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Sono esploratori cattivi quelli che pensano 

che non ci sia terra se vedono solo il mare. 

They are ill discoverers that think  

there is no land, when they can see nothing but sea. 

 

Francis Bacon 

 

 

 L'errore porta indirettamente questa utilità, che,  

cercando nelle cose aspetti nuovi, provoca le menti savie  

a osservar più in là, e dà occasione anzi necessità di scoprire. 

 

Alessandro Manzoni 
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1. INTRODUZIONE  

 

Il tema affrontato nel presente lavoro riguarda la possibile applicazione delle Scienze 

Comportamentali alle attività svolte dalla Direzione Generale per le Investigazioni 

Ferroviarie e Marittime del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (di seguito 

DIGIFEMA), con particolare riferimento alle Investigazioni sugli incidenti che 

avvengono in ambito ferroviario e marittimo. 

Lôobiettivo fondamentale delle attivit¨ della DIGIFEMA è il miglioramento della 

sicurezza ferroviaria e marittima: tale obiettivo viene perseguito attraverso le  

investigazioni finalizzate allôindividuazione delle cause degli incidenti e la successiva 

emanazione di eventuali Raccomandazioni di sicurezza. Lo scopo è quello di 

analizzare non solo gli aspetti tecnici che hanno provocato lôevento, ma di spingersi 

oltre analizzando anche gli aspetti procedurali e normativi per verificare la presenza 

di eventuali errori o carenze di sistema.  

La DIGIFEMA, sulla base delle cause individuate, definisce le Raccomandazioni 

ufficiali che sono poi trasmesse alle parti interessate (Ministeri o altri Enti/Agenzie 

competenti in materia di sicurezza, Gestori dellôInfrastruttura, Imprese di trasporto, 

ecc.) ed alle Agenzie Europee della Sicurezza Marittima (EMSA) e Ferroviaria 

(ERA).  

Con il presente studio, ñLe Scienze Comportamentali applicate allôattivit¨ di 

investigazione sugli incidenti ferroviari e marittimiò, si evidenzia come le 

metodologie e le tecniche di investigazione su tali incidenti, attualmente previste in 

ambito europeo e internazionale, non analizzino in modo approfondito i processi 

cognitivi che utilizza lôinvestigatore nello svolgimento delle indagini e che 

potrebbero, in alcuni casi, condurre lôinvestigatore stesso a commettere degli errori di 

valutazione. 

In altri settori, ad esempio in quello giuridico, sono stati esaminati in maniera più 

approfondita i contributi che la psicologia cognitiva potrebbe apportare nellôambito 
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investigativo, anche per individuare gli errori che potrebbe commettere un 

investigatore sulla base dei suoi processi psichici. 

Il presente lavoro, esaminando i progressi scientifici maturati in altri settori (ad 

esempio quello della psicologia giuridica, forense, medica) e sfruttando le analogie e 

le relazioni comunque presenti tra le investigazioni in ambito giudiziario e quelle 

tecniche sugli incidenti, cerca di identificare le euristiche e i relativi biases cognitivi 

che potrebbero influenzare le attività di investigazione tecnica sugli incidenti 

ferroviari o marittimi.  

Successivamente lo studio individua una serie di tecniche e procedure che potrebbero 

consentire allôinvestigatore di riconoscere e valutare i possibili biases cognitivi così 

da poter svolgere correttamente la propria indagine tecnica per individuare le cause 

che hanno determinato lôincidente per poi proporre le conseguenti Raccomandazioni 

di sicurezza.   

Tenuto conto che la DIGIFEMA, divenuta operativa da poco più di un anno, sta 

predisponendo un piano formativo e valutando lôopportunit¨ di realizzare un Manuale 

Tecnico per i propri investigatori, le tematiche affrontate nel presente studio 

potrebbero essere utilizzate sia per predisporre uno specifico modulo da inserire nel 

programma di aggiornamento professionale previsto, sia per costituire una base 

informativa (apportando le opportune modifiche e integrazioni) per la realizzazione 

di uno specifico capitolo dedicato alle scienze cognitive da inserire allôinterno del 

ñManuale per lôInvestigatoreò.  

Successivamente tali tematiche potrebbero essere portate allôattenzione delle Agenzie 

Europee per la Sicurezza Ferroviaria (ERA European Railway Agency) e Marittima 

(EMSA European Maritime Safety Agency), affinchè si valutino nuove modalità di 

approccio nelle inchieste di sicurezza che tengano conto degli aspetti 

comportamentali (alcuni dei quali già utilizzati per le valutazioni relative allo Human 

Factor) utilizzando come best practice quanto si sta facendo in altri ambiti 

investigativi (giudiziario, forense, di intelligence). 
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2. DIREZIONE GENERALE PER LE INVESTIGAZIONI 

FERROVIARIE E MARITTIME  - DIGIFEMA  

 
2.1 ATTIVITAô E OBIETTIVI 

 
La DIGIFEMA - Direzione Generale per le Investigazioni Ferroviarie e Marittime - 

del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (MIT) è stata istituita con il DPCM 

11 febbraio 2014, n. 72 ñRegolamento di organizzazione del MITò, trasferendovi le 

competenze prima attribuite a due differenti strutture ministeriali, la Direzione 

Generale per le Investigazioni Ferroviarie e lôOrganismo Investigativo sui Sinistri 

Marittimi. 

La DIGIFEMA svolge i compiti di cui al D.Lgs. 10 agosto 2007, n. 162 (che ha 

recepito la Direttiva  2004/49/CE sulla sicurezza delle ferrovie comunitarie) e al 

D.Lgs. 6 settembre 2011, n. 165 (che ha recepito la Direttiva 2009/18/CE in materia 

di inchieste sugli incidenti nel settore del trasporto marittimo): lôambito organizzativo 

della DIGIFEMA è stato, di fatto, ampliato dal legislatore in modo tale da interessare 

più settori modali, nella logica di una visione integrata delle investigazioni nel settore 

del trasporto ed in linea con le scelte già operate in ambito comunitario da altri stati 

membri. 

Lôobiettivo fondamentale delle attivit¨ della DIGIFEMA è il miglioramento della 

sicurezza ferroviaria e marittima. Tale obiettivo viene perseguito attraverso le attività 

di investigazione consistenti nella individuazione delle cause degli incidenti o 

inconvenienti di esercizio e nella successiva definizione di eventuali 

Raccomandazioni di sicurezza.  

Le indagini avviate a seguito di incidenti o inconvenienti (che la Direzione Generale 

svolge utilizzando personale proprio o avvalendosi di Investigatori esterni iscritti in 

un apposito Albo), sono volte ad individuare le cause dirette, indirette e le cause a 

monte che hanno determinato lôaccadimento.  
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Lo scopo è pertanto quello di analizzare non solo gli aspetti tecnici che hanno 

provocato lôevento ma anche, esaminando gli aspetti procedurali e normativi, di 

valutare la presenza di eventuali errori o carenze connessi a tali ambiti.  

Le relazioni finali di indagine predisposte dallôinvestigatore incaricato o dalla 

Commissione dôindagine (nel caso in cui lôinchiesta viene assegnata ad un team di 

investigatori), individuano i) le cause dirette ed immediate dellôevento, comprese le 

concause riferibili alle azioni delle persone coinvolte o ad aspetti tecnici; ii)  le cause 

indirette riferibili alle competenze ed alle procedure; iii)  le cause a monte riferibili 

alle condizioni del quadro normativo ed allôapplicazione del sistema di gestione della 

sicurezza. 

A conclusione delle relazione finale di indagine lôinvestigatore propone 

eventualmente delle Raccomandazioni di sicurezza, che comunque non costituiscono 

in alcun caso una presunzione di colpa o responsabilità per un incidente o 

inconveniente.  

Lôattivit¨ di indagine della DIGIFEMA è infatti guidata dalle norme comunitarie e 

nazionali a fornire eventuali Raccomandazioni finalizzate al miglioramento della 

sicurezza nei trasporti ferroviari e marittimi ed alla prevenzione di accadimenti 

incidentali sia sul territorio nazionale sia su quello di altri Stati membri della UE. 

Lôattivit¨ della DIGIFEMA, in analogia con quanto svolto dagli altri organismi 

investigativi in ambito comunitario (i cosiddetti NIB National Investigation Body), si 

svolge nel quadro di un processo di apprendimento comune delle ñbest practicesò, 

con procedure e metodi di indagine in corso di armonizzazione, che prevedono il 

reciproco scambio delle migliori pratiche investigative utilizzate dai vari Paesi nei 

diversi settori che interessano sia il trasporto marittimo che quello ferroviario.  

 È infine importante sottolineare che le indagini non mirano in alcun modo 

allôindividuazione di responsabilit¨ civili o penali, che sono di esclusiva competenza 

della Magistratura. 
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Figura  1 - ORGANIGRAMMA MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEI TRASPORTI 
 

 
 
Figura 2  - ORGANIGRAMMA DIREZIONE GENERALE PER LE INVESTIGAZIONI FERROVIARIE E MARITTIME  
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2.2 LE INVESTIGAZIONI SUGLI INCIDENTI FERROVIARI  

 

Il D.Lgs 162/2007 (che recepisce la Direttiva 2004/49/CE sulla sicurezza delle 

ferrovie) stabilisce che la DIGIFEMA, a seguito di incidenti gravi, svolge indagini al 

fine di fornire eventuali raccomandazioni finalizzate al miglioramento della sicurezza 

ferroviaria e alla prevenzione di incidenti.  

Lôarticolo 3 del suindicato D.Lgs. definisce quale incidente grave: ñqualsiasi 

collisione ferroviaria o deragliamento di treni che causa la morte di almeno una 

persona o il ferimento grave di cinque o più persone o seri danni al materiale 

rotabile, allôinfrastruttura o allôambiente e qualsiasi altro incidente analogo avente 

un evidente impatto sulla regolamentazione della sicurezza ferroviaria o sulla 

gestione della stessa; seri danni: i danni il cui costo totale può essere stimato 

immediatamente dallôorganismo investigativo in almeno 2 milioni di euroò. 

Oltre che sugli incidenti gravi, la DIGIFEMA può decidere di indagare sugli incidenti 

e sugli inconvenienti che, in condizioni diverse, avrebbero potuto determinare 

incidenti gravi, tra cui guasti tecnici ai sottosistemi di natura strutturale o ai 

componenti dei sistemi ferroviari. 

La Direzione Generale, nellôambito della propria discrezionalit¨ in merito alla 

decisione di aprire o meno una indagine, valuta tra lôaltro: 

- se lôevento fa parte di una serie di incidenti o inconvenienti pertinenti al 

sistema nel suo complesso; 

- lôimpatto potenziale dellôevento sulla sicurezza ferroviaria a livello 

comunitario; 

- la rilevanza mediatica dellôevento, al fine di utilizzare tale peculiarità come 

canale preferenziale di diffusione delle Raccomandazioni che seguono le 

indagini. 

Gli investigatori hanno lo status di pubblici ufficiali e lôinchiesta è condotta in modo 

indipendente rispetto ad ogni eventuale indagine relativa a procedimenti penali. 

Lôattivit¨ degli investigatori è svolta in coordinamento con quella necessaria alla 



10 

 

polizia giudiziaria per acquisire la notizia di reato e assicurare le fonti di prova, 

secondo quanto stabilito dal codice di procedura penale.  

Gli investigatori, tra lôaltro, possono accedere al luogo dell'incidente, ottenere 

immediatamente un elenco degli indizi e la rimozione sotto controllo di rottami, 

impianti o componenti dellôinfrastruttura a fini di esame o di analisi, accedere ai 

risultati dellôesame del personale viaggiante e di ogni altro componente del personale 

ferroviario coinvolto nellôincidente o nellôinconveniente, interrogare il personale 

ferroviario coinvolto e altri testimoni.  

Inoltre la DIGIFEMA può concludere accordi con lôAutorità giudiziaria al fine di 

disciplinare, nel rispetto della reciproca indipendenza, gli aspetti riguardanti lôutilizzo 

e lo scambio di informazioni nonché le attività sopraindicate. 

LôERA, lôAgenzia Europea per la Sicurezza Ferroviaria, ha pubblicato una serie di 

Linee Guida/Manuali per armonizzare le attività dei vari organismi di investigazione 

europei (NIB) e avere un approccio comune alla tematica della sicurezza. 

La ñGuidance for the establishment and work of the national investigation bodiesò ¯ 

un manuale di riferimento per i NIB con lo scopo di sostenere i responsabili degli 

Organismi nellôorganizzazione dei processi investigativi  e coadiuvare gli 

investigatori nello svolgimento delle indagini. 

