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EDITORIALE

Erano le 22.25 del 10 aprile 1991. Nel porto di
Livorno qualche istante prima, esattamente 22
minuti, il Moby Prince, un traghetto passeggeri,
salpo dal porto per dirigersi a Olbia.

Una rotta percorsa tantissime volte per traspor-
tare persone e merci. Ma quello non sarebbe
stato un viaggio uguale agli altri.

Il traghetto sarebbe stato ancora visibile dalle
banchine del porto se qualche banco di neb-
bia non avesse occultato la vista di quel tratto
di mare. Li, sulla strada del Moby Prince tra la
nebbia, si celava un ostacolo imprevisto e peri-
coloso: la petroliera Agip Abruzzo, ancorata alla
fonda nella rada del Porto di Livorno.

Avvenne la collisione, inaspettata, violenta. Da
una delle cisterne dell'’Agip Abruzzo incomincio
a fuoriuscire, copioso, del petrolio. 2.500 tonnel-
late di greggio che si trovavano sopra la linea
della falla, avvolsero in poco tempo le due im-
barcazioni. Bastava poco perché scoppiasse un
incendio. Maledettamente avvenne!

Lo sfregamento tra le lamiere contorte delle
due navi innesco un violento incendio. Parti da
bordo del Prince un disperato e accorato “May-
day! May-day". Un'invocazione di aiuto che mai
giunse a terra. All'incendio poco dopo segui
una violenta esplosione della zona a poppa del
traghetto, tanto forte da scagliare sul soffitto
del garage un enorme camion che trasportava
un'imbarcazione.

141 persone, tra passeggeri ed equipaggio, si
trovavano sul Moby Prince. A bordo il terrore e
il panico erano ormai padroni delle persone.
Nessuno sapeva dove andare poiché le murate
e i ponti esterni della nave erano in flamme e
le imbarcazioni di salvataggio irraggiungibili su
entrambi i lati.

Il fumo rendeva difficoltoso il loro movimento e
le esalazioni venefiche della combustione fece-
ro numerose vittime tra i passeggeri che ancora
si trovavano all'interno della nave.

| soccorsi per cause avverse, individuarono tar-
di il traghetto: solo alle 23.35, ossia pit di un‘ora
dopo la collisione. 140 persone persero la vita.
Con due puntuali ed emozionanti ricostruzioni,
l'ing. Fabrizio Ceccherini, all'epoca Comandan-
te Provinciale dei Vigili del Fuoco di Livorno e
Fabrizio Graverini vigile del fuoco di Pisa, oggi
entrambi a riposo, ci raccontano la loro terribile
esperienza professionale e umana; emozioni
forti e intense nonostante siano trascorsi trentu-
no lunghi anni.

Ricordi dolorosi che non si dimenticano e che
per sempre affolleranno la loro e la nostra me-
moria.
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L'incidente alla Moby Prince del 10 Aprile 1991

di Fabrizio Ceccherini (gia Comandante Provinctale dei Vigili del Fuoco ¢ Livorno

aM/C Agip
Abruz-
o raggi- |
unge la |
rada del Porto di
Livorno, proveni-
ente dall’Egitto,

alle ore 22.25 del
09.04.1991 con un

carico di 80.078
ton. di greggio .
“Iranian  Light”, ——

caricato presso il
porto di Sidi Ker-
ir e destinato alla
raffineria di Agip
di Stagno.

I M/T Moby

Prince (Soc. Na-
varma) gilunge
al Porto di Livorno,

proveniente da Olbia, alle ore 18.35 del
09.04.1991.

Le navi coinvolte
M/T Moby Prince
Comandante Ugo Chessa, Primo Ufficiale

Giuseppe Sciacca, Timoniere Aniello Padu-

la.

Equipaggio: totale 65 unita.
Passeggeri: 76 unita.

Automezzi trasportati: 31.

Anno di costruzione: 1967
Cantiere: Birkenhead (BG) — Cammel e
Laird

Nome originario: Koningin Juliana
Lunghezza: 116,48 mt.

