia svolte in relazione alle singole
deposizioni. Vanno poi confrontate tra di loro le dichiarazioni
dei vari soggetti, per giungere infine a una valutazione comples-
siva. )

La considerazione delle responsabilita come potevano prospettarsi
subito dopo l'immane disastro & necessaria perch2 costituisce un
elemento importante, anche se non 1'unico, per valutare le di-
chiarazioni rese dai vari soggetti fin dall'll aprile 1991.

E' bene precisare che per stabilire il valore delle dichiarazioni
in questione occorre tenere conto dell'interesse dei testi consi-
derato ex ante e in via ipotetica, a prescindere dalle responsa-
bilitA che poi sono state effettivamente contestate dal P.M.. Va
anzi tenuto conto, ai fini della valutazione di alcune dichiara-~
~zioni non solo delle responsabilita penali ipotizzabili ma anche
dell® interesse morale a rendere le dichiarazioni stesse.

On altro elemento, anche se di minore importanza, da tenere pre-
sente & costituito dai vincoli di vario genere che potevano lega-
re i dichiaranti ai soggetti di cui asi poteva prospettare una re-
gponsabilita nel sinistro. _

Cid premesso, & chiaro che le dichiarazioni tanto pid sono pre-
ziose guanto pil sono state rese in epoca vicina al fatto e cid
non solo per un ovvio criterio generale, tanto pid che il dibat-
timento si & svolto ad anni di distanza dalla tragedia, ma anche
per la peculiarita del caso concreto che, comprensibilmente ha
suscitato un grande interesse con l'intervento massiccio dei mass
nedia e la conseguente prospettazione di numerose ipotesi. 1In

conseguenza, per ciascun dichiarante, i processi rielaborativi e
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modificativi dei ricordi, che sempre 8oOno presenti per motivi in-
terni al soggetto, hanno con grande probabilitd subito 1*influen-
za di fattori esterni perturbatori. : _
Quando si esamina la presenza della nebbia nelle testimonianze
dei vari soggetti che ne hanno parlato, non si deve dimenticare
la singolarita del fenomeno che si verificd quella sera: in un
primo momento la nebbia riguardava golo la petroliera, non risul-
ta che interessasgse alcuna altra zona rilevante ai fini del pro-
cesso. Anche successivamente la nebbia era in certi luoghi e in
altri no. Cosl dal video D'Alesio risulta che non vi era nebbia
tra 1‘'osservatore @ la cortina di fumo. 1a nebbia prima della
collisione non era vigibile per chi guardava da Livorno verso
1'Agip Abruzzo anche perch® la notte era illune, non vi erano lu-
ci della costa da scorgere in quella direzione, ma golo il mare
aperto, e la linea dell'orizzonte non gi vedeva (Foghini). Solo
chi, come Thermes € olivieri e pochi altri osservatori, avesse
guardato con attenzione la petroliera mentre la nebbia la stava
avvolgendo avrebbe potute rendersi conto del fenomeno. Prima la
nebbia non c'era, dopo non era pid avvertibile come non lo era
guanto essa nascondeva. Per gli altri quindi la nebbia non c'era.
Un'altra considerazione gi impone. Prima della tragedia non vi
era alcuna particolare ragione di osservare il Moby Prince, che
era uno dei tanti traghetti, che tutti i giorni solcano la rada
di Livorno. Infatti pochi testimoni hanno notato il traghetto
prima della collisione. Per 1'Agip Abruzzo, va tenuto conto che
la petroliera era di dimensioni notevoli e altrettanto notevol-
mente illuminata: la nave attirava 1'attenzione, ma, gspecialmente
per chi 1'avava gid vista e sapeva che c'era, la considerazione
non & molto diversa. Ricci, ad esempio, non ha fatto caso alla
nave cisterna alle 22,14 e non vi & ragione perch& prestasse spe-
ciale attenzione al Moby Prince e all'Agip Abruzzo alle 22,20.
Secondo il Tribunale i testi pid attendibili sono i membri degli
equipaggi dei pescherecci perch® si tratta di persone esperte
della rada di Livorno, abituate ai fenomeni meteomarini e di as-
soluta terzietd. In proposito va osservato che, come risulta an-
che dalla deposizione del teste Vittiello silverio, i "pescatori®
hanno fornito gid mei giorni immediatamente successivi all'inci-
dente dati discordanti sulle distanze delle rispettive imbarca-
2ioni dal luogo della collisione. Quanto alla terzietd, poi, non
gi tratta di viaggiatori di passaggio, estranei all'ambiente li-
vornese, ma di persone che, oltre ad avere per il loro mestiere
rapporti di conoscenza con coloro che operano nell'ambiente del
porto, avevano (e hanno) bisogno di essere in buoni rapporti in
particolare con le autorita portuali. Inoltre essi non erano in-
tervenuti a prestare aiuto, nonostante le richieste dell'Agip
Abruzzo, e neppure gi erano sentiti in dovere (in particolare il
Carovano, che gi trovava pid vicino} di segnalare la posizione
della petroliera quando 1 soccorritori la stavano cercando (v. le
contestazioni del presidente, ud. 22.1.96 p. 54), Le loro deposi-
zioni risentono di queste circostanze e comunque non 80RO preci-
se: quando ad esenpio il pappalardo dice che s8i trovava a circa
tre miglia dall’Agip Abruzzo c'2 da domandarsi come potesse vede-
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re le luci delle pavi in rada (<Ctutte le navi>), ud. cit. p.
86), in particolare di quelle pid vicine alla diga della Vegliaia
che erano a diversi chilometri di distanza pid a nord. _
Il “Domenico Emma”, considerato che 1'Agip Abruzzo era 2,7 niglia
a sud dell'imboccatura del porto, si sarebbe trovato a circa 10
chilometri a sud dalla diga della Vegliaia abbastanza vicino al
luogo in cui De Lucchi ha segnalato la presenza di nebbia gia in
ora precedente.
Anche in ordine ai tempi, le dichiarazioni dei ”pescatori‘ hanno
margini di jncertezza abbastanza ampi e comungue tutti hanno pre-
cisato di non aver guardato 1'orologio.
Frasca @ gcarsanente attendibile: & stato sentito per le prima
volta nel gettenmbre 1996, a distanza di oltre cingue anni dal
fatto, e riferisce particolari che poteva conoscere solo de rela-
to dal momento che si trovava non sul peschereccio, ma in mare su
una lancia. E' chiaro che si & formato un'opinione in base a
guanto ha sentito dire e alla ricostruzione da lui fatta insieme
agli altri pescatori.
Tra 1 "pescatori“ i1 pid preciso & Carovano, il cui peschereccio
era pid vicino (circa un miglio dall'Agip Abruzzo) e che ha det-
to di aver visto l1a nebbia coprire 1'Agip Abruzzo {(pp. 42 e 41,
IL,e sue dichiarazioni non contrastano necessariamente con quelle
di Olivieri e Thermes perch& non vi & certezza circa l1'esattezza
del riferimento orario relativo al momento iniziale dell‘'osserva-
zione {se cio? la comunicazione del Delfino sia stata fatta vera-
mente alle 22.15). Al riguardo la circostanza che ben tre testi
riferiscano la stessa ora non costituisce una conferma dell'esat-
tezza di essa perch? dalla deposizione di vittiello gilverio ri-
sulta con certezza che i pescatori subito dopo il fatto parlarono
tra di loro e con altri (tra cui lo stesso Vittiello): & gquindi
da ritenere che abbiano gtabilito anche 1'ora in cui era avvenuta
la comunicazione. In proposito va notato che le deposizioni pid
antiche del testi Carovano € pappalardo coincidono anche negli
altri riferimenti temporali: dopo 10-15 minuti dalla comunicazio-
ne arriva la nebbia, dopo 5-10 minuti dall'arrivo della nebbia
avviene la collisione. Inoltre & certo che i riferimenti tempora-
1i forniti non possono essere esatti: anche a considerare le di-
chiarazioni del carovano le del Pappalardo) nel modo pih favore-
vole, 1 tempi non coincidono con quelli effettivi: se veramente
la comunicazione dal Delfino fosse avvenuta alle 22.15, la nebbia
fosse arrivata anche solo dopo dieci minuti e la collisione s8i
fosse verificata anche solo dopo 5 minuti dall'arrivo della neb-
bia, la collisione sarebbe avvenuta alle 22.30 e non alle 22.25
come nella realtd. Quindi 11 momento della comunicazione da parte
del Delfino deve esgere con tutta probabilita anticipato, anche
perche da altre fonti (la Car Express, che proveniva da ovest,
aveva doppiato la Gorgona e doveva arrivare nel porto alle 22.30,
sgherri, P 65; la nave aveva avvistato la nebbia un miglio a
nord della Gorgonaj nel giornale nautico con riferimento alle ore
20,00, cio® alle 22.00 ora locale, & scritto: ¢(<(fog, caln gead>)
risulta la presenza di nebbia gia prima delle 22.15 in un luogo
vicino a guello dove si trovava il Delfino e non & logico pensare
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che il Vvitiello Michele abbia indugiato a dare la comunicazione
relativa alla presenza di nebbia, perche tale comunicazione ha
valore solo se tempestiva. In proposito va ricordato che il Del-
fino era uscito dal porto di Livorno per la battuta di pesca
¢<¢verso le ore 212> e si era diretto ({verso le secche di mezzo
canale della Meloria>}> (ud. 22.1.96 p. 35), quindi si trovava sul
posto da cui venne inviata la comunicazione ben prima delle
22.15.

Se si anticipa di dieci minuti l'ora della comunicazione sulla
presenza di nebbia da parte del vitiello, 1 tempi diventano com-
patibili con quelli desumibili dalle deposizioni dei due guardia-
marina in relazione all'arrivo della nebbia sull'Agip Abruzzo al-
le 22,15 (cio2 contenporaneamnente all'uscita dal porto del tra-
ghetto) e alla collisione dopo dieci minuti talle 22,25).

In ogni caso tra Je dichiarazioni dei "pescatori” e quelle di
Thermes e di olivieri non vi & dubbio che vanno preferite guelle
dei secondi. Costoro erano sotto tutti gli aspetti pit qualifica-
ti: allievi ufficiali di marina e entrambi da tempo abituati al
mare (Thermes pP. 31: ({vado in barca a vela da prima ancora di
cominciare le scuole elementari probabilmente. Sono sempre andato
per mare’?>; olivieri: p. 86: <(<(faccio regate da eliche a livello
agonistico da quando avevo 14 anni, ho fatto anche diverse navi-
gazioni, anche se nel Mediterraneo. sufficientemente lunghe ...
regatavamo anche per la Marina Militare in quel periodo’>>),
egperti anch'essi della rada di Livorno, in gquanto addetti alla
sezione velica e jetruttori di vela degli allievi dell'Accademia
Navale, certamente meno influenzabili perche pid estranei all'am-
biente, in guanto ufficiali di conplemento. Inoltre i due, come
risulta dalle loro dichiarazioni, intrinsecamente pil attendibili
perche assai pin dettagliate di quelle dei "pescatori”, condusse-
yo un'osservazione pid attenta dello strano fenomeno che 1li ave-~-
va colpiti; le loro dichiarazioni sono legate non tanto a indica-
zioni orarie (pur presenti e sicuramente anch'esse imprecise, co-
me del resto risulta dalle loro stesse dichiarazioni) guanto a
una "consecutio”™ di eventi (in particolare 1'uscita dal porto del
traghetto rispetto alla presenza della nuvola che avvolgeva 1'A-
"gip Abruzzo) e, soprattutto.,’ fin dal giorno successivo al fatto,
fissarono i loro ricordi per scritto e cos} li fermarono, sot-
traendoli, almeno in buona parte, a processi rielaborativi e ag-
giuntivi. Risulta, 'in particolare, che Thermes prima delle di-
chiarazioni ha attinto alla relazione scrittas Oltretutto i due
guardiamarina non sapevano che la relazione in qguestione non sa-
rebbe stata acquisita al dibattimento perche considerata analoga
a un rapporto (ud. 29,1,96 p. 67) e quindi quando hanno reso le
loro dichiarazioni, anche volendo, avrebbero avuto difficolta a
discostarsi da quanto risultava per scritto.

Le piccole differenze riscontrabili tra le deposizioni dei due
ufficiali sono una garanzia di autenticita.

pa gquanto sopra esposto risulta che nel complesso le testimo-
nianze dei due guardiamarina - attendibili anche perch?, pid che
interpretare il fenomeno, hanno riportato i fatti come 1i hanno

visti separandoli dai loro commenti € non mancando di riferire le




loro perplessita - trovano conferma in tutti i punti pid impor-
tanti. In particolare sono le dichiarazioni dei soggetti che si
trovavano a bordo della petroliera € deglt osservatori da terra
l1a cui attenzione fu richiamata dall'Agip Abruzzo prima della
collisicne a confermare nella sostanza le testimonianze di Ther-
medg € Olivieri. Ad esempio le “jamelline™ di cui parla la paterni
,corrispondono ai bagliori. visti dai due guardiamarina prima
dell'impatto.
Ccid non significa affatto che guanto detto dai ‘"pescatori® non
corrisponda in parte al vero., ma solo che in caso di contrasto
SONO preferibili le affermazioni dei due guardiamarina.
passando alla valutazione complessiva delle risultanze, 8i posso-
‘no ricostruire con sufficiente certezza i punti seguenti.
Sulla petroliera vi era un banco di nebbia (deposizioni dei ma-
rittimi della petroliera, del pescatori, dei marinai delle altre
navi, ecc.) che lasciava pienamente_visibile le altre navi alla
fonda in rada, tanto che gueste erano ancora vigibili per un cer-
to tempo dopo la collisione. Sempre subito dopo la collisione non
vi era nebbia nel tratto di mare tra alcuni degli osservatori e
i1 luogo in cui gi trovava la nave cisterna.
Certamente la nebbia quella notte era strana per diversi aspetti:
l1a serata era “meravigliosa', 1'atmosfera sembrava limpida, era
possibile vedere le stelle e interi tratti di mare, ma nel luogo
in cui vi era il panco la nebbia era molto fitta (era un "muro",
cagsini, ud. cit. p. 21}, la sua provenienza rispetto al porto di
Livorno era diversa dal solito (Muzio, PP 17-18), sembrava fumo
tanto da far dubitare che si trattasse di nebbia anche a esperti
marinai conme Foghini o come Melis: entrambi in un primo tempo
erano rimasti perplessi. per tutti guesti motivi e per gli altri
gia indicati (notte priva di luna, mancanza della costa a fare da
asfondo alla petroliera, impossibilita di percepire 1a linea
dell'orizzonte) gicuramente le condizioni metereologiche erano
assaj ingannevoli. _
11 banco aveva la forma di una nuvola che coprl tutta 1'Agip
Abriuzzo (Scala, loc. cit. supra: ¢¢il banco ha proprio coperto la
nave di nebbia>>). Nel luogo in cui si trovava la petroliera ri-
masero visibili solo dei bagliori. peraltro a seconda del punto
di osservazione la nebbia lasciava intravedere pill o meno le luci
della petroliera. La presenza dei bagliori, prima del rumore
della collisione el/o dell'osservazione delle fiamme sopra la cor-
tina di fumo, & attestata da moltli osservatori, anche da coloro
che come Fazzari e 1 suoi amici non hanno percepito il fenomeno
come dovuto alla nebbia. A un certo punto i bagliori erano diffi-
cilmente percepibili tanto che si 2 parlato di un completo black
out (i bagliori di cui parla Stefano Ricci in relazione a due mi-
nuti prima delle fiamme, se il riferimento temporale & esatto.,
devono essere le luci della petroliera filtrate dalla nebbial:
certamente, per chi non avesse osservato con attenzione in prece-
denza il luogo in cui gi trovava la petroliera, era difficile ca-

pire che 11 vi era una grossa nave.

