JOHN C. CARROTHERS
NEL DISASTRO DELLA “ANGREA DORIA”
LA PROVA CHE SUL MARE
NULLA AVVIENE PER CASO

(Estratto da «La Marina Mercantile» -n.6 - Giugno 1972)

In un esame comparato i grafici dei registratori di rotta del transatlantico
italiano e della “Stockolm” fanno apparire la catastrofe come conseguenza di
un errore umano. Lo studio delle circostanze per cui si e potuta verificare la
tragica collisione offre insegnamenti utili a tutti coloro che salgono sul
ponte di comando a regolare la navigazione.

La direzione della Rivista “Proceedings”, edita dalla “United States Naval Institute”, ha autorizzato
la traduzione in italiano e la riproduzione del seguente articolo che il Prof. ing. John C. Carrothers
ha scritto per la Rivista americana.

11 prof. John C. Carrothers a bordo della nave
"Empire State IV, a Genova

Mr. Carrothers, che svolse mansioni di ispettore nel Reparto Costruzioni e Riparazioni della
“Matson Navigation Company” di San Francisco, durante la seconda guerra mondiale, ha navigato
quale direttore di macchina della Matson Company. Egli ¢ stato anche ispettore tecnico della “Vitro
Corporation of America” e ricopri pure la carica di ispettore tecnico presso la “Overlook Hospital”
di Summit (New Jersey) prima di tornare al mare quale capo macchinista sulla “Brasil” della
“Moore McCormack Line”.

Mr. Carrothers si € ora ritirato dal servizio marittimo e vive nel Old Lyme (Connecticut). ma nel
giugno scorso ¢ giunto a Genova con la nave scuola americana “Empire State [V”. L unita, con a
bordo 400 cadetti della Marina degli Stati Uniti, ha attraccato al Ponte Andra Doria, nel porto
genovese, per una visita alla citta da parte degli accademisti americani che stanno compiendo una
lunga crociera di istruzione. Mr. Carrothers, che ospite dei cadetti li ha accompagnati nel viaggio
insieme ad una equipe di qualificati docenti di materie marinare, ha approfittato dell’occasione per
consegnarci il materiale da pubblicare, per fornirci le necessarie istruzioni e per manifestarci il suo
compiacimento per la nostra riproduzione di questa relazione tecnica che ha suscitato —ci ha detto—
una vasta eco negli Stati Uniti, dove la vicenda della collisione fra la “Andrea Doria” ¢ la
“Stockolm” ¢ sempre stata seguita appassionatamente ed ¢ stata ancora ricordata dalle cronache con



le espressioni di generale cordoglio per la recente dolorosa scomparsa del comandante Piero
Calamai.

Ecco il testo dell’articolo del prof. Carrothers “riprodotto, come si ¢ detto, previa autorizzazione
della rivista “Proceedings”- “Copyright1971 U.S. Naval Institute”.

b

Il mese di luglio 1971 ha segnato il quindicesimo anniversario della collisione tra la “Andrea Doria’
e la “Stockholm”, nel quale scontro 51 persone perirono. Sei mesi dopo il disastro, I’inchiesta
ufficiale ebbe termine quando, apparentemente convinte dal cumulo di contraddizioni e di accuse
che resero impossibile stabilire la colpa o I’innocenza di una parte o dell’altra, le due Compagnie di
navigazione addivennero all’accordo di assumersi ciascuna uguale responsabilita per il disastro.
Con I’approvazione della Corte Federale, tutti i reclami da parte di terzi per un totale di 85 milioni
di dollari vennero liquidati in base ai termini del “limite di responsabilita” con 6 milioni di dollari.
Nel primo anniversario del disastro, George Horme, redattore marittimo del quotidiano “The New
York Times” scrisse: “Nella palude delle azioni legali che seguirono la collisione tra la
“Stockholm” e la “Andrea Doria”, nessun gruppo imparziale ebbe a rendere una decisione
ufficiale circa quale delle due navi -se una di esse era stata colpevole- aveva torto e per quali
ragioni. I processi istituiti per l’'indennizzo per la morte di persone, per risarcimento di danni fisici
e per la perdita degli effetti personali e del carico, vennero nitidamente raggruppati in una
procedura per la sistemazione dei reclami, approvata dalla “Federal District Court”, di modo che
una decisione legale definitiva di responsabilita e di negligenza, come quella che normalmente
seguirebbe una sciagura aerea, ferroviaria, automobilistica o di autobus, non e stata ancora
stabilita”

Queste parole del giornalista Horne valgono oggi come valevano quando vennero scritte.