La ñGuidance on good reporting practiceò ha lôobiettivo di diffondere una 

interpretazione comune dei diversi elementi presenti nellôallegato V della Direttiva  

2004/49/CE sulla sicurezza delle ferrovie comunitarie (cioè il contenuto principale 

della Relazione di indagine su incidenti ed inconvenienti).  

La ñGuidance on safety recommendations in terms of article 25 Directive 

2004/49/ECò è un manuale di riferimento per gli organismi investigativi sugli 

incidenti e le altre parti direttamente o indirettamente coinvolte per facilitare una 

comprensione comune delle raccomandazioni di sicurezza emanate a seguito delle 

inchieste sugli incidenti ferroviari. Il processo investigativo indicato dallôERA nei 

suddetti Manuali (sintetizzato nello schema riportato in figura n. 1) vuole essere un 
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riferimento per gli organismi di investigazione e si basa sulle best practise e 

sullôesperienza dei vari NIB.  

Da una analisi approfondita delle Linee Guida predisposte dallôERA per le attivit¨ 

investigative in ambito ferroviario è emerso che le scienze comportamentali non sono 

attualmente prese in esame allôinterno dei processi investigativi, né per le fasi relative 

alle indagini né per le successive attività di elaborazione delle Raccomandazioni di 

sicurezza. 

 
 

Figura n. 3  - IL  PROCESSO INVESTIGATIVO ï ERA EUROPEAN RAILWAY AGENCY 

Guidance for the establishment and work of the national investigation bodies (2012) 
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2.3 LE INVESTIGAZIONI SUGLI INCIDENTI MARITTIMI  

 
Il D.Lgs n. 165/2001 (che recepisce la Direttiva 2009/18/CE in materia di inchieste 

sugli incidenti nel settore del trasporto marittimo) ha come obiettivo il miglioramento 

della sicurezza della navigazione marittima e della prevenzione dellôinquinamento 

causato dalle navi, mediante inchieste di sicurezza sui sinistri ed incidenti marittimi, 

affidate ad una struttura investigativa (la DIGIFEMA) in grado di assicurare, in 

autonomia ed indipendenza di giudizio, lôefficace esecuzione delle attività di 

investigazione tecnica di sicurezza e la corretta analisi delle cause e delle circostanze 

che hanno determinato i sinistri e gli incidenti marittimi, allo scopo di ridurre, in tal 

modo, potenziali analoghi rischi futuri.  

Il  decreto determina inoltre le procedure e le metodologie di esecuzione delle 

inchieste di sicurezza, prevedendone la tempistica e le relazioni tra tutte le parti 

coinvolte ovvero interessate nonché le modalità a cui attenersi per lo studio e lo 

sviluppo delle tecniche investigative e per la valorizzazione delle risultanze delle 

indagini, al fine di delineare proposte di modifica della normativa tecnica rivolte ad 

accrescere e a migliorare le condizioni generali di sicurezza della navigazione, di 

salvaguardia della vita umana in mare nonch® di protezione dellôambiente marino e 

costiero. 

Lôorganismo investigativo collabora con lôAutorit¨ giudiziaria e lôAutorit¨ marittima 

nello svolgimento delle inchieste correlate ai sinistri ed incidenti marittimi ed attiva a 

tal fine ogni procedura diretta a garantire idonee forme di collaborazione con dette 

autorità per rendere reciprocamente disponibili, nel contesto delle rispettive 

attribuzioni, ogni elemento tecnico di cui si sia a conoscenza, senza pregiudizio 

alcuno per il buon esito delle rispettive indagini. 

Lôinchiesta di sicurezza è avviata obbligatoriamente quando un sinistro marittimo 

molto grave presenti almeno una delle seguenti caratteristiche:  

a) si verifichi con il coinvolgimento di una nave battente la bandiera nazionale, 

indipendentemente dal luogo del sinistro;  
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b) si verifichi nel mare territoriale e nelle acque marittime interne dello Stato, 

indipendentemente dalla bandiera della nave o delle navi coinvolte nel sinistro;  

c) incida su un rilevante interesse nazionale, indipendentemente dal luogo in cui è 

avvenuto il sinistro e dalla bandiera della nave o delle navi coinvolte.  

In caso di sinistri gravi lôorganismo investigativo effettua una valutazione preliminare 

dei fatti e delle circostanze dellôevento finalizzata a determinare lôattivazione formale 

di una inchiesta di sicurezza, tenendo conto della gravit¨ del sinistro o dellôincidente 

marittimo, del tipo di nave ovvero di carico interessato e della possibilità che i 

risultati dellôinchiesta di sicurezza siano tali da consentire unôefficace attività di 

prevenzione di analoghi futuri sinistri e incidenti. 

Ai fini dello svolgimento delle inchieste lôorganismo investigativo coopera con i 

Paesi terzi, titolari di interessi rilevanti, i quali, previo accordo, sono ammessi, in 

qualsiasi fase del procedimento, a partecipare allôinchiesta. 

Con il Regolamento (UE) n. 1286/2011 la Commissione Europea ha definito una 

metodologia comune dôindagine sui sinistri e sugli incidenti marittimi. La 

metodologia mira a stabilire un approccio comune applicabile in linea di principio a 

tutte le inchieste condotte in conformità alla direttiva e definisce le caratteristiche di 

una buona inchiesta di sicurezza. 

Il paragrafo 3. ñStrategia e raccolta delle proveò evidenzia come i fattori umani 

costituiscano parte integrante della maggior parte delle inchieste e che gli 

investigatori in materia di sicurezza devono essere adeguatamente formati. Il 

successo dellôinchiesta per quanto riguarda il ruolo dei fattori umani dipende in larga 

misura dal tipo e dalla qualità delle informazioni raccolte, e poiché non esistono due 

eventi identici di questo tipo, lôinvestigatore determina il tipo e la qualità dei dati da 

raccogliere ed esaminare. 

LôOrganizzazione marittima internazionale (IMO) ha definito un metodo comune 

(nella versione aggiornata della Risoluzione MSC. 255(84) del Comitato per la 

sicurezza marittima dellôIMO, denominata anche Codice IMO) per le inchieste di 
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sicurezza sui sinistri e sugli incidenti marittimi e per la cooperazione tra Stati ai fini 

dellôindividuazione delle cause dei sinistri e degli incidenti marittimi. 

Secondo le Linee Guida riportate nellôallegato II al Codice IMO, lôobiettivo di una 

inchiesta di sicurezza deve essere la prevenzione da ripetizioni di eventi dannosi, 

tramite lôidentificazione di azioni correttive in tal senso e la loro raccomandazione. A 

tal fine, le Linee Guida consigliano di sottoporre a indagine particolareggiata non 

soltanto gli incidenti gravi e molto gravi, ma anche tutti quelli di minore entità ma 

giudicati rilevanti ai fini delle raccomandazioni. 

Le Linee Guida forniscono quindi un approccio sistematico e graduale alla 

conduzione delle indagini sui sinistri marittimi, improntato a modelli teorici che 

considerano la presenza di fattori causali latenti diversi dal fattore umano. 

Il Codice IMO specifica inoltre la questione della qualificazione e della competenza 

dei componenti dellôorgano investigativo. Lôinvestigatore esperto nelle inchieste sui 

sinistri marittimi generalmente è la persona più adatta a condurre le indagini, tranne 

per gli aspetti più specialistici relativi alle caratteristiche del fattore umano. Infatti, in 

alcuni casi, uno ñspecialista in Human Factorò può essere di notevole aiuto 

allôinchiesta, oppure si potrebbe prevedere una formazione specifica per 

lôinvestigatore che, unita allôesperienza e alla conoscenza dei metodi investigativi, gli 

consenta di identificare più facilmente i fattori umani quali cause di sinistri marittimi. 

LôIMO il 29 Novembre 2007 ha emanato la Risoluzione A.996(25) ñCode for the 

implementation of mandatory IMO instrumentsò che elenca, tra lôaltro, le abilit¨ che 

devono essere possedute da chi effettua le indagini di sicurezza e prevede la 

possibilità di ricorrere, nella fase di raccolta di prove e nella valutazione degli effetti 

prodotti dallôelemento umano, anche ad esperti nelle tecniche di intervista. 

Il MAIIF (Marine Accident Investigatorôs International Forum) ha infine realizzato 

nel 2014 un Investigation Manual  a supporto degli Organismi Investigativi  per  lo 

svolgimento delle loro attività e con lo scopo di fornire agli investigatori un pratico 

strumento di riferimento, una piattaforma di base da cui partire per sviluppare le 

competenze necessarie per svolgere indagini efficienti ed efficaci. 
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Figura 2: The relationship between Analysis and other investigation tasks 

MAIIF  (Marine Accident Investigatorôs International Forum) 2014 Investigation Manual 
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3. LE SCIENZE COMPORTA MENTALI  E LE ATTIVITÀ DI 

INVESTIGAZIONE  SUGLI INCIDENTI  
 

Da quanto sopra sinteticamente esposto si evince che le scienze comportamentali non 

siano ancora state ancora pienamente prese in considerazione e valutate in tutta la 

loro complessità nellôambito delle attività investigative sugli incidenti, sia ferroviari 

che marittimi. 

Nel settore marittimo risulta esserci una maggior attenzione, rispetto al ferroviario, 

alla formazione multidisciplinare dellôinvestigatore, che non si limita quindi ai soli 

aspetti puramente tecnici legati allôincidentalità ma che inizia ad approfondire e 

diffondere la conoscenza di principi comportamentali correlati ad esempio allo 

Human Factor e alle Tecniche di Intervista dei testimoni, promuovendo una 

preliminare applicazione di processi cognitivi alle indagini di sicurezza.  

Infatti ad esempio nel recente Corso di formazione ñCore skills course for marine 

accident investigatorsò tenutosi presso lôEMSA nel novembre 2015, si ¯ iniziata ad 

introdurre la problematica dei biases e degli errori cognitivi evidenziando come 

questi possano influenzare lôattivit¨ dellôinvestigatore e diventare un ostacolo per 

lôinvestigazione.  

Probabilmente il settore delle investigazioni sugli incidenti marittimi ha seguito più 

rapidamente - rispetto a quello ferroviario - le evoluzioni e i progressi avvenuti nel 

settore delle investigazioni aeronautiche, forse anche per le forti analogie e le 

correlazioni presenti tra le due modalità di trasporto. 

Il settore aeronautico, sicuramente il più avanzato dal punto di vista della sicurezza 

del trasporto, ha già affrontato da tempo il tema della centralit¨ dellôelemento umano 

negli incidenti, e le istituzioni europee analizzano i modelli e le metodologie di 

sicurezza adottati nel trasporto aereo per poterli proporre negli altri settori di 

trasporto.  

Si ritiene importante riconsiderare, allôinterno dellôintero processo correlato al 

miglioramento della sicurezza dei trasporti, il ruolo e la centralità delle investigazioni 
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sugli incidenti, cercando di pervenire - anche sulla base delle best practices adottate a 

livello internazionale, non solo nellôambito del settore trasporti - ad un nuovo 

modello di investigazione di tipo multidisciplinare che preveda al proprio interno 

anche il contributo che possono e devono dare le scienze comportamentali. 

Pertanto di seguito, dopo una breve introduzione relativa alla psicologia delle 

decisioni, si illustreranno una serie di euristiche e biases cognitivi che possono 

presentarsi durante le attività di investigazione. 

 

3.1 PSICOLOGIA DELLE DECISIONI ï LE EURISTICHE E I BIASES 

COGNITIVI  

 

Negli ultimi decenni, anche attraverso la psicologia cognitiva, si è consolidata la 

teoria secondo cui è impossibile per lôuomo adottare un pensiero esclusivamente 

razionale perché la mente umana utilizza, per prendere qualsiasi decisione, delle 

euristiche. La parola ñeuristicaò deriva dal greco heurískein (trovare) e rappresenta le 

abilità acquisite dal cervello umano nel corso dellôevoluzione e risultate fondamentali 

per la sopravvivenza dellôuomo. 

Durante lôevoluzione infatti una serie di comportamenti intuitivi hanno consentito 

allôHomo Sapiens di sopravvivere in ambienti ostili, in un mondo di prede e predatori 

dove le decisioni da prendere dovevano essere rapide ed efficaci.  

In molti casi lôutilizzo di euristiche funziona correttamente, ma in altri rischia di 

produrre dei giudizi distorti e di portare a conclusioni errate (i cosiddetti Biases 

Cognitivi). 