64

T T g b0 Pk i 4
LA Ce T T g'-‘iav-.;--i; s
SR AT S g

L£
£ H!s- = e
S A PR i



vanno qui richiamate le osservazioni sopra gvolte in relazione
alle dichiarazioni di alcuni appartenenti all‘equipaggio della
petroliera (Lanza, Avossa, Ruggero e Scala) e dello stesso impu-
tato. In base a queste risultanze e agli elementi desumibili dal-
le deposizioni di Thermes e Olivieri si deve concludere che la
nebbia presentava gia una notevole consistenza intorno alla pe-
troliera non dopo le 22,15. In proposito va ricordato che secondo
i due guardiamarina lo "strano" fenomeno che interessava la pe-
troliera era precedente all'uscita del traghetto dall'imboccatura
del porto e quindi era anteriore {o non successivo) alle 22.14 -
22.15. E' anche da ricordare che alle 22.15, secondo Rolla, non
erano presenti solo fili di nebbia: 1'imputato ha affermato pin
volte che a quell'ora 2 calata improvvisamente una forte nebbia;
in proposito Rolla ha ripetuto i termini "improvvisamente”, "for-
te®, "fitta". Sotto il profilo orario, le deposizioni degli altri
osservatori da terra sono piht generiche di quelle dei membri
dell'’equipaggio della nave cisterna e dei due guardiamarina, ma &
significativo che se si sommano i due periodi a cui fa riferimen-
to la Paterni (2 o 3 minuti dall'osservazione delle "lamelline”
al black out e 7-8 minuti dal black out ai boati} 8i arriva a un
periodo di circa 10 minuti, corrispondente a guello desumibile
con certezza dalle dichiarazioni sopra richiamate.

La sentenza impugnata (p. 131) osserva che il traghetto 2 uscito
dal porto alle 22,14 e che in tale momento 1'Agip Abruzzo non po-
teva essere cosl intensamente riguardato dallo strano fenomeno
descritto (dai due guardiamarina), che sarebbe certo stato rile-
vato dalla plancia del Moby Prince, dal pilota e dall'avvisatore
marittimo. OQuanto ai responsabili del traghetto, il problema 2
proprio gquello di stabilire se essi potevano o meno scorgere la
petroliera, quanto alle deposizioni del Ricci {(Sgherri, infat-
ti, parla di un momento precedente, anche se la sua affermazione
al riguardo & sospetta per 1 motivi gid esposti), le sue dichia-
razioni sul punto sono scarsamente affidabili per le ragioni so-

pra indicate.

Si deve fare una considerazione finale: le deposizioni che parla-

no della nebbia sono troppe € troppo circostanziate (pur a voler
ignorare i risultati delle indagini peritali in proposito, da cui
risulta che la stazione metereologica di Pisa riportava un anda-
mento della visibilitd che era diminuito nel tempo ad iniziare
dalle 18 UTC del 10/4 fino alle 00 UTC dell'll/4 e che le osser-
vazioni della stazione del Monte Calamita nell'Isola d'Elba erano
simili; gueste risultanze danno il quadro generale della zona, ma
non possono dire niente di specifico in ordine alla situazione
della rada di Livorno, date le caratteristiche della nebbia di
avvezione) anche solo per affacciare 1'ipotesi che i testi possa-
no dire tutti il falso. Tra 1'altro, anche a restringere il campo
solo ai marittimi dell'Agip Abruzzo, alcuni hanno reso anche di-
chiarazioni contrarie all'interesse della SNAM (v., ad esempio,
p*'Agostino sul riconoscinento de]l traghetto come tale dopo una
decina di minuti dalla collisione, ud. cit. pp. 123-125).

65

- -.:‘& =3 TR s
NIITRY A%

sNFIT

o T e G N A 2
7



La deposizione di Bertrand, unico superstite del Moby Prince, @&
agsai utile nel senso di confermare che una delle cause dell'in-
cidente - quella riferitagli dal timoniere - fu la presenza del-
la nebbia e di escludere fattori eccezionali da lui non avverti-

ti.

RICOSTRUZIONE DEL FATTO

11 Moby Prince, aveva mollato gli ornmeggi poco dopo le 22. Nono-
atante che avesse jncrociato una nave in entrata, la Atlantic Ho-
rizon, era sostanzialmente in orario all'uscita {anche se alle
22,12 avrebbe potuto essere gia "alla via" con rotta sud, D'Am-
brosio, comandante del traghetto nel 1990, wud. 19.12.95, p. 6).
E' poco probabile che, anche a prescindere dal fenomeno nebbioso,
guando sl trovava ancora all'interno della Vegliaia, Chessa ab-
bia potutoe vedere 1'Agip Abruzzo, sia per la distanza, sia perche
la sua attenzione era attratta da problemi pit urgenti e vicini e
in particolare dall'incrocio con la nave in entrata (vedi Muzio
Giuseppe, pilota sull'Atlantic Horizon, ud. 16.9.96, pp. 7, 10,
13-14: il Moby Prince ha tenuto la sua sinistra io sulla mia si-
nistra +ees 10 nmi sono tenuto sulla mia sinistra sotto il fanale
rosso e lui sotto 51 fanale verde; secondo Sgherri, ud. cit. p.
13, 1'incrocio costituiva un problema tanto da consigliargli di
scendere dopo il punto solito: ¢{in questo caso particolare, es-
sendocl un pericolo, gli ho detto che preferivo gcendere all'im-
boccatura del porto, guando questa nave sarebbe stata libera com-
pletamente))), gia, infine, perchz la vigibilitd era ancora di-
sturbata dalle luci di terra (pecchioni, comandante del MP nel
1988, ud. 13.12.95, p- 40) e perche vi erano altre navi illumi-
nate che si trovavano pid vicine all'osservatore e guasi allinea-
te con la petroliera.

11 comandante del traghetto non aveva visto la grossa nave ci-
sterna la sera prima guando era "arrivato da Olbia alle 18,22
(Sommaria, C- 307), perch2 1'Agip Abruzzo era giunta in rada al-
cune -ore dopo, alle 22.25 (Sommaria, ccC- 307-3081}.

E' probabile che, gecondo il golito, almeno uno dei radar fosse
in funzione, anche se Mazzoli Fabrizio ha riferito che uno dei
radar del MP aveva dei problemi. Secondo Sgherri, -qualche minuto
prima delle 22, Chessa ¢{stava settando il radar>>, che sembrava
funzionante (PP 12, 31 e 70). <¢<{Che l'antenna giri non vuole di-
re che il radar & in moto ... pud essere sullo stand by>> (Pec-
chioni, ud. cit. p. 38). Nel caso del Moby Prince, e in partico-
lare di Chessa, perd, vi era l1tabitudine di tenere i radar in
funzione (p'Ambrosio, ad. cit. p. 9 pecchioni, ud. cit. p. 15
e, per l'abitudine di adoperare i radar da parte di Chessa, pp.

38-39), anche se, per ostacoli entro le 5 miglia, era preferibile
accertare la posizione con gli occhi. 1] radar era disponibile:
¢<{in caso di nebbia uno ci dava un'occhiata per vedere che cosa
guccede?? (D' Anbrosio, ud. cit. loc. cit.). Purtroppo la notte
del disastro la presenza dei banchi di nebbia non era facilmente
avvertibile dall'uscita sud del porto ed 2 quindi possibile che,




ar se in funzione, i1 radar non sia stato utilizzato, anche per-
ch® ai trovava in posizione arretrata rispetto a quella dove era
il comandante.
Sul ponte subito dopo la partenza vi erano, oltre a Chessa, il
primo ufficiale e un altro ufficiale (Sgherri, P- 13: <<{quando
sjamo stati 11 per entrare in avamporto sono venuti sul ponte gli
ufficiali che erano al posto di manovra: il primo ufficiale di
sicuro e un altro ufficiale, credo fosse il secondo ufficiale pe-
r®d onestamente non lo conoscevol?; il pilota, p. 71, ha poi det-
to: <<[in plancial guando sono 8Ceso {dal traghetto] c'era il co-
mandante, 11 primo ufficiale, il timoniere ... non ricordo se
ltaltro ufficiale ... era ancora sul ponte o stava per andare via
o & andato via proprio al momento; guesto non me lo ricordo’>}.
Quando il mozzo Bertrand si reca in plancia a portare i panini al
personale di guardia trova i1 comandante, 1l primo ufficiale di
coperta, Sciacca, € il timoniere, oltre al pilota e al giovanotto
di coperta che accompagnava quest'ultimo (Bertrand, ud. 31.1.96,
pp. 15-16). E' da ritenere che in plancia vi fossero tre persone
anche dopo 1'uscita dal porto: il comandante, il terzo ufficiale
e il timomiere; infatti i corpi di Chessa e del terzo ufficia-
le, Picone, 80NO stati ritrovati in prossimita della scaletta che
scendeva dal ponte di comando e il timoniere, Aniello Padula, era
presente in precedenza e ha riferito al mozzo Bertrand la causa
del disastro dopo la collisione.
Il traghetto esce dal porto, tenendo una velocita non superiore a
9 nodi (di solito variava tra 6 e mezzo e 8 per D'Ambrosio, ud.
cit. pp. 24 e 36; secondo Pecchioni, ud. cit. p. 42, la velocita
nel momento in cui scendeva il pilota era inferiore a 7 nodi; la
velocitd del traghetto riferita da Sgherri, P- 75, pari a circa
10 nodi, sembra eccessiva anche in relazione al fatto che il tra-
ghetto aveva appena incrociato l'Atlantic Horizon).
gul brogliaccio dell'Avvisatore Marittimo {allegato all'Inchiesta
Sommaria, vol. 2, pP. 310) sono registrate le 22.14 come "ora par-
tenza" (cio2 di uscita dalla diga della Vegliaia) del Moby Prin-
ce.
A questo punto il Moby Prince trasmette la comunicazione circa i
wdati di partenza®: i1 numero dei passeggeri, delle aunto ecc.
(sgherri, p- 40; Pecchioni p. 31; Tomasin, ud. cit., p. 156; con
tutta probabilita & la chiamata delle 22.14.33, 22.14.46 fatta da
Moby Prince a Compamare, Trascrizione p. 7; secondo Pecchioni, p.
31, il contatto con la Capitaneria ai faceva subito dopo usciti
dalla Vegliaia; nel caso di specie il controllo dei passeggeri e
delle auto poteva farsi <(in un attimo>>, perch® i passeggeri
erano relativanente pochi, p. 32; 8i pud quindi ritenere che 170~
ra della chiamata corrisponda all’incirca a gquella dell'uscita
del traghetto dalla diga della Vegliaia e confermi quella rieul-
tante dal brogliaccio dell'Avvisatore).
subito dopo viene dato il F.I.M. {finito in macchina}, caratte-
rizzato dalla gbuf fata di fumo di cui parla Sgherri e che indica
la messa a regime dei motori. Sono le 22,15 circa, E' l'ultima
annotazione del Giornale di Macchina del Moby Prince (alleg. 15
alla relaz. dei CC.TT. del P.M.). Il confronto con le annotazioni
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dei viaggi precedenti (a far data dal 26 marzo 1991) in partenza
da Livorno alla stessa ora dimostra che il traghetto era in ora-
rio:

27 marzo 1991 viaggio n. 3 p.1.M. ore 22,05 F.I.M. ore 22,20
28 marzo 1991 - . " = 22,00 " " 22,15

29 marzo 1991 - Y | : « 22,10 " - 22,30
30 marzo 1991 b - " - 22,10 " " 22,25
7 aprile 1991 ® * 16 " = 22,00 " " 22,15
8 aprile 1991 " = 17 * -~ 22,00 ° " 22,15
10 aprile 1991 " " 19 " = 22,00 " = 22,15

Bscito dal porto. il traghetto doveva prendere la rotta per Ol-
bia. La rotta consueta nel primo tratto era quella verso Punta
polveraia (Isola d'Elba), cio2 era per 195-197° (Sgherri, p. 21),
per 192° secondo D'Ambrosio (ud. cit. p. 23), per 193°* secondo
Pecchioni (ud. cit. PP: 13 e 21).

Quella sera le navi alla fonda in prossimita della rotta che il
traghetto doveva seguire erano 1*Agip Napoli, una petroliera del-
la stessa societd dell'Agip Abruzzo, la Gallant 2, una nave ca-
rica di esplosivi che si trovava quasi a lato delil'Agip Napoli un
poco pid al largo e un poco pid a sud, la Cape Breton, una nave
militarizzata che era pid a sud della Gallant 2, e, pid a sud di
tutte, 1'Agip Abruzzo.

La posizione delle navi, con le approssimazioni dovute al diverso
modo di rilevazione e ad altre possibili considerazioni (cerchio
di fonda, differenza tra posizione dell'ancora e punto della nave
ecc.), nonché con le incertezze riguardanti 1'attendibilitd di
alcune fonti dei dati, era la seguente (si veda anche la carta
allegata sub »g" alla sentenza):

Agip Napoli miglia 0,9 a sud della testata ovest della Vegliaia

Gallant 2 Lat. 43 31 2N Long. 10 16 7 E
Cape Breton " 43 30 5" = 1016 3"
Agip Abruzzo - 43 29 76 " " 10 15 52 "

In proposito si osserva quanto segue. La posizione dell'Agip Na-
poli & stata fornita da Ccannavina (cfr. carta nautica a c. 1
della Sommaria). Quella della Gallant 2 & stata individuata se-
condo le dichiarazioni del comandante Theodossiou in data
15.4.1991 (c. 245 Inchiesta Sommarial. 11 punto nave della Cape
Breton risulta dalla comunicazione dell'Agenzia fanciulli (Somma-
ria, c. 247). pPer 1'Agip Abruzzo 2 stata indicata la posizione
delltancora sostanzialmente coincidente con le rilevazioni della
Nave Libra in data 12.4.91 (43°29.60°' 10°15.90') e dell'Accade-
mia Navale in data 16.4.91 (43°29.30° 10°16.00', Sommaria estrat-
to carta nautica a ¢. 452) .

Secondo Superina {in sede di inchiesta formale) 1'Agip Abruzzo
era allineata con la Gallant e la Cape Breton, ¢¢allineamento non
preciso, ma a occhio?>.

