Capitolo 3
Organizzazione della Aviazione Civile Internazionale
3.1 Cenni storici e genesi dell'Aviazione Civile Internazionale
La nuova frontiera della Meteorologia...

L'avvento dell'aviazione all'inizio del secolo e il suo spettaco​lare successo, dette un impulso eccezionale allo sviluppo dei Servizi Meteorologici. Il nuovo mezzo di trasporto aveva bisogno di stazioni d'osservazione meteorologiche laddove nascevano gli aeroporti e  di previsioni, almeno su quelli più importanti. Inoltre occorrevano delle reti di telecomunicazione efficienti e rapide tra un aeroporto e l'altro e mezzi di comunicazione sicuri tra gli aerei in volo e gli aeroporti.

   Si capisce così come, direttamente o indirettamente lo svilup​po tecnologico dovuto alla nascita dell'aereo abbia positivamente favorito anche la meteorologia. Inoltre, grazie al crescente numero di utenti dell'Aviazione Civile, furono trovati i mezzi finanziari per la creazione di stazioni meteorologiche d'osserva​zione in quota, su aeroporti o su località significative, per preparare previsioni per i voli. Le nascenti reti d'osservazioni meteorologiche, al suolo od in quota, finanziate dai governi per i Servizi Meteorologici, potevano però essere adoperate anche per altri scopi.

   Si poneva così un vincolo fortissimo tra Aviazione Civile e Meteorologia, che portò alla creazione dei primi Servizi Meteoro​logici Aeronautici, spesso nell'ambito dei già esistenti Servizi Meteorologici Nazionali, altre volte, quando questi ultimi manca​vano, ex novo, ma in ogni caso questi Servizi erano strettamente collegati con l'Aviazione Civile.

   Negli anni 30 nacquero i primi voli internazionali o intercon​tinentali, con rotte al limite dei 1000 Km, ma quando si cominciò ad ipotizzare rotte dall’Europa al Nord Atlantico, con distanze intorno ai 3500 Km, ci si rese conto che anche impiegando i migliori aerei allora esistenti, questi avrebbero dovuto viaggiare con tempo favorevole, in assenza di nubi che dessero luogo a formazioni di ghiaccio ed evitando venti forti contrari o turbolenza.

   Se da un lato l'Aviazione Civile forniva i mezzi finanziari per sviluppare i Servizi Meteorologici, dall'altro chiedeva di contribuire alla sicurezza ed efficienza delle operazioni aeree. Così molti studiosi furono ancor più stimolati agli studi sulla fisica delle nubi e sulla meteorologia dinamica, seguendo le indicazioni degli uomini dell'aria. Questa sorta di simbiosi si ufficializzò negli anni successivi tra le maggiori organizzazioni nei due campi, ovvero tra OMM ed ICAO. Fu stabilito che gli orga​ni tecnici, la CAeM (vi ricordate la Commissione di Meteorologia Aeronautica dell'OMM ?) e la Divisione MET dell'ICAO, si sarebbe​ro riuniti congiuntamente.

Per la precisione un accordo  sotto​scritto dalle due organizzazioni stabilì che dal 1°Gennaio 1954 almeno un rappresentante della Divisione MET dell'ICAO avrebbe partecipato a tutte le riunioni della CAeM dell'OMM.

La nascita dell'ICAO...

In campo internazionale l'Aviazione Civile prese le mosse dopo la fine della 1^ Guerra Mondiale. Gli stati alleati vincitori, paral​lelamente alla Conferenza di Pace, organizzarono infatti una serie di riunioni che portò, il 13 Ottobre 1919, alla stipula di una Convenzione Aerea Internazionale in materia di sovranità degli spazi aerei. La Convenzione, ratificata dall'Italia nel 1922 e trasferita nel nostro ordinamento giuridico con il RDL n°2207 del 20 Agosto 1923, prevedeva la nascita della

                            CINA  Commissione Internazionale di Navigazione Aerea.