Herbert Simon fu il primo ad osservare come lôuomo non vada sempre alla ricerca 

della soluzione ottimale ma spesso effettua delle scelte soddisfacenti. Da questa 

definizione di Simon e dai risultati dei suoi studi, si può comprendere come le 

euristiche non conducono sempre e necessariamente alla decisione giusta ma a quella 

più veloce, rapida, soddisfacente e che richiede meno dispendio energetico. 
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Le euristiche indicano la scelta più efficiente in termini di risparmio energetico e 

temporale che, tuttavia, può portare a scelte sbagliate a causa degli errori cognitivi, i 

suddetti Biases, cioè tendenze distorsive che avvengono abitualmente nei processi 

cognitivi. 

Daniel Kahneman e Amos Tversky sono stati fondamentali nello studio delle teorie 

decisionali e delle conseguenti distorsioni del giudizio, a partire dal loro articolo 

ñJudgment under uncertainty: heuristics and biasesò del 1974, nel quale 

evidenziavano che il giudizio intuitivo si colloca tra il funzionamento automatico 

della percezione e quello consapevole della razionalità.  

Eô quindi fondamentale conoscere il funzionamento di entrambi i sistemi mentali 

(razionale e intuitivo) che governano la nostra mente. 

Kahneman e Tversky maturarono le loro convinzioni rilevando gli errori sistematici 

dei giudizi intuitivi commessi da ricercatori esperti in statistica, cioè proprio chi era 

esperto di teorie e concetti statistici sbagliava sistematicamente nel trarre conclusioni 

applicando ñstatisticheò intuitive. Per evidenziare le differenze tra il modello di 

pensiero intuitivo e quello razionale venne così concepito un modello denominato 

ñtwo-system viewò (i cosiddetti Sistema 1, che identifica il pensiero veloce, e il 

Sistema 2, che identifica quello lento). Il Sistema 1 è intuitivo, impulsivo, associativo, 

automatico, inconscio, veloce, economico. Il Sistema 2 è consapevole, deliberativo, 

lento, impegnativo da avviare, riflessivo, costoso in termine di consumo energetico. 

La maggior parte dei nostri errori è dovuto a giudizi intuitivi del Sistema 1 che non 

sono stati analizzati dal Sistema 2.  

Kahneman ritiene che la maggior parte delle nostre scelte sia il prodotto automatico 

del Sistema 1 e che solo successivamente il Sistema 2 cerca di giustificare ex post la 

ñrazionalit¨ò delle scelte fatte.  

In quasi tutte le attività che svolgiamo diventa dunque importante conoscere il 

funzionamento di entrambi i sistemi mentali (razionale e intuitivo) che governano la 

nostra mente.  
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Secondo lo psicologo Gerd Gigerenzer (The adaptive toolbox: toward a darwinian 

rationality ï anno 2001), ogni essere umano ha una ñcassetta degli attrezziò in cui 

sono riposte le euristiche tramandate a livello genetico e che verranno utilizzate 

automaticamente ogni volta che sarà necessario effettuare una scelta o prendere una 

decisione in condizioni di incertezza. 

 

Rappresentazione dei modelli di pensiero intuitivo (Sistema 1) e razionale (Sistema 2). 

Daniel Kahneman ñPensieri lenti e pensieri velociò. (tratta da http://www.pensierocritico.eu/) 

 

In questi ultimi decenni la ricerca ha quindi dimostrato, attraverso analisi ed 

esperimenti, che lôessere umano ¯ soggetto ad errori e che tali errori spesso derivano 

da biases cognitivi.  I biases sono dunque parte dellôessere umano e quindi anche gli 

investigatori sono suscettibili, inconsciamente, alle loro influenze. 
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Pertanto conoscere il potenziale ñcampo applicativoò, la natura e lôeffetto di questi 

biases, per poi prevenirne o attenuarne lôeffetto, sicuramente migliora i risultati di 

quelle attivit¨ dove lôagire umano riveste un ruolo fondamentale. 

Di seguito si approfondirà il possibile ruolo dei biases nelle attività di investigazione 

sugli incidenti, cercando di individuare quelli più comuni per poi proporre degli 

strumenti di mitigazione quali ad esempio una specifica attività, informativa e di 

formazione, a sostegno degli investigatori.  

 

3.2  EURISTICHE E BIAS ES COGNITIVI NELLôAMBITO DELLE 

ATTIVITÀ DI INVESTIGAZIONE  
 

Negli ultimi decenni si è assistito ad una ampliamento dei campi applicativi della 

psicologia cognitiva, in particolare nel settore criminologico e giudiziario (ad es. la 

Legge 397 del 7.12.2000 ha modificato il ruolo del consulente, riconoscendogli 

compiti connessi alla ricerca di fonti di prova e consentendo, di fatto, lôingresso della 

psicologia nelle scienze forensi, con poteri di tipo investigativo). 

Sono stati approfonditi i contributi che la psicologia cognitiva potrebbe apportare ad 

esempio nellôambito investigativo, anche per individuare specifiche aree delle 

indagini a cui la stessa potrebbe essere applicata: in particolare si sta valutando il 

ruolo e lôutilit¨ di un contributo psicologico per individuare gli errori che potrebbe 

commettere un investigatore sulla base dei suoi processi psichici. 

Ragionando per analogia con quanto si sta sempre pi½ consolidando nellôambito delle 

indagini giudiziarie, sono stati presi in esame una serie di possibili biases cognitivi 

che potrebbero influenzare le attività di investigazione (e conseguentemente 

condizionare i risultati ottenuti a conclusione di tale attività) svolte a seguito di un 

incidente in ambito ferroviario e marittimo.  

Eô infatti importante cercare di individuare i possibili biases che operano nellôambito 

delle indagini di sicurezza per poter poi intervenire affinché lôinvestigatore, 

opportunamente formato ad un approccio multidisciplinare alle indagini, non 
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commetta errori sia durante la fase di ricerca e analisi che nella fase finale di chiusura 

indagini e di emanazione delle Raccomandazioni di sicurezza.  

Eô opportuno comunque ribadire che, a differenza delle indagini avviate dalla 

Magistratura, quelle svolte dagli investigatori della DIGIFEMA non sono finalizzate 

alla individuazione di uno o pi½ ñcolpevoliò ma esclusivamente allôaccertamento 

delle cause tecniche (dirette, indirette e a monte) che hanno determinato lôincidente. 

Di seguito si riporta un elenco di possibili euristiche e bias cognitivi che possono 

essere riscontrati nellôambito dellôattivit¨ investigativa. 

 

3.2.1 Confirmation Bias (Pregiudizio di Conferma) 

Eô un preconcetto confermativo, cio¯ la tendenza a cercare conferme alle proprie 

convinzioni e a rifiutare evidenze che le contraddicono, dovuto al fatto che lôessere 

umano ha la naturale tendenza a cercare elementi che confermino le proprie ipotesi 

piuttosto che confutino le stesse.  

In ambito investigativo questo potrebbe influenzare la ricerca di prove o elementi, 

limitandola a quelle che confermino le teorie o i preconcetti iniziali, mentre 

lôinvestigatore dovrebbe cercare le prove in tutte le direzioni, effettuando una 

valutazione imparziale e obiettiva delle stesse in modo da giungere a conclusioni 

coerenti. 

A volte quindi pu¸ succedere che lôinvestigatore raccolga prove in modo selettivo per 

sostenere una posizione e giustificare una conclusione inconsciamente già designata. 

La selezione delle prove o delle informazioni acquisite può infatti essere determinata 

da fattori di tipo cognitivo per cui la ricerca delle informazioni è finalizzata alla 

conferma di ipotesi precostruite, e si sottovalutano quegli elementi che possano 

invece metterle in dubbio o disconfermarle.  

Le informazioni contrarie alle ipotesi iniziali non vengono totalmente ignorate ma 

lôinvestigatore, subendo una alterazione inconsapevole, potrebbe dar loro un peso 

minore rispetto alle informazioni che corroborano la propria ipotesi. 
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Nel considerare una prova o un elemento che supporta una prima ipotesi di causa di 

incidente, lôinvestigatore potrebbe non rendersi conto che la stessa prova ¯ magari 

coerente con altre ipotesi alternative.  

Dopo un primo sopralluogo lôinvestigatore inizia inevitabilmente a formulare ipotesi, 

spesso in base allôintuito o allôesperienza, e questo comporta il rischio che tali idee 

possano condizionare le indagini e la ricerca di elementi oggettivi di prova. Eô invece 

importante, per non perdere informazioni e non escludere nessuna possibilità, 

formulare il maggior numero di ipotesi, alternative a quella che viene considerata la 

pi½ attendibile, come unico modo per ovviare ai problemi di ñconfirmation biasò. 

Allôinizio delle indagini lôinvestigatore deve saper coordinare il giudizio percettivo e 

il giudizio dôesperienza, confrontando lôincidente che si sta indagando con quelli che 

appartengono al proprio background professionale e di esperienza, ma cercando al 

tempo stesso di non lasciarsi influenzare dai cosiddetti preconcetti iniziali. Eô quindi 

importante che lôinvestigatore sui luoghi dellôincidente sia attento e scrupoloso nel 

riportare quanto osserva, evitando di omettere o modificare particolari che potrebbero 

avere la loro importanza nel più ampio quadro investigativo. 

 

3.2.2 Representativeness Heuristic (Euristica della Rappresentatività) 

Questa euristica induce a valutare la probabilit¨ di unôipotesi in base ad un giudizio di 

similarità ovvero consiste nella classificazione di un caso sulla base della somiglianza 

con il caso tipico. Nel valutare la probabilità che un dato evento o caso appartenga a 

una specifica categoria si fa riferimento alla sua somiglianza con il prototipo di quella 

categoria. In questo modo la complessità si riduce a similarità, per cui un evento A si 

ritiene appartenente ad una categoria B, cioè si dà una giudizio di probabilità che A 

appartenga alla categoria B. Il soggetto si affida alle somiglianze piuttosto che alle 

probabilità di base di un evento. 

Attraverso lôeuristica della rappresentativit¨ si catalogano eventi o cose in base alla 

loro somiglianza o al loro grado di rappresentatività in una determinata categoria, 

senza tener conto delle probabilità statistiche. 
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Nel caso di indagini o studi su incidenti ferroviari o marittimi, lôeuristica della 

rappresentatività potrebbe ad esempio far trascurare due fattori importanti quali la 

probabilità reale associata allôevento e il fatto che i risultati ottenuti su piccoli 

campioni (ad esempio uno studio su un limitato numero di incidenti) possano essere 

rappresentativi o comunque riportati su grande scala. 

Un esempio riguarda una investigazione della DIGIFEMA, attualmente in corso, 

sugli investimenti di persone che avvengono nelle stazioni ferroviarie italiane. 

Nellôanalisi dei dati acquisiti sono da evitare errori riconducibili allôeuristica della 

rappresentatività, evitando cioè di limitarsi a giudicare sulla base dellôintuizione e di 

stereotipi. Nella maggioranza dei casi infatti si potrebbe esser portati a considerare 

lôaccaduto come un atto deliberato e volontario, cioè un suicidio, paragonando 

lôevento in questione allo stereotipo di riferimento (suicida che si ñgetta sotto un 

trenoò). In questo modo si stima molto alta la probabilità che sia un suicidio sulla 

base della somiglianza a quella specifica categoria.  

In altri casi, se lôincidente vede ad esempio coinvolta una persona di nazionalità 

straniera investita in stazione, la prima ipotesi che potrebbe essere fatta è invece 

quella di un incidente legato al mancato uso del sottopassaggio con conseguente 

attraversamento indebito dei binari. Lo stereotipo di riferimento è infatti il cittadino 

extracomunitario o proveniente dellôEuropa Orientale, in quanto nei loro paesi di 

origine le stazioni ferroviarie non sono solitamente dotate di sottopassaggi e pertanto 

i passeggeri sono autorizzati ad attraversare i binari, oppure abituati a camminare 

lungo la ferrovia in quanto collegamento certo e sicuro tra due località. 

 

3.2.3 Availability Heuristic (Euristica della Disponibilità) 

Secondo Tversky e Kanheman utilizziamo lôeuristica della disponibilità per giudicare 

la probabilità di un evento, prendendo a riferimento la disponibilità in memoria di 

eventi simili. Un evento che ricordiamo bene e velocemente potrebbe condurci a 

conclusioni errate circa la probabilità che quel tipo di eventi accada, anche perché la 

facilità con cui immaginiamo gli esempi può essere influenzata da altri fattori 
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(psicologici, di formazione/esperienze personali, mass-media, etc.) e non tener conto 

del contesto. 

