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Dall’Iraq alla Siria
quei cieli ad alto rischio
sulle guerre del pianeta
Risparmi di carburante e tasse da riscuotere per l’attraversamento:
ecco perché le “no-fly zone” sono pochissime. Stop all’Ucraina solo ieri
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ETTORE LIVINI

MILANO

M
A CHI decide dove e co-
me si può volare? E co-
me mai Eurocontrol, il

“vigile” del traffico aereo eu-
ropeo (compreso quello di
Kiev) ha autorizzato fino alle
17 di ieri — con l’ok delle au-
torità dell’aviazione civile lo-
cali — decine di voli quotidia-
ni oltre quota 9mila metri sul-
l’Ucraina? Vediamo.

BIANCO O NERO
Vie di mezzo non ce ne sono.

Su un paese o si vola o non si vo-
la. A dare l’autorizzazione al
sorvolo sono sempre gli enti di
sicurezza nazionali. L’Icao,
l’agenzia del settore dell’Onu,
le affianca con un’energica
opera di moral suasion quan-
do ci sono rischi evidenti per la
sicurezza dei passeggeri. Og-
gi le no fly-zone globali sono
poche. Buona parte dei cieli
dell’Afghanistan sono ancora
considerati off-limits. Come
qualche angolo dell’Africa. Su
Iraq e Siria si transita — mal-
grado tutto — con paletti e
“corridoi” limitati e rigidi. In

Israele, dopo le tensioni delle
ultime settimane, chi vuole
atterrare a Tel Aviv è obbliga-
to a seguire un unico percorso
con approccio da nord a 8mila
piedi d’altezza, allungando di
trenta minuti il viaggio. La so-
la via area dove è garantita la
copertura. 

La sicurezza dei cieli dell’U-
craina, fino a poco tempo fa,
non era stata messa in discus-
sione. L’8 luglio Kiev ha bloc-
cato i voli sotto level 320(9mi-
la metri). Ma non a quella cui
viaggiava l’Mh17. L’Icao ha
invitato le compagnie alla
prudenza. Ma niente di più.
L’unico spazio aereo chiuso to-
talmente è quello della Cri-
mea. Sigillato dopo che i ribel-
li russi hanno preso il control-
lo dell’aeroporto di Sinferopo-
li.

I DRIBBLING ALLE GUERRE
Le rotte degli aerei sono di-

segnate per evitare le zone
dove non si può volare. A inse-
rire le aree a rischio sono ogni
giorno gli esperti a terra nei
piani per il cosiddetto “flight
dispatch”. Il risiko delle ten-
sioni e delle guerre mondiali
viene incrociato dall’algorit-

mo di un computer con le con-
dizioni meteo, il traffico e i ri-
schi di “conflitto” con altri ve-
livoli. E il risultato dell’elabo-
razione è il percorso definiti-
vo. Uno per ogni volo. Il pilota
può cambiarlo in corso d’ope-
ra solo con l’ok delle singole
autorità nazionali.

Le variabili geopolitiche
cambiano spesso la mappa
planetaria dei cieli sicuri, un
puzzle complicatissimo dove
si incrociano ogni ora — Ucrai-
na compresa — decine di voli.
I jet turchi, per dire, non sono

autorizzati a sorvolare Israe-
le. Durante la guerra del Ko-
sovo del ‘99 l’Europa è stata di-
visa in due dalla no-fly zone sui
Balcani. Nei giorni del conflit-
to libico del 2011 la Nato auto-
rizzava il sorvolo solo in orari,
corridoi e altezze ben definite.
Dopo l’11 settembre nessun
velivolo può passare sopra la
Casa Bianca e lo stesso valeva
per i cieli sopra gli stadi del
Mondiale di calcio in Brasile.

LA VARIABILE ECONOMICA
Le compagnie aeree (come

pure molti stati, Ucraina com-
presa) fanno fatica a far qua-
drare i loro conti. E la rotta dei
voli non è una variabile econo-
micamente neutra. Meno si
vola, meno si consuma. E più
passeggeri su possono tra-
sportare nell’arco di una gior-
nata, più soldi entrano in cas-
sa. Ovvio quindi che il settore
non veda di buonissimo oc-
chio le no-fly zone. Stesso di-
scorso vale per i singoli paesi:
ogni volta che un jet entra nel
tuo spazio aereo, paga una
tassa di sorvolo. Quattrini,
centinaia di milioni ogni an-
no. Un rubinetto difficile da
chiudere anche quando al suo-
lo, come a Kiev, non regna pro-
prio l’armonia sociale.