TRE DOMANDE

Nel suo editoriale, Horne fece riferimento due volte allo “incidente”, parola questa che contiene il
significato implicito di “imprevedibile” e di “inevitabile”. Ma, prima che una catastrofe di questa
portata si possa cosi qualificare, dovrebbero porsi almeno tre domande:

e che cosa avvenne?
e CcOome avvenne?
e perché avvenne?

Quella notte fatale del 25 luglio 1956, la lussuosa nave italiana “Andrea Doria” in rotta verso
ovest, venne investita dalla motonave svedese “Stockholm”, in rotta verso est, alle ore 23:11. L urto
avvenne a 180 miglia ad est della “Ambrose Lightship”, 1’entrata principale del porto di New York.

La prua della “Stockholm” penetro profondamente nel lato destro della “Andrea Doria”, in un
punto direttamente sotto il ponte di comando, approssimativamente ad angolo retto. Gli ufficiali di
servizio sul ponte della “Andrea Doria” asserirono che la notte era nebbiosa, con visibilita ridotta a
meno di un miglio. La guardia sul ponte della “Stockholm” dichiaro che la notte era chiara, con
banchi di nebbia di poca importanza.



Quando venne dato I’ordine “indietro a tutta forza” per entrambe le macchine, quasi un minuto
prima della collisione, la “Stockholm” navigava a 18,5 nodi col telegrafo di macchina sullo “avanti
a tutta forza”

La “Andrea Doria” navigava ad una velocita ridotta da 23 a 21.85 nodi, con I’ordine di macchina
“a posto di manovra”. La nave procedeva cosi da diverse ore a causa della limitata visibilita.

La “Andrea Doria” affondava circa dieci ore dopo la disgrazia, mentre la “Stockholm” ritornava
zoppicante a New York, con circa 20 metri di prua demolita.

Nell’inchiesta ufficiale, la testimonianza dei due principali testi fu completamente in contrasto,
finanche sul punto dove ciascuno di loro asseriva di aver per la prima volta visto I’altra nave
sbucare dalla nebbia. Ernest Carstens Johannsen, terzo ufficiale della “Stockholm”™, che era di
servizio sul ponte di comando al momento dello scontro, attesto di aver visto la “Andrea Doria”
sbucare dalla nebbia a sinistra della prua della “Stockholm”. Allo stesso tempo il comandante della
“Andrea Doria” Piero Calamai attestava che quando la “Stockholm” sbuco dalla nebbia egli la vide
a destra della prua della “Andrea Doria”.

Qui si tratta di constatazioni ad occhio nudo; sicché é da escludersi qualsiasi possibilita di cattivo
funzionamento dell’apparecchio “Radar”.

11 buon senso ci dice che quando due navi procedono 1’una verso 1’altra su rotte opposte, il
passaggio deve effettuarsi o dalla destra o dalla sinistra di ciascuna nave. La testimonianza dei due
ufficiali di servizio sul proprio ponte al momento dello scontro e in contraddizione con questo
ragionamento. L unica conclusione possibile ¢ quella che uno dei testi ha ragione e 1’altro ha torto.
Con cio non si puo transigere.

GRAFICI DEL REGISTRATORE DI ROTTA

Fortunatamente esistono due documenti essenziali sui quali € tracciata ’intera vicenda di come le
due navi vennero a scontrarsi. Questi documenti sono i grafici dello “Sperry Course Recorder”
(Registratore di rotta), che erano stati ufficialmente presentati da ambedue i convenuti e messi a
verbale dalla Corte come prova evidente.

Nel ricostruire casi di collisione, d’incagli o di qualsiasi incidente marittimo, tutto cio che viene
richiesto dalla “U.S. Coast Guard” o dalla Marina americana sono i grafici del registratore di rotta e
la testimonianza circa la velocita delle navi di cui trattasi.

A mezzo dell’interpretazione di quei fattori noti, gli eventi che condussero ad un determinato
incidente si possono stabilire con precisione. L’integrita assoluta di questo strumento “Sperry” non
e mai stata messa in dubbio e tanto meno ricusata.