Larghezza: 19,98 mt.

Altezza ponte principale: 7,19 mt.

Plancia

Altezza
comando: 15 mt.

Stazza lorda: 6.187,41 ton.
Velocita: 22 nodi

Diametro di evoluzione: 430 mt.

M/C Agip Abruzzo

Comandante: Renato Superina
Equipaggio: totale 30 unita.

Anno di costruzione: 1976 (dejumbizzata nel
1987)

Cantiere: Ital Cantier: Trieste
Lunghezza: 286 mt.

Larghezza: 52 mt.

Altezza ponte principale: 26,6 mt.
Stazza lorda: 98.950 ton.

Capacita cisterne di carico: 184.942 mc.
Immersione alla marca stiva:19,51 mt.



Il traghetto Moby
Prince del porto di
Livorno dope l'inci-
dente.

A pag. 4 il Moby in
una foto precedente
I'incidente.

Posizione navi in rada

Punto di fonda M/C Agip Abruzzo43°29.7" N -010°16" E (rilevati
dal comandante Superina “in plancia”);

Orientamento prua: ~ 300° (N.O.);

Altre navi presenti in rada, nella zona della collisione la sera del
10 aprile 1991 Cape Breton e Gallant, navi militarizzate USA di
rientro dalla Guerra del Golfo.

Rotta Moby Prince 191° + 192° passando a 150 + 200 m. dalla
diga della Vegliaia 200° + 205° fino alla Cape Breton 191° + 192°
direzione Olbia

Velocita di impatto: 20 nodi

Angolo di impatto (prua — poppa): 65° + 70°

Punto di impatto: a 63 m. dalla poppa della M/C Agip Abruzzo.

Condizioni meteorologiche al momento dell'incidente

(Da rilevamento Cape Breton)

Temperatura aria: 14,4°

Temperatura acqua: 13,3°

Punto di rugiada: 13,9°

Vento: 2 + 3 nodi da NW

Umiditd relalva: 80,6 % Pressione barica: 1.025 mbar.

Cronologia dell'incidente
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La petroliera Agip
Abruzzo in fiamme.

Ore 21.55 del 10 aprile 1991

Il pilota di servizio Sgherri sale sul ponte del Moby Prince a
banchina all’accosto 55 — Calata Carrara del porto di Livorno;
Ore 22.03

Il traghetto Moby Prince molla gli ormeggi diretto ad Olbia;

Ore 22.10

Il traghetto raggiunge 'imboccatura del porto, il pilota Sgherri
sbarca;

Ore 22.14

Il traghetto passa al traverso della testata di ponente della Diga
della Vegliaia;

Ore 22.25

All’esterno del Porto, avviene la collisione tra il tra.gheﬁ:o Moby
Prince e la M/C Agip Abruzzo che era ferma e stabilmente ancora-
ta alla fonda nella rada del Porto di Livorno;

Ore 22.25.34”

Il traghetto lancia il “May Day” via rado sul canale 16 di soccor-
so (“May-day May-day May-day! Moby Prince siamo in collisi-
one...” “siamo in collisione prendiamo fuoco...siamo entrati in col-
lisione prendiamo fuoco!”

Il messaggio non viene percepito dalle stazioni in ascolto sul cana-
le di soccorso (Compmare — Livorno Radio), causa debolezza del
segnale e sovrapposizione con altre comunicazioni);

Ore 22.26.09”

La M/C Agip Abruzzo segnala di aver subito uno speronamento

e il Comandante Renato Superina lancia, sul canale 16 marino, la




Il traghetto Moby
Prince del porto di
Livorno con le squa-
dre di vigili del fuoco
intente ad estinguere
le fiamme che ancora
imperversava a bordo.
A pag. 8 - | vigili del
fuoco in navigazione
verso il traghetto e le
operazioni di recupero
dei corpi.
Apag.?-laprua
squarciata dall'impatto

e uno dei ponti esterni.

richiesta di aiuto per un incendio sviluppatosi a bordo. Alla richies-
ta di spiegazioni da parte della Capitaneria di Porto aggiunge che
I'incendio si & sviluppato a seguito dello speronamento da parte di
una nave, identificandola per una non meglio definita “bettolina”
(nave cisterna di medie dimensioni utilizzata per |'effettuazione di
operazioni di “allibo” su navi il cui pescaggio, superiore alla pro-
tondita del fondale nel punto di arrivo, non ne consente l'ingresso
nel porto a pieno carico).

