LETTERA APERTA

Al Ministro dell’Ambiente, Tutela del Territorio @el Mare
Dott. Corrado Clini

Al Ministro della Difesa
Amm. Giampaolo Di Paola

Al Ministro dell'lstruzione, Universita e Ricerca
Prof. Francesco Profumo

Onorevoli Ministri,

quando si saranno spenti i sinistri bagliori cheminano, davanti agli increduli abitanti del
pianeta, la tragedia della Costa Concordia, quanam®dia avranno allentato la morsa che sta
calamitando I'attenzione del mondo sull'lsola debl® e, metaforicamente, sul naufragio del
nostro sistema Paese, spero che, tra le tanteildéf pesanti incombenze che dovete affrontare,
vogliate intraprendere il cammino di una non enetralutazione di quanto accaduto.

Una valutazione tesa non solo e non tanto ad iddare quali e quanti eroi buoni si possano
contare e osannare, separandoli da quelli cattima#idabili e confinando cosi nella sfera delle
responsabilita individuali colpe imprevedibili o agi (cosi come imprevedibili 0 quasi sono i
comportamenti dei singoli), ma tesa anche a riceroaventuali responsabilita di sistema,
sicuramente piu curabili con strategie di lungdqu e di maggiore affidabilita.

Ove riteneste ci0 degno di essere fatto, mi serabber utile e opportuno che ci
interrogassimo tutti sulla qualita, I'efficienza’efficacia dei percorsi formativi di preparazioae
carriere cosi delicate, sulla qualita, I'efficieredefficacia dei metodi di selezione per I'acaess
quelle carriere, sulla qualita, 'efficienza e fieacia dei processi di controllo periodico delle
capacita e delle competenze di chi opera, sullditguéiefficienza e I'efficacia degli organismi
deputati alla produzione e alla diffusione delléoimazioni usate dai naviganti, e infine sulle
risorse destinate a garantire qualita, efficierdzaféicacia al sistema.

E da anni oggetto di approfonditi dibattiti scidintia livello internazionale il fatto che molti
utenti di carte nautiche non hanno alcuna ideaggado di incertezza delle informazioni presenti
sulle carte che usano. Questa carenza porta aro@m@ie decisioni inerenti la condotta della
navigazione, a collisioni e naufragi e, talvoltaperdita di vite umane e a devastanti disastri per
I'ecosistema, come recenti eventi hanno dimosiratante parti del mondo.

Nel settembre 2003 la nave Gordon Reid, della Ga&dstiera canadese, naufragdo usando
una carta con informazioni incomplete sulla affitib dei dati. La carta non indicava che, per
I'area dell'incidente, i dati si basavano su rilieel 1923 condotti con sestante e scandagliooa fil
con interdistanza tra le linee di scandagliameiat® g circa 400 m, quindi con rilevanti porzioni di
fondo non esplorate. Un’indagine successiva scafiri 10 ostacoli non rilevati, di cui 3 a
profondita minore di 10 m e quindi pericolosi pgmnlkvigazione di superficie.

Nei decenni passati i metodi di posizionamentoiymti rilievi idrografici erano molto piu
accurati dei mezzi a disposizione dei naviganti usevano le carte. Dunque questi erano addestrati
a stare in sicurezza tenendo conto dell’ampio mardi errore dovuto alla loro modesta capacita di
auto-posizionamento; le imprecisioni intrinseche llenecarte nautiche potevano essere
tranquillamente trascurate nella stima degli erwomplessivi della navigazione.

Oggi, quasi tutti i naviganti usano il GPS, spessa le correzioni differenziali che ne
aumentano significativamente l'accuratezza. Tutto aonsente una precisione nella definizione
della rotta ben piu elevata di quella disponibileeampo dei rilievi idrografici realizzati per la
costruzione di molte delle carte nautiche dispdiniibigiro per il mondo.



Il processo decisionale nella condotta della naage € stato profondamente alterato
dall'elevata accuratezza del GPS. Alcuni navigaatio portati superficialmente a pianificare rotte
che evitano di stretta misura i pericoli segnaatle carte, perché ritengono che il GPS consentira
loro di seguire accuratamente la rotta pianific@aesto approccio dei decisori non tiene in alcun
conto le incertezze di localizzazione e di proftédiegli ostacoli che essi hanno pianificato di
evitare e abbatte i margini di sicurezza riducepeiacolosamente le distanze da quegli ostacoli.

Troppo spesso tale irresponsabile fiducia acritieda tecnologia, unita alla superficiale
presunzione che un’area e sicura anche in asseoparekte informazioni, solo perché tante volte si
€ sperimentato un passaggio senza conseguenzececatragedie evitabili.

Gli idrografi non sono piu protetti dalla storicauperiorita dei loro strumenti di
posizionamento rispetto a quelli dei naviganti.ri’aligitale ha portato alla luce la carenza di
adeguate informazioni e di risorse sufficienti gepondere alle esigenze di piu rigorosi metodi di
controllo di qualita e di piu chiare informazionillkattendibilita dei dati ricavabili dalle cartsja
tradizionali che elettroniche. Non pochi hanno argatato che evidenziare le incertezze potrebbe
condurre ad una impressione negativa e a un abhessa della fiducia nelle istituzioni. E certo
un’inaccettabile difesa corporativa!