Il compito di questa organizzazione era quello di adeguare le norme della Convenzione allo sviluppo aeronautico. Negli anni successivi ( Convenzione di Varsavia del 12 Ottobre 1929, ecc. ), la CINA si occupò delle regole relative al traspor​to aereo e così si introdussero man mano degli standard su:

· le marche di identificazione, i brevetti e le licenze,

· le condizioni di navigabilità,

· i documenti di bordo e le carte aeronautiche,

· le segnalazioni e la circolazione aerea,

· le informazioni  necessarie per la sicurezza dei viaggi ae​rei, da trasmettere in base ad un codice e ad un linguaggio conveniente.

Per quanto riguarda la Meteorologia, uno degli allegati alla Convenzione gettava le basi delle raccomandazioni sulle procedure meteorologiche che dovevano seguire gli stati che l'avevano sot​toscritta. Inizialmente però i Comitati e Sottocomitati di esper​ti della CINA che lavoravano alla stesura di regole meteorologi​che operavano spesso senza consultare l'IMO, con grave danno per la comunità meteorologica. Solo dopo la 2^ Guerra Mondiale, come abbiamo visto, le cose mutarono e questo lo si deve alla nascita dell'ICAO. 

   Vediamo come ci si arrivò. Con la fine della guerra, come sem​pre, i vincitori si riunirono per discutere sull'utilizzo del mezzo aereo, rivelatosi strumento bellico straordinario, visto anche l'enorme successo commerciale dell'Aviazione Civile. Fu dunque promossa una Conferenza Mondiale sull'Aviazione Civile, che si svolse a Chicago tra il Novembre e il Dicembre 1944 con lo scopo di organizzare il trasporto aereo in modo più consono ai progressi sopravvenuti. Con l'adesione di 52 paesi si arrivò a stipulare, il 7 Dicembre 1944, una

CONVENZIONE INTERNAZIONALE per l'AVIAZIONE CIVILE.

Questo documento prevedeva la nascita dell'ICAO come organizza​zione permanente.

In attesa della ratifica dei governi tale organizzazione fu prov​visoriamente preceduta dalla 

                        PICAO Provisional International Civil Aviation Organization,

che svolse il suo ruolo di transizione tra CINA e ICAO fino al 1947.

La Convenzione di Chicago...

La Convenzione di Chicago era costituita da 96 articoli, suddivisi in quattro parti:

· AIR NAVIGATION  Navigazione aerea
· The INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION, ovvero l'ICAO
· INTERNATIONAL AIR TRANSPORT  Trasporti Aerei Internazionali
· FINAL PROVISIONS  Disposizioni Finali

Gli articoli stabilivano i diritti e i doveri degli Stati Con​traenti (Contracting States, a differenza degli aderenti  all'OMM, che come ricorderete si chiamano Membri).

   Venivano considerati tutti gli aspetti dell'Aviazione Civile, come:

sovranità degli spazi aerei, sorvolo e scalo tecnico, esercizio dei servizi aerei internazionali registrati, conformità delle regolamentazioni nazionali a quelle della Convenzione, nazionali​tà e registro aeronautico, assistenza agli aerei in pericolo, inchieste sugli incidenti di volo, aeroporti ed installazioni per la navigazione aerea, documenti di bordo e licenze per il perso​nale dell'aria, adozione di standard e sistemi pratici raccoman​dati, notifica delle diversità tra regolamentazione interna degli stati e norme della Convenzione, ecc.. La Convenzione inoltre, con l'articolo 63, prevedeva l'adesio​ne dell'ICAO all'ONU. Nasceva dunque come Agenzia specializzata dell'ONU alla pari dell'OMM, tanto che il preambolo alla Convenzione recita:

   "Lo sviluppo dell'Aviazione Civile Internazionale deve essere incoraggiato tra le nazioni del Mondo intero. E' auspicabile venga istituita una Organizzazione dell'Aviazione Civile interna​zionale, per promuovere la cooperazione tra le nazioni ed i popo​li, dalla quale dipende la pace nel Mondo. Gli stati concordano su taluni principi e definizioni in ragione dei quali l'Aviazione Civile Internazionale può essere sviluppata in maniera sicura e ordinata e i Servizi Internazionali del Trasporto Aereo possono essere stabiliti su una base di equità e di pari opportunità e funzionare razionalmente ed economicamente."