Gli eventi più facilmente ricordabili possono quindi portare a delle conclusioni errate 

in quanto le informazioni recuperate non sono di tipo oggettivo, non si utilizzano 

principi statistici e gli eventi che ricordiamo più facilmente sono i più recenti o 

comunque legati alla nostra esperienza precedente. 

Relativamente a questi aspetti si può ad esempio evidenziare come lôincidente 

ferroviario di Viareggio abbia mutato il giudizio probabilistico della maggioranza 

delle persone che oggi - utilizzando lôeuristica della ñdisponibilitàò - pensano che il 

trasporto di merci pericolose sia più rischioso se effettuato su ferrovia piuttosto che 

su strada, commettendo lôerrore di sovrastimare la possibilit¨ che possa avvenire un 

medesimo evento in funzione della facilit¨ con cui lôincidente di Viareggio torna alla 

mente, sostituendolo ad altri incidenti avvenuti in precedenza.  

Eô infatti altamente verosimile che la stessa maggioranza di persone abbia ñsostituitoò 

nella propria memoria lôincidente Viareggio a quello, ugualmente drammatico, 

avvenuto dieci anni prima nel Traforo del Monte Bianco dove - a causa di un 

incidente stradale - un TIR trasportante materiali tra loro infiammabili (farina e 

margarina) prese fuoco e provocò 39 morti. 

Lôerrore provocato dallôeuristica della ñdisponibilit¨ò e lôimpatto che questo può 

avere sullôopinione pubblica - se non opportunamente gestito e corretto - può 

amplificare i suoi effetti portando ad esempio lôinvestigatore a proporre delle 

Raccomandazioni di sicurezza (e poi il decisore politico ad adottare i conseguenti 

provvedimenti) non adeguate al raggiungimento dellôobiettivo prefisso (il 

miglioramento della sicurezza del trasporto). Si potrebbe infatti intervenire in un 

singolo settore di trasporto (ad esempio quello ferroviario) senza aver valutato 

lôimpatto che tale specifica regolamentazione potrebbe avere sul sistema dei trasporti 

in generale. Interventi normativi e procedurali troppo restrittivi per quanto riguarda il 

trasporto delle merci pericolose per ferrovia (riconosciuto come il più sicuro, 

specialmente sulle lunghe distanze) e che prevedano una regolazione asimmetrica 
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rispetto al resto del trasporto, potrebbe provocare un ulteriore shift modale verso gli 

altri sistemi di trasporto (stradale e marittimo) vanificando lôobiettivo prefisso del 

miglioramento della sicurezza e soprattutto che la stessa sicurezza sia invariante tra le 

differenti modalità di trasporto. 

Lôeuristica della disponibilit¨ pu¸ inoltre orientare le scelte del mezzo di trasporto da 

utilizzare per effettuare un viaggio: sicuramente molti di quelli che hanno dovuto 

prenotare una vacanza o un viaggio di lavoro nei giorni successivi ad un incidente (ad 

esempio dopo quello aereo della Germanwings del 24.03.2015, oppure quello 

marittimo della Norman Atlantic del 28.12.2014 o ancora quello del treno Alta 

Velocità a Santiago de Compostela del 24.07.2013) avranno seriamente valutato la 

possibilità di effettuare il viaggio con una modalità di trasporto differente da quella 

coinvolta nellôincidente, trascurando qualsiasi calcolo statistico e lasciandosi guidare 

dallôeuristica della disponibilit¨. 

Anche la tematica degli investimenti ferroviari di persone, già trattata nel paragrafo 

precedente relativo allôEuristica della Rappresentatività, è potenzialmente soggetta 

alla Euristica della Disponibilità. In questo caso lôinvestigatore pu¸ rischiare di 

basare le decisioni sulle informazioni più prontamente disponibili, anche se non sono 

quelle necessariamente più rilevanti. Su tale questione è determinante il ruolo dei 

media nellôinfluenzare le percezioni. In assenza di informazioni precise e dettagliate 

sullôincidente, la prima versione dellôaccaduto fornita dalla stampa ipotizza quasi 

sempre un atto suicida, sovrastimando tale causa e rendendola la più probabile in 

senso assoluto. 

Lo studio che la DIGIFEMA ha deciso di avviare su questa tematiche trae origine 

anche dalla necessit¨ di avere dati precisi e corretti sul fenomeno ñinvestimenti nelle 

stazioni ferroviarieò, troppo spesso ñcatalogatiò - dallôopinione pubblica ma anche dai 

soggetti deputati alla sicurezza - come incidenti dovuti ad atti deliberati o inevitabili.  
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3.2.4 Anchoring and Adjustment Heuristic (Euristica dellôAncoraggio e 

Aggiustamento)  

Lôeuristica dellôancoraggio viene impiegata quando dobbiamo esprimere un giudizio 

su un tema specifico partendo da poche e incerte informazioni. Per farlo utilizziamo 

un punto di riferimento (unôancora, che può essere un giudizio preliminare o uno 

utilizzato in una precedente occasione) e poi, facendo degli aggiustamenti, si giunge 

alla decisione finale. Il problema è che il riferimento inizialmente scelto condiziona 

spesso la nostra decisione finale perché non riusciamo più a liberarci di quellôancora 

mentale, cioè sovrastimiamo la credibilità del punto di ancoraggio utilizzato. La 

decisione finale si basa su un valore di riferimento che non sarà molto diverso da 

quello iniziale, indipendentemente dalla quantità e dalla qualità delle informazioni 

utilizzate per gli aggiustamenti. 

Nel corso di una investigazione, ad esempio, potrebbe verificarsi che gli elementi o le 

testimonianze raccolte allôinizio delle indagini possano esercitare una notevole 

influenza su determinate valutazioni preliminari, tanto che quelle successive non si 

spostano sensibilmente dalle prime. A volte si ancorano le impressioni sulla base di 

esperienze personali, anche se sappiamo essere diverse, e successivamente non si 

correggono in modo sufficiente. Eô possibile quindi stimolare, inconsapevolmente, un 

ancoraggio rispetto a valori che risultano essere arbitrari. 

Nel caso di una indagine svolta in team, potrebbe anche verificarsi che la prima 

valutazione effettuata da un investigatore diventi un punto di ancoraggio per gli altri 

componenti del team i quali introdurranno solo degli aggiustamenti rispetto ad esso.  

Da tutto ciò si evince che se la prima valutazione non fosse particolarmente precisa, il 

team potrebbe arrivare a conclusioni errate. Nel caso di lavoro in team potrebbe 

inoltre aggiungersi il cosiddetto fenomeno del group-think, per cui si crea una 

ñpressioneò (anche involontaria) sul gruppo affinché tutti i componenti aderiscano ad 

una ipotesi investigativa. Questi processi di pensiero a livello del gruppo 

investigativo spesso ostacolano o invalidano ipotesi alternative o minoritarie che a 
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volte potrebbero invece rivelarsi determinanti. Nel paragrafo seguente si 

approfondisce il fenomeno del group-think, collegandolo allôEffetto Conformit¨. 

 

3.2.5 Conformity Effect (Effetto Conformità) 

La conformit¨ ¯ il risultato dellôagire sullôindividuo di fattori che tendono a 

uniformare il suo comportamento a quello del gruppo di appartenenza o del sistema 

sociale per cui, ad esempio, lôindividuo aderisce a unôopinione o a un comportamento 

prevalente del gruppo anche quando questi sono in contrasto col proprio modo di 

pensare o agire. 

Solomon Asch, psicologo statunitense, nel 1955 condusse un esperimento finalizzato 

allo studio dei fenomeni di conformità sociale. Lôipotesi di Asch ¯ che lôappartenenza 

a un gruppo induce a modificare il proprio comportamento, i propri giudizi e, in una 

certa misura, le proprie percezioni per conformarsi alle aspettative del gruppo.  

Asch cerc¸ di comprendere, tra lôaltro, il grado di autonomia che le persone 

mantengono quando sono messe a confronto con un gruppo che esprime 

unanimemente valutazioni diverse dalla sua.  

I comportamenti sono determinati da norme sociali senza che lôindividuo ne sia 

consapevole, per cui lo stesso si conforma ritenendo invece di agire liberamente. 

Naturalmente anche il ruolo occupato allôinterno di un sistema gerarchico e le 

autorità che riconosciamo come legittime sono fattori che producono conformità. 

Le principali modalità secondo cui si manifesta il fenomeno della conformità sono: 

- la compiacenza, cioè i soggetti danno risposte conformiste pubbliche non 

perché convinti ma per non apparire diversi, per ottenere un riconoscimento a 

livello sociale o per non subire delle ritorsioni dal gruppo; 

- lôaccettazione o interiorizzazione, cioè gli individui si allineano alla posizione 

della maggioranza soprattutto quando la valutazione si presenta difficile o 

quando il leader o il resto del team è ritenuto particolarmente esperto e 

competente; 
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- la convergenza o identificazione, cioè la conformità è prodotta della pressione 

di un gruppo nei confronti dellôindividuo; tale pressione non ¯ esplicita n® 

coercitiva, ma si esercita attraverso la constatazione da parte del soggetto delle 

regolarit¨ dellôaltrui comportamento. Opporsi risulta quindi sconveniente per 

cui il soggetto restringe il proprio campo di riflessione e si convince che gli 

altri hanno ragione (lôesperimento di Salomon Asch sopra citato). 

Allôinterno di un team investigativo avere un leader con competenza e capacit¨ 

riconosciute potrebbe influenzare alcuni giudizi o valutazioni in quanto, anche in 

assenza di una pressione esercitata in modo esplicito dal leader stesso, i componenti 

del team potrebbero conformarsi a quanto da lui sostenuto, sia come forma di 

obbedienza gerarchica che come rispetto per le riconosciute capacità superiori.  

 

3.2.6 Framing Effett (Effetto Incorniciamento) ï Primacy/Recency Effect   

Ritengo che questi effetti siano da ritenersi, nellôambito delle investigazioni, in 

qualche modo collegati. 

Il  framing effect (o processo di incorniciamento) è dovuto fondamentalmente ad un 

atteggiamento di pigrizia mentale che può rivelarsi con due differenti modalità: 

acquiescenza e segregazione. 

Nel primo caso si accetta passivamente la formulazione fornita e non si generano 

spontaneamente versioni alternative: si rischia in questo modo di affrontare e 

risolvere il problema così come ci è stato prospettato, rinchiusi nella ñcorniceò 

iniziale che è stata fornita. 

La seconda modalità, definita da Tversky e Kahneman ñsegregazioneò, ci fa isolare il 

problema dal suo contesto globale, occupando da solo tutta la nostra attenzione. 

Ad esempio il modo in cui viene comunicato un incidente potrebbe influenzare lôidea 

iniziale che si former¨ lôinvestigatore prima di avviare le indagini ed effettuare i 

necessari sopralluoghi. A questo punto la formazione delle prime ipotesi potrà subire 

lôeffetto di euristiche. Nel momento dellôeffettuazione del sopralluogo, lôaver gi¨ 

ñincorniciatoò lôincidente, sviluppando delle ipotesi iniziali, rischia di influenzare la 
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ricerca di elementi e prove delimitandola ad esempio attraverso una specifica anche 

se involontaria selezione. 

Lôeffetto primacy si riferisce alla tendenza, quando ci viene presentata una serie di 

elementi, a ricordare più facilmente i primi e gli ultimi, relegando ai margini gli altri 

elementi. La psicologia cognitiva spiega lôeffetto primacy con la nostra limitata 

capacità di trasferire informazioni dalla memoria a breve termine a quella a lungo 

termine.  

Lôeffetto recency si riferisce invece alla capacità di ricordare solo la parte finale di un 

discorso o di un elenco di elementi che ci vengono presentati. Questo è dovuto al 

fatto che permangono nella memoria a breve termine solo le informazioni acquisite 

più recentemente. Nel caso di una investigazione si rischia di dare maggior risalto 

alle prime informazioni acquisite, perché rimangono nella memoria a lungo termine, 

e le ultime perché restano nella memoria a breve termine.  

Le prime informazioni hanno quindi il massimo impatto sulle opinioni che 

lôinvestigatore si forma, con il rischio di valutare ogni seguente informazione 

basandosi sulla precedente opinione formata. Un esempio potrebbero essere le 

indicazioni fornite da chi ¯ intervenuto per primo sul luogo dellôincidente, ad esempio 

agenti della Polfer nel settore ferroviario o delle Capitanerie di Porto in quello 

marittimo. Una volta acquisiti i primi elementi lôinvestigatore rischia di focalizzarsi 

solo su determinati aspetti o dettagli collegati alle ipotesi iniziali, a cui potrebbe poi 

agganciarsi il già citato confirmation bias: lôinvestigatore quindi tenderà a mantenere 

le convinzioni preesistenti malgrado vengano raccolte ulteriori prove o elementi 

contraddittori. 

