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Statistica ragionata 

ERRORI-ORRORI 

DELL’ITALIA 
DIPORTISTICA

Testo e foto di Corradino Corbò

Basandoci soprattutto sui resoconti di missione redatti 
dai soccorritori istituzionali e su una relazione prodotta dal 
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, evidenziamo 

e analizziamo gli incidenti di questi ultimi cinque anni.

Oggi, un piccolo gommone può contenere più tecnologia di quella che, 
nel 1912, non impedì al Titanic di procedere speditamente verso il suo 
tristissimo destino. Ma il Mayday che dal primo può partire istantane-

amente, attraverso un sofisticato circuito elettronico, ha la stessa drammaticità 
di quel lontano s.o.s. trasmesso da un semplice tasto Morse. Il pericolo, la pau-
ra, l’istinto di sopravvivenza annullano i tempi della storia e si scontrano con 
l’immagine patinata – e un po’ menzognera – di un mondo nel quale l’acqua 
è sempre uno specchio, la caletta è sempre meravigliosamente isolata, il vento 
soffia sempre dalla parte giusta. A riportarci crudelmente verso la realtà è un 
dato sul quale è assolutamente inutile tentare di abbozzare interpretazioni be-
nevole: il rapporto tra i salvataggi portati al settore diporto e quelli portati al 
settore pesca è di 15 a 1. Tanto più imbarazzante, se si tiene conto della stagio-
nalità del primo e della continuità del secondo, fattori che però – come vedre-
mo più avanti – giocano un ruolo attivo nella dinamica degli incidenti.
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Questa specie di dinamica degenerativa 
merita una profonda sottolineatura, in 
quanto la sua influenza sugli sviluppi suc-
cessivi del sinistro può risultare disastrosa. 
Da una più approfondita e meditata lettu-
ra dei resoconti di missione si ricava, per 
esempio, che il panico può portare all’ab-
bandono dell’imbarcazione nell’errata con-
vinzione del suo imminente affondamento; 
può indurre il soggetto a trasmettere un 
Mayday ingiustificato, in quanto non vi 

è pericolo di perdita né dell’imbarcazione né 
di vite umane; può determinare un errore di 
lettura dei dati di posizione sul Gps (magari 
perché, invece di leggere le coordinate del 
punto-nave, vengono lette quelle del cursore). 

Il guasto meccanico
Anche quello relativo ai problemi che sem-
brano legati più direttamente al complesso-

perché gli oltre undici mesi di sostanziale 
inattività fanno sì che tutto l’insieme di 
conoscenze specifiche – nonché di ma-
nualità, di dimestichezza con il mezzo e 
di prontezza di reazione – svanisca nel 
nulla. Non a caso, il pilota di linea che, 
per motivi di varia natura, resti a terra 
per oltre sessanta giorni, deve sottoporsi 
a una seduta di verifica nel simulatore 

di volo e superare con esito positivo un 
esame di idoneità, prima di sedere nuo-
vamente ai comandi del suo aeromobile. 
La mancanza di allenamento condu-
ce, insomma, verso una sorta di ciclica 
ignoranza di ritorno, condizione favore-
vole per l’insorgere di due risultati che, 
spesso indistinti all’interno dei rapporti 
di missione, possono essere concatenati 
nel rapporto causa/effetto in entrambi i 
sensi: l’errore (di valutazione, di mano-
vra, di condotta) e il panico. Il primo 
è, generalmente, il fattore che precede 
il sinistro; il secondo è lo stato confusionale 
che insorge nel momento in cui si scopre di 
non aver alcun controllo sulla situazione. 
La concatenazione nei due sensi è intuitiva 
poiché, se è vero che l’errore e il successivo 
sinistro possono indurre il panico, è anche 
vero che il panico, insorto di fronte a una 
situazione percepita come non gestibile, può 
portare all’errore e quindi al sinistro.

L’errore umano 
Ciò che genericamente chiamiamo inciden-
te è quasi sempre provocato da quella che, 
altrettanto genericamente, chiamiamo im-
prudenza. Questa, a sua volta, è quasi sempre 
innescata dall’ignoranza e/o dalla stupidità, 
essendo assai rari i casi in cui, a imporla, sia 
una qualche forma di necessità. 
La stupidità è la causa-prima di gran lunga 

