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UAV in Italia… e tanto tuonò … che piovve !

Brutte notizie sugli UAV in Italia, raccolte dal Com.te Renzo Dentesano.

Oggetto:- “Accordo ENAC-AMI per consentire le operazioni dei GLOBAL HAWKs (UAS dell’USAF) nello spazio aereo nazionale”.

Il 27 Ottobre a Roma è stato siglato un nuovo accordo (in verità un “Documento Tecnico-Operativo – DTO”) tra i Responsabili della gestione dello spazio aereo nazionale dell’ENAC e l’Aeronautica militare per consentire le operazioni di “Aeromobili a Pilotaggio Remoto – APR” [come in modo non appropriato sono stati designati in Italia gli UAS/UAV dai nostri Legislatori – ndr], ma questa volta per i monomotori UAS “Global Hawks – RQ-4B” dell’USAF, del peso di 10.400 kg dall’aeroporto di Sigonella - Catania.

Già il 15 Settembre un UAS, il primo di cinque di questi “mezzi-aerei”, proveniente dagli USA “autonomamente”, è entrato nel nostro spazio aereo ed è atterrato appunto, come previsto da un accordo Italia-USA del 2008, sull’aeroporto di Sigonella, base NATO in Sicilia. Sigonella, infatti, sarà la base del primo lotto degli UAS/UAV composto da cinque RQ-4B dell’USAF, destinati a diventare otto complessivamente, ma ai quali si aggiungeranno anche altri tipi di UAS/UAV a corto e a lungo raggio d’azione di tutte le Nazioni che appartengono alla NATO e che opereranno “fuori area” sul Mediterraneo (verso S e verso E) fino ad arrivare quanto meno sul vicino Oriente se non fino in Irak. 

Questo tipo (RQ-4B) di UAS/UAV – «una volta programmato, è in grado di posizionarsi, decollare, volare in modo autonomo, restando sull’area da sorvegliare da 24 a 35 ore, per poi rientrare ed atterrare» - come pubblicizza la Ditta statunitense Northrop-Grumman che lo costruisce. Peccato però che a fronte di doti caratteristiche ammirevoli - il suo unico motore turbofan Allison Rolls-Royce AE 3.700H da 3.200 kg di spinta che lo fa salire in pochi minuti fino alla quota massima di tangenza di 65.000 piedi (19.812 m) - e quindi ben fuori dai massimi livelli di crociera degli attuali aeromobili commerciali a reazione, permettendogli una velocità massima di 740 km/h – sia destinato ad operare - quanto meno in voli di addestramento gestiti in “pilotaggio remoto” attraverso segnali di guida satellitari impartiti da “manovratori” a terra situati in apposite stazioni di controllo - anche sopra l’Europa (densamente abitata). 

La combinazione “monomotore” del “mezzo-aereo” dell’USAF e la possibilità che i suoi “manovratori terrestri” possano essere non solo “Piloti militari appiedati” (come promettono per gli APR indigeni le nostre Forze Armate), ma anche (come commentavo tempo addietro in altro articolo sullo stesso argomento) che l’USAF, «… a corto di piloti militari …» stia addestrando a manovrare gli UAS/UAV di sua proprietà anche del personale di terra denominato “Aviators”, in aggiunta alle più volte illustrate limitazioni attuali degli APR inerenti alle loro capacità di adeguarsi alle norme vigenti per operare negli spazi aerei comuni con l’aviazione civile e commerciale mondiale, la dice lunga sulla loro «potenziale pericolosità». 

Limitazioni, queste degli UAS/UAV in generale, che vengono onestamente riconosciute anche in un documento ufficiale pubblicato nel 2005 dall’USAF ed intitolato “The U. S. Air Force Remotely Piloted Aircraft and Unmanned Aerial Vehicles – Strategic Vision”, nel quale l’aeronautica militare statunitense ammette “candidamente” che:- «… i “velivoli senza pilota” sono sensibili alle condizioni ambientali [ed elettromagnetiche – aggiungo io - tanto che a terra devono essere ricoverati entro gli “shelters” militari – ndr] e vulnerabili alle minacce rappresentate da armi cinetiche e non cinetiche. Inoltre il rischio d’incidente dei “Predators” e dei “Global Hawks” è maggiore di quello dei velivoli dell’USAF con pilota, anche se inferiore rispetto ai parametri stabiliti nei documenti di previsione operativa per questi sistemi d’arma». Parametri stabiliti in documenti di previsione operativa che però l’USAF si guarda bene dallo spiegare. 

In questo rapporto, comunque, si conclude che l’utilizzo di questi UAV negli spazi aerei comuni, sia federali che internazionali, imporrà al Department of Defense – DoT – di affrontare significative questioni giuridiche nazionali ed internazionali, in particolare quelle relative «ai requisiti operativi dell’ICAO. Difatti, per le operazioni a livello internazionale è richiesta la capacità di “sense and avoid” [percepisci ed eludi], l’adeguamento alle norme di gestione del traffico aereo internazionale, l’adattabilità agli standards delle comunicazioni, della navigazione e del controllo, l’integrazione dei velivoli con e senza pilota sugli aeroporti e nei loro pressi e le loro operazioni devono essere “trasparenti” [leggasi:- palesi – ndr] per chi controlla il traffico aereo. Gli UAV non devono presentare esigenze speciali che impediscano ad altri velivoli di condividere con essi lo spazio aereo comune».