Se questa inchiesta fosse stata effettuata sotto la giurisdizione della “Coast Guard” o della Marina
americana, la prima cosa da fare indubbiamente sarebbe stata quella di produrre uno schema od un
diagramma dimostrante cio che era stato registrato dai grafici. Man mano che il testimone faceva la
sua deposizione, la sua testimonianza sarebbe stata confrontata con 1’evidenza dei grafici. In questa
maniera le risposte esatte si sarebbero rese evidenti. Ma questo confronto non ebbe luogo, poiché né
la “U.S. Coast Guard”, né la Marina americana effettuarono un’inchiesta sulla collisione di due



navi straniere, avvenuta in acque internazionali e percio al di fuori della loro giurisdizione.
Permettiamoci quindi, di produrre uno schema per conto nostro.

Ecco i grafici dei registratori di rotta delle due navi.
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La linea spessa verticale tracciata nel margine a sinistra del grafico del Registratore di rotta della “Andrea Doria” (in alto) e della
“Stockholm” (in basso) indica quale dei quattro quadranti di 90° si deve usare per leggere la direzione della nave, che viene registrata
dall’altra linea spessa verticale al lato destro del grafico. Il segno che appare a sinistra del grafico della “Doria” nel punto indicato
con la piccola freccia sopra la dicitura “note”, € segno che puo riferirsi soltanto a una fluttuazione violenta causata da un colpo
tremendo. Il grafico della “Doria” dimostra inoltre che il corso della collisione € stato registrato nella colonna- quadrante da 270°-

360°. Leggendo questo quadrante e passando sopra gli altri tre, si puo vedere che la “Doria” si era mantenuta sulla rotta di 279° per
circa 43 minuti, prima della collisione.
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Figura n.1 — Schema tratto dai grafici dei registri di rotta. E elaborato retrocedendo di minuto in
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minuto, dalle ore 23:11 alle 23:04, quando effettivamente comincio la serie di avvenimenti che
condussero alla collisione. Un errore di sincronizzazione di 10° tra il “Gyrocompass” ed il
Registratore di rotta della “Andrea Doria” € stato notato, provato, ammesso e spiegato dal suo
comandante. Di questo errore viene tenuto conto in tutto lo schema; cioé lo schema dimostra che
alle ore 23:05 la “Andrea Doria” aveva una direzione di 269°. | suoi grafici dimostrano una
direzione di 279° alla stessa ora. Inoltre, il grafico della “Stockholm” indica I’ora dello scontro
quale 03:11, e la “Doria” alle 24:11, mentre I’ora precisa in quella zona era le 23:11. Questa
discrepanza non ha importanza poiché, nell’elaborazione dello schema, le navi sono state poste
nella rispettiva posizione di collisione al momento del loro impatto. Poi, con ogni linea orizzontale
rappresentante un periodo di 10 minuti, lo schema si puo leggere andando indietro, minuto per
minuto, fino alla reciproca posizione per stabilire come le navi sono entrate in collisione.

CONFRONTO DELLE TESTIMONIANZE

Nella fig.1 che & una interpretazione schematica dei
grafici dei registratori di rotta, le lettere e cifre
circolettate sono corrispondenti a quelle indicate sui
grafici stessi; lettere e cifre con contorno quadrato si
riferiscono invece alle testimonianze contrastanti

Testimonianza della “Andrea Doria”

Da A ad A -1l comandante Calamai ed il suo Terzo
Ufficiale scorgono la luce dei fanali della “Stockholm”.
Credendo che le due navi seguono rotte parallele, il
comandante della “Doria” si mantiene sulla propria
rotta e velocita.

Da 3 a 3—Vedendo che la “Stockholm” accosta
improvvisamente a destra — proprio contro la “Andrea
Doria” — il comandante Calamai da ordine di accostare
stretto a sinistra, mantenendo la stessa velocita.

X —L’impatto con la “Stochkolm” avviene proprio
quando la “Andrea Doria” comincia ad obbedire al
comando del timone

Testimonianza della “Stockholm”

Da 1 a1- Il Terzo Ufficiale avvista la “Andrea Doria”
a distanza di 1.8 miglia, in direzione di 20 gradi a
sinistra della prua della “Stockholm” ed ordina
I’accostata di 22 gradi e mezzo.

