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Neanche gli dei ...

di Fabrizio Bernardini

Alcune osservazioni sul quadro generale dell’incidente della Costa Concordia, dove tecnologie come il GPS e
I’AIS sono state tirate in ballo a sproposito dai mass-media. L’'incidente non ha alcuna causa tecnica e neanche
il banale errore umano, bensi la grave negligenza e I'illegalita della condotta della navigazione.

da crociera dotata delle migliori apparecchiature

dell'epoca, rischio il naufragio in una zona della co-
sta statunitense nota a tutti per la sua pericolosita. La nave,
sotto il controllo dell'autopilota e di un equipaggio in appa-
rente continuo monitoraggio della navigazione, si areno su
banchi di sabbia, per fortuna senza particolari conseguenze
per i passeggeri e I'equipaggio, dopo aver mantenuto per
28 ore una rotta perfetta, ma sbagliata.
Senza entrare troppo nei dettagli (per altro ben documen-
tati nel libro citato nei riferimenti in fondo all'articolo) basti
dire che il GPS di bordo, selezionato dal navigatore in ser-
vizio per la sua precisione al posto del comunque disponi-
bile ricevitore LORAN C, aveva subito un guasto al sistema
d'antenna e, senza che I'equipaggio se ne rendesse conto,
aveva continuato a fornire posizioni nella modalita di navi-
gazione stimata (‘dead reckoning’, o DR). Questo fatto, e
varie coincidenze tecnologiche (come il fatto che la mappa
asservita al radar considerasse valide le posizioni del GPS,
che valide non erano), oltre ad altre sfortune (come l'aver
scambiato sul radar una boa di pericolo per una di via)
contribuirono a fornire all'equipaggio una falsa confiden-
za nello stato di navigazione del vascello, con l'inevitabile
conseguenza.
Nonostante I'equipaggio disponesse di carte nautiche clas-
siche, sulle quali ad intervalli regolari venivano riportate le
posizioni, il fatto di usare il GPS come unico riferimento, le
rese virtualmente inutili. Con il senno di poi, sarebbe ba-
stato, soprattutto con I'approssimarsi della zona pericolosa,
la quale prevedeva anche I'incanalamento nei percorsi di
traffico per il porto di Boston, verificare anche il *fix' fornito
dal LORAN-C, oppure effettuare la verifica visiva delle boe
(il navigatore scelse di fidarsi esclusivamente dell'identifi-
cazione radar delle stesse, o0 meglio dell'unica visualizzata),
ovvero anche commutare il radar su una portata maggiore
per identificare le caratteristiche della costa. Ma € lecito in
queste situazioni parlare di *'senno di poi**?
Consideriamo un altro incidente, ben piu grave. Nel Giu-
gno del 2009, il volo AF-447 in volo di crociera sull'Atlantico,
scompare misteriosamente. Ai limiti del contatto radio, solo
alcuni messaggi digitali ricevuti da un centro di controllo
avevano messo gli investigatori sulla traccia di una possibile
anomalia poco prima della perdita del volo. Con il ritrova-
mento, dopo ben due anni, del registratore dei dati di bor-
do, tutte le ipotesi fatte per mesi sulla sorte del volo furono
distrutte dalla realta degli eventi che si possono riassume-

N el Giugno del 1995, la Royal Majesty, una nave
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L’arenamento della Royal Majesty.

re, semplificando, come segue. Avendo perso I'indicazione
primaria di velocita, a causa del congelamento dei tubi di
Pitot, I'equipaggio, assumendo necessariamente il control-
lo manuale dell'Airbus A330 (il velivolo civile pit automatiz-
zato in assoluto, insieme all'’A320 ed all'A340 e all'A380), e
stato incapace di mantenerlo in volo corretto, entrando in
uno stallo ripetuto fino all'impatto con il mare. Una situa-
zione resa ancora piu tragica della persistente fiducia nella
tecnologia di recupero da assetti critici che, nella particola-
re situazione di volo era solo parzialmente operativa.

Con il senno di poi, o con I'addestramento tipico che pre-
vede queste situazioni, sarebbe bastato mantenere un as-
setto fisso, in una configurazione nota, per garantire una
condotta del volo sicura anche senza indicatori di velocita.
Eppure I'equipaggio, vuoi per l'addestramento carente,
vuoi per una cieca, ed ambigua, fiducia/sfiducia nell'auto-
mazione del velivolo, € riuscito a fallire come un principian-
te del volo. Un po' come andare a urtare contro un ostacolo
ben noto e ben segnalato quando si va per mare. Ha senso
dunque parlare di "'senno di poi'*?

