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EMAS, un nuovo sistema per l’arresto degli aeroplani commerciali

Notizie di sicurezza del Com.te Renzo Dentesano

L’installazione di blocchetti in [cemento comprimibile] conglomerato cementizio frantumabile realizzato alla fine di una pista di lunghezza ridotta per la decelerazione e l’arresto ha impedito ad un aeromobile commerciale Bombardier CRJ 200 con a bordo 31 passeggeri e 3 membri d’equipaggio di piombare in mare da una banchina che si trova alla fine della pista dell’aeroporto “Yeager” di Charleston (West Virginia).

L’evento è accaduto lo scorso 19 gennaio, a seguito di una manovra d’interruzione della corsa di decollo, avvenuta, quando l’aeroplano aveva già raggiunto una velocità elevata.

Il velivolo si è fermato nei primi 46 m della nuova superficie d’arresto che misura una lunghezza complessiva di soli 123 m. Questa speciale superficie “letto d’arresto” è stata progettata per fornire un effetto equivalente a quello di una “Superficie di sicurezza di pista - Runway Safety Area -  RSA” così come obbligatoria sugli aeroporti sotto giurisdizione della FAA.

Pur nell’arresto abbastanza brusco, non sì son dovuti lamentare feriti o contusi a bordo, in quanto tutti gli occupanti erano regolarmente assicurati ai loro posti con le cinture di sicurezza allacciate. Al momento mancano invece informazioni sugli eventuali danni subiti dal piccolo bireattore.

In accordo allo standard ICAO [anche] in Italia utilizziamo la “RESA – Runway End Safety Area – Superficie di sicurezza di fine pista”.

Per l’ICAO, la RESA (che dovrebbe <esser costruita e preparata in modo da migliorare la fase di decelerazione fuori pista>) deve possedere le seguenti caratteristiche:- 

· esser larga due volte la larghezza della pista;

· esser lunga almeno 90 metri (300 ft), con la raccomandazione che: 

- per piste di codice 1 e 2 (di 30 m di larghezza) una RESA di 120 m;  

- “       “     “     “     3 e 4 (di 45 m  “       “      )   “    RESA  di 240 m

L’ENAC ha disposto, circa due anni fa, che sugli aeroporti italiani privi di tale superficie, perché non già predisposta o perché impossibile da realizzare per mancanza di spazio utile, questa fosse ricavata riducendo la dimensione longitudinale della pista per creare la RESA con le stesse caratteristiche della pista utilizzabile e quindi con scarsi effetti di decelerazione.

La FAA invece adotta per i propri aeroporti civili uno standard diverso e cioè, sul prolungamento di ciascun fine pista, una RSA larga 150 m e lunga ben 300 m.

Queste dimensioni sono di difficile applicazione pratica soprattutto alla fine delle piste d’aeroporti concepiti e costruiti prima del 1980. Laddove non è possibile ricavare una RSA standard, la FAA con il concorso di una Società d’ingegneria e di alcune Università ha escogitato la soluzione di adottare la tecnologia denominata “EMAS – Engineered Material Arresting System”, cioè di un “sistema d’arresto degli aeromobili con materiale speciale”.

Così un EMAS standard, alla fine d’una pista si deve estendere per una lunghezza massima di soli 175 m, ma sono ammessi anche casi di lunghezze inferiori laddove la prima dimensione non sia disponibile e gli aeroplani che utilizzano l’aeroporto non superino certe dimensioni. 

Nel caso dell’aeroporto di Charleston la lunghezza della RSA disponibile era di soli 123 m e ne sono bastati circa un terzo per salvare l’aeromobile ed i suoi occupanti.

Attualmente l’installazione del sistema EMAS, sviluppato e messo in opera da una Società del New Jersey, viene compiuto con la stesura di un “letto” con blocchi di cemento comprimibile per ottenere la decelerazione degli aeroplani in modo da soddisfare il requisito della FAA in materia, come si può vedere nella foto.
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Le installazioni aeroportuali eseguite prima del 2006 richiedono una periodica manutenzione tramite tinteggiatura della superficie  per garantire la compattezza e il funzionamento della superficie d’arresto. Il sistema è già diffuso su 44 fine-pista di 30 aeroporti degli Stati Uniti ed è nei piani della FAA d’installare nel corrente anno altri quattro EMAS su 4 diversi aeroporti. Contemporaneamente, per le nuove pose in opera, la FAA assieme alla Società prescelta sta studiando la possibilità, [per] onde evitare la tinteggiatura periodica, di applicare uno strato di pellicola plastica come rifinitura della superficie d’arresto. 
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