L'Agip Abruzzo secondo la rilevazione effettuata da Sgherri dopo
1'incidente si trovava a 2,83 miglia dal fanale verde della Ve-
gliaia (ud. 20.12.95 p. 10). secondo la cartina firmata dal co-
mandante Cannavina il punto di fonda dell’Agip Abruzzo rilevato a
mezzo radar dall'Agip Napoli alle ore 23.00 del 10.4.91 era pid 2
nord: circa 2,35 miglia dal fanale verde per 71° {(Inchiesta Som-




maria, p. 183}, gecondo Rolla era in una posizione intermedia:
¢¢1'unitd era alla fonda a miglia 2,7 dalla testata ovest della
diga della Vegliaia??> (dichiar. 13.4.1991; nello stesso senso Su--
perina, 11.4.1991 al P.M. e successivamente in sede di inchiesta
sommaria). E' questa la posizione che pud approssimativamente
essere presa per buona, non senza rilevare la difformitd delle
risultanze processuali (tra l'altro quasi tutte successive al si-
nistro e al tentativo di Superina di spostare la petroliera, ten-
tativo che non risulta se e guanto sia riuscito; agli atti, tran-
ne le dichiarazioni di Rolla e Superina, non vi sono risultanze
precise relative alla posizione del1'AA prima della collisione;
come ha gid rilevato il Tribunale, nel volume 1 dell'inchiesta
sommaria mancano le carte da 23 a 34, cio? 1'allegato 1, che se-
condo 1'indice conteneva il "Questionario M/C Agip Abruzzo®} e
1'interesse dei predetti dichiaranti a situare la cisterna fuori
dalla zona di interdizione, che giustificano gualche dubbio al
riguardo (v. a p-. 28 dell'inchiesta formale uno specchietto con
altre indicazioni gul punto di fonda della petroliera, alcune
delle quali all'interno del cono in cui erano vietati 1'ancorag-
gio e la pesca; gecondo l'operatore dell'Avvisatore, Ricci, 1'AA
2i trovava all'interno della zona di interdizione; in proposito
vedi nel plico 11 la carta nautica con leggenda applicata: da
gquesta carta risulta che 1'AA sarebbe stato all'interno della zo-
na di interdizione, oltre che secondo la testimonianza dell'avvi-
satore, anche gecondo il punto nave comunicato alle ore 22.50 sul
canale 16 dal comandante Superina, 45* dal faro verde della Ve-
gliaia per 2 miglia e mezzo, @ secondo il perito Fabbricotti,
punti FBl e FB2; sui dati risultanti dalla Trascrizione della re-
gistrazione della stazione IPL, vedi sopra).
La posizione jndicata da Rolla & preferibile rispetto a quella
fornita da Cannavina (pari a metri 4352 dal fanale verde della
Vegliaia), che avrebbe il vantaggio di comportare una velocita
del MP pil conforme a quella prudenziale e di corrispondere mag-
giormente alle distanze dell1'AA dalla Cape Breton e dalla Gallant
2 indicate dai rispettivi comandanti (Brown ha indicato la di-
stanza tra la Cape Breton e 1'AA in poco pidh di mezzo miglio,
circa un chilometro; secondo Theodossiou, s.i.t. 9.5.91 acquisite
all'ud. 22.1.96, la distanza tra la Gallant 2 e la petroliera era
di 0.800 miglia pari a circa 1500 metri), perche & conforme a
guella rilevata in modo affidabile nei giorni successivi al disa-
stro, mentre non & provato uno spostamento della petroliera (al
riguardo V. anche quanto sara osservato in seguito in relazione
al nesso di causalita, ma fin d'ora si deve notare che 1'indica-
zione di Brown, & anche quella di Theodossiou, & smentita da
guanto risulta dalla Trascrizione della registrazione IPL cit. p.
15, ore 22.44.03: <<{qui la Breton, siamo a circa un miglio nord
est dall'imbarcazione "agrippa” (fonetico), quell'imbarcazione &
in fiamme, c'& un incendio su quell'imbarcazione?>>). In proposi-
to dal video D'Alesio si pud desumere che poco dopo la collisione
la nave cisterna era ferma, almeno per la breve durata del filma-
to:; un successivo allontananento dalla posizione avuta al momento
della tragedia non trova riscontri negli atti processuali.




In base ai punti nave sopra indicati le distanze erano le seguen-

ti: miglia metri
testata della diga della Vegliaia - Gallant 2 1,1 2.000
- " " Cape Breton 1,9 3.500
- " " Agip Abruzzo 2,7 5.000
Gallant 2 - Agip Abruzzo 3,000
Cape Breton - Agip Abruzzo 1.500

D'Ambrosio ha descritto bene il comportamento del comandante del
traghetto in uscita dalla diga della Vegliaia: ¢{gard sui 9, di-
ciamo 7-8 miglia all'ora; guardo, se sulla mia rotta ideale non
c'a niente, io dico al timoniere: "syieni a sinistra, grado per
grado” - perche si uscird con 270-260°% - syieni a sinistra, pia-
no, piano™, & io guardo, prima che lui arrivi alla mia rotta di
210", io so gid cosa c's sulla mia sinistra; se vedo che ci sono
delle navi, gli dico: "fermati a 220°, 230° e via cosl"; se, in-
vece, a 220-230° vedo che non c'era niente, continuo a venire a
ginistra perche ormai ho capito che a sinistra non c'2 niente’>.
Quella sera, secondo Sgherri, il traghetto fa una virata partendo
da un punto prossimo alla testata ovest della diga foranea (ud.
cit. p. 57: (rispetto alla cartina 1'accostata & stata molto pil
prossima alla punta della vegliaia ... posso gtimare ... massimo
100 metri’>, V. anche p. 75; 1tindicazione corrisponde a guanto
dice Muzio, il guale ha precisato di non aver osservato il per-
corso successivo del traghetto e di aver solo supposto in base a
quello che avveniva di golito che poi i1 MP avesse preso la rotta
ordinarial. secondo Riccil procede per 220-225*. Questa indicazio-
ne & attendibile - a condizione di riferirla alla parte iniziale
della rotta del MP e di intenderla in senso corrispondente alla
consueta rotta del traghetto in uscita dalla Vegliaia (ovviamente
1'accostata in uscita variava in relazione alla posizione delle
navi all'ancora sulla sinistra) - perché trova riscontro in’
quello che avrebbe dovuto essere i1 conportamento del comandante
in presenza degli ostacoli esistenti, secondo le ripetute affer-
mazioni di D'Ambrosio (ud. 19.12.95, pp. 4, 23-24, 37, 46-48).
Anche Pecchioni (ud. cit., pp: 10-103) ha riferito che in uscita
dalla Vegliaia, prima di prendere la rotta definitiva per Olbia
(quella da lui seguita era per 193°, pp. 13 e 21), gi <<andava a
270° per allargarci, per evitare la zona delle navi contenenti
perci pericolose - di fronte all'Accadenmia c'® ormeggio per navi
che scaricano merci pericolose, tutte con fanalino rosso, le pe-
troliere comprese - si allargava e poi c'era questo corridoio ...
che seguivamo in uscita e in arrivo>?, era <(<un corridoio libe-
ro>> (p.13). In quel momento per ragioni tecniche non si poteva
raggiungere la magsima velocita. S o
La distanza di sicurezza dalle navi all'ancora per Pecchioni {p.
22) era di mezzo niglio, 700-800 metri. Il teste ha precisato,
perd, che a Livorno non c'era bisogno <(<di fare lo slalom, perché
c'e il corridoiol? (p. 22; sul punto vedi anche in seguito).

Le navi alla fonda verso nord (Hesperus e Efdin Junior, pih a
nord Port de Lion e ancora pid a nord, addirittura di fronte al
Calanbrone, Cape Flattery} erano distanti e non interferivano mi-
nimamente con la rotta del MP, che era diretto verso sud.
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E' ragionevole ritenere che Chessa, avendo presumibilmente a
dritta libertid di movimento, abbia impostato una manovra che, in.
relazione agli ostacoli che vedeva, gli consentisse di passare a
distanza di sicurezza da ciascuna delle navi alla fonda (questa
distanza era di 400 metri per D'Ambrosic, ud. cit. p. 12 B.: ((su
4 - 500 m. 2 il minimo, il minimo proprio ragionevole; poi la
prudenza dice 900 m.>>). Il comandante del traghetto pud essersi
fidato della propria bravura ed essere passato pit vicino, come
risulta facessero altre navi (Lizzotte, ufficiale in seconda del
Cape Breton, ha riferito in data 7.5.91 che, nei giorni preceden-
ti al sinistro, aveva visto delle navi traghetto passare a 100-
150 metri dalla sua nave; si tratta perd di un'indicazione gene-
rica anche perch& non specifica se cid avvenisse anche di notte e
non indica la velocita dei traghetti in questione: & evidente che
di giorno e a bagsa velociti si pud passare pill vicino ad una na-
ve ferma), ma non fino al punto di programmare una rotta che lo
portasse a velocita abbastanza sostenuta a 80-90 metri (o addi-
rittura a una distanza minore) da un'altra nave, anche se ferma
(Pecchioni, p. 30) ¢ di passare in mezzo alle navi (Pecchioni, p.
37). Non necessariamente la rotta cosl impostata doveva essere
rigidamente rettilinea, poteva trattarsi di una rotta leggermen-
te curva che avrebbe consentito al traghetto di assumere alla fi-
ne Ja rotta consueta per punta Polveraia {(D'Ambrosio, p. 52:
{{lasciati gli ostacoli ... uno viene a gsinistra ... fino alla
sua rotta finale di 192-198°>>).

Quel che & certo e che risulta con evidenza dalla fotocopia
estratta dalla carta nautica "Litorale di Livorno" (pag. 4590
dell'Inchiesta Sommaria, allegato sub "B" alla presente sentenza;
1'estratto & in scala 1:30.000 come l'originale; un centimetro
corrisponde a 300 metri), era agevole in uscita dal porto in
prossimita del fanale verde della Vegliaia, allargandosi un po'
verso ovest e tenendo una rotta guasi rettilinea, lasciare alla
propria sinistra tutte le navi alla fonda nella zona riservata
alle merci pericolose e prendere poi la rotta consueta per Punta
Polveraia. La carta in questione presenta alcune imprecisoni, ma
non tali da alterare la sostanza dell'osservazione ora compiuta.
Il traghetto procedeva verso sud con rotta costante a velocita
sostenuta (Thermes, ud. cit. p. 46 e p. 53: pensai <({che si fosse
messo per 190 circa, cio2 in direzione per Olbia ... come normal-
mente fanno pid o meno tutti i traghetti>>).

I testi che hanno visto il traghetto hanno concordemente asserito
che procedeva a velocita spedita con rotta sud.

11 Moby Prince non raggiungeva pid la velociti massima di 22 no-
di, che era quella prevista per la nave nuova: ¢{<¢la nave aveva 20
anni ... poil aveva qualche problemino in macchina’? (Pecchioni,
ud. cit. p. 20), percid 1a velocitd di crociera era mediamente di
circa 18 e mezzo - 19 nodi (Pecchioni ud. cit. p. 21: <<{dicevamo
20 nodi, ma non ci arrivavamo>?}; la velocita massima era di 18
e mezzo ~ 19 nodi per D'ambrosio (ud., 19.12.95, pp. 7 e 36) di

19-20 nodi per Pecchioni.
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In base alle testimonianze dei due comandanti del Moby Prince &
corretto ritenere che la velocitd di crociera del HMoby Prince non
superasse i 19,5 nodi.

Per arrivare a questa velocitd il traghetto dall'uscita della di-
ga impiegava circa 11 minuti (da 10 a 12 minuti, D'Ambrosgio, ud.
cit. p. 7; anche secondo Pecchioni, ud. 13.12.95 p. 14 , per rag-
giungere la massima velocitd occorrevano 11 minuti dalla Ve-
gliaia.).

In base alla gravitd dei danni conseguenti alla collisione (1'en-
tita dei danni oltre che dai numerosi rilievi fotografici in atti
risulta dalle relazioni dei CC.TT.) & ragionevole ritenere che al
momento dell'impatto il traghetto avesse raggiunto o fosse pros-
simo alla velocitd di crociera (anche da quante riferito da Ber-
trand circa gli effetti dell'urto risulta che la velocita era
elevata). Il dato trova conferma nell'ora della collisione desu-~
mibile dal lancio della richiesta di soccorso (in base alle ri-
sultanze della Trascrizione della registrazione effettuata dalla
stazione IPL di Livorno, la collisione deve essere collocata alle
22.25 circal.

I ¢C TT del P.M., ingg. Pietro Baglietto, Ernesto Gristina, Ga-

spare Puleo e Pier Giorgio Vezzani, hanno calcolato i tempi e le

distanze percorse dal M.P. (pp. 170 - 175 della relazione), par-

tendo dalle ore 22.15 (F.I.M.) e ponendo il punto di inizio del

percorso al traverso della testata della Vegliaia (pid verso

ovest rispetto a quanto sostenuto da Sgherri e Muzio). Posta la

velocita iniziale pari a 5,38 nodi circa, l!a velocitd massima da

raggiungere pari a 20 nodi, il tempo di inizio pari alle 22.15,

il tempo finale pari alle 22.25 (e quindi il tempo trascorso pari

a 10 minuti primi), il tempo necessario a raggingere la velocita

magsima (To) pari_a 7,5 minuti (450 secondi), il percorso & esat-

tanmente 5016 metri (p. 174), corrispondente alla distanza da per-

correre, pari a 5.000 metri (2,7 mg).

Dalla relazione dei CC.TT. del P.M. (pp. 128-130) si ricava la

seguente tabella:

ore luogo . miglia percorse
22,15 traverso della Vegliaia

22,20 " del Gallant 2 1,1
22,22 . "  Cape Breton 1,9
22,25 impatto con 1'Agip Abruzzo 2,7

I calcoli dei CC.TT. del P.M., e ancor pidl quelli eseguiti in se-
de di inchiesta sommaria (riportati sulla carta a p. 450 della
relazione di inchiesta sommaria, che costituisce 1'allegato "B”
della presente sentenzal, sono suscettibili di alcune modifiche
in esito all'istruttoria dibattimentale di primo grado.

Pur con le incertezze ineliminabili in base alle risultanze pro-
cessuali, i dati pit probabili da porre a base del calcolo sono i
sequenti: il traghetto era al traverso della Vegliaia (probabil-
mente pid vicino alla testata ovest di quello che hanno calcolato
i CC.TT. del P.M.) alle 22.14, 1la collisione avvenne alle 22,25
circa dopo un percorso di 2,7 miglia (o di poco maggiore dato che
la rotta se era curvilinea lo era in modo appena percettibile.




Per compiere il percorso dall'uscita del porto all'impatto, pari
a 5.000 metri circa, il MP ha impiegato 11 minuti circa, passando
dalla velocitd iniziale inferiore (o tutt'al pid pari) a 9 nodi
{na probabilmente pil elevata di quella indicata dai CC.TT. del
P.M.) a quella finale di circa 19,5 nodi.

Il tempo necessario per passare dalla velocitd iniziale a quella
di crociera & stato probabilmente maggiore di gquello calcolato
dai CC.TT del P.M..

I1 rilievo che in 11 minuti (dalle 22.14 alle 22.25) il traghetto
ha percorso almeno 5000 metri conferma che la velocitd era so-
stenuta. .

In realtd non & necessario, per la ragione che sara precisata in
seguito in sede di esame del nesso di causalita, ricostruire la
tabella delle velocita e delle posizioni del traghetto nel tratto
dalla Vegliaia all'impatto, tabella che peraltro sarebbe necessa-
riamente approssimativa.

L*Agip Abruzzo poteva essere superato con facilita di prua {D'Am-
brogio, ud. cit. p. 48: <<a 18 miglia non mi vado a mettere la
prua sotto costa; a 18 miglia io me ne vado a dritta e lascio la
petroliera a gsinistra>?). E' quindi assai probabile che la plan-
cia del Moby Prince non vedesse 1'ostacolo.

In prossinmitad della collisione sul traghetto sono stati accesi 1
due cappelloni <<orientati verso il posto di manovra a prua’}, la
cui luce <¢<(fuoriesce dalla prua con una distanza di 3-400 m.>>
(D*Ambrosio, pp. 45-46). Era incongruo accenderli per ovviare al-
la nebbia, perch& anzi erano controproducenti ai fini della visi-
bilita (Pecchioni, ud. cit. Pp. 24). E' possibile che siano stati
accesi come segnale, ma cid presuppone che la plancia non fosse
a conoscenza di che cosa aveva davanti alla prua.

Alle ore 22.25.30.26 e poi di nuovo alle 20.25.34 & stato lancia-
to il May Pay (Trascrizione p. 10). Si deve ritenere che la deci-
sione sia stata presa dal comandante Chessa (Pecchioni, ud. cit.

p. 34).