Da 2 a2 - La “Stockholm” compie I’accostata a destra
ed il Terzo Ufficiale osserva nuovamente i fanali della
“Doria”. Poi si volta per rispondere al telefono.

Da 3 a 3 — Pochi secondi dopo, il Terzo Ufficiale
finisce la sua conversazione telefonica ed ancora una
volta verifica le luci della “Doria”. Egli ora constata
che la “Doria” ¢ in rotta di collisione e sta cercando di
attraversare velocemente dinnanzi alla prua dello
“Stockholm”. Egli ordina di virare a destra
repentinamente e marcia indietro a tutta forza per
ambedue le macchine.

X — Lo scontro con la “Andrea Doria” avviene dopo che
la “Stockholm™ ha accostato 13° a dritta.
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Figura n. 2 - Ingrandimento della parte in contestazione di quanto rappre-
sentato nella Figura 1. Secondo la testimonianza della « Stockolsm », si do-
vrebbe ammettere che I'« Andrea Doria », avvistata dal terzo ufficiale della
nave svedese nel punto 2, un minuto prima dello scontro e localizzata
dallo stesso wufficiale nel punto 3 pochi second; dopo, avrebbe dovuto
eseguire una enorme evoluzione a forma di «S » ed acquistare una velo-
cita al di sopra di 2.500 miglia all’ora. :

Dai grafici si é potuto trarre un interessante schema disegnato su scala proporzionale e che €
riprodotto alla fig.1. In un’altra figura, la n. 2, ¢ invece una raffigurazione grafica ingrandita della
testimonianza del terzo ufficiale della “Stockholm”, sempre, si intende con riferimento alla figura
n.1. La virata ad “S”, indicata nella figura n.2, rappresenta la rotta piu celere e piu diretta che la
“Andrea Doria” avrebbe potuto seguire onde spostarsi, dal punto 2, dove il terzo ufficiale della
“Stockholm” la localizzava un minuto prima dello scontro, al punto 3, dove lo stesso la localizzava
pochi secondi dopo alla fine di una sua conversazione telefonica.
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La manovra di accostata della “Andrea Doria” ¢ basata sulla “Formula di Brown”, la quale
stabilisce che il diametro di giro circolare di una nave é lungo da 7 a 9 volte la sua lunghezza. Cio
premesso, la “Andrea Doria” avrebbe dovuto aumentare la sua velocita di 2.5 miglia all’ora onde
potersi spostare dal punto 2 fino al punto 3 in posizione di scontro.

Né la Swedish America Line, armatrice della “Stockholm”, né il suo avvocato, il fu Charles S.
Haight, sono stati d’accordo sulla interpretazione del grafico della “Andrea Doria”, come delineato
nella figura n. 1. Nel libro concernente questo disastro dal titolo “Collision Course” 1’autore Alvin
Moscow asserisce che i predetti sostengono che la “Andrea Doria” si trovava al punto 4 (come
appare nel grafico di quest’ultima nave) e non al punto X dal quale la figura n.1 é stata elaborata. Il
Moscov spiega questa asserzione in dettaglio, dichiarando che il grafico dimostra che la “Andrea
Doria” esegui una virata di 110° a sinistra della durata di 3 minuti, passando da una direzione di
275 gradi a 165 gradi. Egli continua con ’attribuzione all’avvocato Haight 1’affermazione che la
collisione avvenne alla conclusione di questa lunga virata a sinistra.

Nella figura n.3 si ha una illustrazione grafica dell’osservazione avanzata e sostenuta dall’avvocato
Haight. La velocita della “Andrea Doria” ridotta a 21.85 nodi, e indicata nel periodo di un minuto
(X = 4 minuti) prima di (X — 3 minuti). Per potersi mettere in questa posizione di collisione, essa
avrebbe dovuto raddoppiare la sua velocita. Per di piu le condizioni della prua della “Stockholm”
non si possono affatto conciliare col tipo di investimento strisciante qui illustrato.
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Infine, il grafico del Registratore di rotta indica che, dopo aver raggiunto il punto 4, la “Andrea
Doria” comincio a virare verso destra, cioé verso il lato danneggiato. Il Moscov, onde conciliare
questo fatto e metterlo in correlazione con il grafico, scrisse: “Fu I’urto della “Stockholm” contro il
lato della nave italiana che procedeva a grande velocita, che interruppe la virata a sinistra e fece
volgere la nave verso destra, dice la “Swedish Line”. Eppure, come si vede chiaramente nella figura
4, la “Stockholm” abbordo la “Andrea Doria” in un punto molto piu avanti del suo centro nave;
quindi I’urto 1’avrebbe spinta maggiormente verso sinistra, anziché verso destra.

