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Modelli matematici, per il rischio, per il rumore e per la cenere
Come precisare la zona nera no fly, o quella rossa e verde, ovvero le tre zone di interdizione e autorizzazione ai voli conseguenti alla diffusione e propagazione della cenere vulcanica del vulcano islandese nel ghiacciaio Eyjafjallajökull? Ma come identificare le zone acustiche A, B e C dell'intorno aeroportuale?

E come verificare e l'impatto delle emissioni gassose generate dagli aeromobili in movimento a terra ed in volo, oltre alle altre fonti inquinanti aeroportuali?

Come determinare le aree a rischio incidenti aerei (quella del Piano di Rischio associato all'art. 707 e 715 del Codice di Navigazione), o gli spazi delle cosiddette Public Safety zone in asse pista negli aeroporti e il relativo rischio per i cittadini e le residenze? 
Come determinare fra l'altro il livello dei vari SMS (Safety Management System) aeroportuali, se non come per il rischio cenere, il  rischio aeronautico, la mappa acustica e quella inquinante, ovvero con un modello matematico. Utilizzando i soliti algoritmi.
Perché solo a seguito delle misure precauzionali adottate da Eurocontrol relative alla chiusura dei cieli Europei stanno sorgendo interrogativi sul corretto utilizzo dei modelli matematici previsionali? 
I dubbi e le problematiche critiche e controverse descritte da Aerohabitat relative agli input di modelizzazione dell'INM o del EDMS aeroportuale, non dovrebbero avere la stessa dignità degli interrogativi posti dall'establishment del sistema aviation europeo riguardante, ad esempio, la localizzazione e densità ed estensione della nube?
Dubitare della rilevazione del Met Office sul tasso di concentrazione delle ceneri vulcaniche non equivale a mettere in discussione l'intero apparto di modelizzazione previsione in vigore nel sistema aviation?
Le considerazioni sulle no fly zone, sui provvedimenti di apertura o meno degli spazi aerei in presenza di eruzioni vulcaniche non sono equiparabili alle determinazioni, alle deliberazioni delle Commissioni Aeroportuali acustiche sui caseggiati e sui cittadini  coinvolti o esclusi dall'intorno aeroportuale del Piano di rischio e delle mappature acustiche e gassose?

Sono forse le dichiarate perdite per le compagnie aeree (almeno 250 milioni di dollari al giorno), o un impatto economico ritenuto superiore a quello dell’11 settembre del 2001, come sostenne la IATA, l’Associazione Internazionale del Trasporto Aereo, ad avere un peso maggiore delle legittime considerazioni di un cittadino che si vede escluso dalla mappatura acustica o dal Piano di Rischio?

E' quindi solo una conseguenza della correttezza e congruità dei dati di input inseriti nel modello matematico? Se le conclusioni sono davvero queste, probabilmente occorrerebbe verificare la congruità anche di una moltitudine di mappe acustiche, emissioni gassose e dei piani di rischio aeroportuali.
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