Tre incertezze fondamentali costituiscono oggi uldgpet totale dei potenziali errori di
navigazione: quelle nel posizionamento degli odtasudle carte, quelle nei valori di profondita
indicati e infine I'incompleta copertura (forsecdso piu comune), ossia l'incertezza sull’esistenza
meno di un ostacolo non indicato: € stato il castadhave canadese, divenuto un caso di scuola per
chi si occupa di sicurezza della navigazione.

L’Organizzazione Ildrografica Internazionale (IHG) tefinito differenti metodi per indicare
I'attendibilitd dell’informazione ricavabile da ur@arta nautica. Essi dovrebbero essere riportati
sulle carte di carta e mostrare i limiti geograftti ciascun rilievo che ha generato la carta,
descrivendone le caratteristiche. Alcuni indicaaaéta del rilievo (da cui si pud ragionevolmente
desumere il tipo di strumentazione adottata) eddasdello stesso (da cui I'utente non sprovveduto
puo ragionevolmente desumere l'interdistanza tiinée di scandagliamento e stimare 'ampiezza
delle aree prive di informazioni). Altri indicatoaffrono una valutazione dell’accuratezza e una
guida alla scelta delle aree da preferire per umagazione piu sicura. Nelle carte elettroniche,
l'incertezza dovrebbe essere invece indicata comttnibuto che definisce le zone di differente
affidabilita. Il parametro di classificazione defice le aree di differente accuratezza e indicdi qua
parti delle carte hanno totale copertura del fomdarino e riportano le profondita di tutti i
particolari significativi (classe Al e A2), quakrte o parti di esse hanno copertura incompleta del
fondo e dunque sia da ipotizzare I'esistenza daamdt non cartografati (classe B), o anomalie di
profondita piccole (classe C) o grandi (classe b mdicate. Altrettanto chiari sono i criteri di
classificazione delle incertezze di posizione prdfondita per ciascuna classe.

Purtroppo un’analisi a scala globale (cosi coméajm é la navigazione) di tali indicazioni,
evidenzia che molte carte elettroniche di primaegarione hanno ancora il parametro indicatore di
affidabilita U (unknown=sconosciuto). Peggio, sembesserci il timore che documentare
semplicemente un’elevata incertezza delle carteepbe abbassare il valore legale del loro uso e
quindi talvolta si possono incontrare (per fortuee € il caso dell’'ltalia) carte in cui l'incertex2
stata prudentemente mascherata da discutibili nmdi@aroni sui rilievi generatori, alterandone
I'apparenza per uniformarle ad altre ben migli@nite ufficiali.

La mia lunga esperienza professionale e didatticdhanfatto purtroppo riscontrare una
significativa inadeguatezza dei processi formatigpetto alle radicali evoluzioni tecniche e
scientifiche dei nostri tempi, una complessiva awhtezza dei processi di formazione permanente
e certificata degli addetti ai lavori e una devastacarenza di risorse destinate alle strutturdacui
comunita chiede servizi all’altezza delle sfide osfe dai tempi.

Con assoluta analogia tra il mondo della terrafeentpuello del mare, si pud documentare
che il sistema delle informazioni territoriali e laentali € profondamente malato. Il mondo del
mare, che per la nostra Nazione € non poca cosagmta poi, a fronte dei rischi se possibile



ancor piu gravi rispetto al permanente gravissiisohio idrogeologico che incombe sulla parte
emersa della nostra bell'ltalia, un’incredibile @aza di risorse.

A fronte del significativo numero di carte nautictisponibili nel mondo ancora basate su
rilievi a “filo” o con ecoscandaglio a singolo fasctutti sono convinti che una tale eredita
dovrebbe essere sostituita da rilievi moderni th gjualita, a copertura totale dei fondali e con
impiego del GPS per il posizionamento, in luogo siestante. La poverta di risorse finanziarie,
umane e tecnologiche rende I'operazione non coumlplet almeno a breve termine.

Una serena analisi dei tempi e dei costi su cualgagualsiasi progetto, consentirebbe a
chiunque di rendersi conto che lo sparuto manigokpecialisti che la nostra nazione pud mettere
in campo per un rilievo moderno della fascia coat{scusate se € poco!), se anche costoro fossero i
piu bravi del mondo (insostenibile presunzione)piggherebbe oltre un secolo, a risorse vigenti e
programmate, per conseguire lo scopo: il nullatgzadorse piu dignitoso e piu difendibile!

Per fortuna non € solo un problema italiano, alazioni con prestigiose tradizioni marinare
(Regno Unito, Stati Uniti, Canada e Australia, admpio) se lo sono gia posto e stanno lavorando
a soluzioni percorribili, anche nel campo strategiella formazione, introducendo e potenziando
'educazione alla valutazione delle incertezze,ilbas per i costruttori e per i fruitori di
informazioni nautiche.

Grazie dell’attenzione
Firenze, 19 gennaio 2012 2 e

Prof. Luciano Surace

Presidente della Federazione Italiana delle AsgamiaScientifiche per le Informazioni Territoriadi Ambientali

gia (fino al 2010) Professore ordinario di Geodeskstronomia geodetica presso I'lstituto Idrografdella Marina
gia (fino al 2011) primo Vice-Presidente dell’lmational Board for Standard of Competence for Hgdaphic
Surveyors and Nautical Cartographers