La Capitaneria di Porto, alle 22.35, attiva tutti i soccorsi disponibi-
li; la squadra nautica dei Vigili del Fuoco, di stanza al Distacca-
mento Porto, molla gli ormeggi alle 22.36 partiva a bordo della
Motobarca pompa VF 446 alla volta del luogo dell'incidente seg-
nalato dalla Petroliera Agip Abruzzi.

Nel frattempo si reca presso il molo Capitaneria la prima squadra
della Sede Centrale di Livorno per essere imbarcata su un'altra
motovedetta CP diretta sul luogo del sinistro. Oltre al mezzo nau-
tico VF ed alla motovedetta della Capitaneria di Porto CP 232, si
attivano 1 rimorchiatori del porto (n° 2 imbarcazioni — Tito Neri 7°
e Tito Neri 9°).

Al momento non si hanno notizie della seconda nave coinvolta (la
presunta “bettolina”) per cui tutti i mezzi concorrono nell'unica
posizione certa della collisione, data dalle coordinate della petro-
liera Agip Abruzzi.

Immediatamente fuori dalla diga foranea del Porto veniva segnal-
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ata la dithicoltd a procedere per visi-
bilith praticamente nulla a causa di un
fitto banco di nebbia che costringeva
l'equipaggio della Motobarca VF 446
ad effettuare la navigazione strumen-
tale.

Giunto in prossimita della petroliera
ed al fine di meglio identificarne la po-
sizione, |'equipaggio della motobarca
VF richiedeva a quello della petroliera
di eftettuare il lancio di segnali lumi-
nosi di emergenza.

Alle ore 23.00 c.ca la Motobarca VF
446 si trovava sottoobordo all’Agip
Abruzzi dove, in via prioritaria, veni-
va fornita l'assistenza all’evacuazione
dell’equipaggio e quindi si dava inizio
alle operazioni di spegnimento.

Lo scenario che si presenta agl occhi
del personale VF & quello di un incen-
dio di enormi proporzioni che interes-
sava la zona di poppa della petroliera
da cui fuoriuscivano fiamme altissime
dallo squarcio delle lamiere prodotto
dall'impatto dell’altra nave.

Mentre il petrolio fuoriuscito si riversa
In mare e continua a bruciare, crean-
do un incendio di pozza (pool fire), il
personale di bordo della petroliera ha
autonomamente abbandonato la nave
ed ¢ stato recuperato dalla Capitaneria
di Porto.

Servendosi dei cannoni di bordo e co-
adiuvata dai rimorchiatori, la MBP
446 inizia le operazioni di spegnimen-
to utilizzando tutto lo schiumogeno
in caricamento. L/intervento sembra
avere successo quando, esaurita |'in-
tera scorta di schiumogeno presente
a bordo, le fiamme riprendono vig-
ore. Non potendo garantire un’eth-
cace azione di spegnimento, la MBP
VF 446 lasciava ai rimorchiatori |'in-
tervento sulla petroliera e si metteva
alla ricerca di eventuali naufraghi uni-

tamente alla motovedetta della Capi-

taneria di Porto ed all'imbarcazione
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degli ormeggiatori.

Durante tali giri di perlustrazione, alle ore 23.30, veniva avwvistato il relitto del
Moby Prince, completamente avvolto dalle fiamme, che avanzava in leggero ab-
brivio in avanti, con moto di rotazione sinistrorso, a c.ca ¥ miglio a sud della
petroliera.

