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F.A.A. e UAS/UAV
Notizie e commenti del Com.te Renzo Dentesano
L’incidenza degli “accidents” degli UAS/UAV operati negli Stati Uniti è nettamente superiore a quello dell’aviazione generale e di quella commerciale degli USA – constata la F.A.A. – Federal Aviation Administration – che si preoccupa di valutare le risultanze dell’impiego degli Unmanned Aircraft Systems o Unmanned Aerial Vehicles (UAS/UAV), nell’attuale limitato e controllato impiego nello spazio aereo di quella Nazione.

Questa la notizia che dovrebbe far riflettere seriamente costruttori, fornitori dei Servizi ATM e sostenitori di questi “mezzi-aerei” (oltre che gli agnostici piloti e controllori del Traffico Aereo), sia nazionali che internazionali, prima dell’impiego di questi “mezzi-aerei” nello spazio aereo comune di casa nostra. Del resto l’unico “operatore” militare di questi mezzi, su sei esemplari ne ha già persi due per incidenti !

Dunque, la V. Presidente della FAA, responsabile per i Servizi operativi d’impiego nello Spazio Aereo Nazionale (NAS) degli USA, durante un’audizione tenutasi il 15 luglio presso la “Commissione per la sicurezza pubblica interna– Committee on Homeland Security”, ha concluso come segue il suo impressionante resoconto (in seguito vedremo perché lo definisco “impressionante”):- «Quando le nuove tecnologie aeronautiche [per gli UAV/UAS – ndr] diventeranno disponibili [come dire che quelle attualmente impiegate sono quelle dell’aviazione generale – ndr] per piloti e controllori del Traffico Aereo, noi determiniamo “i rischi” associati ad una loro introduzione nello spazio aereo nazionale. Una volta riconosciuti e ridotti questi rischi procediamo con una integrazione per gradi [e nel testo del resoconto ne dà una dettagliata esposizione tecnica – ndr], garantendo la sicurezza [operativa nei confronti degli altri utenti dello spazio aereo – ndr] lungo ogni tappa del percorso, tenendo presente che sviluppi e cambiamenti dei requisiti normativi, miglioramenti tecnologici e “fattori umani” svolgono un loro ruolo nel far comprendere “quando” una nuova tecnologia dà tali garanzie di sicurezza da poterci permettere di inserirla nel sistema [del Controllo del Traffico Aereo, gestito dalla FAA – ndr].

Prima di prendere una consapevole decisione sulla piena integrazione degli UAS nello spazio aereo nazionale occorrono ancora più dati e fino a quando questi non saranno sufficienti, la FAA, nel rispetto del suo mandato di garantire la sicurezza deve deliberatamente continuare a muoversi con cautela. … Il lavoro che ci si attende dall’elaborazione dei dati ora mancanti e da quello che sarà condotto in comune tra FAA, RTCA – Radio Technical Commission for Aeronautics – ed industrie interessate [partecipazione di quest’ultime due che ci preoccupano non poco, conoscendo la loro propensione per la tecnologia automatizzata più spinta – ndr] dovrebbe essere completato prima del 2015».
Dunque, la FAA sta vagliando i parametri di un impiego sicuro degli UAS all’interno del NAS degli USA ed in questo momento la sua attenzione è particolarmente concentrata sull’impegno di “come” evitare che l’impiego di questi “mezzi” possa costituire un pericolo per gli altri aeromobili che utilizzano lo spazio aereo (assodato che lo spazio aereo è “una risorsa limitata”) e quindi compromettere la sicurezza di persone o beni a terra.

La dichiarazione è proseguita affermando che «la FAA riconosce l’importanza dell’utilizzo degli UAS a favore della sicurezza nazionale e di quella interna ed in tal senso si sta impegnando a soddisfare le esigenze del Dipartimento della Difesa (DoD) e quello della Homelland Security (DHS) degli Stati Uniti di poter impiegare gli UAS, ma riafferma con decisione che questo deve avvenire senza compromettere la  sicurezza dell’aviazione civile».

Attualmente la FAA assicura, quando necessario (e in brevissimo tempo), uno spazio aereo per uso esclusivo di un richiedente del tipo del DoD e del DHS, definendo della aree ristrette (R.A.) o vietate (P.A.) e sono proprio spazi del genere quelli in cui le Forze del DoD svolgono la maggior parte delle missioni addestrative.

Lungo il confine meridionale degli USA lo stesso DoD ha scelto un “Restricted Airspace” utilizzato assieme alla “U. S. Custom & Border Protection (CBP)”, mentre quest’ultima è sta autorizzata ad impiegare UAS’s anche in spazi aerei civili comuni, secondo autorizzazioni limitate, costituite dal un procedimento per il rilascio di un “Certificate of Waiver  - Certificato di esenzione”, solitamente limitato nel tempo o da altre condizioni. Ad esempio:- l’attività deve avvenire in uno spazio aereo ristretto o ben definito e durante orari specifici della giornata, nonché dell’uso del transponder di bordo ed alle volte di un osservatore umano da terra o a bordo di un  aereo pilotato di scorta al singolo UAS, che faccia da “secondo occhio” al volo dell’UAS. 