Subito prima, alle ore 22.22.20 era in corso una chiamata commer-

ciale da parte del Moby Prince {Trascrizione, p. 9), che era sta-

ta passata sul canale 6l. E' questo un forte argomento per riten-

re che la sitvazione a bordo fosse del tutto normale.

Non sono state poste in essere manovre di emergenza. Il comandan-

te del traghetto aveva la possibilita di azionare il pulsante di

stop ("crash-stop™), che avrebbe consentito di fermare le macchi-

ne in tenpo brevissimo (D'Ambrosio, ud. cit. p. 38), ma aveva an-

che la possibilita di effettuare pid manovre coordinate, e almeno

avrebbe dovuto tentare di usare il timone. Se non lo ha fatto 2

probabilmente perch® non si & reso conto di cosa aveva davanti,

ma c¢id contrasata con 1'ipotesi della "dimenticanza®., Gid gquesta

ipotesi & di per s inconciliabile non solo con la figura morale

e professionale del Chessa (su cui v. in seguito), ma prima di

tutto con la circostanza che le navi da superare erano solo tre

(Gallant, Cape Breton e Agip Abruzzo: 1'Agip Napoli non era inte-

ressata perch2 si trovava pitt a sinistra della Gallant, le navi a

nord nemmeno percheé erano distanti e completamente irrilevanti

per la direzione verso sud che il Moby Prince doveva prendere):
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non & in alcun modo verogsimile che, superate due navi, il coman-
dante si dimenticasse che ve n'era una terza, che egli avrebbe
scorto solo pochi minuti prima, e, anche ammettendo questa ipote-
si, non & possibile che, trovandosi davanti l'ostacolo, non abbia
subito ricordato che aveva davanti 1la petroliera - & di quelle
dimensioni - e non abbia posto in essere una manovra di emergen-
za. Inoltre, la manovra per superare le navi alla fonda aveva do-
vuto essere impostata in un momento precedente e quindi nel mo-
mento in cui la petroliera non garebbe ancora sparita alla vista.
In aggiunta, per un esperto marinaio come chessa non doveva esse-
re difficile distinguere dalla sagoma le varie navi: la sagoma e
le dimensioni dell'AA non erano certo uguali a quelle del Cape
Breton, non gi trattava solo di sbagliare a contare (da 1 a 3),
ma anche di essere distratti al punto di non fare caso alle ca-
ratteristiche della nave superata. Infine in plancia vi erano pid
persone: in uscita dal porto e in rada, fino a che non era stato
messo <Kil timone in mezzo>>, cio2 finche® il timone era a mano in
plancia Vi erano almeno il comandante e il terzo ufficiale (Pec-
chioni, ud. cit. pP. 16; Tomasin, ud. cit. p. 157: Chessa rimaneva
sul ponte fino a guando dava il via ... che voleva dire che non
c'erano pilt navi, nd alla fonda n& in avvicinamento e quindi po-
teva lasciare il ponte al terzo ufficiale; la circostanza, cone
giad rilevato, anche a prescindere dalle testimonianze, risulta
3al luogo in cui i corpi di Chessa e del terzo ufficale vennero
ritrovati). Non & possibile ritenere che entrambi "dimenticasse-
ro” e che tutti guardassero solo e sempre verso la nave che veni-
va man mano superata, senza mai lanciare neppure uno sguardoe in

direzione della prua della nave. . 7
Quindi, ‘dalla  ricostruzione della dinamica del sinistro in base

ai dati accertati, appare assai probabile che Chessa non- fosse
stato a conoscenza della presenza della petroliera e non 1'avesse
vista all'uscita del porto perch a guel momento 1'Agip Abruzzo
era gia interessata dal fenomeno nebbioso e forse in parte coper=
ta dalle altre navi alla fonda. I1 fatto stesso che il traghetto
_andasse a tutta velocita, probabilmente facendo piccole correzio-
ni di rotta f{un grado a destra un grado a ginistra), indica che
ormai, a giudizio della plancia, era stato assunta la rotta nor-
male di crociera o almeno si era prossimi ad essa: si spiega cosl
1a sorpresa e lo sconcerto nel vedersi davanti un ostacolo impre-
visto e il ritardo nell‘'adottare le misure di emergenza.

Queste considerazioni confermano il risultato cui si & pervenuti
nella valutazione comparativa delle testimonianze: 1'Agip Abruzzo
era interessato dal fenomeno riferito da Thermes e Olivieri gia

alle 22.14.

LA FIGURA PROFESSIONALE DI CHESSA
La ricostruzione sopra effettuata trova a sua volta conferma o,

guantomeno, » resa maggiormente plausibile dalle meguenti wulte-

riori congiderazioni.
11 difensore di Ciro D'Antonio ha rilevato che non i pud presu-

mere la "pazzia® della plancia del traghetto, cio2 un comporta-
mento sconsiderato del comandante del Moby Prince. Nel processo
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manca purtroppo la versione dei responsabili della nave investi-
trice e questa & genz'altro una grave limitazione nell'accerta-
nento della veritd. Si deve perd cercare di ricostruire un com-
portamento della plancia del traghetto che, eventualmente non
esente da profili di colpa, sia almeno verosimile. Per fare que-
sto occorre soffermarsi sulla figura del comandante: Chessa era
universalmente riconosciuto come il migliore ufficiale della
flotta Onorato (D'Anbrosio, ud. cit. pp. 16 e 21: (Cera conside-
rato il miglior comandante come serietd e come severita ... era
il pin professionista, pid serio, pib severo e pid preparato’);
Langella, ud. 19.12.95, p. 61: (¢{professionalmente non c'era di
megliod>>; v. anche qguanto riferito dai figli del Chessa sulla di-
sciplina perfino eccesiva voluta dal padre e sul suo comportamen-
to durante i mondiali di calcio del 1982, Chessa Angelo,
ud.13.12.95 p. 174, e le dichiarazioni della radiotelegrafista
Tomasin Ennia, ud. 13.12.95, p. 157: sul lavoro Chessa era {{mol-
to pignolo ... molto severo’?). I figli avevano certamente inte-
resse a disegnare positivamente la figura morale del padre, ma le
loro dichiarazioni sono credibili perch& ne pongono in luce anche
i lati negativi (che costituiscono il risvolto di gquelli positi-
vi: la pignoleria, il clima severo, gquasi pesante, che si repira-
va a bordo) e soprattutto perch2 trovano conferma nelle altre de-
posizioni agssunte, senza una sola voce contraria e senza che vi
siano altri elementi che smentiscano le loro affermazioni.
Chessa era stato anche il comandante di armamento della NAVARMA
e, in quanto tale, il superiore dei comandanti delle singole navi
(Pecchioni, ud. cit. Pp. 95: ¢¢{il mio superiore era il comandante
Chessad>).

La ricostruzione del fatto sopra delineata consente di spiegare
come a un comandante ottimo gotto il profilo professionale sia
potuto accadere un disastro tanto grave. Certamente nella eziolo-
gia della tragedia vi & una forte componente di fatalita: sarebbe
atato sufficiente, ad egempio; che il traghetto collidesse contro
la petroliera a pochi metri di distanza perchd 1'urto non inte-
ressasgse una cisterna contenente grezzo altamente infiammabile ma
un contenitore di zavorra. passando a esaminare le concause con-
sigtite in un comportamento umano colpevole, non si pud presumere
che esse debbano essere attribuite tutte a una sola parte - pro-
prio quella che non pud difendersi - e, comungue, gi deve ten-
~ tare di dare loro una spiegazione convincente. Un elemento che
—donEribuisce alla comprensione della tragedia & certamente la
atraordinarieta del fenomeno nebbioso presente il 10.4.1991 nella
rada di Livorno: la nebbia nelle zone in cui gi trovava era quasi
impenetrabile (Muzio. ud. 19.6.96 p. 19: <(<la visibilita era ze-
ro, sull'incredibile; jo raramente ho visto una vigibilita scarsa
cosl>>), mentre nei Iuoghi jmmediatamente vicini tutto sepbrava -
normale, anzi la serata era "meravigliosa”. Gente di mare di pro-
vata esperienza, cone il pilota Muzio, conoscitore della rada di
Livorno {(ud. 16.9.96 p. 4: <(<{non c'era niente di particolare che
facesse pensare alla nebbia o cose sinilid>>), o come i comandanti
delle navi in rada prosgime all'Agip Abruzzo, si resero conto
dell'esistenza della nebbia solo a posteriori, quando la nebbia
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era giunta loro addosso. Quella sera percid senbra non fosse ap-f
plicabile quanto gostenuto da D'Ambrosio (ud. cit. p. 18): <{<(se
c'e possibilita di nebbia il comandante lo scopre prima che arri-
vi il banco di nebbia ... B8€ c'e possibilita di banchi me ne ac-
igli ia tutte le précauzioni)). I1 feno-
meno era cosl strano che anche un buon comandante poteva rimanere
ingannato dalle modalita veramente inusuali di esso.
Ma l'eccezionalita delle condizioni metereologiche non & guffi-
ciente a fornire una convincente chiave di comprensione dell'ac-
caduto: a meno di non volere introdurre surrettiziamente fattori
eccezionali, oppure di presupporre un comportamento insensato del
comandante del traghetto, @& ragionevole ritenere che questi non
fosse congapevole della presenza della petroliera sulla sua rot-
ta. La tesi gecondo cui Chessa all'uscita dal porto non vide 1'A-
gip Abruzzo trova cosl un ulteriore conforto.

CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE: I) RBSPONSABILITA' DEL ROLLA

A) COLPA DEL ROLLA

a) Le norme applicabili.
Sono applicabili 31 caso in esame le norme della convenzione sul

regolamento internazionale del 1972 per prevenire gli abbordi in
mare (COLREG 1972, emendata nel 1981) e quelle della Convenzione
internazionale sugli gtandard di addestramento, abilitazione e
tenuta della guardia per i marittimi 1978 (STANDARD 1978 o STCW
1978). : :

lLe prime sOno state approvate nella convenzione di Londra del 20
ottobre 1972 e resé egecutive in 1talia con legge 27.12.1977 n.
1085. Il Regolamento all'art. 2 {Responsabilita) della Parte A
(Generalitd), oltre a precisare che nell'applicazione delle di-
sposizioni dello stesso Regolamento non deve esservi negligenza,
fissa 1'inportante p:incipio generale che comungue devono trovare
applicazione ({tutte le precauzioni richieste dall’ordinaria
esperienza dei naviganti’> e che ({si devono tenere nel debito
conto tutti i pericoli della navigazione, i rischi di abbordag-
gio>> e le particolari circostanze del caso concreto. L'art. 5
della Parte B (Servizio di vedetta) impone 1'utilizzazione di
({tutti i mezzi a disposizione adatti alle circostanze e alle
condizioni del momento in modo da congentire una completa valuta-
zione della gituazione e del rischio di abbordaggio>>. La pre-
scrizione & relativa al servizio di vedetta, ma. interpretata in
modo sistematico (v. in particolare il successivo art. 7), con-
sente di enucleare un principio valido in via generale. L'art. 7
(Rischio di abbordaggio) stabilisce che ({a) ogni nave deve usare
tutti i mezzi a disposizione adatti alle circostanze ed alle con-
dizioni del momento per stabilire se esiste i1 rischio di abbor-
daggio. In caso di dubbio il rischio deve ritenersi esistente. b)
Se esiste'a'bordo'un”apparato”iédar in funzione esso deve essre
usato in modo appropriato ...>>. E' evidente che la lett. b), che
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ovviamente va letta in relazione alla lett. a), non prescrive so-
lo l'esplorazione a junga portata, ma anche tale tipo di esplora-
zione, qualora le circostanze la rendano utile.

11 successivo art. 8, ancorché& non strettamente riguardante la
fattispecie in questione, richiama un principio generale di cui
2 espressione anche il precedente art. 2: il <<rispetto delle
buone regole dell'arte marinara’>.

La Parte D (Segnali sonori e luminosi) prescrive i segnali da
porre in essere € rinvia agli allegati del regolamento che cosl
vengono a costituirne parte integrante a tutti gli effetti. 1In
particolare gli artt. 32 (Definizioni) e 33 (Apparecchiatura per
i segnali sonori) richiamano 1'Allegato III, 1'art. 37 (Segnali
di pericolo) fa riferimento all'Allegato V.

L'art. 35 lett. g) prescrive 1 segnali che devono essere posti in
egsere da una nave all'ancora: <<una nave all'ancora deve ad in-
tervalli non superiori ad un minuto suonare la campana rapidamen-
te per circa 5 secondi. Su una nave di lunghezza uguale o supe-
riore a 100 metri la campana deve essere suonata a prora ed imme-
diatamente dopo i1 suono della campana deve essere suonato rapi-
damente il gong per circa § secondi nella parte popplera della
nave. Una nave all'ancora pud in aggiunta emettere tre guoni in
successione, precisamente uno breve uno prolungato e uno breve,
per gegnalare a una nave che si avvicina il rischio di abbordag-
gio>>. I segnali devono essere adottati ¢<in un'area di visibi-
litd ridotta © nei pressi di essad>. 11 fatto che la previsione
si estenda anche alle aree vicine a guella in cui la vigibilita &
ridotta rivela la ratio legis: le precauzioni devono essere tali
e devono essere poste in essere in modo tale da scongiurare il
pid possibile il pericolo di un abbordo. La volonta della legge 2
che non vi siano, per guanto possibile, morenti (in particolare
quelli iniziali) in cui per la ritardata adozione delle precau-
zioni possa verificarsi una collisione.

L'articolo in questione quindi distingue i segnali che devono es-
sere emessi in ogni caso € quelli che servono a segnalare ad una
nave che si avvicina il rischio di abbordaggio. La-differenza dei
verbi usati ("deve” nel primo caso, *puo” nel secondo) va posta
in relazione all'apprezzamento dell'esistenza o meno del rischio
di abbordaggio: . la norma deve essere interpretata nel senso che
il segnale pud essere usato anche se il rischio sia minimo o solo
eventuale. Certamente non pud andare esente da colpa chi non
emette il segnale guando la sussistenza del rischio sia certa. In
proposito soccorre anzi il principio per cui in caso di dubbio il
rischio deve essere ritenuto sussistente. Soccorre anche l'altro
principio sopra richiamato per cui non si devono invocare le di-
sposizioni del Regolamento per giustificare la propria negligenza
(art. 2 lett. a della parte A).