Alle ore 23.40 gli ormeggiatori scorgono una persona che si trovava sporto fuori
bordo al parapetto di poppa del traghetto e lo invitano a lanciarsi in acqua, re-
cuperandolo. All'opera di ratfreddamento delle strutture del traghetto, operata
dalla motobarca VF si aggiungevano altri mezzi antincendio privati (rimorchia-
tori Tito Neri 10° e Tito Ner1 2°).

Dal traghetto non giungeva alcun segno di vita e l'incendio a bordo appariva
devastante, interessando tutta la nave da prua a poppa.

Il traghetto veniva in qualche modo agganciato con un cavo da un rimorchiatore
e, alle ore 11.00 del 11.04.1991, veniva ormeggiato presso la Darsena Petroli —
accosto 11 del porto industriale. Intorno alle ore 12.00 del 11.04.1991 il primo
contingente di personale VF sale a bordo del traghetto con 'utilizzo della Auto-
scala, ma le temperature presenti non consentono l'ingresso nei locali al chiuso
e si procede, dopo averne avuto autorizzazione dalla A.G., al recupero dei corpi
(9) delle persone presenti sul ponte passeggiata di 1° classe lato poppa.
Continuando nell’opera di ratfreddamento delle strutture, dopo aver aperto con
fiamma ossidrica un varco nelle paratie, nelle ore seguenti ha inizio la pietosa op-
era di recupero delle salme dei passeggeri e dell’equipaggio del traghetto. Com-
pletata |'estinzione dei residui focolai d'incendio viene dato corso alla minuziosa
opera di ricerca di ulteriori corpi con conseguente effettuazione dei rilievi di P.G.
e loro successivo recupero.

Tutte le salme venivano tras-  ferite in Porto per le operazioni di
riconoscimen- | to presso I'hangar della piattaforma

R . “Karen "-I\ ~ B". Tale opera si protrarra fino

TN ' \ al giorno 15.04.1991. 1l giorno

Re. N 24.04.1991 il relitto del Moby

\ Prince wviene trasferito

“\ pI"ESSO una ba.n Cl’li]’la

non operativa della

Darsena Toscana a
disposizione dell’Au-
torita Giudiziaria

" e dei Consulenti
\ " Tecnici nom-
. \ inati dal




Il traghetto Moby
Prince ancora in
fiamme nel porto.

A pag. 10 - Vista
esterna dalla prua del
ponte di comando.

A pag. 12 - Ancora op-
erazioni di estinzione
degli incendi.

L'INCENDIO DEL TRAGHETTO MOBY PRINCE
Limpatto tra la prua del Moby e la murata di ds. dell’Agip Abruz-

zo & avvenuto in corrispondenza della tank n° 7 dx. (una delle due
tank su 7 che risultavano cariche di petrolio “Iranian Ligth” men-
tre le altre 5 risultavano piene d’acqua di zavorra).

A quel punto l'intero battente liquido (c.ca 2.500 tonnellate di
petrolio) che si trovava al di sopra della falla apertasi nella tank s1
& riversato in mare e sul traghetto percorrendo i ponti esterni ed
invadendo il ponte garage.

Linnesco dell'incendio & probabilmente da attribuirsi alle innu-
merevoli fonti di accensione legate alla deformazione plastica del-
le lamiere ed alla distruzione degli impianti elettrici presenti nella
zona di impatto.

All'incendio ha fatto immediatamente seguito una violenta esplo-
sione verificatasi all’altezza del locale dell’elica di prora (locale
Bow-thruster). Detta esplosione & stata di una potenza tale da
aver prodotto il rigonfiamento della pavimentazione del garage e
da aver divelto il coperchio del locale stesso proiettando un auto-
carro, che vi si trovava parcheggiato al di sopra e trasportante un
cabinato, contro il soffitto del garage, squarciandone la lamiera.