E veniamo finalmente al “perché” ho definito “impressionante” il resoconto della rappresentante della FAA alla “Commissione della sicurezza pubblica interna” degli USA. Riportiamo ancora le parole della relatrice:- «Da molti punti di vista quella degli UAS appare come una nuova tecnologia promettente, ma i pochi dati operativi e relativi alla “safety” che sono disponibili NON soddisfano una rapida e piena integrazione degli UAS’s nel NAS. Ad esempio, molti dei dati a nostra disposizione arrivano solo dalla CPB che pattuglia i nostri confini ed abbiamo motivo di ritener che essi non siano rappresentativi di tutte le possibili operazioni con gli UAS [infatti ! – ndr]. Se dovessimo considerare come rappresentativi questi dati limitati che arrivano dal CPB, dovremmo dedurre che gli “accident rates” [“ratei di incidenti gravi” – ndr] degli UAS sono molto più grandi di quelli dell’aviazione generale e come ordine di grandezza assai di più di quelli dell’aviazione commerciale degli USA. Ad esempio, dall’anno fiscale 2006 alla data del 13 luglio di quello corrente, la CPB ha riferito di un totale di 5.688 ore di volo con un tasso incidentale grave del 52,7 ogni 100.00 ore di volo, cioè oltre sette volte più alto di quello dell’aviazione generale (corrispondente a 7,11 eventi ogni 100.000 ore/volo) e 353 volte più elevato di quello dell’aviazione commerciale (corrispondente a 0,149 eventi ogni 100.000 ore/volo. Altra considerazione:- se già il rateo di incidenti del Dipartimento CPB appare più alto di quello dell’aviazione generale o di quella commerciale, non si deve dimenticare che il numero di 5.688 ore di volo denunciato dal CPB è “molto basso” rispetto alle 100.000 ore di volo che viene solitamente considerato in aviazione per fissare i dati di “safety” e quelli dei tassi di incidenti. Nel corrente anno fiscale la CPB ha finora registrato sette violazione inattese e non programmate delle regole fissate per lo spazio aereo in 1,300 ore di volo, contro le cinque in 2.127 ore di volo dell’anno fiscale 2009».

Ha infine aggiunto:- «Nel 2009 la FAA ha concesso i necessari “Certificati di esenzione” in 146 casi, mentre quelli rilasciati finora, in quest’anno, sono 122, prevedendo di arrivare ad oltre 200 alla fine del 2010. In questo momento i “Certificati di esercizio” attivi sono 268 su 133 differenti tipi di UAS [!!], rilasciati a ben 151 richiedenti, mentre quelli attualmente concessi a CPB sono 11. Certificati di esenzione per motivi di emergenza sono stati rilasciati per la lotta agli incendi in California, per la fuoriuscita del petrolio nel Golfo del Messico e per missioni “speciali” di Forze dell’ordine. Preciso che questi rilasci di autorizzazioni a CPB per motivi di emergenza sono stati sedici, più tre a cagione di disastri.» 

A margine di questa interessante ed illuminante (!) esposizione, la FAA ha rilasciato anche la seguente puntualizzazione:- «Il NAS degli Stati Uniti è sicuramente quello più complesso del modo avendo una media di oltre 100.000 operazioni aeree nelle 24 ore, comprendenti traffico aereo commerciale, voli di trasporto merci e di aviogetti d’affari e nel quale si muovono anche più di 328.000 aeromobili dell’aviazione generale, che, da soli, rappresentano un’ampia gamma di ciò che, in ogni momento entra sotto il “sistema di controllo”. Attualmente negli USA sono in attività più di 500 enti del Controllo del Traffico Aereo, oltre 12.000 radioassistenze alla navigazione e più di 19.000 aeroporti ! Questo senza voler contare le migliaia di altre strutture di comunicazione, sorveglianza, previsioni meteorologiche ed altri servizi di supporto».

Conclusione.

Credo sia impossibile aggiungere ancora qualcosa sia a quanto esposto dalla FAA che commentato da parte mia.

Devo pero profittare di questa illuminante presentazione di che cosa implichino le operazioni degli UAS/UAV, sia negli spazi aerei riservati che in quelli comuni all’aviazione civile, per rammentare quanto può succedere anche nel nostro spazio aereo nazionale. Da parte mia devo rammentare che fra circa due anni la base aerea militare di Sigonella (Catania) diverrà la base operativa di tutti gli UAS militari in forza alla NATO.

Ed allora sì che gli spazi aerei nazionali e mediterranei (SESAR o non SESAR) saranno a rischio per l’aviazione civile internazionale, in quanto le valutazioni di rischio verranno determinate da ENAC assieme ad ENAV, però non si sa con quale esperienza e competenza, non conoscendo neppure i vari tipi di UAS militari che comporranno la flotta di UAS che ogni Paese NATO invierà e potrà operare dalla base siciliana.

Auguri !
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