L'Allegato IlI gtabilisce le carateristiche tecniche degli im-
pianti di segnalazione sonora €. quanto al campo di udibilita
della sirena, prescrive per le navi di lunghezza pari o superiore
a 200 metri un raggio di udibilita di due miglia nautiche preci-
sando che <(<il raggio di udibilita riportato nella tabella 2 in-
dicativo ed & approssimativamente la distanza alla quale il fi-
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schio pud essere udito nel suo asse frontale con il 90 per cento
delle probabilita in condizioni di aria calma, su una nave avente
i1 livello medio di rumore di fondo ai posti di ascolto?>. 11 te-
sto dell'allegato precisa ancora che ((in pratica la distanza al-

la quale il fischio pud essere udito & estremamente variabile e
dipende essenzialmente dalle condizioni atmosferiche, 1 valori
dati possono essere considerati come tipici>>. Importante & anche
la disposizione di cui alla lettera d): il fischio deve essere
emesso <({in modo che il raggio di udibilitd in qualsiasi direzio-
ne sia almeno la meta del raggio di udibilita sull'asse fronta-
le>>.
La regola IE/1.7 della STCW 1978 alla lett. a) stabilisce che
¢<1'ufficiale di guardia deve utilizzare nel modo pih efficace
tutte le apparecchiature di navigazione a sua disposizione?>, al-
1a lett. b) che ¢<nell'impiegare il radar 1'ufficiale di radar
Jeve tener presente la necessita di osservare in gualungue momen-
to le disposizioni sull'usc del radar contenute nelle appropriate
regolamentazioni per prevenire le collisioni in mare>> e, alla
lett. c), che ¢{in caso di necessita l'ufficiale di guardia non
deve esitare ad usare il timone le macchine e 1tapparato di se-
gnalazione acustica>>. Alla regola II/7 1l'annesso alla Convenzio-
ne stabilisce <<i principi fondamentali da osservare nella tenuta
di wuna guardia in porto>?, principi che vengono ribaditi e raf-
forzati dalla successiva regola 11/8 per le navi che trasportano
~carichi pericolosi.
pall'interpretazione gistematica della STANDARD 1978 risulta che
anche <({quando & in porto>>, a meno non si tratti di nave <<or-
meggiata in modo sicuro o all’ancora in modo sicuro in condizioni
normali>) (regola 11/7, comma 1°) gi applicano le regole dettate
per la guardia in navigazione. A maggior ragione, quindi, per
una nave all'ancora in rada e in modo non gicuro, non vi sono
dubbi sull'applicazione delle norme per le navi in navigazione.
Tra gueste vi & la regola I1/1 comma 7 lett. b), sopra riportata,
che richiama la COLREG 1972. Questo rinvio.non costituisce un'ec-
cezione mna 1'applicazione di un evidente principio generale, di
cui & espressione anche il rinvio alle norme COLREG contenuto
nell'annesso n. 1, 27 lett. g).
Al riguardo va osservato che la STWC 1978 2 in vigore nell'ordi-
namento italiano in ogni sua parte. La legge 5.7.1978 infatti ha
dato esecuzione al testo della Convenzione e quindi anche al pun-
to I di essa, Percid anche le Raccomandazioni, e in particolare
il citato art. 27 lett, g) dell’Annesso n. 1, devono ritenersi
applicabili al caso in esamne.
In ogni caso 1'applicabilita della COLREG 1972 deriva dal conbi-
nato disposto dell'art. 1 Jett. a) e b) della parte A e dell'art.
35 lett. g) della stessa COLREG.
La giurisprudenza, anche quella di Corti estere, relativa alla
responaabilitd in caso di urto di navi nella nebbia, conferma la
responsabilita della nave all'ancora nell'ipotesi di mancata
emigsione da parte di questa di tempestivi segnali {a solo titolo
di esempio v. Cass. franc. 2.11.1953, in Dir. mar. 1954, 347; C.
App. Genova, 15.2.1975, Dir. mar. 1975, 602; v. inoltre, sull'ap-
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plicabilitd anche nei porti delle regole per evitare gli abbordi
in mare, Trib. Anversa, 26.,5..1954 in Dir. mar. 1954, 690). 1In
proposito, essendo relative a norme fissate da convenzioni inter-
nazionali, presentano interesse anche le decisioni di giudici
esteri, ivi comprese gquelle anteriori alle disposizioni in vigore
al momento della tragedia, peiche nella materia in questione le
porme successive costituiscono un perfezionamento di quelle pre-
cedenti, mirando a renderle sempre pid idonee a prevenire i disa-
stri.

L' interpretazione accolta dalla Commissione speciale di inchiesta
formale (formale, cc. 25 e 28) conforta quella sostenuta dalle
PP.CC. appellanti. Secondo lo stesso Rolla (dichiarazioni
30.4.91) (<le navi alla fonda in caso di nebbia hanno 1‘'obbligo
previsto dalla convenzione sugli abbordi in mare di enettere se-
gnali acustici dalla prua e dalla poppa»> (1'imputate -aggiunge:
¢<in effetti io, gquando gi & verificato l'urto mi stavo rendendo
conto della necessitd per la nebbia per poter poi eventualmente
provvedere a guesta incombenza>>}).

Questa era anche la convinzione di Superina (16.4.91, in sede di
inchiesta sommaria: durante 1a sosta in rada la guardia viene
mantenuta come in navigazione).

Si tratta di una convinzione che trova conforto nel tenore delle
norme in esame, nella ratio legis, nei principi generali fissati
dalle convenzioni internazionali e nei richiami da esse operati.
Secondo Rolla (30.4.91) per emettere le segnalazioni acustiche
¢¢sarebbe stato necessario chiamare un altre marinaio 1in coper-
ta>>. ‘Nel punto della nave pill esposto verso il mare aperto,
cio2 la prua, poteva essere inviato il D'Acqui. Lo stesso D'Ac-
gui, o un altro marinaio appositamente chiamato, avrebbe potuto
poco dopo azionare il segnale a poppa. In tal mnodo pochi minuti
dopo le 22.15 dovevano e potevano essere in funzione i segnali
obbligatori in ogni caso (gong e campana). La sirena poteva esse-
re azionata dalla plancia. In ogni caso sarebbe stato 'doveroso
chiamare subito il comandante, che, con la sua maggiore esperien-
za e capacitd organizzativa, avrebbe potuto controllare la situa-
zione e eventualmente adottare tutte le misure ritenute opportu-
ne. X1 dovere di informare il comandante si ricava anche dalla
regola 11/1, comma 8° iii) STWC 1978.

b) La prudenza generica e le buone reqole della marineria.,
Quanto -sopra osservato in ordine all'eccezionalita del fenomeno
della nebbia, se vale per Chessa, @& assai meno vero per Superina
e Rolla. OQuanto al comandante della petroliera, egli avrebbe do-
. vuto essere allertato dai fenomeni di nebbia che erano gia stati
avvistati nel corso della giornata e di cui si era addirittura
parlato durante la cena. 11 comandante percid avrebbe dovuto di-
“aporre che il radar fosse messo in funzione per essere utilizzato
nel caso che il fenomeno si ripetesse. Quanto a Rolla, come ha
osservato il Tribunale, 1'imponenza del fenomeno che secondo
Thermes e Olivieri interessava 1'Agip Abruzzo non poteva sfuggire
a chi si trovava sulla petroliera, . o
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Gia prima di avvertire il fenomeno nebbioso, comunque, era pruc-
dente mettere in stand by il radar in wmodo da consentirgli di
= riscaldarsi® e di essere pronto all'uso in caso di necessita.
Non & certanmente un caso che il radar dell'Agip Napoli fosse ac-
ceso, n& 8i pud dare credito alle dichiarazioni secondo cui lo
strumento era acceso solo per esercitazione (in proposito si deve
richiamare guanto in precedenza osservato). Comungue non si pud
non sottolineare quanto riferito da Melis, primo ufficiale di co-
perta dell'Agip Napoli: il radar dell'Agip Napoli era in funzio-
ne, ma in caso contrario sarebbe stato almeno in stand by (ud.
18.9.96 p. 52},

Stanti le dimensioni veramente notevoli della petroliera, il fat-
to che il cerchio di fonda rendesse il potenziale ostacolo ancora
pidl pericoloso e la considerazione che la nave cisterna era anco-
rata non solo propric sulla rotta dei traghetti per Olbia ma an-
che in acque molto frequentate da imbarcazioni di ogni genere e
in particolare da pescherecci, era certamente imprescindibile
avere a disposizione il prima possibile tutti gli strumenti per
ovviare alla presenza della nebbia.

Era prudente nettere i1 radar in stand by anche percheé tutte le
luci che dovevano rimanere accese mentre la nave cisterna era al-
la fonda riducevano la visibilita per chi era a bordo dell 'Agip
Abruzzo (cfr. Pecchioni, p. 40).

Coloro che avevano la responsabilita della nave cisterna, quindi,
in congiderazione delle sue dimensioni, del suo carico altamente
infiammabile e del suo punto di ancoraggio, dovevano porre in
essere tutti gli accorgimenti necessari da un lato per-accertare
tempestivanente l'esistenza di eventuali natanti che potessero
entrare in rotta di collisione con la petroliera e dall'altro
per segnalare altrettanto tempestivamente la presenza della pe-
troliera stessa. '

Per gueste considerazioni, 8i deve ritenere che, anche se non
fossero state vigenti le specifiche norme contenute nelle conven-
zioni internazionali sopra richiamate, 1'adozione delle cautele
di cui nell'imputazione & contestata 1'omissione, era imposta, in
quella data sitvazione di pericolo, dalla generica prudenza e
dalle buone regole della marineria. Queste ultime in particolare
sono richiamate anche dalle convenzioni internazionali, che per
principio generale mirano a precisarle e a integrarle con pre-
scrizioni dettagliate, non certo a consentirne l'inosservanza o

i*elusione.

c) Comportamento doveroso.

In base a quanto sopra osservato ltufficiale di guardia sulla na-
ve cisterna avrebbe dovuto tenere il radar in stand by fino
dall'inizio del suo turno di guardia. Alle 22.15, secondo le
atesse dichiarazioni dell'imputato, la nebbia era calata “improv-
vigamente® “"forte™ e "fitta®. Cid significa che rapidamente aveva
coperto tutta la nave e che era un fenomeno tale da imporre subi-
to 1'adozione delle cautele doverose. Non vi erano motivi di sor-
ta per ritardare 1'accensione del radar e l'emissione dei segnali




acustici obbligatori in ogni caso. Quanto alla sirena, data 1'in-
tensitd del brueco calo di vigibilitd anch'essa doveva essere su-
bito posta in funzione. ‘
Non si pud, infatti convenire con 1l'interpretazione secondo cui
1la sirena deve essere accesa solo quando & gid accertato che una
nave & in rotta di collisione con quella su cui la cautela va
adottata. E' evidente che questa & una interpretazione inaccetta-
bile in base a quanto sopra osservato e che contrasta con la ra--
tio della normativa che prescrive 1'uso del fischio non in caso
di accertata rotta di collisione ma solo quando vi sia ((rischio
di abbordaggio)>. Anche al riguardo vale la regola per ui
nell®incertezza il rischio deve essere congiderato esistente.
Quando c'2 la nebbia, proprio per la ridotta vigibilitd la rile-
vazione con certezza della rotta di collisione pud non essere
agevole in determinate circostanze (ad esempio in caso di brusco
cambiamento di rotta), oppure in relazione alle caratteristiche o
a possibili difetti del radar. Del resto non tutte le imbarcazio-
ni sono dotate di radar mentre la norma che impone 1'impiego del-
la sirena & di carattere generale. E' allora evidente che appena
congstatata la presenza della nebbia devono essere azionati i se-
gnali acustici obbligatori. Se vi 2 una nave che si avvicina e il
rischio di collisione & anche solo eventuale deve essere azionata
anche la sirena: nel caso di specie questo rischio, oltre ad es-
gsere concretanente rilevabile con la strumentazione di bordo, era
jmmanente alla situazione. guando si ha la responsabiltd di una
nave delle dimensioni dell'Agip Abruzzo, si & nei pressi di un
porto, in un punto di per s& pericoloso e comunque in acque fre-:
guentate da ogni sorta di natanti, l'esistenza di navi che si av-,
vicinano & pidl una certezza che una possibilitd e il rischio di -
collisione una eventualita che non pud essere in alcun modo tra-
scurata. =
Quanto al radar, esso deve essere tenuto in stand by per analoghe
ragioni di normale prudenza: altrimenti nel caso 8i incontrasse
un_ banco di nebbia improvviso, in cui un altro natante potrebbe
gia essere immerso (in modo tale da non consentire a quest'ulti-
mo, . che potrebbe anche essere privo di radar, di rilevare a sua
volta una rotta di collisione} vi sarebbe un periodo in cui la
presenza di radar a bordo sarebbe inutile al fine di evitare un
abbordo. '

Nel caso di specie 1'adozione di ogni possibile precauzione era
resa ancor pid necessaria dalla natura del carico trasportato

dall’Agip Abruzzo.

B) NESSO DI CAUSALITA'

pecchioni (ud. cit. pp. 15-16) ha osservato che al radar, in un
breve tratto (((uno, due, tre miglia al massimo>>), <{chi & in
posizione di arrivo o di partenza dalla rada>> & difficilmente
distinguibile, perch2 ha velocitd in aumento o in diminuzione.
L’osservazione perd gi riferisce al Moby Prince in uscita a gqiu-
stificazione della necessita di navigare non solo con il radar ma
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anche a vista: era difficile infatti per il radar di una nave in
uscita e quindi con velocitd in aumento fare un calcolo cinemati-
co relativo a un'altra nave con velocitd in aumento o in diminu- -
zione. Per 1'Agip Abruzzo, oltre alla disponibilitd di un radar
senz'altro molto migliore di quello del traghetto, c'2 da consi-
derare che i calcoli erano semplificati dai fatto che la petro-
liera era ferma (guanto a questo non sarebbe stato difficile nep-
pure per il radar del Moby Prince individuare la petroliera ferma .
e cid non solo perché sgherri, Cannavina e altri comandanti di
navi in rada, come Theodossiou, hanno rilevato la posizione
dell®Agip Abruzzo con i loro radar, ma anche perch2, se non fosse .
stato utilizzabile neppure per rilevare un ostacolo fisso, il ra-
dar del traghetto sarebbe stato del tutto inutile, contrariamente
a quanto si desune dalle dichiarazioni di D'Ambrosio sopra ripor-
tate).
Sempre pecchioni (ud. cit, p. 39) osserva che nessun radar pud
dare la certezza assoluta, ma anche questa osservazione non pud
essere interpretata nel senso di escludere la responsabilita
dell®imputato. Il teste si riferiva particolarmente al radar del
Moby Prince, che era antiguato. Comungue nessun strumento presen-
ta garanzie assolute di buon funzionamento: 2 sufficiente un'ailta
probabilita, che sicuramente la qualita del radar dell'Agip
Abruzzo assicurava, tanto pid che il traghetto pur non essendo
una nave delle proporzioni della petroliera era pur sempre un
bersaglio di dimensioni notevoli.
Non s8i pud ritenere che sia stata cambiata bruscamente la rotta,
con necessiti del radar di iniziare nuovanente i calcoli da zero,
perche certamente non sono state fatte brusche accostate per pas-
sare dalla rotta per 2920-225% a quella per 192-195*, anche in
proposito va ricordata la circostanza che Bertrand non avvertl le
conseguenze di una brusca accostata. )
In merito del resto & suf ficiente guardare l'estratto della carta
nautica (allegato sub "BY, corrispondente alla c. 450 della Som-
maria): con tutte le correzioni che si possono apportare resta il
fatto che la rotta che il Moby Prince doveva seguire per lasciare
la Gallant 2 e la Cape Breton alla propria sinistra era sostan-
zialmente rettilinea. Nel lucido redatto dai CC.TT. del P.M., se
gi congiunge con una retta 1'estremitd ovest della Vegliaia, il
punto di fonda della Gallant 2 e gquello dell'Agip Abruzzo (che
risultano allineatil), la Cape Breton, a differenza che nell'e-
stratto ora citato, resta leggermente pid al largo della retta
stessa. Tuttavia anche da guesto grafico risulta evidente come la
rotta del traghetto potesse esgsere sostanzialmente rettilinea (ed
infatti nel grafico la rotta, dopo 1'accostata iniziale, & wun
segnento di retta; anche modificando tale rotta per farla passare
a una distanza pit prudenziale dal Cape Breton si avrebbe solo
una curva assai lieve, gpecialmente se la manovra fosse stata ben
impostata fin dall'inizio, secondo quanto ha riferito D'Ambrosio
e secondo quanto & presumibile avrebbe fatto Chessa, data la sua
notevole esperienza sia in generale che in riferimento a quella
rotta e alla rada di Livorno in particolarel.
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Cche il radar dell'AA fosse valido sotto il profilo tecnologico si
desume dalla circostanza che era munito del siatema Arpat (a dif-
ferenza di quello del traghettol e dal fatto che la petroliera
era dotata degli strupenti pid perfezionati (Superina in sede di
inchiesta sommaria dice, ad esempio. che il sitema satellitare
del 1*AA era uno dei pid avanzati).