11 ® quaderni di storia pompieristica ® giugno 2022



Le persone che si
trovavano nei varl
ambienti della nave
erano state radunate
nel punti previsti dal
piano di emergenza
del traghetto, dove
venivano fatti indos-
sare 1 giubbetti di sal-
vataggio, In previsio-
ne di un abbandono
nave.

Lincendio dei ponti
esterni compromette-
va perd qualsiasi ten-
tativo di raggiungi-
mento delle scialuppe
di salvataggio ed i
prodotti della com-
bustione (ricchi di
CO ed altri gas tos-
sici) probabilmente
veicolati  all'interno
degli ambienti del
traghetto  dall'im-
pianto di ventilazi-
one, portavano alla
subitanea perdita di
conoscenza per avve-
lenamento della re-
spirazione € succes-
siva morte della mag-
gior parte delle per-
sone.

A seguito dell'ur-
to nell'impatto, la
petroliera Agip
Abruzzo ruotava in
senso orario facendo

perno sull’ancora (il "ca,mpo di giro” ovvero lo spazio circolare che

la nave pud occupare ruotando attorno all’ancora ha un raggio ap-

prossimativo di circa 500 metri (pari alla lunghezza della catena

filata — nel caso in questione c.ca 200 m. - sommato alla lunghezza

della nave — 280 m.).

Il traghetto si sfilava cosi dalla falla (come evidenziano i differenti
sensi di piegatura della lamiera sul lato destro e su quello sinistro
dello squarcio triangolare prodotto dall'urto — si presume che le
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Automezzi dei vigili due navi siano rimaste tra loro incagliate per un tempo di c.ca 5’)

del fuoco al lavoro. e, dopo aver sfregato per tutta la lunghezza contro la murata della
petroliera verso poppa (sono evidenti i segni lasciati sulla lamiera),
si allontanava verso sud ormai senza controllo compiendo una sor-
ta di traiettoria circolare in senso sinistrorso e a marcia lenta in
avanti.

LESPLOSIONE

Nel locale dell’elica (elettrica) di prora (locale Bow-thruster) sono
stati rinvenuti segni inequivocabili di una esplosione (rigonfiamen-
to delle pareti e proiezione verso |'alto del coperchio con strappo
dei relativi bulloni di fissaggio al pavimento del garage).

Nel corso dei successivi rilievi peritali effettuati sul relitto del
Moby nei mesi seguenti, un CTU esplosivista rilevava la presenza
nel locale Bow-thruster di tracce di esplosivo riconducibili ad es-
plosivi di tipo civile (Dinamite) e militare (Semtex). La presenza
di molecole di esplosivo in tracce cosi ridotte da essere rilevabili
solo con metodi di cumulazione, sono probabilmente da mettere
in relazione alla presenza di “pollini” di sostanze precedentemente
trasportate, alla presenza di razzi segnaletici nell’adiacente cala del
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nostromo o trasportati sul cabinato collocato sull’autocarro in sos-
ta sul boccaporto del locale.

Lipotesi “bomba” scatenante & ragionevolmente da escludere per
le seguenti motivazioni:

e assenza di tracce di innesco o di detonatore;

® assenza di un “centro di esplosione” all'interno del locale;

e verniciatura delle pareti del locale integra;

® assenza di segni di erosione sulle pareti metalliche del locale;

¢ la quantita stimata di tritolo necessaria a strappare il boccaporto,
a sollevare I'autocarro che vi si trovava parcheggiato sopra e tra-
sportante un cabinato di 8 metri ed a proiettarlo contro il sothitto
del ponte garage (c.ca 5 kg.) avrebbe avuto effetti distruttivi su
tutto cid che si trovava nel locale mentre invece alcuni fusti pre-
senti nell’'area e le plafoniere dell'impianto di illuminazione sono
risultate integre;

¢ |e tracce di esplosivo, nell'ipotesi che la carica fosse stata di c.ca

5 kg., avrebbero dovuto essere molto pitl consistenti.