L’TPOTESI DELLA TERZA NAVE

Molto prima che i grafici del Registratore di rotta venissero messi a disposizione per I’esame,
’autore di questo articolo effettud uno studio esauriente delle deposizioni all’inchiesta ufficiale.
Questo studio a suo tempo divenne I’argomento di un articolo al titolo “Ci doveva essere un’altra
nave”, apparso nel numero di luglio 1958 della pubblicazione “U.S. Naval Institute Proceedings”. 1l
risultato di questo accurato esame venne riportato in un singolo paragrafo che dichiarava;
“Nell’analizzare le deposizioni, risulta chiaramente che, a meno che non ci sia stata testimonianza
falsa, non c’¢ che una sola conclusione a cui si possa addivenire: le prime luci che la “Stockholm”
scorse non erano quelle della “Andrea Doria”! Se I’ufficiale di guardia della “Stockholm”
effettivamente vide i fanali a sinistra della prua della “Stockholm” tre minuti prima
dell’investimento, allora quelle luci provenivano non dalla “Andrea Doria”, ma da un’altra nave. E
nel cercare di allontanarsi da queste luci, la “Stockholm” ando direttamente ad investire la “Andrea
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Doria”, che si avvicinava verso il lato destro della “Stockholm”. I grafici dei registratori
confermano questa teoria.

Ci sono altri fatti irrefutabili, tali da convincere della validita della teoria della terza nave. 1l terzo
ufficiale della “Stockholm” asseri che tre minuti prima dello scontro, la “Andrea Doria” sbucava
dalla nebbia. Una lettura dell’apparecchio Radar in quel momento indicava che la “Andrea Doria”
si trovava a distanza di 1.85 miglia, in direzione di 20° a sinistra della prua della “Stockholm”. La
“Andrea Doria”, egli prosegui, mostrava il fanale rosso laterale, con i fanali di testa d’albero bene
aperti. A questo punto egli diede ordine di accostare a destra di due quarte (22.5°) onde allontanarsi
dalla “Andrea Doria”. Poi, tre minuti dopo, la sua nave ando a infilarsi nella “Andrea Doria”,
penetrando nello scafo in un punto direttamente sotto il suo fanale di banda.

Che la “Andrea Doria” si potesse trovare comungue a sinistra della “Stockholm” tre minuti prima
della collisione & assolutamente impossibile. Inoltre sarebbe stato a maggiore ragione impossibile
per una qualsiasi persona sul ponte di comando della “Stockholm” vedere la luce rossa laterale della
“Andrea Doria” prima dello scontro.

Gli ufficiali di ambedue le navi categoricamente hanno negato 1’esistenza di un’altra nave nelle
immediate vicinanze, ed hanno dichiarato che durante 1’intero periodo antecedente la collisione il
proprio apparecchio Radar non ha indicato la preesenza di piu di una nave. Il Moscow ci dice nel
suo libro “Collision Course” che la vedetta nella coffa della “Stockholm” affermo che, dopo aver
concluso una sua conversazione telefonica col terzo ufficiale della “Stockholm”, un minuto prima
dell’investimento, egli vide la “Andrea Doria” eseguire la sua lunga accostata, a sinistra verso il
punto di collisione. Walter Lord, autore del libro “A night to Remember”, nella sua recensione del
volume di Alvin Moscow, apparsa nel quotidiano “the New York Times”, come pure il capitano
Raul de Beaudean, comandante della “Ile de France”, che svolse azione eroica nelle operazioni di
salvataggio, hanno completamente escluso ogni possibilita che una terza nave sia stata coinvolta in
questa tragedia; infatti ambedue hanno deriso questa idea.