 

3.2.7 Attentional Bias (Attenzione selettiva) 

Lôacquisizione di prove e informazioni ¯ strettamente connessa allôosservazione, la 

quale però potrebbe essere compromessa da una scarsa attenzione.  
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Lôattenzione ¯ una risorsa limitata e concentrarsi su un aspetto o elemento significa 

trascurarne altri, in quanto ¯ molto difficile indirizzare lôattenzione su molti elementi 

contemporaneamente. 

Lôattenzione selettiva durante unôosservazione ¯ connessa alla predisposizione ad 

ignorare, dal punto di vista percettivo, una parte del contesto circostante. 

La selezione interviene spontaneamente in situazioni e contesti in cui il cervello 

riceve numerosi stimoli. 

Nel campo investigativo lôindividuazione di un obiettivo su cui concentrare 

lôosservazione rischia di tradursi in un irrigidimento delle modalit¨ di osservazione 

stessa, per cui scegliamo di essere attenti ad alcuni stimoli e ne ignoriamo altri. 

In relazione al confirmation bias sopra descritto, lôattenzione selettiva consente di 

concentrarsi su alcuni elementi ritenuti di interesse e di ignorare altre informazioni 

perch® risulterebbero contraddittorie. Quindi lôaspettativa creatasi in un investigatore, 

unita alla attenzione selettiva, possono circoscrivere le indagini in una area ristretta e 

tutto quello che è fuori da tale ambito non viene preso in considerazione, ignorando o 

perdendo informazioni che invece potrebbero risultare rilevanti. Le conseguenze del 

confirmation bias possono quindi amplificare gli effetti dellôattenzione selettiva in 

modo tale che lôinvestigatore si concentri sulle informazioni che confermano la sua 

opinione, ignorando tutte le altre. 

Un investigatore, durante il sopralluogo e i rilievi della zona e dei mezzi coinvolti 

nellôincidente, potrebbe focalizzarsi su una determinata area e quindi raccogliere un 

numero limitato di elementi, con il rischio di trascurarne altri presenti in zone diverse 

ma comunque interessate dallôincidente. Le informazioni raccolte per prime e con 

questa modalit¨ condizionano sicuramente il successivo andamento dellôindagine.  
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In aggiunta alle euristiche ed ai relativi bias cognitivi sopracitati, di seguito se ne 

rappresentano altri che, seppur in misura minore, potrebbero condizionare 

lôinvestigatore influenzando la propria attività di indagine. 

 

3.2.8 Author Bias  (Pregiudizio dellôAutore) 

Questo si verifica quando gli individui sono riluttanti ad accettare i risultati di una 

qualsiasi analisi causale in cui essi non sono stati coinvolti.  

Nel caso specifico dellôinvestigatore, potrebbe non prendere nella dovuta 

considerazione i primi rilievi o analisi svolte da altri soggetti intervenuti in via 

prioritaria sul luogo dellôincidente.  

 

3.2.9 Confidence Bias (Pregiudizio della Fiducia) 

Questo tipo di errore, in contrapposizione al precedente, si commette quando gli 

individui involontariamente pongono la massima aspettativa nei risultati di una 

analisi causale eseguita da persone di cui hanno la massima fiducia. La fonte di una 

informazione influenza il livello di accettazione della notizia o del dato fornito. Se la 

fonte infatti ¯ riconosciuta come autorevole lôinformazione non verr¨ sottovalutata o 

comunque messa in discussione. 

 

3.2.10 Overconfidence Bias (Pregiudizio della Presunzione) 

Un individuo overconfident crede di esser più abile o sapere più di quanto 

corrisponda al vero, sovrastima le proprie competenze. Si tratta di un errore di 

percezione, non di incompetenza. La capacità di fare previsioni accurate (su eventi 

futuri, comportamento altrui, ecc) è essenziale per gli esseri umani, ma spesso le 

aspettative degli individui sono irragionevolmente ottimistiche. 

Lôoverconfidence ¯ un errore che riguarda la cognizione delle proprie abilit¨ e la 

consapevolezza dei limiti delle proprie conoscenze, e rischia di essere confusa con 

lôeccessivo ottimismo. 
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Un investigatore affetto da questo pregiudizio ritiene di essere più abile e di avere 

conoscenze e competenze superiori a quelle reali, è convinto di essere più intelligente 

e migliore di quel che è. È possibile dividere questo errore in Hindsight Bias 

(tendenza a credere, dopo lôavvenimento di un fatto, di averlo predetto) e Self-Serving 

Bias (attribuzione del successo avuto al proprio talento e dellôinsuccesso alla 

sfortuna). 

 

3.2.11 Hindsight Bias (Pregiudizio del senno del poi) 

Il bias di giudizio retrospettivo (anche definito bias retrospettivo o del senno di poi) si 

verifica quando le persone credono di aver avuto il presentimento che qualcosa stesse 

per accadere prima che la cosa in questione si verificasse. In altre parole, consiste 

nella tendenza a credere di essere in grado di prevedere un evento, una volta che 

lôevento ¯ ormai noto, e in questo modo lôindividuo ritiene di avere un particolare 

intuito. In ambito investigativo questa forma di bias sorge quando ad esempio si 

tende a ricercare lôerrore umano quale causa di un incidente piuttosto che 

approfondire possibili carenze a livello organizzativo. 

Il principio più importante da seguire quando si cerca di capire il comportamento del 

principale attore umano coinvolto nellôincidente è sempre quello di vedere lo 

svolgersi degli eventi dal suo punto di vista. Questo approccio richiede non solo la 

conoscenza della cronologia degli eventi in esame, ma anche saper limitare lôanalisi 

alle informazioni che la persona coinvolta ha disponibili in ogni fase specifica prima 

dellôincidente. In particolare bisogna tener presente che tutti gli eventi insoliti che 

accadono alla persona coinvolta nellôincidente, come ad esempio lôerrore commesso 

da un macchinista del treno o un comandante di una nave durante lôattivit¨, 

influenzeranno inevitabilmente i suoi comportamenti e le sue azioni successive. 

Per lôinvestigatore non è facile mantenere questo tipo  approccio, il senno di poi potrà 

sempre influenzare il modo di analizzare la situazione che ha portato allôincidente. 
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3.2.12 Self-Serving Bias (Pregiudizio dellôEgocentrico) 

Eô la tendenza sistematica, da parte dei soggetti, a sopravvalutare le proprie 

prestazioni positive, riconducendole a capacità o abilità riconosciute, e a sottovalutare 

le prestazioni negative, riconducendole, invece, a fattori esterni. Si attribuisce il 

successo a se stessi e lôinsuccesso a fattori esterni. 

La stessa cosa pu¸ accedere allôinterno di un gruppo di persone: il group-serving bias 

è la tendenza sistematica ad attribuire i fallimenti del proprio gruppo (ingroup) e i 

successi del gruppo estraneo (outgroup) a fattori esterni mentre i successi 

dellôingroup e i fallimenti dellôoutgroup sono invece attribuiti a fattori interni. 

In ambito investigativo potrebbe verificarsi che dei soggetti intervistati in merito ad 

un incidente non ritengano il loro ñgruppoò in alcun modo responsabile per 

lôaccaduto e cercheranno di dare la colpa a fattori situazionali o altri fattori.  

 

3.2.13 Judgement Bias (Pregiudizio della Sentenza) 

Questa forma di distorsione si verifica quando gli investigatori percepiscono la 

necessità di raggiungere una decisione entro un periodo di tempo definito e 

comunque limitato. La qualità delle analisi sulle cause dellôincidente può risultare in 

questo modo meno importante rispetto alla necessità e urgenza di prendere una 

decisione. Se ad esempio lôincidente ha avuto un notevole impatto mediatico, le 

pressioni da parte dellôopinione pubblica e dei mass media (e conseguentemente della 

politica) possono dar origine al judgement bias e far s³ che lôinvestigatore avverta la 

esigenza di chiudere lôindagine in tempi ristretti, a discapito della qualit¨ e della 

precisione della stessa.  

 

3.2.14 Political Bias (Pregiudizio Politico) 

Ciò si verifica quando un rappresentante politico o del governo influenza una 

valutazione o un giudizio, perché lôinvestigatore ritiene sia pi½ importante rispettare 

quello status piuttosto che il valore stesso della valutazione. Questo fenomeno può 

essere semplificato come ñpressione dallôaltoò. 
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3.2.15 Sponsor Bias (Pregiudizio del Finanziatore) 

Questa forma di pregiudizio si verifica quando una analisi delle cause di un incidente 

può influenzare indirettamente la valutazione e la reputazione dellôorganizzazione 

che ha incaricato lôinvestigatore o che ne è responsabile. Questo può essere 

parafrasato come ñpressione dal bassoò. 

 

3.2.16 Recognition Bias (Pregiudizio del Riconoscimento) 

Questo tipo di errore si manifesta quando gli investigatori hanno un vocabolario 

limitato di modelli/esempi di cause di incidente. In questo caso cercano attivamente 

di ricostruire qualsiasi tipo di incidente utilizzando uno di quei modelli conosciuti, 

indipendentemente dalla complessità delle circostanze che caratterizzano lôincidente. 

 

3.2.17 Frequency Bias (Pregiudizio della Frequenza) 

Il Frequency Bias si riscontra quando gli investigatori familiarizzano con alcune 

cause di incidente perché sono state osservate con maggior frequenza, e inseriscono 

tali cause in specifiche categorie. Ogni incidente che presenta, ad una prima verifica, 

delle caratteristiche simili ad eventi precedenti è probabile che possa essere 

classificato secondo una di queste categorie comuni, indipendentemente dal fatto che 

lôincidente sia effettivamente stato causato da tali fattori. 

Lôanalisi delle cause di un incidente può essere quindi influenzata dallôanalisi di 

incidenti precedenti. 

 

3.2.18 Coincidence Bias (Pregiudizio della Coincidenza) 

Il Bias della Coincidenza o della sincronicità si ha quando due o più eventi, che sono 

casuali e per i quali è altamente improbabile il loro verificarsi insieme, devono essere 

valutati ad esempio nellôambito di una investigazione. 

Gli investigatori cercheranno, allôinterno di tutti gli elementi e informazioni raccolte, 

dei collegamenti o connessioni per individuare le cause di un incidente, e attraverso 

processi selettivi inconsci si rischia di evidenziare coincidenze o sincronicità creando 
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poi dei ñfalsiò collegamenti tra eventi al fine di cercare di ricostruire lôincidente e 

trovarne le cause.  

Molto simile al Bias della Coincidenza è lôIllusory Correlation, cioè la credenza 

illusoria circa la correlazione esistente tra due eventi. 

 

3.2.19 Actor-Observer Bias (Pregiudizio Attore-Osservatore) 

Nella asimmetria attore-osservatore le persone che sono riconosciute come meno 

simili con se stessi sono di solito ritenute più coinvolte o maggiormente responsabili 

di un determinato evento (attribuzione di auto-difesa). Nel caso delle investigazioni, 

lôasimmetria attore-osservatore risulta particolarmente evidente analizzando le 

testimonianze oculari di colleghi di lavoro coinvolti nel medesimo incidente. Quando 

un collega è percepito come simile o ci si può immedesimare in quella situazione, le 

cause di un incidente saranno più facilmente attribuite a fattori esterni. 

I lavoratori di uno stesso settore potrebbero infatti dare maggior peso a cause esterne 

al loro ambiente di lavoro, diminuendo così una loro eventuale responsabilità, quella 

di un collega o delle procedure da tutti utilizzate. 

 

3.2.20 Non-Consequential Reasoning - Ragionamento non consequenziale 

Questo tipo di errore può verificarsi quando non si hanno elementi sufficienti per 

prendere una decisione oppure effettuare una valutazione, e quindi sono presenti delle 

lacune informative che è necessario colmare. Questa necessità potrebbe però 

comportare lôerrore di dare un peso maggiore a delle informazioni che non sono 

invece rilevanti. 

Anche in ambito investigativo un ragionamento non consequenziale potrebbe 

utilizzare informazioni irrilevanti che influenzano poi la decisione finale. 

 

3.2.21 Weapon Bias (Pregiudizio dellôArma) 

Sono dei processi psicologici attraverso cui i mezzi di comunicazione sono in grado 

di influenzare gli atteggiamenti di pregiudizio, per cui si rischia ad esempio la 
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creazione di una rappresentazione cognitiva che associa automaticamente una 

determinata persona con un evento. 