più pericolosa, anche perché conosce ben 
pochi rimedi. Per questo motivo riteniamo 
che l’esame per le patenti nautiche (e non 
solo per quelle) dovrebbe essere costitui-
to sostanzialmente da un approfondito test 
dell’intelligenza: superato questo con esito 
positivo, si potrebbe passare alle norme e a 
tutto il resto; altrimenti, dovrebbe scattare 
una bocciatura senza possibilità di appello. 
Occupiamoci dunque della sola causa-prima 
sulla quale si può agire, ottenendo – seppure 
faticosamente – risultati di rilievo. Come già 
accennato, ciò che relativamente all’articolato 
mondo del mare distingue il diporto da tutti 
gli altri comparti è la sua estrema stagionalità. 
Un individuo che prenda veramente il largo 
per una cinquantina di ore l’anno (questa, la 
media italiana dell’utilizzo della barca da di-
porto), tutte concentrate in un arco di tempo 
che difficilmente supera le tre settimane, è an-
che peggio di quel che un tempo veniva chia-
mato “automobilista della domenica”. Questo 
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barca è un argomento insidioso e articolato. 
Questo perché l’analisi di quelle che generica-
mente vengono chiamate “cause meccaniche” 
di un sinistro rivela che, molto spesso, dietro 
di esse, c’è l’insufficiente o inesistente cura 
del mezzo, dunque una dinamica anch’essa 
riconducibile all’errore umano. Ci riferiamo 
infatti al colpevole comportamento dello 
skipper-armatore che, oltre a sottovalutare 
l’importanza del suo addestramento personale, 
dimentica anche la regolare manutenzione 
della sua barca. Prova ne sia un dato statistico 
che ci proviene dall’industria dei motori mari-
ni: circa l’80% delle imbarcazioni da diporto 
accusa un guasto grave all’apparato propulsore 
entro le prime 500 ore di moto; nel settore pe-
sca, invece, sono parecchi i casi in cui la prima 
riparazione importante avviene dopo 5.000 
ore. Il paragone automobilistico, assai più frui-
bile da parte di chi vive più sulle quattro ruote 
che non su una carena, è illuminante: se nella 
casistica degli incidenti stradali l’avaria mec-
canica incide in modo quasi inapprezzabile 
rispetto all’errore di guida, si valuta che nel 
diporto nautico essa caratterizzi – direttamen-
te o indirettamente – circa il 25 per cento 
dei casi. Una piccola parte di responsabilità 
– indiretta, lo sottolineiamo – va assegnata 

a quei molti mec-
canici che, con le 
loro parcelle spesso 
ingiustificatamente 
esorbitanti rispetto 
al lavoro effettiva-
mente svolto, di 
certo non invoglia-
no a rivolgersi loro 
per la “semplice” 
manutenzione, ma 
finiscono per essere 
chiamati soltanto a 
guasto avvenuto.

Stagionalità dei sinistri 
Immancabilmente, la netta stagionalità del 
diporto comporta un’altrettanto netta sta-
gionalità dei sinistri, come in parte dimo-
strato da ciò che si legge sui giornali in quel 
preciso periodo. Si riscontra perciò una con-
centrazione di tutte le tipologie di incidente 
durante l’estate, mentre al contrario, per 
tutto il resto dell’anno, il repertorio risulta 
più ristretto e maggiormente legato al fattore 
meteomarino. D’altra parte è logico, visto 
che chi naviga per tutto l’arco dell’anno è 
meno soggetto ai fattori che abbiamo consi-

derato nei due paragrafi precedenti. 
Stando agli studi statistici di settore svolti 
dalla Direzione Generale per il Trasporto 
Marittimo e per Vie d’Acqua Interne del Mi-
nistero delle Infrastrutture e dei Trasporti, il 
fattore causale principale dei sinistri avvenuti 
nell’arco del triennio 2006-2008 è stato quel-
lo umano, che ha inciso per il 28% sul totale, 
seguito dai guasti meccanici (11%) e dall’am-
biente esterno (8%). Resta tuttavia scoperto, 
sotto la voce “non pervenuto”, un pesante 
53% che, essendo in grado di cambiare radi-
calmente tutti i valori in gioco, merita da par-
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te nostra un tentativo di approfondimento. 
Lo sviluppiamo, con estrema prudenza, facen-
do riferimento a quell’ampia e disomogenea 
messe di dati costituita dai più volte nominati 
resoconti di missione, all’interno dei quali 
è possibile scoprire circostanze molto inte-
ressanti. Per esempio, le statistiche ufficiali 
ci dicono che l’evento più pericoloso per la 
vita umana in mare è l’affondamento. Non 
ci dicono però – per motivi legati alle carenze 
delle fonti documentali – di che natura sia 
questo evento, che sotto il profilo della dina-
mica incidentale è senz’altro un effetto e non 

una causa. Peraltro, esso è confondibile con 
un’altra voce della statistica, assai meno equi-
vocabile: quella del capovolgimento, che può 
essere messo in relazione con l’affondamento 
come suo fattore innescante. Concatenati e 
considerati sotto questa angolazione, i due 
eventi (che, lo ripetiamo, la statistica ufficiale 
considera separatamente) si mostrano ori-
ginati da una fatale combinazione di fattori, 
quali l’errore di carico (entità, distribuzione, 
fissaggio), l’errore di governo (straorzata, stra-
puggiata, scuffia, sbandamento e rollio incon-
trollato) e le avverse condizioni meteomarine 