IL CONCLUSIVO PERCHE

Ed allora, se non c’era una terza nave e se non era per allontanarsi dalle luci che si vedevano a
sinistra della sua prua tre minuti prima della collisione, per quale ragione il terzo ufficiale della
“Stockholm” diede ordine di effettuare quella accostata temeraria di 22.5° a destra, che fu la causa
del disastro? Un confronto tra la testimonianza del Cartens Johannsen ed i fatti provati del caso,
indica implicitamente che egli ha commesso un errore nell’usare il radar quale aiuto alla
navigazione.

L’evidenza indiziaria dimostra chiaramente che 1’apparecchio radar della “Stockholm” funzionava
su una portata di 5 miglia, mentre il terzo ufficiale calcolo le sue interpretazioni come se
I’apparecchio stesse funzionando sulla portata di 15 miglia. Questo errore nella portata del radar
puo benissimo essere stato cio che diede inizio alla fatale sequenza degli eventi.



Figure 5-6-7 - Le evoluzioni delle navi riportate
su schemi di schermi radar. Le due linee
tratteggiate della prima figura illustrano come
la "Soitockolm" sterzava a destra ed a sinistra
della sua rotta prestabilita —e potrebbero
spiegare la testimonianza contradditoria circa la
~ posizione della "Andrea Doria". La seconda
ersp o 30— figura mostra la posizione relativa delle due
navi, tre minuti prima della collisione e la terza
figura rappresenta la loro posizione un minuto
prima dell''mvestimento — quando avvennero 1
primi avistamenti ad occhio nudo.

Il grafico del Registratore di rotta della “Stockholm” dimostra uno spostamento di rotta di 3° a
destra, che comincio alle 23:06. Quindi, I’ordine di effettuare questo cambiamento di rotta venne
dato alle ore 23:05 — pochi secondi pit 0 meno — il che corrisponde a 6 minuti prima della
collisione. Il terzo ufficiale dichiaro che al momento di ordinare tale lieve cambiamento di rotta
verso destra — che doveva compensare per la deviazione che aveva constatato mediante il
rilevamento radiogoniometrico registrato nel libro di bordo alle 23:00 — egli scorse sul Radar il
segno della “Andrea Doria” a 12 miglia di distanza.

Questo e stato ovviamente un errore madornale, poiché 6 minuti prima della collisione la “Andrea

Doria” si trovava a 4 miglia e non a 12 miglia dalla “Stockholm” (vedasi fig. 1. I"impostazione della
“Stockholm” alle 11:05 con I’indicazione “Errore™).

Inoltre alle ore 22:53, quando le navi erano effettivamente a 12 miglia di distanza I’una dall’altra, il
grafico del Registratore di rotta (vedasi il grafico della “Stockholm” al punto 10:53). Qui il grafico traccia la
posizione della “Srockholm” su una rotta regolare di 92°, con notevole deviamento dalle ore 22:40
fino alle 23:06, quando essa effettuo il lieve cambiamento di rotta di 3° a destra. Tutto cido sembra
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indicare che I’apparecchio Radar della “Stockholm” funzionava sulla banda di 5 miglia, mentre il
terzo ufficiale credeva che stesse funzionando sulla banda di 15 miglia.

Un oggetto distante 4 miglia apparirebbe sullo schermo del Radar, funzionante sulla portata di 5
miglia, nell’identico punto come apparirebbe un oggetto distante 12 miglia — procedendo nella
medesima direzione — se 1’apparecchio Radar fosse fissato a 15 miglia di portata (vedasi la fig. n.5). Il
terzo ufficiale disse pure che 1’0ggetto (bersaglio) si vedeva lievemente a sinistra del segnale sullo
schermo indicante la rotta della “Stockholm”.

Secondo la fig.n.5, che ¢ stata tratta dalla fig.n.1, 1’0oggetto sul Radar appariva effettivamente
lievemente a destra della linea indicante il corso della nave. Le due linee spezzate che appaiono
nella fig. n.5 dimostrano che la “Stockholm” sterzava a destra ed a sinistra della sua rotta, come
risulta dal suo grafico. Con questo costante sterzare, si vede chiaramente come 1’oggetto potesse
saltare da un lato all’altro della linea indicante il corso prestabilito della nave.