Per quanto riguarda gli aspetti meteorologici, secondo questi principi venivano meno i vecchi dualismi tra CINA ed IMO e quando successivamente alla nascita dell'ICAO venne istituito l'OMM, si arrivò rapidamente ad una trattazione congiunta ed una regolamen​tazione comune. Ecco perché il Vol. II del Technical Regula​tions dell'OMM non è altri che la stessa raccolta di regole me​teorologiche dell'Annesso 3 dell'ICAO. Per lo stesso motivo si arrivò a far riunire periodicamente e in sede decisionale la Di​visione MET e la CAeM allo scopo di sottoporre agli organi legi​slativi delle due organizzazioni provvedimenti comuni da approva​re.

   La Meteorologia di base deve gratitudine al mezzo aereo, perché le risorse messe a disposizione dall'Aviazione Civile hanno portato negli innegabili vantaggi a tutta la comunità meteorologica, senza contare che molti Servizi Meteorologici Nazionali dipendono direttamente dai Dipartimenti o Ministeri dei Trasporti. Se si è arrivati ad un incremento delle reti osserva​tive e a previsioni operativamente più precise e circostanziate, lo si deve anche alla Meteorologia Aeronautica. Si sono acquisite esperienze nel campo della diffusione delle informazioni per l'assistenza al volo, come negli anni 60, con l'istituzione della MOTNE ( Meteorological Operational Telecommunication Network in Europe ), che ha permesso la nascita di reti di telecomunicazione con grandi velocità di accentramento e diffusione.

   Con il continuo progresso dei trasporti aerei e il passaggio da aerei con propulsione a pistoni, a quelli a getto, a quelli supersonici,  si  è  sviluppato lo studio dei venti in quota (non dimentichiamo che la corrente a getto è stata scoperta dagli aerei alleati che durante la seconda guerra mondiale attraversa​vano l'Atlantico).

   Se infine si sono studiate le cellule temporalesche, se si sono fatte ricerche sulla turbolenza, sul ghiaccio, sulla grandi​ne, sulla stratosfera, sul wind shear, lo si deve all'aereo.

3.2 Scopi e composizione dell'ICAO
Gli scopi dichiarati...

Il periodo di transizione in cui funzionò la PICAO, era necessa​rio perché anche la Convenzione Internazionale dell'Aviazione Civile prevedeva un meccanismo di ratifica da parte dei governi i cui rappresentanti avevano sottoscritto l'adesione.

   Uno degli articoli prevedeva infatti l'entrata in funzione dell'organizzazione permanente (l'ICAO) solo dopo l'approvazione  della Convenzione da parte degli organi legislativi  del 26° tra i 52 stati che avevano aderito. Questo avvenne nel 1947. 

Da allo​ra ai giorni nostri

l'ICAO  International Civil Aviation Organization
ha visto aumentare la partecipazione fino ad arrivare a 166 Stati Contraenti. E',  come visto, una Agenzia dell'ONU, anche se non è previsto che un paese che aderisca all'ICAO debba necessariamente far parte delle Nazioni Unite.

   In virtù di questo status, le Nazioni Unite, oltre alla facol​tà di rivolgere raccomandazioni, hanno la disponibilità dei bi​lanci dell'ICAO e il Consiglio di Sicurezza può richiederne l'as​sistenza. La personalità giuridica dell'ICAO gli consente di chiedere pareri alla Corte Internazionale di Giustizia, come di godere di una serie di immunità, esenzioni e privilegi. Insomma l'ICAO è una unione di stati dotata di personalità giuridica nei confronti degli Stati Contraenti e di stati terzi, come verso soggetti di diritto internazionale aventi struttura simile. Pur essendo una Agenzia dell'ONU mantiene una sua autonomia e quindi le manifestazioni di volontà ed i comportamenti adottati sono propri e non riferibili alle Nazioni Unite.

   L'organizzazione si pone l'obbiettivo generale di favorire lo sviluppo degli standard e della tecnica  nel campo della naviga​zione aerea e di facilitare piani di sviluppo dei trasporti aerei internazionali.