Quanto all'efficacia delle gsegnalazioni acustiche e di altro tipo

che il Rolla avrebbe dovuto porre in essere, occorre ricostruire
in base ai dati noti le posizioni rispettive delle due navi inte-
ressate, in relazione ai tempi.
In proposito, richiamato guanto sopra osservato, gi ha che la si-
rena avrebbe dovuto egsere posta in funzione alle 22.15, quando
il Moby Prince si trovava ancora assai distante dalla petroliera.
11 radar, acceso alle 22.15 e gid pronto all'uso avrebbe potuto
individuare il bersaglio circa tre minuti dopo e quindi a partire
dalle 22.18. 1In ogni caso, anche se, per restare strettamente
a contestazione, ai considera i} tempo necessario al
ldarsi (tre minuti) la rotta di collisione del tra-
ghetto avrebbe potuto essere individuata fin dalle 22.21, guando
i1 Moby Prince era a pit di 2400 metri dalla petroliera (240 se-
condi a 10 metri al gecondo corrispondono alla distanza indicata,
ma & certo che la velocita alle 22.21 non era ancora quella di 10
m/s). Al pid tardi alle 22,21 quindi la sirenjadbveva essere in
i caso accesa: anche seguendo 1'interpretazione data dalla di-
11a all'art. 35 lett. g) COLREG 1972 . dalla—difesa

aderenti all
radar per sca

ogn
fesa del Ro

. dedFiamputEts.
Si & gia detto che il traghetto non ha fatto alcuna brusca devia~ -

zjone all'altezza del Cape Breton. Questa nave si trovava a circa
3500 metri dalla testata ovest della Vegliaia e a circa 1500 me-
tri dalla petroliera. pa questo punto in poi la plancia del Moby
prince avrebbe dovuto iniziare a sentire il fischio della sirena
e conseguentenente ad allarmarsi. 11 raggio di udibilitd della
girena per un nave della lunghezza dell'AA (maggiore di 200 me-
tri), infatti, doveva essere di due miglia sull'asse frontale e
35 almeno la metd (un miglio= 1852 metri) in gualsiasi altra di-
rezione. In proposito non gi pud richiamare la situazione succes-
siva alla collisione per dedurne la difficoltd di percepire il
segnale ‘acustico che avrebbe dovuto essere lanciato dall'Agip
Abruzzo. Dopo 1'urto (e i mezzi di soccorso arrivarono in prossi-
mithd della petroliera quando 1'incendio si era verificato da al-
cune decine di piputi) si era gviluppato un fumo agsai-_denso e
particolato (tanto da essere gcapbiato per un corpo solido secon-
do 1'interpretazione data nella sentenza al video D'Alesio), che
si era aggiunto alla nebbia e gicuramente rendeva assal meno per-
cepibile il suono rispetto al periodo precedente 1*impatto, quan-
do era presente soltanto la nebbia. Lo stesso incendio vicino al
punto in cui venivano emessi i segnali sonori disturbava la per-
cezione di essi.

Non si possono condividere per i1 periodo precedente alla colli-
sione le osservazioni del CT 4i parte Masoero, contrastanti con
el C.T. vatteroni. Le condizioni per udire la potente si-

quelle d 1
roliera {sicuramente rispondente alla normativa vi-

rena della pet
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gente perch® sottoposta ai controlli di legge) erano favorevoli:
vi era calma di vento, il rumore di fondo ai posti di ascolto era
certamente jnferiore alla nedia, stante l'ora notturna e il rigo-
re sempre osservato e fatto osservare da Chessa.
Percepito il suono della sirenza & del tutto ragionevole ritenere
che la plancia del traghetto avrebbe ridotto la velocitld, ma an-
che a voler considerare, per tutto il tratto dal Cape Breton al-
la nave cisterna (pari a circa 1500 metri}, la velocitd massima
pari a 19,5 nodi e quindi a 10 metri il secondo, vi sarebbe stato
tutto il tempo per gcongiurare la collisiocne.
11 Moby Prince ai trovava al traverso del Cape Breton almeno 150
secondi prima dell'impatto (quindi alle 22.22.30). Perch2 fosse
efficace bastava che la manovra evasiva venisse posta in essere
500 metri prima del luogo in cui ai trovava la petroliera e ciod2
50 secondi primna della collisione. Restavano 100 secondi, ma an-
che a volere prendere in esame la possibilita che la distanza tra
la Cape Breton e 1'AA fosse inferiore (0,7 miglia e cio? circa
1300 metri) restava gempre un tempo (80 secondi) largamente suf -
ficiente per consentire al Rolla di constatare che il bersaglio
individuato dal radar continuava a tenere una rotta di collisione
anche dopo aver doppiato la nave militarizzata e lanciare un mes-
saggio sul canale 16 per avvertire il traghetto e ai responsabili
di guesto per rendersi conto della gituazione e porre in essere
ja manovra di emergenza. perfino prendendo a base del calcolo la
distanza tra Cape Breton e AA desunibile dalle indicazioni scar-
samente attendibili del comandante della Gallant Theodossiou
(sommaria c. 245: (1 determine that the Tanker ship was anchored
at a distace of 8,5 cables and a bearing of about 185 from our
position. Also an American auxiliary navy ship was anchored on
our ssw direction and at a distance of about 4,2 cables)>>; valuto
che la nave cisterna fosse ancorata a una distanza di 8,5 cables
e un rilevamento di circa 185 dalla nostra posizione. Anche una
nave della flotta ausiliare americana era ancorata in direzione
sud-sudovest rispetto a noi e a una distanza di circa 4,2 cables;
cable & una misura inglese corrispondente a metri 219,456, dunque
la distanza tra Gallant 2 e AA sarebbe stata di 1865,376 metri,
ciod circa un miglio marino, guella tra Gallant 2 e Cape Breton
di circa 921,715 metri e per differenza quella tra Cape Breton e
AA 943,645 metri; si tratta perd di un'indicazione approssimati-
va, cone risulta dalle SIT dello stesso Theodossiou in data
9.5.91 acquisite agli atti, scatola 2 atti ud. 22.1.96; secondo
Brown, comandante del Cape Breton, la sua nave era ancorata a po-
co pid di mezzo niglio dall'AA, dichiarazioni 6.5.91 al P.M. ac-
quisite all'udienza 19.4.96; in proposito va rilevato che non so-
no noti n& 31 giorno n& 1'ora delle rilevazioni effettuate da
Theodossiou e Brown nd il sistema da loro impiegato e che la dif-
ferenza tra la distanza desumibile dalla posizione dell'AA sopra
ritenuta piil probabile & quella ricavabile dalle dichiarazioni
dei due comandanti, pari a circa 500 metri pud essere spiegata in
parte con la variabilita della posizione rispettiva delle navi e
in parte - e goprattutto - con 1'imprecisione delle dichiarazio-
ni di Theodossion e di Brown: al riguardo basta ricordare che se-
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condo la comunicazione delle 22.44.03, inviata a Compamare dalla
stessa Cape Breton, questa nave era a circa un miglio a Nord Est
dell'AA, Trascrizione, p- 15), pari a circa 950 metri, vi sarebbe
stato ancora tempo sufficiente per mettere in atto un'efficace
manovra evasiva, tanto pid che la rotta (o almeno il rischio) di
collisione doveva esasere rilevata (e la sirena aziconata) gia
prima che il MP arrivasse all'altezza del Cape Breton.

Se tale manovra fosse gtato effettuata a distanza di 500 nmetri,
avrebbe avuto con ogni probabilitd 1'effetto di scongiurare la
collisione, ma, entro certi limiti, anche a distanza inferiore
Chessa, con 1'abilita riconosciutagli da tutti, avrebbe avuto
buone probabilita di ridurre grandemente le conseguenze dell'in-
patto.
si devono richiamare qui tutte le osservazioni in precedenza
svolte sulla relativita di alcuni dati presi a base del ragiona-
mento. Cid che perd & trangquillante & che, risolvendo l'incertez-
za a favore dell'imputato e ciod preferendo fra pilt dati ugual-
mente verosimili quelli pid favorevoli all'imputato, 8i giunge
ugualmente all'affermazione della responsabilitad. Infatti si per-
viene in ogni caso alla conclusione che, ipotizzando un conmporta-
mento ragionevole e normale da parte del responsabile del tra-
ghetto, vi era una concreta e alta probabilitd che 1'abbordaggio
venisge evitato e comunque che avesse conseguenze di gran lunga

meno gravi.

§i deve ancora rilevare che & stato dato largo credito a quanto
sostenuto dallo stesso imputato. Va ricordato, ad esempio, che la
posizione della petroliera presa a base del calcole, non solo &
la pil verosinmile per le ragioni sopra indicate, ma 2 anche quel-

la riferita dagli stessi Rolla e Superina.

II) ALTRE RESPONSABILITA'

E' necessario avere un quadro di insieme delle responsabilita an-
che per gtabilire 1'entitd del contributo causale del comporta-
mento colposo del Rolla al verificarsi dell’evento.

‘A) La presumibile responsabilita della plancia del traghetto.
Con le riserva dovute al fatto che i responsabili del Moby Prince
non hanno potuto fornire la loro versione dei fatti, va osservato
che le ipotesi degli altri comandanti del Moby Prince (secondo
Pecchioni ¢({& partito il giropilota>>, ud. cit. pp. 24-25; secon-
do D'Anbrosio, gqualche ostacolo imprevisto, nelle vicinanze
dell'Agip Abruzzo, ha impedito al traghetto di andare a dritta e
di evitare cosl la collisione con la petroliera, ud. cit. p. 54}
non hanno trovato conferme nelle risultanze processuali.

Invero l'avaria del traghetto non 2 risultata confermata dalle
numerose indagini esperite.

Quanto alla nave che avrebbe potuto far deviare il traghetto, va
osservato che nelle carte processuali vi & qualche elemento a fa-
vore di questa possibilita. Ad esempio nella carta nautica cen
leggenda applicata (plico 11) & riportata la rotta di una nave
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sconosciuta "N%, con rilevamento 67° e con 1*indicazione dell'ora
del presumibile rilevamento (22.10). Nella leggenda & scritto:
¢(N rotta nave aconosciuta riportata sui tracciati radar di Pog-
gio Lecceta?»>. La rotta non prosegue in prossimita della zona di
interdizione, ®a risulta che vi 2 una zona d'ombra in cui il ra-
dar di Poggio Lecceta non riesce a rilevare il bersaglio in pros-
simita della terra. Risulta anche che la Car Express proveniva

all'incirca da ovest ed & giunta in rada verso le 22,20,
Tuttavia }*ipotesi che gia stato necessario deviare la rotta del
traghetto & poco probabile perche avrebbe dovuto essere posta in
essere una rapida accostata che non » stata avvertita dal mozzo
Bertrand, il quale non ha avvertito neppure 1'enissione di segna-

1i acustici da parte del Moby Prince.

Cid premesso al Chessa si pud attribuire la colpa di esgsersi fi-
dato dell*abitudine € anche della propria bravura e di avere te-
auto una velocita non prudenziale, anche in relazione alla conti-
nua presenza di intralci gulla rotta, confidando nel proprio di-
ritto di precedenza su eventuali natanti che avrebbe potuto in-
contrare (pecchioni, ud. cit. PpP. 26 e 28). In altri termini,
con verosimiglianza gi pud imputare al comandante del Moby Prince g
l'imprudenza,della pergona esperta, non 1'inesperienza; la negli-
genza che pud derivare dall'abitudine, dalla conoscenza di proce- £
dure tante volte ripetute, non il comportamento di chi dimentica-f
un fatto di importanza basilare come la posizione di una petro-
liera, di cui solo pochi minuti prima ha notato la presenza e ap-
prezzato le dimensioni. Tanto pid che, essendovi almeno due sog-
 getti in plancia, » difficile attribuire la dimenticanza ad en-
trambi. Si pud anche ‘ritenere che il comandante non gia stato
particolarmente scrupoloso e attento nell'accertare le condizioni
netereologiche e nell'osservare i1 radar. Ma & stato certamente
ingannato dalla forma del tutto inusuale in cui si presentava il
fenomeno nebbioso. che, come pid volte 2 stato ricordato, inte-
ressava la petroliera, ma lasciava discretamente vigibile il re-
ato della rada. Questa circostanza pud spiegare anche il mancato
ricorso al radar, che con tutta probabilita era acceso e in fun-
cope ha asserito D'Ambrosio (ud. cit. p. 9, si

zione: al radar,
ricorreva principalmente ijn caso di nebbia e quella sera la neb-

bia era difficilmente avvertibile.
Altri comportamenti colposi agcrivibili a Chessa non sono suffi-

cientemente provati e, comungue, hon ne risulta con certezza
1*efficienza dal punto di vigta eziologico.

E® poco probabile che il MP abbia compiuto un percorso relativa-~
mente lungo all'interno di un banco di nebbia: in tal caso il co-
mandante con ogni verogimiglianza avrebbe ridotto la velocita e
avrebbe azionato i gsegnali acustici obbligatori che nessuno (n&
L.izzotte, n& Rolla, nd D'Acqui, n& Bertrand) ha udito.

B) Altre resggnaabilith ,
Armatore: alltarmatore pud forse imputarsi la scarsitd dell’e-

Armalort

giuipaggio (pecchioni, pp. 50-52): una persona di pil in plancia
avrebbe potuto essere ptile, ma in quell'occasione difficilmente
avrebbe potuto ovviare al disastro. Anche 1 tempi piuttosto
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stretti previsti per la traversata non sembra abbiano avuto
un'influenza diretta sul sinistro. Di altri addebiti, a prescin-
dre dalle possibili osservazioni al riguardo, non 2 provato con
certezza il ruolo causale.

Comandante dell'Agip Abruzzo, pilota, capitaneria di Porto.

11 comandante dell 'Agip Abruzzo doveva evitare di porsi all'anco-
ra in modo tale che il cerchio di fonda interferisse con la rotta
del traghetto per olbia (Pecchioni, ud.cit. pp. 22 e 28). Le navi |
infatti devono in generale dar fondo in modo da non ostacolare :
1'entrata e 1'uscita degli altri natanti e in particolare devono
rispettare le prescrizioni risultanti dalle carte nautiche e dal
portolano. Nel caso di specie la petroliera, anche accettando le
dichiarazioni di. Superina al riguardo, era posizionata in modo da
poter interferire con la zona di interdizione all'ancoraggio e
comungue era troppo vicina a tale zona, A : R
Inoltre il comandante della nave cisterna doveva dare disposizio-
ne che il radar fosse tenuto guanto meno in stand by, stante il
concreto pericolo che ;1 fenomeno nebbioso, la cui presenza era
gia stata constatata nel corso del pomeriggio, tornasse a inte-
ressare 1'Agip Abruzzo.

oltre alla responsabilita del comandante vi era quella del pilo-
ta, chiunque “egli fosse. Secondo le dichiarazioni del Rolla in
data 11.4.1991, era gtato il pilota a concertare insieme a Supe-
rina il punto di fonda (<<la nostra posizione era stata scelta
dal comandante di concerto con i piloti del porto>>}. In ogni ca-
so i piloti avevano la posizione dell'AA (Trascrizione, p. 18,
ore 22.51.02: «<i piloti hanno la nostra posizione>>).