Ed invece, ecco che, nel caso specifico di Sigonella, già nell’accordo si prevede di istituire “corridoi e zone di addestramento”, che io ritengo doversi intendere come “riservati”, così com’è avvenuto per i “Predators” indigeni di base ad Amendola.

Invece i nuovi “mezzi-aerei” dell’USAF/NATO, in base al nuovo accordo, opereranno inizialmente voli addestrativi da Sigonella - come si può leggere nel comunicato relativo - «all’interno di spazi aerei “determinati”», utilizzando una terminologia del tutto nuova rispetto a quella in uso per indicare gli spazi aerei nei NOTAMs, formato ICAO, come P  Prohibited (proibiti) - D Dangerous (Pericolosi) - R Restricted (limitati).  
Insomma, temo, si tornerà un po’ alla situazione di quanto accadeva con “il traffico aereo operativo della VIª Flotta nel Mediterraneo” fino ad alcuni anni fa !

In base all’accordo del 2008 fra ENAC ed AMI, in Italia operavano soltanto i “drones” utilizzati nello spazio aereo riservato del poligono di Salto di Quirra (Sardegna) ed i “Predators” della Forza Aerea italiana, con base ad Amendola, utilizzando però soltanto zone e corridoi aerei ad essi riservati. Adesso con l’arrivo dei “Global Hawks”, la prospettiva viene a cambiare, in quanto dopo il necessario periodo di tempo (un anno o due ?) tutti questi “mezzi-aerei” militari in forza alla NATO avranno necessità e diritto di andare e venire negli spazi aerei europei, oltre che effettuare le loro “reali missioni operative” sul Mediterraneo (ed oltre).

Speriamo che l’ICAO riesca ancora a mantenere per gli UAS/UAV gli stessi requisiti in vigore per l’Aviazione Civile internazionale, secondo i dettami della Convenzione di Chicago, che all’Art. 3, comma d) - in merito si esprime chiaramente:- «Gli Stati contraenti s’impegnano, nell’emanare disposizioni per i propri aeromobili, a tenere in debito conto la sicurezza della navigazione degli aeromobili civili» ! 

In base a quanto reso noto con il Comunicato stampa di ENAC in data 3 Novembre, apprendiamo che:- 

«Anticipando l’uscita d’una normativa europea [in merito alla quale stanno da tempo pressando la UE gli alti Comandi militari NATO e nazionali – ndr] che disciplini in via definitiva l’aeronavigabilità e l’impiego degli “aeromobili a pilotaggio remoto” (APR) nel “sistema” del traffico aereo generale, l’impiego degli APR in Italia potrà già avvenire nell’ambito di spazi aerei “determinati” e con l’adozione di procedure di coordinamento tra autorità civili e militari [speriamo migliori di quelle in uso durante la permanenza della VIª Flotta USA – ndr], tese a limitare al massimo l’impatto sulle attività aeree civili. Tali spazi e limitazioni sono indicati nel documento tecnico operativo (DTO) sottoscritto che verrà adottato congiuntamente dall’Aeronautica militare, responsabile della predisposizione degli spazi aerei necessari all’impiego operativo ed addestrativo dei “velivoli” militari a pilotaggio remoto” [ma come, non più aeromobili !? – ndr] e dall’ENAC in coordinamento con l’ENAV (Società nazionale per l’”assistenza al volo” [sic!]) [ma allora perché la sigla ENAV ? – ndr], per gli aspetti di gestione e controllo del traffico aereo generale [con il quale DTO, di fatto, a questo modo gli UAS/UAV vengono già abusivamente equiparati, senza alcuna Legge del Parlamento in merito !!! – ndr].

Un analogo “documento operativo - DTO” – [così prosegue il Comunicato stampa di ENAC -  ndr] – era stato siglato nel Novembre 2008 per consentire il “corretto svolgimento” delle operazioni di volo dei “velivoli a pilotaggio remoto” – Predator – dell’Aeronautica militare, in dotazione al 32° Stormo di Amendola (Foggia)». 

 Non mi resta altro da aggiungere se non il commento (che avevo già fatto tempo addietro sull’argomento), che ancora perdura e persiste l’assordante silenzio oltre che di ENAV, anche da parte delle Associazioni professionali e sindacali dei Piloti e dei Controllori del Traffico Aereo, evidentemente tranquillizzati dall’assicurazioni contenute nel “documento tecnico operativo” ora presentato, che comunque, a mio modo di vedere, sovverte le convenzioni e le norme giuridiche internazionali e nazionali in materia di spazi aerei comuni per l’Aviazione Civile internazionale. 

E tutto ciò senza parlare di “sicurezza del volo”, né di quella di terra per le popolazioni sopra le quali avranno luogo missioni addestrative ed operative di questi “mezzi-aerei” ! 
11 novembre 2010 







Aerohabitat CentroStudi

(P.O. Box) C.P. 182 - 00125 Roma - Sede via Achille Funi 40 - 00125 Roma - Italy

Cell: 338/7047363-338/7047364 - e-mail:  ahmain@aerohabitat.org / ahmain@aerohabitat.eu  

web: www.aerohabitat.eu  www.aerohabitat.org - C.F. 03856251008 - P.I. 03856251008