Non ha senso, perché sia nel caso della Royal Majestic, che
del volo AF-447, metodi e procedure sono falliti per una
non corretta applicazione di tecniche fondamentali: I'utiliz-
zo di piu fonti di informazione di navigazione, nel caso della
nave da crociera, e il mantenimento di una configurazione
di volo stabile usando la strumentazione disponibile, nel
caso dell'’A330. In entrambi i casi, allora, & in discussione
non la tecnologia, o I'automazione, e le relative disfunzioni
che a volte creano i primi anelli di quella catena di conse-
guenze che porta verso un incidente, ma il modo con cui
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La rotta di collisione della Costa Concordia rilevata con AlS.

I'equipaggio gestisce il mezzo, quella somma di competen-
ze e di professionalita che il mondo anglosassone, pratico e
concreto, traduce in una semplice parola: seamanship (per
la nautica) e airmanship (per I'aeronautica).

Nel caso del recente incidente della nave Costa Concordia,
soprattutto alla luce del tracciato AlIS reso recentemente
pubblico (vedi tra i Riferimenti), non si dovrebbe dunque
concentrare I'attenzione su commenti del tipo "ma come
€ mai possibile che con tutte le apparecchiature sofisticate
che hanno a bordo ...", e neanche su osservazioni del tipo
"nonostante la tecnologia, solo la carta nautica € la base
per una corretta navigazione ...". Infatti I'attenzione si deve
anche qui concentrare solo ed esclusivamente sull‘errore
umano, ma con una importante differenza: in questo caso
I'errore umano non va inteso come fatalitd dovuta ad una
condotta errata in buona fede, bensi come il perseguimen-
to di una condotta che va semplicemente dall‘irresponsabi-
le al criminale.

I mondo aeronautico ha eliminato da decenni la figura au-
toritaria del comandante, definendo ruoli misti per l'intero
equipaggio che & corresponsabile della condotta di un volo.
Allo stesso tempo ha anche messo in pratica tecniche di
monitoraggio della condotta dei voli che permettono di ri-
levare tendenze pericolose, infrazioni ed ovviamente errori,
tecniche messe in opera lavorando sui dati registrati dopo
ogni volo. Inoltre sono stati fondamentali, e continuano ad
esserlo, anche i sistemi anonimi di raccolta di segnalazioni
di condotta irregolare, che hanno permesso al personale di
volo di raccontare "eventi'' senza temere ritorsioni, con un
conseguente aumento della sicurezza dei voli.

Nell'ambito della marineria evidentemente le cose non
stanno cosi. Tutta la tecnologia del mondo, e la plancia di
una nave da crociera € veramente sofisticata, non puo nul-
la se volutamente si sta navigando a 15 nodi in direzione
di un'isola distante solo 3 miglia nautiche, di notte, con il
preciso intento di "fare il pelo" alla costa, senza rispetta-
re, sempre volutamente, le norme di sicurezza (minimo 5
miglia nautiche) piu banali. Dice il poeta Schiller: ""Contro
la stupidita neanche gli Dei possono nulla™, ma l'incidente
della Costa Concordia & molto di piu, essendo in pratica
la grave ammissione di condotte di navigazione in barba
alle regole ed alle procedure, in altre parole illegali, € non
merita neanche una discussione sulla seamanship. E la cosa
forse piu grave e che c’é voluta un’azienda Olandese, che
registra i dati AIS trasmessi dalle navi, per scoprire il traccia-
to di un altro passaggio della Costa Concordia effettuato il
14 Agosto del 2011, sempre per questa ridicola manovra di
fronte al Giglio. In quell'occasione lo sfioramento dell'isola
e andato bene, forse perché effettuato di giorno, ma sicu-
ramente ha interessato acque con poco pescaggio e maga-
ri anche regolamentate. Insomma, se serviva la prova che
questi comportamenti altamente illegali, contro ogni re-
gola civile, sono perseguiti abitualmente non ci dobbiamo
rivolgere alle nostre Capitanerie (“la zona del Giglio non &

visita il sito www.rivistageomedia.it

Nota sull’AlS

Questo dispositivo, abbastanza semplice come concezione, &
obbligatorio internazionalmente, ed in pratica, su tutte le navi
passeggeri e su tutte quelle di una certa stazza. Esso fornisce
a tempi regolari (in funzione della velocita e dello stato di
navigazione) rapporti di posizione, direzione e velocita, ricavati
da un ricevitore GPS autonomo e da altri sensori della nave
a cui é interfacciato. E' in grado di inviare anche segnali di
allarme per varie condizioni di pericolo che possono insorgere
a bordo di un vascello: basta pigiare un pulsante e il May Day &
trasmesso istantaneamente.