Per lo stesso motivo sono po-
chissime le realtà dell’aviazio-
ne dotate di strumenti di dife-
sa contro un attacco missili-
stico. Gli aerei israeliani di El
Al hanno sofisticate (e costo-
sissime) apparecchiature che
mandano in tilt i sistemi di
puntamento. Lo stesso vale
per l’Air Force One e l’aereo di
Stato di Francois Hollande.
Quelli del governo italiano in-
vece (non quelli di linea, come
ovvio) sono difesi dalla cosi-
detta “cappa”, un ombrello di
sicurezza fatto di no-fly zone li-
mitate in spazio e tempo e dal-
la scorta di intercettori.
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La mappa dei con�itti

Libano
Violenze
dei gruppi armati

Sudan
Minacce di una nuova
guerra civile in Darfur

Nigeria
Violenze e attacchi
del gruppo islamista
Boko Haram

Mali
Rivolta armata
dei gruppi di ribelli
al Nord

Libia
Instabilità politica
e violenze 

Egitto
Crescenti disordini
politici e violenze 

Israele-Palestina
Guerra nella striscia
di Gaza

Pakistan
Violenze dei gruppi
armati di guerriglieri jihadisti

Somalia
Aumento degli attacchi
terroristici di Al Shabab

Yemen 
Guerra civile tra i ribelli

sciiti e il governo

Siria
Guerra civile tra il governo

di Damasco e i ribelli

Iraq
Guerra civile
e guerriglia 

Iran
Crisi nucleare

Afghanistan
Attacchi terroristici

talebani e instabilità

Isole Senkaku
Crisi per la disputa

territoriale
sino-giapponese

“Così il business condiziona le rotte”
L’INTERVISTA / FRANCESCO D’ARRIGO, EX PILOTA E DIRETTORE DELL’ISTITUTO MACHIAVELLI
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MILANO. «Oggi è troppo presto per di-
re cos’è accaduto davvero e di chi so-
no le responsabilità. L’unica cosa si-
cura è che l’aereo Mh17 viaggiava in
una zona aperta al traffico civile, dove
ogni giorno passano decine di velivo-
li. E che contro un attacco missilistico
— se si è trattato di questo — che può
capitare in ogni angolo del mondo e
non solo in aree di guerra. In quel caso
ci sono poche difese che tengano».
Francesco D’Arrigo, ex pilota milita-
re, comandante di voli di linea e diret-
tore dell’Istituto di studi strategici
Niccolò Machiavelli, preferisce, per

ora, non tirare conclusioni affrettate
sulla tragedia di Kiev.

Un errore tenere aperti i cieli del-
l’Ucraina malgrado il conflitto a
terra?
«Non me la sento di giudicare. Le re-

gole ci sono e precise. I piloti e le com-
pagnie non possono trasgredirle. E —
se si è trattato di un attacco missilisti-
co — non ci sono molte precauzioni
possibili, in nessuna parte del globo e
non solo nel cielo sopra Kiev».

Non c’è il rischio che si disegnino
le no fly zone pensando più ai bi-
lanci di aerolinee e stati che alla si-

curezza dei passeggeri?
«È evidente che le rotte aeree sono

un business milionario. Per i paesi che
incassano i diritti di sorvolo e per le
compagnie che vogliono volare meno
possibile per risparmiare sul carbu-
rante. Ci sono persino vettori che han-
no preferito in passato allungare i vo-
li tra Europa ed Estremo oriente per
evitare lo spazio aereo (costosissimo)
della Russia. Ma spero e credo che que-
sti ragionamenti non influiscano sul-
le decisioni delle autorità di settore».

(e. l.)

Francesco
D’Arrigo

LA GEOPOLITICA

Il risiko
internazionale
determina le zone
sulle quali è vietato
volare: da ultimo,
il caso più celebre
è quello che
riguarda le aree
degli stadi
dei mondiali
di calcio in Brasile

IL RISPARMIO

Sorvolare uno Stato
significa dover
pagare a questo la
tassa relativa. Per
questo talvolta le
compagnie
preferiscono
modificare le rotte
secondo parametri
che le portano
a risparmiare

IL METEO

Anche le condizioni
climatiche, insieme
a quelle
geopolitiche, sono
considerate dagli
esperti a terra
e fatte valutare
da uno speciale
algoritmo
che determina
la rotta più sicura

I PUNTI

LA MAPPA

Le rotte aeree globali.
In evidenza, l’area più
a rischio (illustrata in
dettaglio nel grafico
in basso)
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