Questa forma di distorsione può verificarsi quando le indagini sulle cause di un 

incidente si concentrano su questioni o temi che hanno un particolare richiamo o 

interesse da parte dellôopinione pubblica.  

Per esempio, gli investigatori possono essere influenzati a considerare o escludere 

dalle indagini fattori che in precedenza sono stati al centro di polemiche o 

particolarmente attenzionati dai mass media. Il rischio è quindi che gli investigatori 

possano concentrarsi sulle cause secondarie di un incidente piuttosto che sulle cause 

primarie che hanno determinato la gravità dello stesso (o anche viceversa).  

 

 

3.3 EURISTICHE E BIA S COGNITIVI NELLA FASE DI INTERVISTA DI 

TESTIMONI D I UN INCIDENTE FERROVIARIO O MARITTIMO  

 

In aggiunta ai biases descritti nel precedente paragrafo, di seguito si evidenziano altri 

specifici errori cognitivi che lôinvestigatore potrebbe commettere durante lo 

svolgimento dellôindagine, e precisamente nella fase di ñIntervistaò dei testimoni 

dellôincidente. 

Allôinizio di unôindagine la squadra investigativa dovrebbe cercare di stabilire un 

elenco di tutte le persone che possono fornire la loro versione dei fatti su quanto 

accaduto. Eô importante che lôinvestigatore non subisca in questa fase il bias 

dellôAttenzione Selettiva relativamente ai possibili testimoni, ma invece sia pronto ad 

ampliare lôelenco degli stessi e ad ascoltarne altri durante le successive fasi di 

indagine per non perdere indizi che potrebbero risultare molto utili . 

Eô inoltre di fondamentale importanza informare da subito la persona da ascoltare che 

sarà sottoposta ad un intervista e non ad un interrogatorio, che verrà garantito 

lôanonimato e infine che lo scopo dellôinvestigazione non ¯ quello di cercare un 

ñcolpevoleò ma esclusivamente di individuare le cause che hanno provocato lôevento. 
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Lôintervistato deve capire che le investigazioni sono ñindipendentiò dallôoperato della 

Magistratura e che hanno lôobiettivo - mediante lôemanazione di specifiche 

Raccomandazioni - di migliorare la sicurezza del sistema (ferroviario o marittimo) e 

non di accertare eventuali responsabilità civili o penali. 

Questo chiarimento riveste un ruolo essenziale nellôattivit¨ investigativa per evitare 

che lôintervistato non sia completamente sincero oppure non fornisca tutti gli 

elementi di sua conoscenza che potrebbero invece essere importanti per le indagini. 

Infatti un senso di responsabilità personale e diretta nel corso di un incidente potrebbe 

portare i testimoni (ad esempio un superstite di un naufragio di un pescherecchio, il 

responsabile della Sala Macchine di una nave dove è avvenuto un incendio o ancora 

il macchinista di un treno che ha investito una persona) a mentire su alcuni aspetti, a 

ridurre al minimo i loro racconti oppure a spostare lôattenzione su elementi estranei 

allôevento. 

Lôinvestigatore deve essere inoltre consapevole delle differenze culturali tra i vari 

testimoni, tenuto conto ad esempio che a bordo di una nave possono esserci 

passeggeri provenienti da diversi paesi o equipaggi multinazionali. 

Questo aspetto è importante sia perché si rischia di incorrere nel Weapon Bias (per 

cui si potrebbe giudicare diversamente il racconto di testimoni sulla base della loro 

nazionalità, ritenendo ad esempio più attendibile un marinaio italiano piuttosto che 

uno straniero) ma soprattutto perché potremmo interpretare diversamente le reazioni 

ñemotiveò degli intervistati. Ad esempio alcuni ñatteggiamentiò di un testimone 

potrebbero essere falsamente attribuiti al fatto che si pensa stia mentendo mentre 

invece sono dovuti ad una differente formazione culturale. 

Per gli investigatori risulta essere quindi molto importante scegliere le tecniche e 

gestire lôintervista in base alla tipologia del teste. La psicologia giuridica e 

investigativa possono fornire un notevole contributo per questo tipo di attività, ad 

esempio insegnando agli investigatori le tecniche di Intervista Cognitiva, utile anche 

per poter valutare lôattendibilità di una testimonianza. 
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Per far questo lôinvestigatore deve saper - tra lôaltro - riconoscere e gestire gli 

ulteriori seguenti Biases cognitivi: 

 

3.3.1 Probing heuristic (Euristica dellôindagine): 

Lôinvestigatore pu¸ richiedere allôintervistato di ripetere nuovamente la versione dei 

fatti raccontata o di fornire maggiori dettagli, con lo scopo di individuare possibili 

bugie o contraddizioni. Questo può produrre però un aumento della credibilità nei 

confronti dellôintervistato, a prescindere dal fatto che le dichiarazioni che ha 

rilasciato siano vere o meno, perché chi mente tende ad essere più coerente negli 

interrogatori successivi; 

 

3.3.2 Truth bias (Pregiudizio della verità) 

Si ritiene vera la testimonianza raccolta se lôintervistato ¯ ritenuta una persona 

affidabile, cio¯ se lôinvestigatore ha un pregiudizio positivo sulla persona ascoltata; 

 

3.3.3 Stereotype Bias (Pregiudizio dello Stereotipo) 

Durante lôintervista lôinvestigatore potrebbe interpretare o distorcere elementi della 

testimonianza acquisita in modo tale che questi elementi siano coerenti con uno 

stereotipo (ad esempio, di genere o di razza). I fattori cognitivi contribuiscono alla 

creazione di uno stereotipo, per cui si formano delle opinioni circa le caratteristiche e 

i comportamenti dei membri di certi gruppi indipendentemente da quelle reali.  

Lôinvestigatore potrebbe quindi ritenere pi½ attendibile una ricostruzione dei fatti 

fornita da un testimone quando la situazione descritta è conforme allo stereotipo 

immaginato.  

 

3.3.4 Effetto Brokaw 

Questo errore è legato al voler interpretare il comportamento di una persona 

confrontandolo con quello che noi riteniamo sia normale. Ad esempio il fatto di 

arrossire potrebbe essere associato alla menzogna, cioè chi arrossisce lo fa perché sta 
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mentendo, mentre invece è collegato al fatto di sentirsi sotto pressione. Lo stesso 

potrebbe accadere se la persona muove nervosamente le mani o le gambe durante 

lôintervista. 

 

3.3.5 Othello Effect (Effetto Otello) 

Avviene quando si scambia la paura di non essere creduti con la paura legata alla 

bugia, arrivando a una conclusione errata sulla base di unôanalisi incompleta degli 

elementi non verbali. Eô infatti logico che un intervistato possa aver paura di essere 

accusato ingiustamente di aver causato lôincidente, ma questo comportamento non 

deve far pensare che il soggetto stia mentendo. 

 

3.4 EURISTICHE E BIAS COGNITIVI NELLA FASE DI REDAZIONE O DI 

SUCCESSIVO RECEPIMENTO DELLE RACCOMANDAZIONI DI 

SICUREZZA  

 

Le raccomandazioni in materia di sicurezza formulate dallôOrganismo investigativo 

non costituiscono in alcun caso una presunzione di colpa o responsabilità per un 

incidente o inconveniente. 

Eô quindi importante definire come le raccomandazioni devono essere elaborate e poi 

formulate. Oltre a quanto riportato dalle linee guida in ambito ferroviario e marittimo, 

sarebbe opportuno considerare anche alcuni aspetti connessi alla psicologia cognitiva 

e a possibili errori di valutazione sia da parte degli investigatori che redigono le 

raccomandazioni che da parte dei destinatari delle stesse. 

Una raccomandazione di sicurezza è una proposta formulata sulla base delle 

informazioni derivate da unôindagine, realizzata con lôintento di prevenire incidenti o 

inconvenienti futuri.  

Nel settore marittimo il Regolamento UE n. 1286/2011 propone, nellôambito di una 

metodologia comune dôindagine sui sinistri e sugli incidenti marittimi, che le 

raccomandazioni, per poter essere accettate e attuate dai destinatari il più 

agevolmente possibile, devono essere: i) necessarie ii)  efficaci iii)  realizzabili iv) 
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pertinenti v) mirate vi) formulate in modo chiaro, conciso e diretto vii) formulate in 

modo da poter costituire la base per programmi di azioni correttive in quanto 

evidenziano le lacune da colmare in materia di sicurezza. 

Nel settore ferroviario la ñGuidance on Safety Recommendations in terms of article 

25 Directive 2004/49/ECò emanate nel 2010 dallôEuropean Railways Agency ERA, 

propone che: i) ogni raccomandazione, per chiarezza, deve affrontare un solo 

problema; ii)  ci sia un chiaro legame tra la raccomandazione e la causa dellôincidente 

identificata; iii)  una raccomandazione deve essere redatta in modo sintetico, evitando 

lôuso di parole superflue o ambigue; iv) la formulazione deve essere tale il  

destinatario comprenda chiaramente lôazione raccomandata dallôorganismo 

investigativo e permetta successivamente una agevole valutazione del suo 

recepimento o implementazione. 

In aggiunta agli aspetti suindicati, è importante che le raccomandazioni formulate in 

una relazione non presentino una cornice di indicazioni distorta perché costruita su 

informazioni non corrette. 

Per questo è fondamentale che durante le indagini lôinvestigatore non incorra in 

biases cognitivi e, in caso contrario, occorre predisporre dei sistemi di controllo (ad 

esempio un riesame frequente e analitico delle attività investigative svolte) per creare 

una sorta di allert di riconoscimento e prevenzione delle possibili distorsioni 

cognitive. 

Il Framing Effect, cioè lôeffetto incorniciamento, è fortemente correlato con altre 

distorsioni cognitive che influenzano le raccomandazioni di sicurezza.  

Come ho già descritto nei paragrafi precedenti, lôeffetto incorniciamento può colpire 

lôindagine fin dallôinizio, inquadrando il problema che dovrà essere indagato: quando 

il contesto non è individuato correttamente, si può pervenire ad una identificazione 

incompleta di fattori causali oppure focalizzare lôattenzione su aspetti irrilevanti. 

Di conseguenza le Raccomandazioni di sicurezza, se erroneamente ñincorniciateò, 

possono fornire una rappresentazione incompleta delle cause dellôincidente, 
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pregiudicando lôinterpretazione delle parti coinvolte o destinatarie delle 

raccomandazioni stesse. 

Per concludere, si può ipotizzare che il problema ñincorniciamentoò può portare a 

gravi distorsioni cognitive nelle indagini sugli incidenti e può, successivamente, 

portare a interpretazioni falsate delle raccomandazioni. 

I Manuali Tecnici o Linee Guida ad ausilio dellôinvestigatore dovrebbero 

approfondire ulteriormente il processo di formulazione di raccomandazioni, tenendo 

conto dei biases cognitivi che possono interferire sul ñcomeò le raccomandazioni 

vengono elaborate e poi successivamente interpretate dai destinatari.  

Quanto sopra per evitare che le raccomandazioni lascino spazio a dubbi interpretativi 

e per ridurre al massimo gli effetti di una errata interpretazione di parte.  

 

4. MITIGAZIONE DEI BIAS ES IN AMBITO INVESTIGATIVO  
 

Verificato che esistono delle trappole mentali che inducono allôerrore anche nel 

settore delle investigazioni tecniche sugli incidenti ferroviari e marittimi, quali 

modalità o procedure possiamo applicare per mitigare il rischio di errore? 

In ambito giuridico si sta già operando per elaborare delle raccomandazioni/linee 

guida che, recependo i progressi scientifici maturati nel campo della psicologia 

giuridica, forense e investigativa, garantiscano la riduzione del rischio di incorrere in 

errori giudiziari.  

In molti paesi, soprattutto anglosassoni, sono state istituite apposite Commissioni per 

indagare le cause degli errori giudiziari, le quali hanno appurato che non si verificano 

solo errori di tipo casuale, di difficile previsione e che sfuggono al controllo del 

singolo, ma anche errori sistematici insiti nel comune modo di ragionare e decidere in 

condizioni di incertezza. 

Le Commissioni sopracitate, dopo aver individuato la radice umana e scientifica che 

sta alla base di ingiuste condanne, hanno prodotto delle raccomandazioni o delle linee 
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guida al fine di adottare le migliori prassi operative possibili per cercare di ridurre il 

rischio di errori giudiziari. 

Per individuare tali prassi le varie Commissioni sorte a livello internazionale stanno 

utilizzando le acquisizioni scientifiche della più recente ricerca psicosociale, 

compreso quanto indicato anche dai premi Nobel Simon e Kahneman relativamente 

ai possibili metodi per mitigare gli errori e le distorsioni cognitive cui tutti siamo 

soggetti. 