   In particolare gli scopi dichiarati dall'articolo 44 della Convenzione sono:

· assicurare lo sviluppo ordinato e sicuro dell'Aviazione   Civile Internazionale nel mondo;

· incoraggiare la progettazione degli aeromobili ed il loro impiego per scopi pacifici;

· incoraggiare lo sviluppo delle linee aeree, degli aeroporti e delle installazioni per l'Aviazione Civile Internazionale;   

· concordare i modi per attuare il diritto di tutti i popoli del mondo ad usufruire di un trasporto aereo sicuro, regola​re, efficiente ed economico;

· prevenire i sovvertimenti economici causati da concorrenze non giustificate;

· assicurare che i diritti degli Stati Contraenti siano piena​mente rispettati e che ogni Stato Contraente abbia uguali possibilità di gestire linee aeree;

· evitare discriminazioni tra gli Stati Contraenti;

· promuovere la sicurezza dei voli;

· promuovere lo sviluppo generale di tutti gli aspetti dell'Aviazione Civile Internazionale.

Come si vede questi scopi abbracciano i campi più disparati, da quelli politici, a quelli economici, a quelli esclusivamente tecnici.

Per quanto riguarda la Meteorologia, il compito che si pre​figge l'ICAO è solo quello ( tecnico ) di preparare, diffondere e far rispettare una serie di "Standard e Procedure Raccomandate" su tutti gli aspetti dell'assistenza ai voli.

Gli Organi Politici...

La Convenzione sull'Aviazione Civile Internazionale ha subito alcune modifiche ( art. 50 a, art. 56, Disposizioni finali, art. 83bis, art. 3bis ), ma la sua struttura organizzativa è rimasta invariata dalla nascita dell'ICAO.

   L'organo supremo, con poteri decisionali, è

l'ASSEMBLEA degli STATI CONTRAENTI.   

I delegati di tutti i paesi si riuniscono ogni tre anni per adottare risoluzioni, anche dietro proposte del Consiglio, che viene rieletto in occasione dell'Assemblea. Questo organo prende decisioni sul funzionamento dell'ICAO e quindi sulle procedure da adottare durante lo svolgimento dell'Assemblea, sul funzionamento del Consiglio, delle Commissioni e Comitati e di tutte le riunio​ni dei vari organi dell'ICAO. 

L'organo esecutivo permanente è

il CONSIGLIO,

che è composto da 33 Stati Contraenti, che a loro volta eleggono il

PRESIDENTE dell'ICAO.

Il Consiglio si riunisce più volte all'anno (generalmente tre, raramente due) per adottare le linee generali indicate dall'As​semblea, e dare a sua volta delle indicazioni particolareggiate, con l'emanazione di regole.

   In altre parole ha funzioni organizzative, amministrative, informative, di sorveglianza, ma soprattutto, in base agli arti​coli 37, 54 e 90 della Convenzione, adotta o aggiorna o modifica gli Standard Internazionali e le Procedure Raccomandate, che for​mano gli ANNESSI alla Convenzione stessa. L'insieme degli Annessi è il vero vademecum per tutti gli aspetti dell'Aviazione Civile e dell'assistenza al volo e di conseguenza anche per i Servizi Me​teorologici Aeronautici. Le prescrizioni possono essere più o meno impegnative, fermo restando l'obbligo degli Stati Contraenti di notificare eventuali difformità tra la propria normativa e quella dell'ICAO. 

Il Consiglio può creare organizzazioni a carattere sperimenta​le, condurre ricerche sui vari aspetti del trasporto aereo, sot​toporre a studio tutte le questioni relative all'esercizio e alla organizzazione della navigazione aerea. Su proposta degli organi tecnici procede all'approvazione di tutte le altre pubblicazioni ingiuntive (PANS e SUPPS, che vedremo dopo), oltre gli Annessi.

La suddivisione territoriale...

I problemi che interessano la navigazione aerea possono riguarda​re aspetti generali comuni a tutti gli Stati Contraenti, ma possono essere circoscritti a gruppi di stati appartenenti ad un'area limitata, anche se vasta. E' per questo motivo che è sta​ta introdotta una suddivisione geografica riguardante le:

REGIONI di NAVIGAZIONE AEREA 

che sono:

      EUR     Europa e Mediterraneo

      NAM    Nord America

      NAT     Nord Atlantico

      AFI       Africa e Oceano Indiano

      MID     Medio Oriente e Sud Est Asiatico (fino al Giappone)

      CAR     Caraibi e Centro America

      SAM     Sud America

      ASIA    Asia, ad esclusione del Sud Est Asiatico

      PAC      Pacifico

Questa suddivisione si riflette anche sull'organizzazione in modo diverso a seconda che si vogliano considerare le varie funzioni: quella decisionale, quella logistica e quella operativa.