I1 pilota che accompagnd il traghetto il giorno del sinistro,
poi, avrebbe dovuto informare Chessa delle navi che avrebbe in-
contrato .sulla sua rotta e avrebbe dovuto lasciare il Moby Prince
pon prima di un miglio oltre 1'imboccatura del porto.

Le Autoritd portuali avrebbero dovuto vigilare che non s8i instau-
rassero da parte dei piloti prassi contrarie a quelle che regola-
vano il servizio di pilotaggio. : o
Al comandante del porto spetta regolare e vigilare, gsecondo le :
disposizioni del regolamento, l'entrata e l'uscita, il movimento,
gli ancoraggi e gli ormeggi delle navi lartt. 62, 63, 64, 2°
comma, 67, 69 Cod. nav.. 59 Reg. nav. mar.). Egli 2 titolare di “
un potere di ordinanza e ha competenza in generale su tutto quan- E;
to concerne la polizia e la sicurezza del porto. Anche a questi
g£ini s8i deve ritenere che i limiti del porto non siano confinati
al porto in senso stretto, ma si estendano per tre miglia marine
oltre 1'imboccatura (V. le risultanze sopra indicate e in parti- |
colare la citata testimonianza di Manganiello, nostromo del por- |
dalle stesse carte nautiche in atti e dal regolamento di pi-

to;

lotaggio si desune che la disciplina dettata dal comandante ri-
guarda pure le acque limitrofel.

Anche prima che, in seguito al disastro, venissero emanate di-
sposizioni pit precise {v. tra 1taltro la deposizione di D'Anbro-
aio, ud, cit. pPP. 4 e 37: <(<non c'era il cono che adesso obbliga
andare a 3 miglia fuori, perch2 adesso dopo il disastro hanno
no idealed>), a Livorno vi era la zona di interdizio-

megso un co




ne all'ancoraggio e alla pesca. Secondo pecchioni {p.22) <<(le na-
vi alla fonda sono in ++s Una zona ben precisa, ben delimitata,
stabilita dalla capitaneria, € i comandanti delle navi che arri-
vano hanno cura che la nave 8ia all'interno della zona: {gli ope-
}'avvisatore marittimo, siccome molte navi prendono

anche il pilota per andare alla fonda, gpecialmente le navi con
merce pericolosa o navi gtraniere, loro sanno dove mettono la na-
vedrds .

Comungue, gotto il profilo della diligenza, prudenza e perizia
ordinarie in riferimento alle buone regole della marineria, chi
vi era tenuto doveva evitare che una nave pericolosa come una pe-
troliera, con i1 cerchio di fonda dal diametro assai notevole,
fogse ancorata proprio sulla rotta dei traghetti per olbia (rotta
percorsa non solo dalle navi della Navarma, ma anche da quelle
delle altre compagnie, cOmE ta Golfo degli olivil.

Ciascun comandante in entrata o in uscita in condizioni di scarsa
vigibilita, se€ gi manteneva nel cono di interdizione, aveva la
legittima aspettativa di non trovare navi alla fonda o pescherec-
ci intenti alla pescae. In altri termini, comée ha osservato Pec-
chioni f{ud. cit. p. 22), non era necessario ((fare lo slalom,
perche cte il corridoio, 8e€ noi dovevamo passare pid vicino vuol
dire che la naveée era vicina a noi, non che noi eravamo vicini a
loro, molto probabilmente non era nella zona in cui doveva essere
specialnente aulla sinistra uscendo> .

per queste conaiderazioni le autorita portuali avrebbero dovuto
far rimuovere una nave ancorata in modo errato o comungue perico-
loso: ((la capitaneria o chi per essa deve controllare che la na-
ve sia effettivamente nella zona di fonda e che non gia in altra
zona)) (Pecchioni, uwd, cit. p. 28} pecchioni ha ribadito pid
volte questo punto: ((se avessi trovato una nave in posizione che
avesse messo in difficolta 1a manovra di entrata e uscita, avrei
subito chiamato guantoneno j1 pilota a dire: *guarda che c'e nave
gulla canaletta; non si pud tenere cosl™., E poil all'avvisatore
marittino avrei detto: "guardi, intervenga, faccio [faccial spo-
stare quella nave®™>> (ud. cit., p. 54). E questo prima che fosse-
emanate le nuove norme per 1'entrata e 1tuscita nel porto di

xo
Livorno e per una migliore sistemazione delle navi alla fonda in

rada.
In proposito, comungue, non & possibile esimersi dalla conside-
razione che le norme dettate solo in seguito al disastro avrebbe-
ro dovuto essere emanate in precedenza.
Quella sera le navi ancorate in modo pericoloso erano pid di wuna
e costituivano guasi uno gbarramento per chi dovesse dirigersi in
direzione sud e quindi non golo per le navi dirette a Olbia ma
anche e in primo luogo per quelle dirette a portoferraio. Vi era-
no varie violazioni delle regole di prudenza € di buona tecnica
marinaresca. come ha rilevato i1 comandante p'Ambrosio (ud. cit.
P 19-20: ((marinarescamente il Gallant non doveva essere cosl
vicino all'Agip Napoli, agsolutamlenteli>?, V. anche p. 37), le
navi percolosée - in particolare 1'Agip Napoli che era una petro-
liera e 12 callant I, carica di esplosivi - erano ancorate trop-
po vicine tra loro. Inoltre la Gallant non doveva trovarsi guasi
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a fianco dell'Agip Napoli, circostanza che ne rendeva la posizio-
ne prossima al cono di interdizione all'ancoraggio e anche 1'Agip
Abruzzo, tenuto conto del cerchio di fonda, era troppo vicino
all'area di interdizione: era chiaro infatti che la zona in cui
le navi in entrata e in uscita dal porto potevano contare per
transitare liberamente anche in condizioni di ridotta visibilita
era proprio quella di interdizione all'ancoraggio e alla pesca:
in questa zona vi era la certezza di non trovare navi alla fonda
e pescherecci dediti alla pesca e come tali costituenti un poten-
ziale intralcio. Che i divieti alla pesca e all'ancoraggio fosse-
ro stabiliti anche a causa della presenza di cavi sottomarini
non esclude affatto guanto appena osservato.

In proposito basta considerare che le navi che dovevano uscire o
entrare nel porto di Livorno per 1'entrata sud dovevano pur avere
un tratto di mare a loro disposizione, certamente non potevano
passare per la zona in cui erano alla fonda le navi con i carichi
pericolosi. Le carte nautiche che sono agli atti rimandano al
Portolano e agli aggiornamenti pubblicati nel fascicolo degli Av~
visi ai Naviganti. Nel fascicolo processuale il Portolano e le
eventuali modifiche non risultano acquisiti, ma il contenuto &
agevolmente desumibile in parte dalle stesse carte nautiche e in
parte dalle deposizioni testimoniali (soprattutto quelle di Pec-
chioni) pib volte richiamate, nonch2 dalle stesse dichiarazioni
del comandante del porto, amnmiraglio Albanese (dichiarazioni ri-
lasciate il 19.4.91, acquisite all'udienza dell'8.5.96 p. 7).

Per determinare il cerchio di fonda dell'Agip Abruzzo, va tenuto
conto non solo della lunghezza della nave {(circa 286 metri, come
sopra ricordato), ma anche della lunghezza della catena, che nel
caso specifico era di sette lunghezze (circa 175 metri) e addi-
rittura della posaibilitd che l'ancora ari: si ha cosi un cerchio
3i fonda dal raggio di quasi 500 metri con un ostacolo potenziale
mobile per un tratto massimo (diametro del cerchio di fonda) di
guasi un chilometro.

Futti hanno declinato la loro responsabilitd: la Capitaneria per-
ch2 allora non vi erano norme in materia, i piloti perchd spetta-
va ai comandanti delle navi stqbilire il punto di fonda, 1tavvi-
satore perch® non aveva competenza in merito, il comandante
dell’Agip Abruzzo perché non vi era un provvedimento delle auto-
rita portuali da osservare. In proposito chi aveva il dovere di
regolamentare il traffico in entrata e uscita dal porto di Livor-
no non poteva addurre la mancanza di norme o la propria incompe-
tenza e, comunque, in relazione alla colpa generica, chi aveva il
dovere di intervenire avrebbe dovuto rilevare la situazione peri-
colosa concretamente verificatasi da almpeno 24 ore al momento del
sinistro, situazione che era suscettibile di aggravarsi in segui-
to alla possibile formazione di banchi di nebbia.

ALTRE 1POTESI: RICHIESTE DI RINNOVAZIONE DEL DIBATTIMENTO
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Non & indispensabile accogliere le richieste di rinnovazione del
dibattimento avanzate dal P.G. per le ragioni sopra osservate in
sede di ricostruzione del fatto: certamente non tutto & chiarito
in ordine alla dinamica dell'incidente, ma i periti si trovereb-
bero davanti alle stesse difficolta di ¢ronte a cui si trova il
giudice nel ricostruire tutti gli aspetti della vicenda. Non sclo
questa ricostruzione non 2 strettamente necessaria ai fini
dell'accertamento della responsabilita del Rolla, che & 1'oggetto
apecifico del presente processo, ma & agsai dubbio che sia possi-
bile oggi - tanto pid che le perizie ormai dovrebbero essere
svolte quasi esclusivamente sulle carte - chiarire con precisione
il sinistro in ogni particolare.

Alla richiesta del P.G. Bi sono ricollegate altre richieste di
riapertura del Jdibattimento che pur a essa precedenti hanno tro-

vato in essa la premessa € il quadro d'insieme in cui innestare i
nuovi accertamenti,

in una logica complessiva che non nasce dalla
volonta di alcune delle parti civili di non ricercare la verita
{n® questa valutazione circa le intenzioni delle parti civili in
guestione pud essere attribuita ai giudicanti, secondo quanto
lamentatc in una delle richieste ai sensi dell'art. 572 c.p.p.),
wa dall'evidente insoddisfazione di tali parti per la spiegazione
che della vicenda 2 gtata fornita, insoddisfazione che deriva in
primo luogo da considerazioni etiche.

Nel rispetto di tali considerazioni, sul piano della valutazione
logica delle risultanze processuali, gsembra al Collegio che non
vi =sia spazio per ulteriori accertamenti. In primo luogo esiste
una ricostruzione del fatto che, per guanto possa sembrare bana-
» idonea a dare una spiegazione dell'accaduto in base alle
risultanze processuali accertate: vi era la nebbia che si presen-
tava in modo ingannevole (in particolare difficilmente avvertibi-
le dal punto da cui il fenomeno _poteva essere osservato dalla
plancia del traghetto), la nebbia nascondeva (o rendeva difficile

avvistare) la petroliera, che era all'ancora in una posizione non

corretta e comungque pericolosa, il comandante del Moby Prince non

era con ogni probabilita a conoscenza della presenza e in ogni

caso del punto di fonda dell'Agip Abruzzo.

Inoltre, per guanto riguarda in _particolare 1'ipotesi degli
eaplosivi, si possono ricordare in sintesi le principali ragioni
che rendono tale ipotesi scarsamente consistente.

Un'esplosione tale da far deviare una nave da 130 metri <<bisogna
che ci sia tanto esplosivo che quando poi 1'esplosione & finita
1a barca non c'd® pid» (pecchioni, ud. cit. p. 49). Questa valu-
tazione risulta condivisa, sostanzialmente da tutti i CC.TT., se-
condo cui tuttal pit 1l'esplosione avrebbe potuto avere un effet-
to psicologico nel senso di distrarre i responsabili della rotta

del traghetto dal problema ben pid grave della presenza della pe-

troliera. -
Xn realta 1'ipotesi Magsari & stata contraddetta in modo attendi-

bile dalla relazione dell'Istituto di Chinica degli esplosivi di
Mariperman, i cul risultati sono stati fatti propri anche da con-
sulenti di parte civile. B’ superfluo ripercorrere qui le argo-
mentazioni contrapposte, riassunte nella sentenza impugnata (cfr.

le,
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anche Formale CC. 35-45). E' sufficiente ricordare quanto ha evi-
denziato il CT di PC Del Bene: il metodo adottato dal Massari &
errato e le quantita di esplosivi di cui & stata accertata la
presenza 8onoO jrrilevanti, tanto che con le procedure ordinarie
lo stesso Magsari non aveva rilevato la presenza di esplosivo.

I1 teste pertrand, che gi trovava a bordo, non ha segnalato
niente che possa far pensare a un'esplosione ©0 a una brusca ac-
costata prima della collisione (a velocitd di crocera una virata
di emnergenzad chiungue ltavverte, pecchioni, ud. cit. pp.42-43).
Anzi il gertrand, come gid si & osservato, bha riportato la frase
del timoniere che attribuiva i1 disastro alla nebbia. :

1 calcoli dei cc.TT. del P.M. (pp- 172-175) e le considerazioni

sopra gvolte dimostrano che non vi era il tempo necessario perchd
j1 MP superasse la petroliera e 1

rtasse contro 1'Agip Abruzzo,
dopo un inversione di rotta {che ne avrebbe ridotto la velocita)
per tornare verso il porto di Livorno. Per percorrere ja distanza
tra la fine dell'accostata di uscita e la petroliera occorre
ipotizzare che il traghetto abbia raggiunto la velocitid massima
in un tempo assai breve, inferiore a quello normalmente occorren—
te (oppure bisogna analogamente dare alle altre variabili wvalori
diversi da quelli normali). Solo in tal modo & possibile compiere
la distanza di 5000 metri nei dieci minuti intercorrenti tra le
22.15 e le 22.25 © al massimo negli undici minuti tra le 22.14 e
le 22.25. Altrimenti occorrerebbe trovare elepenti validi a favo-
re dell'ipotesi che la distanza dell'AA dalla diga foranea fosse

inferiore 2 2,7 miglia. ] ‘ _
Analogamente, per 1'ipotesa di un incendio a bordo, si deve rile-
vare che 1 brani delle deposizionl Thermes € olivieri che sono

gtati atilizzati al riguardo {comne quelli del testi che parlano
delle sfijamnelle™) hanno trovato una convincente spiegazione in
base all'esistenza del fenomeno nebbioso.
Quanto al video DfAlesio e all'inpressione che anche altri testi-
moni da terra hanno avuto che il fuoco si elevasse dietro lo sca-
fo della nave cisterna, 8i deve osservare che, mentre & sicuro
che 1'impatto avvenne contro i1 fianco destro della petroliera, a
tacere altre considerazioni, ]'orientamento della prua dell'Agip
Abruzzo non 2 gufficientemente certo, almeno con precisione: po-
teva variare da nord-ovest a sud-ovest (v. guanto sopra osservato
a proposito delle comunicazioni del1'AA risultanti dalla Trascri-
zione della registrazione effettuata_dalla stazione radiocostiera
IPL; al riguardo va ricordata, in particolare, la comunicazione
dele ore 22.53.52: ((proprio i1 lato verso Livorno [2] probabil-
mente gquello che ... ci sono le fiammed), pe 19).
La situnazione 3 bordo prima della collisione era normale cone 8i
desume, oltre che dal video Canu., goprattutto dalla chiamata com-
merciale terninata pochissimo tempo prima delle 22.25. Nello
stesso May Day gi parla solo della collisione e non di un'esplo-~
sione.
La parte civile Ciro p'Antonio =i fa carico di queste ragioni e
anche una npuova perizia sulla registrazione effettuata

propone :
dalla stazione ai Livorno IPL. Al riguardo gli accertamenti in
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primo grado sono stati svolti in modo scrupoloso e non si vede
proprio come sarebbe possibile disporre ricerche pid attente e
approfondite dal punto di vista tecnico. :

In conclusione, nell'attuale conplessiva situazione probatoria,
tenuto conto anche del tenmpo trascorso. ulteriori accertamenti

vanno ritenuti improduttivi.

p A R T E T E R 2 A

CIRCOSTANZE AGGRAVANTI E ATTENUANTI

A) AGGRAVANTI

L'aggravante di cui al secondo comma dell'art. 449 c.p.