Ad esempio in Italia, a conclusione del Congresso ñLa condanna dellôinnocente, 

lôassoluzione del colpevole. Cause e rimedi nella prospettiva psicoforenseò - tenutosi 

a Milano il 23 novembre 2013, organizzato dalla Fondazione Guglielmo Gullotta e 

dallôOrdine degli Avvocati di Milano - si è proceduto alla stesura delle Linee guida 

psicoforensi per un processo sempre più giusto. 

Lôobiettivo di queste Linee guida è quello di offrire a tutti coloro che sono chiamati 

ad operare, a diverso titolo, nel processo penale, delle indicazioni psicoforensi di 

carattere concettuale e metodologico che favoriscano la riduzione del rischio di 

incorrere in errori giudiziari. 

Ritengo di notevole importanza, ai fini del presente studio, i punti n. 2, 3 e 4 delle 

suindicate Linee Guida:  

n.2 ñLa principale distorsione cognitiva sia nella fase investigativa sia nella fase del 

giudizio è rappresentata dalla cosiddetta óvisione a tunnelô. Essa costituisce il punto 

di confluenza delle tendenze sistematiche per le quali gli individui possono incorrere 

in illusioni cognitive (bias) quando si trovano a dover decidere in condizioni di 

incertezza.ò 

n. 3. ñPoiché i processi decisionali - siano essi individuali o collegiali - sono esposti 

a meccanismi psicologici di distorsione, per limitarne gli effetti si dovrebbe 

sviluppare una consapevolezza della presenza di influenze emozionali e cognitive che 

producono errori, a prescindere dal grado di esperienza e competenza professionale 

acquisita.ò 
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n. 4. ñNella fase investigativa occorre assumere un atteggiamento di scetticismo 

motivato che conduca non solo a vagliare delle ipotesi alternative a quella 

ópreferitaô, ma a considerarle, almeno temporaneamente, come vere. Questo al fine 

di ottenere un effetto di bilanciamento rispetto alla naturale inclinazione umana al 

verificazionismo
1
ò.  

 

La visione a tunnel indicata al precedente punto n. 2 evidenzia come le distorsioni 

cognitive impediscono di essere accurati nella percezione e conseguentemente 

nellôinterpretazione degli eventi. Lôinvestigatore pu¸ focalizzarsi su una determinata 

conclusione filtrando in modo errato le informazioni o gli elementi acquisiti. La 

visione a tunnel si concentra particolarmente durante la fase delle investigazioni, 

influenzando da subito la generazione delle ipotesi. 

Come già descritto nei paragrafi precedenti, a causa del Confirmation Bias 

lôinvestigatore potrebbe selezionare in modo asimmetrico lôimportanza degli elementi 

acquisiti e preferire quelli che confermano la propria ipotesi rispetto a quelli che la 

confutano. La visione a tunnel è il prodotto di una varietà di distorsioni cognitive che 

impediscono di essere accurati nella percezione e di conseguenza nellôinterpretazione 

degli eventi (Findley, Scott 2006).  

Gi¨ Francis Bacon nel 1620 affermava che ñquando lôintelletto abbia adottato 

unôopinione, questa riconduce a s®, a sostegno e conferma, ogni altra cosa. E anche 

qualora sul versante opposto possano ritrovarsi un gran numero e peso di esempi, 

questi vengono disprezzati e negletti, o altrimenti posti a latere e infine respinti, 

cosicchè la grave e perniciosa predeterminazione che ne consegue assicura il 

permanere indiscusso del primitivo convincimentoò. 

                                                           
1
 Il verificazionismo è un orientamento epistemologico e filosofico che considera necessario e sufficiente un 

criterio di verificazione per l'accettazione o validazione di un'ipotesi, una teoria o un singolo enunciato. 
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Tratto da ñçL'operazione decisoriaè da emanazione divina alla prova scientificaò a cura di Luisella De 

Cataldo Neuburger. Capitolo  ñPsicologia dellôerrore nellôinvestigazione e nel giudizioò di G. Gullotta. 

 

 

Le scienze cognitive possono intervenire in questo processo individuando metodi per 

limitare al massimo questo tipo di errori, aiutando gli investigatori a migliorare le 

loro prestazioni in quelle circostanze in cui è richiesta loro una valutazione o una 

decisione. 

Le ricerche scientifiche degli ultimi decenni individuano inoltre alcuni metodi per 

prevenire o quantomeno ridurre lôeffetto dei biases comportamentali che potrebbero 

influenzare gli investigatori durante la loro attività, inducendoli in errore. 

Un prerequisito fondamentale per evitare lôerrore cognitivo, o quantomeno ridurne gli 

effetti, è quello di conoscere la teoria che è alla base dellôerrore cognitivo stesso. 

Eô infatti molto frequente che gli investigatori non abbiano le conoscenze generali per 

poter affrontare i propri processi cognitivi e la grande quantità di preconcetti che 

influenzano il ragionamento umano. Questo anche perché tra gli insegnamenti 



45 

 

professionali per gli investigatori non è ricompreso, tradizionalmente, questo genere 

di formazione.  

Risulta di fondamentale importanza conoscere le euristiche e i biases che possono 

influenzare le attività investigative per poter poi sviluppare delle specifiche tecniche 

con lôobiettivo di ridurre al minimo gli errori cognitivi. 

Eô necessario quindi formare gli investigatori fornendo loro un inquadramento 

generale delle scienze comportamentali con specifici riferimenti alle trappole 

cognitive in cui possono cadere. Gli investigatori devono prendere consapevolezza 

dei propri meccanismi mentali e dei fattori che possono influire inconsapevolmente 

sulle loro decisioni.  

Sarebbe quindi opportuno predisporre un ciclo formativo che preveda moduli dedicati 

alle scienze cognitive e che illustrino le euristiche con i relativi biases cognitivi 

presenti in ambito investigativo, e successivamente proporre delle tecniche di 

debiasing sul modello di quanto si sta cercando di adottare in altri settori (medico, 

giuridico, di intelligence). La sola comprensione degli errori cognitivi infatti potrebbe 

non essere sufficiente per imparare ad evitarli perché gli psicologi hanno dimostrato 

che conoscere gli errori non induce ad un cambiamento automatico dei 

comportamenti, anche perché il processo di apprendimento risulta essere lungo e 

lento. Per questo motivo, oltre ad uno specifico modulo formativo sulle scienze 

comportamentali in generale, sarebbe importante illustrare agli investigatori le 

tecniche di debiasing, alcune delle quali sono di seguito riportate: 

- I Confirmation Bias e Hindsight Bias possono essere ridotti inducendo le 

persone ad articolare le ragioni che sono contrarie alla loro posizione, cioè si 

utilizza la tecnica dellôopposto. Ad esempio lôinvestigatore, attraverso un 

cambiamento di prospettiva dovrebbe spiegare perché una ipotesi contraria alla 

propria potrebbe essere vera. Tale operazione dovrebbe in particolare essere 

rivolta agli investigatori più esperti e qualificati nei quali i suddetti biases sono 

maggiormente radicati e difficili da superare perché particolarmente legati al 

loro modo di investigare; 
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- LôOverconfidence Bias, cioè affidarsi quasi esclusivamente al proprio intuito, 

può portare a valutazioni errate, ma questo fenomeno può essere ridotto 

affidandosi alla competenza. Infatti più una persona è competente più saranno 

affidabili le decisioni che prenderà basandosi sullôintuito e sulla sua 

conoscenza. Inoltre essere consapevoli della possibilità di commettere degli 

errori può portare a valutazioni molto vicine alla quella ottimale. Si può 

sviluppare consapevolezza negli investigatori anche mediante esempi pratici e 

chiari di errori sistematici, di euristiche e dei relativi biases che possono 

presentarsi nel corso di una indagine;  

- La possibilità di ricevere dei feedback su una propria interpretazione di un 

evento potrebbe aiutare lôinvestigatore a comprendere da subito lôeffetto delle 

proprie valutazioni e permettergli di individuare eventuali errori commessi, 

dandogli la possibilità di apportare le opportune correzioni; 

- Considerare le alternative, cioè prevedere la valutazione obbligata delle 

possibili alternative. Eô necessario formare gli investigatori a valutare sempre 

diverse possibili soluzioni, in modo da sviluppare la tendenza ad andare oltre la 

prima ipotesi formulata; 

- Simulazione: ricostruire scenari di un incidente in cui mostrare metodi di 

ragionamento e scelte non razionali, permettendo così il manifestarsi dei biases 

cognitivi e poter analizzare le loro conseguenze. 

- Limitare la pressione esterna sugli investigatori, ai quali a volte vengono 

chieste delle prime valutazioni subito dopo il primo sopralluogo sui luoghi 

dellôincidente. Questo pu¸ ad esempio avvenire nei casi di incidenti gravi dove 

è molto forte la pressione mediatica e quindi anche quella politica. La 

pressione esterna può naturalmente aumentare la possibilità che un 

investigatore commetta degli errori, sottovalutando o non considerando degli 

indizi o delle informazioni a causa dellôurgenza di pervenire a delle conclusioni 

già in fase preliminare; 
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- Ridurre il ricorso alla memoria e migliorare così la precisione delle valutazioni 

attraverso la predisposizione di promemoria, protocolli, linee guida su come 

condurre lôinvestigazione, mantenendo comunque la necessaria flessibilit¨ per 

tener conto comunque delle specificità di ogni singolo incidente; 

- Non lasciarsi influenzare da pareri e convincimenti provenienti da ambienti 

esterni allôinvestigazione (mass media e opinione pubblica) perch® potrebbero 

minare lôobiettivit¨ e la precisione nel reperire informazioni e prove relative 

allôincidente compromettendo lôindagine da effettuare. Lôosservazione, 

lôanalisi e la valutazione devono restare le più obiettive possibili, tenendo 

lontano le informazioni che potrebbero generare dei biases. 

 

5. DIGIFEMA ï REALIZZAZIONE  DI UN MANUALE E 

PREDISPOSIZIONE DI UN PIANO FORMATIVO  E DI 

AGGIORNAMENTO PER LôINVESTIGATORE. 
 

La DIGIFEMA, tra le varie attività in fase di programmazione, ha previsto la 

redazione - nel corso del 2016 - di un Manuale Tecnico per le investigazioni e la 

realizzazione - per il triennio 2016/2018 - di un piano formativo e di aggiornamento 

per gli investigatori, sia ferroviari che marittimi. 

Per quanto concerne il ñManuale Tecnicoò ¯ necessario preliminarmente fare 

riferimento a quanto già definito dalla normativa vigente: 

- Per il settore marittimo in particolare le seguenti norme: 

o La Direttiva 2009/18/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 23 aprile 

2009, che stabilisce i principi fondamentali in materia di inchieste sugli 

incidenti nel settore del trasporto marittimo e che modifica la Direttiva 

1999/35/CE del Consiglio e la Direttiva 2002/59/CE del Parlamento europeo e 

del Consiglio; 

o Il Codice IMO per le inchieste sui sinistri e sugli incidenti marittimi adottato 

nella versione aggiornata con la Risoluzione MSC. 255(84) del Comitato per la 
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sicurezza marittima dellôIMO che adotta il Codice degli standard internazionali 

e delle raccomandazioni per le inchieste sui sinistri marittimi e gli incidenti 

marittimi (Codice delle inchieste sui sinistri) in data 16 maggio 2008; 

o Risoluzione A. 1075(28) del 04.12.2013 - Linee Guida per assistere gli 

investigatori nellôimplementazione del suindicato Codice IMO (Casualty 

Investigation Code - Risoluzione MSC.255(84));  

o Il Decreto Legislativo 6 settembre 2011, n. 165 Attuazione della  direttiva  

2009/18/CE  che  stabilisce  i  principi fondamentali in materia di inchieste 

sugli incidenti nel settore  del trasporto  marittimo  e  che  modifica  le  

direttive  1999/35/CE   e 2002/59/CE; 

o Regolamento (UE) N. 1286/2011 della Commissione del 9 dicembre 2011 

recante adozione di una metodologia comune dôindagine sui sinistri e sugli 

incidenti marittimi a norma dell'articolo 5, paragrafo 4, della Direttiva 

2009/18/CE del Parlamento europeo e del Consiglio. 