L’ERRORE FATALE

Il Carstens Johannsen attesto inoltre che 1’oggetto si avvicinava alla “Stockholm” a grande velocita.
E stato questo, egli ha detto, che lo indusse a credere che 1’oggetto potesse essere una qualche nave
della Marina americana in corso di esercitazioni. Poi 3 minuti prima della collisione, quando
I’oggetto sul Radar si ea effettivamente avvicinato, da una distanza di 4 miglia a 2 miglia (mentre, a
causa della sua sbagliata interpretazione dei segnali, egli credeva che 1’obiettivo si fosse avvicinato
da 12 a 6 miglia di distanza — ci0 che indicherebbe una grande velocita), il Carstens Johannsen
commise quel che sembra essere 1’errore fatale. Fu in questo momento che egli ordino 1’accostata a
destra di 22.5° e porto la “Stockholm” sulla rotta di collisine con “Andrea Doria” (vedi fig. n.6).

Se la “Andrea Doria” fosse stata effettivamente a 6 miglia di distanza, anziché a 2 miglia come era,
3 minuti prima dello scontro, I’ordine del terzo ufficiale della “Stockholm” di accostare a destra di
22.5° sarebbe stato esatto, secondo le norme regolanti 1’uso del Radar quale aiuto alla navigazione.
La norma é questa: “quando un bersaglio (oggetto) appare sullo schermo del Radar direttamente (o
quasi) in avanti, eseguire presto un ampio cambiamento di rotta, preferibilmente a destra,
abbastanza in tempo perché la vostra manovra possa apparire chiaramente sullo schermo del Radar
dell’altra nave”.

Con I’esclusione dell’esistenza di qualsiasi altra nave nella zona immediata, questa resta ’unica
logica ragione per cui Carstens Johannsen ha ordinato tale temerario cambiamento di rotta.

Dopo aver completato 1’accostata di 22.5° a destra, cio€ un minuto prima della collisione, il terzo
ufficiale della “Stockholm” disse di avere distolto lo sguardo dalla “Andrea Doria” per rispondere
al telefono. Alla conclusione di questa conversazione telefonica (alla quale si é gia accennato e
avvenuta col marinaio di vedetta in coffa, che riceveva circa le luci) egli si accorse che le due navi
avevano completamente cambiato la loro relativa posizione. Ora, egli disse, la “Andrea Doria” si
trovava in situazione di collisione e cercava di passare velocemente davanti alla prua della
“Stockholm”. (vedi fig. n.7). Da questo punto in poi, proprio fino all’investimento, la testimonianza
fatta da ambedue le parti e I’evidenza documentaria tracciata sui rispettivi grafici, sono concordi in
ogni rispetto. Cosicché la testimonianza ed i grafici hanno stabilito che la prima volta che I’ufficiale
Carstens Johannsen ha potuto vedere la “Andrea Doria” dopo avere completato la sua virata di
22.5°, e stato circa un minuto prima della collisione. Inoltre dai grafici si puo stabilire cosi che
I’ordine di accostare a destra di 22.5°, tre minuti prima dello scontro, fu la causa reale del disastro.
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L’INSEGNAMENTO

Nell’inchiesta ufficiale, il Carstens-Johannsen attesto che durante il suo periodo di guardia egli
aveva di tanto in tanto cambiato la portata del suo apparecchio Radar, da 5 miglia a 15, fino a 50
miglia. Quando si considera che la portata di un apparecchio Radar si fissa con un semplice giro del
regolatore, come si farebbe per cambiare il canale di un televisore, ci si rende conto della facilita
con cui si puo commettere un simile errore, nel buio fitto di un ponte di comando oscurato. Questo
tipo di errore non e raro; tuttavia, nella maggioranza dei casi, viene scoperto prima che avvenga il
danno. Nondimeno, esso potrebbe essere responsabile delle purtroppo frequenti collisioni nelle
quali delle navi che si trovano in rotta ’'una verso I’altra nella nebbia, su reciproche rotte destra a
destra, finiscono in collisioni del tipo ad angolo retto.

Per coloro il cui principale interesse in casi di disgrazia & quello della salvezza e dell’insegnamento,
non c¢’¢ nessuna soddisfazione nell’individuare il colpevole. Eppure, i fatti sono fatti, ed essi
parlano da sé. Le disgrazie non avvengono per caso: vengono causate. Coloro che sono o che
saranno incaricati della sorveglianza del ponte di comando di navi potranno apprendere le lezioni
preziose da un esame delle cause di tali disastri.
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