(groppi di vento, raffiche, stato del mare). 
Sempre a proposito di pericolosità per la vita 
umana, parliamo ora del fuoco, elemento che 
un vecchio proverbio camogliese indica come 
il peggior nemico della nave. Molti pensano 
che il rischio di incendio riguardi unicamente 
le imbarcazioni dotate di motori a benzina 
e, perciò, si sentono rassicurati dal fatto che 
nei loro serbatoi c’è soltanto nafta, sostanza 
che effettivamente ha una temperatura di 
ignizione decisamente più elevata. Tuttavia, 
la causa principale degli incendi è costituita 
dalle avarie dell’impianto elettrico, che sono 
in grado di appiccare le fiamme direttamente 
alle strutture circostanti, agli elementi di arre-
do, alle tende eccetera. 
Comunque, come evidenziato da una re-
cente inchiesta svolta dalla Coast Guard 
statunitense, il fuoco, sebbene possa porta-
re altrettanto facilmente alla perdita totale 
dell’imbarcazione, risulta meno letale del ca-
povolgimento. Il motivo è insito nella dina-
mica stessa dei due eventi: il più delle volte, 
l’incendio (a differenza dell’esplosione, che è 
fenomeno più raro) si consuma in un arco di 
tempo considerevole e, perciò, consente sia 
di svolgere le operazioni atte a estinguerlo, 
sia – nei casi più estremi – di provvedere al 
lancio della richiesta di soccorso e alle opera-
zioni di abbandono della barca. 
Al contrario, il capovolgimento è spesso 
un evento assai rapido, sorprendente, che 
può provocare traumi immediati e cadute in 
mare, senza lasciare tempo – a chi non ha 
avuto la prudenza di premunirsi – di indossa-
re salvagente, di lanciare in mare l’autogon-
fiabile e di trasmettere il Mayday.

Uomo in mare 
Abbiamo dunque evocato lo spettro di qual-
siasi navigante: la caduta in mare. Ma non 
è di questa, nella sua precisa accezione, che 
intendiamo parlare. Piuttosto, da essa pren-
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diamo spunto per affrontare l’argomento 
relativo alla balneazione in generale che, 
sebbene non sia direttamente riferibile alle 
problematiche riguardanti l’imbarcazione e 
la sua condotta, risulta comunque l’attività 
di gran lunga più luttuosa tra quelle che 
possono svolgersi in mare. A essa, praticata 
secondo modalità errate, è da imputare in-
fatti circa il 90% dei decessi (8 su 10 riferiti 
a individui di sesso maschile). Da uno studio 
del reparto Ambiente e Traumi dell’Istituto 

Superiore della Sanità apprendiamo che tra 
le cause principali sono da annoverare: la 
mancata progressione nell’entrata in acqua, 
soprattutto in fase digestiva e dopo l’espo-
sizione al sole (idrocuzione); l’immersione 
in apnea, improvvisata e senza assistenza 
(sincope); la fatica muscolare, soprattutto in 
condizioni di mare grosso; i traumi cranici e 

Un centro studi per la sicurezza in mare
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Il lancio della richiesta di soccorso

Doveri e diritti del soccorritore

della colonna vertebrale a seguito di tuffi con 
urto sul fondo. La subacquea praticata con 
l’autorespiratore incide per l’8%.

Falsi allarme
Meritevole di una profonda riflessione con-
clusiva è la qualità delle richieste di soccor-
so. Risulta, infatti, che il 15% di esse abbia 
un contenuto errato per ciò che riguarda la 
descrizione e la valutazione del sinistro. Per 
esempio: dichiarazione di un guasto dell’ap-

parato motore, quando invece la causa del 
suo spegnimento è la semplice (ma gravissi-
ma) mancanza di carburante. Ne discende 
l’odiosa voce relativa ai falsi allarme. Poco 
male – si dirà – visto che in sostanza si tratta 
di semplici equivoci. E invece no. Soprattut-
to in determinate circostanze, la distrazione 
di uomini e mezzi verso un soccorso non 
dovuto può rappresentare un grave problema 
per chi, in quello stesso momento, avrebbe 
davvero bisogno urgente di aiuto.