| segnali AlS sono facilmente ricevibili, anche da privati, e non
solo dalle Capitanerie e dai Porti. Questo e particolarmente utile
per i piccoli natanti che, anche se non dotati di trasmettitore
AlS, possono acquistare un economico ricevitore in grado di
mostrare il traffico navale fino a molte miglia di distanza dalla
propria posizione: una grande tranquillitd per chi viaggia in
rotte solcate da petroliere, porta-containers, traghetti veloci e
ovviamente navi da crociera allo sbando.

Owiamente lacomunicazione dell’AlS, effettuatain VHF usando
una tecnica (TDMA, per la condivisione del canale con molte
altre stazioni) importata dal mondo aeronautico, € limitata alla
portata ottica. Ma nel caso delle grandi navi, € facilmente estesa
anche di parecchio grazie all'altezza delle antenne trasmittenti.
Dalla citta di Roma € infatti facile monitorare tutto il traffico tra
il Lazio e la Sardegna.

Il ricevitore AIS e dotato di un proprio ricevitore GPS la
cui precisione permette anche di specificare la posizione
dell'antenna relativamente alla geometria della nave e questo
consente di ricostruire bene non solo il moto del natante, ma
anche la sua "occupazione™ sul mare.

Per ribadire il concetto, I'AIS non & una cosa futuribile: é
una legge internazionale, come i giubbotti di salvataggio.
Praticamente tutte le navi passeggeri ne sono dotate:
monitorarne le emissioni da parte di organi competenti (nel
senso di avere la competenza piuttosto che il compito) non
dovrebbe essere un’opzione, ma un obbligo.

coperta dal VTS” si e sentito dire) ma ad un’azienda Olan-
dese di software nautico (vedi nei Riferimenti).

E' per questo motivo che il singolo individuo conta solo fino
ad un certo punto, e che anche tutto il personale di plan-
cia, insieme alla compagnia che permette (per scelta o per
pura incoscienza) tali manovre, devono essere considerati
responsabili, e per questo dovranno pagare. E che dire del-
le Capitanerie o di chi dovrebbe gestire e regolamentare la
navigazione in mare? Perche non istituire un monitoraggio
dei dati registrati in navigazione come si fa su tutti gli aerei
passeggeri? La vita di un passeggero su una nave di crocie-
ra vale forse meno di quella di uno che vola? Probabilmente
e meglio dedicare risorse a multare i gommoni che sfora-
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La rotta della Costa Concordia il giorno dell'incidente (in rosso) con sovraimposta
quella di un passaggio analogo della stessa nave nell’Agosto del 2011 (in blu).
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no nelle aree protette o che mancano di una dotazione di
sicurezza, piuttosto che disturbare i giganti del mare che
rasentando le coste di notte potrebbero affondare, senza
neanche accorgersene, pescherecci ed altre piccole imbar-
cazioni.

Se si estende il quadro della situazione non alla semplice
causa dell'incidente (manovra illegale), ma anche alla ge-
stione dello stesso, viene fuori la grossolana incompetenza,
la faciloneria, la sfacciata ignoranza a cui la vita di migliaia di
persone é stata affidata. La somma di tutto €, di nuovo, un
esempio dell'ltalia di oggi, caratterizzata da una societa ci-
nica e diseducata, una societa talmente malata da elogiare
la furbizia facendo scherno dell'intelligenza, o encomiando
il successo quando ottenuto in barba all'ignoranza. E' la so-
cieta che usa persone di fama come "'testimonial™ di socie-
ta che prosperano insegnando come "'passare gli esami'
piuttosto che "come studiare ed imparare". E purtroppo
I'unica speranza che abbiamo e una speranza a lungo termi-
ne, che deve guardare ai giovani come ad una possibilita di
cambiamento: ma a chi affidiamo I'educazione dei giovani?
Qui non si tratta solo di una nave, ma di una nazione intera
che & in rotta di collisione.
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Abstract

The gods themselves ...

Some arguing on the general context of the Costa Concor-
dia grounding, where technologies such as GPS and AIS have
been brought into play nonsensically by the mass-media. The
accident was not caused by any technical or even banal human
error, but by gross negligence and unlawful management of
navigation.
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