- Per il settore ferroviario in particolare le seguenti norme: 

o Direttiva 2004/49/CE del Parlamento europeo e del Consiglio del 29 aprile 

2004 relativa alla sicurezza delle ferrovie comunitarie; 

o Il Decreto Legislativo 10 agosto 2007, n. 162 Attuazione  delle  Direttive  

2004/49/CE  e  2004/51/CE relative alla sicurezza e allo sviluppo delle ferrovie 

comunitarie; 

o Il Decreto del Presidente della Repubblica 11 luglio 1980, n. 753, recante 

nuove norme in materia di polizia, sicurezza e regolarità dellôesercizio delle 

ferrovie e di altri servizi di trasporto 

 

Il ñManuale Tecnicoò,  oltre a tener conto di quanto previsto a livello normativo, 

deve elaborare e riorganizzare quanto già indicato nei Manuali o Linee Guida 

esistenti predisposte da: 

- Agenzie Europee della Sicurezza ferroviaria e marittima (ERA ed EMSA); 
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- Organismi Internazionali in ambito ferroviario e marittimo (IMO International 

Maritime Organization, MAIIF Marine Accident Investigatorsô International 

Forum, UIC  International Union of Railways, etc.); 

- Organismi Internazionali del settore aereo (ICAO ï International Civil 

Aviation Organization); 

- Altri Organismi Investigativi, sia europei che internazionali.  

Il Manuale dovrebbe quindi prevedere una serie di capitoli nei quali vengono 

illustrati i seguenti principi generali alla base della conduzione delle investigazioni 

sugli incidenti: 

1. Inquadramento normativo e classificazione dei tipi di eventi da investigare; 

2. Le cause di incidente: modelli teorici da prendere a riferimento nello sviluppo 

del processo investigativo, i fattori tecnici ed i fattori umani; 

3. Le tecniche di investigazione; 

4. Notifiche di incidenti e valutazione in merito allôavvio di una investigazione; 

5. Sopralluogo, selezione e raccolta delle prove, intervista dei testimoni; 

6. Analisi; 

7. Conclusioni; 

8. Draft Report con le eventuali Raccomandazioni di Sicurezza, condivisione 

delle risultanze con gli stakeholders; 

9. Revisione e pubblicazione del Final Report con le eventuali Raccomandazioni 

di Sicurezza; 

10.  Monitoraggio del recepimento delle Raccomandazioni di Sicurezza e dei 

risultati attesi; 

In aggiunta ai capitoli sopraelencati si potrebbe quindi prevedere, allôinterno del 

Manuale, una specifica sezione dedicata alle scienze comportamentali, nella quale 

rappresentare - anche sinteticamente - le euristiche ed i biases cognitivi a cui sono 

soggetti gli investigatori e che potrebbero condurre gli stessi a valutazioni e 

conclusioni errate nellôambito delle indagini. 
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Per quanto concerne la seconda attività programmata, cioè la formazione del 

personale investigativo che opera per conto della DIGIFEMA, si è tenuto conto 

dellôimportante evoluzione che ha recentemente interessato la struttura organizzativa 

della Direzione Generale (unificazione del settore ferroviario con quello marittimo), 

nonché delle specifiche disposizioni normative in materia di indagini su incidenti. 

Il Piano di Formazione del personale investigativo della DIGIFEMA, per il triennio 

2016/2018, è finalizzato a stabilizzare le relazioni fra la DIGIFEMA stessa e gli 

investigatori esterni allôUfficio, per una gestione integrata e condivisa dei processi 

formativi. Eô importante stabilire una metodologia che consenta di individuare e di 

valutare le priorità formative, non soltanto per quanto riguarda la soddisfazione o 

lôapprendimento dei partecipanti, ma soprattutto per la verifica dei risultati che si 

ottengono nelle attività investigative. 

La formazione deve infatti sviluppare le conoscenze e la consapevolezza del 

personale per il raggiungimento degli obiettivi della DIGIFEMA, e cioè il 

miglioramento della sicurezza nel settore del trasporto marittimo e ferroviario. 

I corsi previsti per gli investigatori sono ripartiti per settore (ferroviario o marittimo) 

e per tipologia (formazione di base o specialistica). 

La formazione di base è obbligatoria e vincolante ai fini dellôiscrizione nellôelenco 

degli investigatori, e prevede lôinsegnamento dei principi generali dellôinvestigazione 

su incidenti ferroviari e marittimi, in particolare: 

1. Lôinvestigazione secondo le Direttive UE; 2. Obblighi e competenze degli 

investigatori;  3. Comunicazioni con lôesterno durante lôinvestigazione; 4. Il processo 

investigativo; 5. La decisione e la notifica di avvio di investigazione 6. Attrezzature 

per investigazione in sito; 7. La gestione delle verifiche in sito; 8. Preparazione e 

aggiornamento di una strategia di investigazione; 9. Principi di trattamento dati e 

prove 10. Ricerca delle cause; 11. Caso Studio: Analisi dellôevento, Cause dirette nel 

caso studio, Investigazione sul Sistema di Gestione della Sicurezza (SGS); 12. 

Raccomandazioni di sicurezza; 13. Stesura del Report: passaggi finali di 

unôinvestigazione. 
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Completate la formazione di base gli investigatori possono partecipare ai corsi di 

formazione specialistici. Questi ultimi si differenziano per modalità di trasporto, cioè 

ferroviario e marittimo. 

Ad esempio per il settore ferroviario sono previsti - tra gli altri ï moduli sul Sistema 

di Gestione della Sicurezza, Human Factor, Infrastrutture Ferroviarie, Materiale 

Rotabile, Sistemi di Segnalamento, Tipologie di incidente (Collisioni, Deragliamenti, 

SPAD Signals Passed at Danger, Incendi, Passaggi a Livello, etc.). 

Per il settore marittimo sono previsti - tra gli altri ï moduli sul Sistema di Gestione 

della Sicurezza, Human Factor, Infrastrutture Marittime, Navi, VRD (Voyage Data 

Recorder), Tipologie di incidente (Collisione, Affondamento, Incendio, etc.). 

Attualmente sia lôERA che lôEMSA organizzano corsi di formazione (di base e 

specialistici) rispettivamente per gli investigatori ferroviari e marittimi, mentre altri 

corsi sono offerti da altri organismi di investigazione sia europei che internazionali. 

Per quanto concerne le tematiche trattate in questa tesi, si evidenzia come nel settore 

ferroviario si sta iniziando a discutere, in ambito ERA, dellôopportunit¨ di inserire nel 

programma formativo una specifica sezione dedicata al Fattore Umano allôinterno 

della quale potrebbero iniziare ad essere illustrati alcuni errori ñcognitiviò quali 

concause di incidente. 

Nel settore marittimo si stanno invece analizzando le distorsioni cognitive cui tutti 

siamo soggetti non solo dal punto di vista degli ñattoriò, cio¯ di chi potrebbe avere un 

ruolo attivo nellôincidente (macchinisti, comandanti, equipaggi, operatori nelle sale di 

controllo, etc.) ma anche per quanto riguarda gli investigatori.  

Nel Corso di formazione ñCore skills course for marine accident investigatorsò 

tenutosi presso lôEMSA nello scorso novembre 2015, si è infatti iniziata ad 

introdurre, allôinterno del modulo dedicato allo Human Factor, la problematica del 

Hindsight Bias, evidenziando come il ñpregiudizio del senno del poiò pu¸ diventare 

un ostacolo nellôinvestigazione, come riportato nella seguente slide del Corso EMSA.  
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Nel modulo relativo al Witness Interviewing sono invece illustrati in maniera più 

generale i Biases che possono presentarsi durante lôintervista di testimoni.  

Nelle slide del Corso EMSA di seguito riportate vengono fornite alcune informazioni 

preliminari relative ai Biases e si evidenzia come questi errori o pregiudizi possono 

influenzare sia lôintervistato che lôinvestigatore. 
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Anche per quanto riguarda lôattivit¨ di formazione e aggiornamento in fase di 

predisposizione da parte della DIGIFEMA si potrebbe pertanto prevedere di inserire, 

allôinterno della sezione di base, un modulo specifico nel quale illustrare agli 

investigatori i principi generali delle scienze comportamentali per poi evidenziare 
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loro le euristiche ed i biases cognitivi che potrebbero influenzarli (deviandone le 

valutazioni) durante lo svolgimento delle indagini. 

Tale modulo formativo potrebbe successivamente essere portato allôattenzione delle 

Agenzie Europee per la Sicurezza, sia marittima che ferroviaria, al fine di renderlo 

disponibile agli altri organismi investigativi - nellôambito dello scambio di best 

practice tra dei vari stati membri dellôUnione Europea ï nonché di essere inserito nei 

programmi formativi erogati direttamente dallôERA e dallôEMSA. 

 

6. CONCLUSIONI  

 
Nel presente lavoro si è brevemente illustrato come lôuso di euristiche nellôambito 

dellôattivit¨ quotidiana può semplificare i nostri processi decisionali ed essere utile 

quando il tempo e le risorse sono scarse. Allo stesso tempo per¸ lôapplicazione di 

euristiche può costituire un problema quando tale ñscorciatoia mentaleò, a causa di 

errori cognitivi, conduce a delle scelte erronee. 

Nel settore delle investigazioni analizzato, cio¯ quello finalizzato allôindividuazione 

delle cause di incidenti ferroviari e marittimi, le distorsioni cognitive potrebbero 

avere ripercussioni negative sulla qualità delle indagini. 

Lo scopo di questo lavoro è identificare, in analogia con quanto già studiato in altri 

settori quali ad esempio quello giudiziario e medico, le euristiche e i relativi biases 

che possono coinvolgere un investigatore durante la propria attività, evidenziando 

anche le specifiche fasi dellôindagine tecnica durante le quali lôinvestigatore potrebbe 

essere maggiormente soggetto a possibili errori cognitivi.  

Si è infatti visto come, ad esempio, il pregiudizio di conferma o le euristiche della 

disponibilit¨, della rappresentativit¨ e dellôancoraggio possono influenzare gli 

investigatori e i soggetti coinvolti in un incidente, portando ad una ristretta 

valutazione delle ipotesi che omette aspetti invece rilevanti e che potrebbe poi falsare 

anche lo svolgimento delle interviste dei testimoni dellôevento.  
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Le Raccomandazioni finali di sicurezza quindi, partendo da una cornice di 

informazioni e valutazioni erronee, potrebbero essere formulate in modo distorto.  

Successivamente, una volta individuate le trappole mentali che inducono allôerrore 

durante le investigazioni tecniche sugli incidenti ferroviari e marittimi,  si è cercato di 

analizzare e proporre alcune possibili metodologie per mitigare il rischio di errori 

cognitivi. 

Da quanto sopra è emersa la necessità di impiegare maggiormente la psicologia 

cognitiva nellôambito della formazione degli investigatori al fine di ottenere una loro 

maggiore sensibilizzazione alle problematiche ñcomportamentaliò presenti allôinterno 

delle attività di indagine: è importante favorire la conoscenza e lôinserimento di 

competenze psicologiche nellôattivit¨ investigativa secondo un approccio sistematico 

e multidisciplinare alle indagini. 

Il presente studio potrebbe quindi essere utilizzato dalla DIGIFEMA quale base 

informativa per lôelaborazione, allôinterno del Manuale Tecnico per lôInvestigatore, di 

uno specifico capitolo dedicato alle scienze comportamentali con lôobiettivo di 

informare gli operatori in merito alle euristiche ed ai biases cognitivi che potrebbero 

influenzare le loro valutazioni nellôambito delle indagini, e di fornire loro possibili 

strumenti di mitigazione di tali fenomeni. 

Tale specifico capitolo potrebbe quindi essere utilizzato dalla DIGIFEMA, in una 

prima fase e con gli opportuni approfondimenti, nellôambito delle proprie attivit¨ 

formative dedicate agli investigatori. Successivamente la DIGIFEMA potrebbe 

cercare di sensibilizzare su tale argomento le istituzioni europee preposte (ad esempio 

le Agenzie Europee per la Sicurezza, sia marittima che ferroviaria) al fine di inserire 

la tematica delle scienze comportamentali applicate alle investigazioni sia nelle Linee 

Guida per gli Investigatori che nei programmi formativi che periodicamente tali 

istituzioni propongono agli organismi investigativi degli Stati Membri dellôUnione 

Europea. 
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Eô importante dare la priorit¨ alla qualità dei rapporti sugli incidenti, per far emergere 

una ñcultura della validitàò delle investigazioni per prevenire gli incidenti in analogia 

alla ñcultura della sicurezzaò utilizzata nel campo della prevenzione degli infortuni. 

Lo scopo ultimo è quello di perseguire lôincremento della sicurezza ferroviaria e 

marittima anche attraverso il miglioramento della qualità delle Relazioni Finali sugli 

incidenti e delle relative Raccomandazioni di Sicurezza.  
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