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Aeroporti e Piano di Rischio,

l'attesa continua
Aerohabitat prosegue nella cronaca degli incidenti aerei che avvengono nei pressi di un aeroporto, se non nell'immediato di una pista di volo. Quei fuoripista, ovvero gli overrun oltre la pista ed dei undershoot, quando il velivolo tocca prima dell'inizio pista. Tra gli incidenti in prossimità della pista di volo diamo conto anche dei veeroff, dell'uscita incontrollata lateralmente alla striscia di asfalto che è la pista di decollo e di atterraggio.

L'ultimo evento fuoripista in Italia è quello avvenuto a Pisa e che ha interessato il Loockeed C 130J dell'Aeronautica Militare Italiana, precipitato, sulla destra della pista, entro lo spazio del sedime aeroportuale.

E' da oltre dieci anni che Aerohabitat è in prima fila nel perseguire l'adozione dei cosiddetti del Piano di Rischio. Il traguardo minimale è scontato, è quello di riproporre anche in Italia quello che numerosi Paesi Europei hanno tempo adottato a tutela dei propri cittadini, dei passeggeri e del personale di volo. In Gran Bretagna, com'è noto, la normativa del Piano di Rischio, denominata Public Safety Zone è operante dal 1944. 
Negli anni le misure di tutela sono state aggiornate e perfezionate. 
In Italia le piste di volo localizzate tra agglomerati urbani ad elevata densità abitativa, nei pressi di sistemi autostradali, viari e ferroviari, oltre che presso zone di attrazione di "volatili" esigono un sistema adeguata di un Piano di Rischio e relativo Piano di emergenza aeroportuale on e off del sedime dello scalo. 
La storia degli incidenti aerei occorsi in Italia, che com'è noto avvengono per oltre l'80% nella prossimità e circondario delle piste di volo, ha registrato eventi negli spazi che saranno interessati dai cosiddetti Piani di Rischio in numerosi aeroporti.  
Elenchiamo alcuni di questi, nei quali a memoria ricordiamo incidenti: Linate, Bergamo, Malpensa, Torino, Firenze, Ciampino, Fiumicino, Pisa, Palermo, Catania, Bologna, Genova, Reggio Calabria.
La nuova normativa dovrebbe, alla fine integrare e sanare gli insediamenti urbanistici derivati dall’applicazione della Legge n.58 del 4 febbraio del 1963 che avrebbe dovuto vietare la costruzione e ordinare l'abbattimento di tutti gli ostacoli “in contrasto” al volo, calarsi nelle aree immediatamente contermini agli aeroporti civili, militari e ai campi di volo.

Il capitolo 9 -  PREVENZIONE E GESTIONE DEI RISCHI del Regolamento ENAC (Costruzione ed esercizio delle infrastrutture aeroportuali) e specificamente in combinazione alla valutazione d’impatto di rischio (third party risk assessment) tuttavia riporta:

- “a tal fine, secondo quanto previsto dal citato art. 715, l’Enac individua gli aeroporti per i quali effettuare la valutazione dell’impatto di rischio e ne comunica i risultati ai Comuni interessati per  l’adeguamento delle misure previste nei piani di rischio adottati”.
Le zone di sicurezza pubblica, in altre parole le curve di iso-rischio individuale, cioè il rischio che corre una persona rimanere vittima di un incidente aereo, andrebbero rapportate alle traiettorie di decollo predisposte.

Nell’Art. 714 (Abbattimento degli ostacoli ed eliminazione dei pericoli), - sostiene il nuovo Codice della Navigazione  - l'ENAC ordina, con provvedimento motivato, che siano abbattuti gli ostacoli non compatibili con la sicurezza della navigazione aerea o eliminati i pericoli per la stessa.
L'attesa dei cittadini, dei passeggeri, del personale di volo e dello staff aeroportuale, per l'adozione di questa imprescindibile e non  ritardabile normativa, a garanzia di imperativi livelli di sicurezza delle operazioni di volo, continua.
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