Lesplosione verificatasi nel locale Bow-thruster & invece piti cred-

i rehipens dsi orpi ibilmente da mettere in relazione all'innesco di una miscela esplo-

con l'ausilio di un‘au- siva aria-vapori di butano, propano o pentano (G.P.L.) proveni-
toscala. ente dal greggio Iranian Light (particolarmente ricco di frazioni

- volatili).
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Considerando che occorrono 23 me. di aria per la combustione di 1 mc.
di gas e che il locale Bow-thruster ha un volume di c.ca 100 mc., sono
stati suftficienti 4,35 me. di G.P.L. per provocare |'esplosione.

Poiché la portata del ventilatore a servizio dell'impianto di trattamento
aria del locale & di c.ca 0,83 me/sec., sono bastati 5,21 sec. Per immettere
nel locale la quantita di gas necessaria all’esplosione. Tale intervallo di
tempo & quello probabilmente trascorso tra la collisione ed il verificarsi
dell’esplosione a prua del ponte di coperta.

Oltre che dall'immissione di vapori attraverso le canalizzazioni di aer-
azione, 1 vapori possono essersi originati per evaporazione del petrolio
in fase liquida penetrato negli ambienti attraverso le paratie divelte dalla
deformazione plastica, conseguente alla collisione (sono sufficienti 30,6
litri d greggio per produrre la quantitd di vapori necessaria all’esplosi-
one). In ogni caso si & trattato di una esplosione “dispersa” e non “con-
centrata” con velocita di accrescimento della pressione di tipo “sonico” e
non per detonazione con onda d’urto supersonica.

La sovra-pressione statica generatasi ¢ presumibilmente stimabile in 6
+ 8 atmosfere con un tempo di accrescimento di qualche centesimo di
secondo. In ultimo occorre evidenziare che |'esplosione & successiva alla
collisione, come evidenzia l'impronta del gancio di traino dell’autocarro
collocato sul portellone del locale Bow-thruster, stampatasi su una ruga
della paratia (ruga chiaramente formatasi a seguito della collisione).
Letfetto “direzionale” dell’esplosione (per il quale l'onda d'urto si & con-
centrata prevalentemente sul portellone del locale) & da imputarsi
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alla presenza, nel locale, del pozzetto dell’elica. Tale
pozzetto, nel quale si sono concentrati 1 gas pesati
provenienti dal greggio, ha funzionato da “camera

: a polvere” di un pezzo di artiglie-
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La petroliera Agip
Petroli ancora in
fiamme nel porto di
Livorno.

A pag. 17 - Il garage
del traghetto e un
ambiente interno della
nave.

IL FATTORE NEBBIA

Le condizioni meteorologiche accertate preseti al momento dell'in-
cidente erano quelle per le quali & possibile la formazione di banchi
di nebbia “da avvenzione”.

Tale tipo di nebbia, come confermato da un CT meteorologo in
sede processuale, si origina in mare (meno frequentemente sulla
terraferma) quando una massa d’aria piti calda scorre su superfici
pitl fredde, sospinta da un leggero vento (nebbia chiamata “di tra-
sporto”) Essa si origina solo se la temperatura dell’aria & superiore
a quella “di rugiada” e quest'ultima & superiore a quella del mare.
Al verificarsi di tali condizioni 'aria a contatto con la superficie
del mare si rattredda e raggiunge la temperatura di rugiada, sat-
urandosi quindi il vapore acqueo condensa e si ha la formazione
di nebbia.

Al momento dell'incidente la temperatura dell’aria era di 14,4 C°,
queﬂa di rugiada di 13,9 C° e quella del mare di 13,3 C°. Inoltre
la vicinanza dei tre valori (temperatura aria-temperatura acqua e
punto di rugiada) fa si che la nebbia formatasi fosse del tipo “a
banchi” e “non compatta”.

Detti banchi di nebbia andavano spostandosi da NW verso SE
come suffragato dalle segnalazioni della M/N Car Express.

La presenza della nebbia & confermata da:

* M/N Car Express (ore 20.30 — | miglio a nord Isola Gorgona).