11 Collegio non jgnora che secondo parte della giurisprudenza
1*ipotesi di cui al secondo comma dell'art. 449 c.p. non configu-
ra un aggravante, ma una figura autonoma di reato (Cass. pen, VI,
25.8.75 n. 8422, Bisaccia; I, 24.6.82, n., 6247, Castellani; 1V,
12.10.84, n. 8501, Bergamascol. '

Nel presente processo, gecondo la contestazione, #8i tratta di
un'aggravante e tutte le parti ne hanno dato per scontata 1'esat-
tezza. Anche la Ccorte ritiene che tale contestazione sia corret-
ta, in adesione a una corrente giurisprudenziale, perch2 1'ipote-
si del danno ferroviario navale o aeronautico di cui al secondo
comma dell’art. 449 c.p. & estranea alla struttura essenziale del
reato del gquale costituisce una particolare "tipizzazione"
dell'evento e, Jasciandone inalterato i1 titolo di disastro col-
pPOoSO, contribuisce quale elemento accidentale e aggiuntivo alla
figura base, ad individuarne la maggiore gravith'(Cass. pen, III,
30.7.77, n. 11091, Narduceci). In effetti il secondo comma
d?ll'art. 449 non prevede una %gngﬂggg ontologicamente diversa
rispetto al primo comma del Sieasr articolo, ma solo una mag-
gior gravita del disastro in relazione alla natura e/o alla qua-
13tA del mezzo di trasporto oggetto del disastros tesso.

L'ipotesi di_cui al terzo comma dell'art. 589 c.p.

I1 P.G. ha esposto con ricchezza di argomenti giuridici la tesi
secondo cui la previsione dell'art. 589. comma terzo, c.p. inte-
grerebbe un'aggravante del reato di omicidio colposo.

Anche in guesto caso la giurisprudenza in passato & stata divisa.
Attualmente perd essa » costante nel ritenere la previsione in
guestione un'ipotesi di concorso formale di reati (tra le altre,
Caasa. pen., I. 7.11.95, n. 175, Ferraioli, Cass. pen. 1997, 72),

La Corte, pur apprezzando le brillanti osservazioni del P.G., ri-
tiene preferibile la tesi oggi seguita dalla costante giurispru-

denza.

B) ATTENUANTI GENERICHE
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In senso sfavorevole all'imputato non si pud non considerare che
egli, in gualitd di ufficiale di guardia, era responsabile di un
gigante del mare, le cui stesse dimensioni costituivano un peri-
colo in caso di diminuzione della visibilitd, nonché, e soprat-
tutto, che il danno » di estrema gravitd (art. 133, 1° comma n,
2, c.p.) per la perdita di tante vite umane.
pa tutto guanto sopra osservato in fatto risulta, perd, che la
responsabilita del Rolla in ordine alla tragedia - responsabilita
che, nel corso della discussione di fronte a questa Corte, & sta-
ta definita minimale e residuale dal P.G. e da una delle PP.CC. .,
mentre un'altra P.C. neppure ha concluso nei confronti dell'impu-
tato - & gicuramente minore rispetto a guella di altri soggettii
le cui condotte vanno considerate concause dell‘tevento. ¥
Inoltre si deve tenere conto a favore del Rolla della giovane eta
{aveva 22 anni allfepoca del fatto) e pid in generale della sua
rsonalita, risultante tra 1'altro dall'incensuratezza e dalla
condotta di vita anteriore e successiva al reato.
In ordine alla condotta processuale va rilevata da una parte la
correttezza del Rolla nel confermare in qualitd di imputato quan-
to aveva in precedenza dichiarato, e dall'altra la persistente
affermazione del brevissimo intervallo intercorso tra la perce-
zjione della nebbia e 1a collisione. Peraltro 2 possibile che que-
sta affernazione corrisponda a una convinzione ormai radicatasi
nella mente del prevenuto.
Quanto al grado della colpa, 1l suo conportamento deve essere
congiderato ex ante: un ritardo di circa dieci minuti nel porre
in essere'alcune"delle cautele doverose, ritardo che si innesta -
in un precedente comportamento negligente addebitabile principal-’
mente alla condotta del qoma_nd_ant_e___qhe, in ragione della sua po-
sizione e della maggiore egperienza e essendo specificamente a’
conoscenza del fatto che durante il pomeriggio erano ‘stati avvi-
stati banchi di nebbia, avrebbe dovuto dare ordine che il radar |
fosse lasciato acceso O quanto meno in stand-by. -
In base a una valutazione complessiva di tutti gli elementi di
cui all'art. 133 c.p., non ‘possono negarsi al Rolla le attenuanti

generiche.

C) GIUDIZIO EX ART. 63 C.P. 7
Uno dei problemi pit delicati del presente processo & non tanto
se all'imputato debbano essere riconosciute le attenuanti di cui
all’art 62-bia C.P.y guanto il giudizio di comparazione da farsi,
ai sensi dell'art. 69 c.p«. sempre in base ai criteri di cui al
richiamato art. 133 (Cass., I. 28.,10.97, n. 1376, Brembillal).
In proposito, la valutazione globale del fatto e della personali-
ta del) reo, condotta mediante 1*apprezzamento analitico, la con-
parazione € infine la valutazione sintetica delle circostanze so-
pra ricordate, tenuto conto anche del tespo trascorso dal fatto e
consgiderato che il Rolla & rimasto da solo a rispondere della
tragedia, in presenza delle responsabilitd di numerosi soggetti,
alcune delle gquali pid gravi della sua, induce a ritenere preva-
lenti le concesse attenuanti generiche.




ESTINZIONE DEI REATI
In segquito al giudizio di prevalenza delle attenuanti generiche

sull'aggravante di cui al secondo comma dell'art. 449 c.p.. il
reato di disastro colposo (capo A) deve essere dichiarato estinto
per prescrizione a norma dell'art. 157 e 160 u.c. cp.. Il reato
di cui all'art. 589 c.p. (capo B) & comungue estinto, per effetto
della concessione delle attenuanti generiche, 1in base a quanto
sopra osservato circa la natura dell'ipotesi di cui al terzo con-
ma dello stesso art. 5689.

A prescindere dalle congiderazioni sopra svolte, l'applicazione
di una causa di estinzione dei reati preclude 1*accoglinmento del-

le richieste jgtruttorie.

CONDANNA ALLE SPESE A FAVORE DELLE PARTI CIVILI

L'art. 578 c.p:P- in presenza dell'amnistia o della prescrizione
non consente 1a condanna generica al risarcimento del danno gqua-
lora la sentenza di primo grado non gia a sua volta di condanna.

Tuttavia le parti civili sono vincitrici nel presente grado e,
in base al principio della soccombenza, 1'imputato e il responsa-
bile civile, in solido tra loro, devono essere condannati alla
rifusione delle spese del grado a favore delle parti civili ap-
pellanti che hanno concluso e che hanno presentato la nota spese
(v. Cass., V. 30.9.93, Barone, secondo cui non & possibile pro-
nunciare la condanna dell'imputato al pagamento delle spese pro-
cessuali in favore della parte civile =e questa non ha provveduto
a presentare la nota prevista dall'art., 153 disp. att. c.p.P.J
contra Cas., ITL. 6.5.94, n. 5307, Tarantino, secondo cui le spe-
se possono egsere liquidate di ufficio forfettarianmente per - la
parte afferente ai diritti e agli onorari), secondo la congrua
deterninazione di cui al dispositivo.

Le parti civili non appellanti, secondo la giurisprudenza seguita
anche in passato da questa Corte, hanno diritto di interloquire e
anche di ricorrere contro la sentenza di appello (Cass., VI,
13.2.1997, n. 1377, Bartolini; nel senso che hanno diritto anche
al risarcimento del danno Cass., v, 30.5,1997, n. 5096, Caratel-
1i; nel senso, invece, che la mancata impugnazione costituisce

. acquiescenza caas., IV, 6.8.93, n. 7671, Baccilieri), ma non han-

no diritto di vedersi riconoscere le spese.

CONSIDERAZIONI FINALIL

11 processo presenta molteplici aspetti di interesse, alcuni dei
quali astrettamente tecnico—formali, altri pid intimamente legati
alla tragica vicenda che ne costituisce 1'oggetto,

Un prino spunto di riflessione 2 che si tratta di un processo re-
golato dal nuovo codice di procedura penale, ma che ha risentito
delle inchieste sommaria e formale, che sono state condotte pa-
rallelamente a quella penale e 1 cui atti conclusivi sono gstati
acquisiti e utilizzati dal Tribunale. Inevitabilmente, come anche
altri processi condotti con il nuovo rito hanno mostrato, guandc
1°oggetto & complesso, ;1 dibattimento viene celebrato a distanz:
di anni dai fatti. cid comporta una minore affidabilita dei testi

sentiti dopo tanto tempo € complessivamente riduce la credibilit2
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i i dell'accertamento con-~
dotto mediante un'istruttoria dibattimentale fondata principal-
mente sulla prova testimoniale. Le inchieste svolte in gsede ammi-
nistrativa - che ovvianente erano presenti anche guando era in
vigore il codice del 1930, il guale presentava altri inconvenien-
ti, concernenti le garanzie del diritto di difesa nell’assunzione
delle prove -~ assunono rilievo, se non altro come pietra di pa-
ituendo una ricostruzione tendenzialmente completa

ragone, costl
dei fatti. In proposito, peraltro, non si pud non rilevare che

1'inchiesta sommaria - che per alcuni versi & la pid importante
perché interviene nell'imnediatezza del fatto ed & in qualche mo-
do in grado di jndirizzare i successivi accertamenti e di influi-
re sulle stesse indagini penali - secondo 1'attuale testo
dell'art. 578, 2* comma, cod. nav., pud essere condotta da alcuni
dei. possibili responsabili del disastro. In effetti, per limitare
1'osservazione all'imputazione ascritta al Checcacci (capo d),
questi, che & stato membro della commissione che ha condotto
I"inchiesta sommaria, & stato imputato nel presente processo e,
pur essendo stato in concreto pienamente e definitivamente assol-
to, in astratto avrebbe potuto essere ritenuto responsabile. Lo
stesso comandante del porto 2 stato indagato. 8Si tratta di un'a-
nomalia che non pud éssere sottaciuta e che concerne la stessa
previgione astratta della competenza secondo il citato art. 578, "
‘previsione che meriterebbe di sére riconsiderata, almeno in ca-
"si come quello di specie in cui esiste 1'eventualitd del coinvol-
gimento della responsabilita delle autoritd marittime locali.
In questo processo vi sono aspetti meno chiari, alcuni di minore
importanza altri di maggior rilievo, di cui vanno ricordati alme-
no i seguenti. E' stato compiuto un vero e proprio tentativo di
ingquinamento delle prove, per il quale si & celebrato un distinto
processo. Anche il rinvenimento delle tracce di esplosivo non
manca di suscitare perplessitd per pil motivi evidenziati dal
Tribunale nella sentenza impugnata. Vi sono infine altri parti-
colari che possono essere casuali e che tuttavia vanno segnala-
ti: ad esempio, la distruzione di un registro dell'Agip Abruzzo e
Ia mancanza di una parte della relazione conclusiva dell'inchie-
sta sommaria, guella concernente il questionario dell'Agip Abruz-
204
“In ordine al merito della causa, @& convinzione del Collegio che,
anche limitandosi a considerare i fattori anteriori alla colli-
sione, come in questa sede & doveroso fare, non si pud scaricare
la responsabilitd dell'immane tragedia sul solo Chessa e neppure
soltanto su questi e sul Rolla. Insieme a fattori non dipendenti
dal comportamento umano, quali 1'inusuale forma in cui quella
tragica notte si presentd un fenomeno metereologico in sd& piutto-~
sto comune e la fatalitd per cui il Moby Prince andd a colpire
1'Agip Abruzzo a soli 29 metri dalla poppa della petroliera e
proprio in corrispondenza della cisterna contenente il greggio
altamente infiammabile, vi & la responsabilita di chi fece anco-
rare e di chi consentl che 8i potesse ancorare la nave cisterna
con un diametro del cerchio di fonda di quasi un chilonmetro pro-
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prio sulla rotta del traghetto per Olbia e comungque, una voltai )
ancorata nulla fece per rimuoverla n& per avvertire il comandante
della Moby Prince della presenza di essa, nonch2 di chi, prima
che il Rolla alle ore 20 assumesse la guardia della petroliera,
non dette disposizioni perche fosse tenuto accesso il radar in
presenza di una riduzione della visgibilitd gid avvertita nel po-
meriggio.
D'altra parte, anche a prescindere dalla precluzione derivante
dalla sussistenza di uvra causa di estinzione dei reati, non vi
sono elementi sufficienti per riaprire la istruzione dibattimen-
tale alla ricerca di fattori concausali guali quelli prospettati
da due delle parti civili. L'istruttoria compiuta per molti
aspetti & stata scrupclosa, complessa ed esauriente (si veda, ad
esempio, l'accertamento relativo alla registrazione IPL) per al-
tri difficilmente, dato anche il tempo trascorso, la riapertura
del dibattimento potrebbe portare a risultati utili.
Alcune misure atte a scongiurare il ripetersi di tragedie analo-
ghe a quella dello sventurato traghetto gid sono state adottate,
sia in generale sia con specifico riferimento al porto di Livor-
no, l'auspicio & che 8si prosegua sulla strada intrapresa e che
niente sia tralasciato perch& la orribile fine di tante vittime
non abbia a ripetersi.

PlQlMl
L.a Corte di Appello di Firenze, Terza Sezione Penale. In nome del
Popolo Italiano.
Visto 1'art. 6065 c.p.p., in riforma della sentenza del Tribunale
di Livorno enessa in data 31.10.1997 nei confronti di Rolla vVa-
lentino ed appellata dal P.G e dalle parti civili Loris Rispoli,
Pasquale Rispoli, Renata Pellegrini, OUmberto Granatelli, TIvanna
Porta, Enzo Farnesi, Luca Farnesi, Elsa Donati, Maddalena Rugge-
ri, Maria Bommarito, Gaetano Bommarito, Silvana Bommarito, Rosa-
ria Bommarito, Salvatore Bommarito, Lorenza Pierleoni, Marco Ro-
mano, Rita Ritondo, Giovan Maria Romano, Giuseppe Romano, Adolfo
Granatelli e Danilo Molaro, previa concessione all'imputato delle
attenuanti generiche prevalenti sulla contestata aggravante, di-
chiara non doversi procedere nei confronti del Rolla in ordine ai
reati ascrittigli perch® estinti per intervenuta prescrizione e
condanna lo stesso Rolla, in solido con il responsabile civile
S.N.A.M. s.p.a., in perscona del legale rappresentante, alla rifu-
sione delle spese sostenute in questo grado dalle prime quattor-
dici parti civili sopra indicate, spese che s8i liquidano in com-
plessive L. 30.000.000 (trenta milioni) di cui L. 1.000.000 per
esborsi, oltre I.V.A. e C.A.P. di legge. Stabilisce per il depo-
sito della sentenza il termine di novanta giorni ai sensi
dellart. 544, 3° comma, C.pP.P..
Firenze, 5 febbraio 1999. Il Presidente
‘X1 Corsjgliere est. - - '

y &

Deposilate In Oanceleria
e 0T Vi,
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