Attenzione dunque a non confondersi! 

Quando si riunisce l'Assemblea ci sono 8 REGIONI ( tutte quelle sopra elencate con l'Asia insieme al Pacifico). Per quanto riguar​da la logistica vedremo  che  ci sono  7  Uffici Regionali e per quanto riguarda l'assistenza meteorologica al volo sono previsti 15 Centri Regionali responsabili per le previsioni su tali aree.

Gli Organi Logistici...

Per assicurare il supporto  amministrativo e logistico esiste un

SEGRETARIATO GENERALE, che ha sede a Montreal 

e 7 UFFICI REGIONALI:

   CAIRO                                 Ufficio MIDDLE EAST

   NAIROBI                             Uff. EASTERN and SOUTHERN AFRICAN

   CITTÀ  DEL MESSICO    Uff. NORTEAMERICA, CENTRO AMERICA Y CARIBE

   LIMA                                    Uff. SUDAMERICA

   DAKAR                                Uff. AFRIQUE OCCIDENTALE ET CENTRALE

   BANGKOK                          Uff. ASIA and PACIFIC

   PARIGI                                 Uff. EUROPE and NORTH ATLANTIC

In realtà l'Ufficio per l'Europa non è proprio a Parigi, ma nei pressi, esattamente a questo indirizzo:

3 bis, villa Emile Bergerat, 95522 Neuilly sur Seine.

Gli Organi Tecnici...

Gli organi tecnici si chiamano Comitati (tra cui il più importan​te è il Comitato per il Trasporto Aereo) e Commissione di Naviga​zione Aerea, che ha un certo numero di Divisioni Tecniche.

   In ogni caso sarà bene chiarire esattamente i rispettivi ruo​li. Le responsabilità sono economiche per il Comitato del Tra​sporto Aereo, mentre sono normative per la Commissione di Naviga​zione Aerea, che mette a punto gli Standard e le Procedure Racco​mandate, redatte dalle sue Divisioni.

   Oltre a questi organi permanenti se ne possono istituire di temporanei, come i PANELS, formati da esperti provenienti da varie Divisioni o nominati ex novo, che durano fino alla risolu​zione dei problemi assegnati.

   Passeremo ora in rassegna tutti questi organi, di cui solo uno ci interessa direttamente, occupandosi di meteorologia, ma è bene elencarli tutti, se non altro per capire la vastità e molteplici​tà delle problematiche affrontate dall'ICAO.

COMMISSIONE di NAVIGAZIONE AEREA   

E' composta da 14 membri eletti dal Consiglio, con particolari e riconosciute competenze di tecnica aeronautica. La Commissione deve esaminare e raccomandare al Consiglio, per l'adozione, le modifiche da apportare agli Annessi.

Si avvale di

13 DIVISIONI
AGA  Aerodroms,air routes and Ground Aids - aeroporti, aerovie ed installazioni al suolo

AIG   Aircraft Accident InvestiGation and Prevention - inchieste sugli incidenti aerei

AIR   AIRworthiness - certificati di aeronavigabilità

AIS    Aeronautical Information Service - servizi di informazioni aeronautiche

COM COMmunications - comunicazioni aeronautiche

MAP  Aeronautical MAP - carte aeronautiche

MED  Aviation MEDicine - medicina aeronautica

MET  METeorology - meteorologia

OPS   OPerationS - esercizio operazioni volo

PEL   PErsonnel Licencing - licenze (abilitazioni) del personale

RAC  Rules of the Air and Air Traffic Control - regole dell'aria e controllo del traffico aereo

SAR   Search And Rescue - ricerca e soccorso

TRG  TRaininG - addestramento del personale dell'aria

COMITATO per il TRASPORTO AEREO
E' nominato dal Consiglio, che ne determina il mandato, con mem​bri che appartengono al Consiglio stesso. La sua competenza ri​guarda questioni economiche del trasporto aereo. Si avvale di

 2 DIVISIONI 

FAL  Airport and Route FAciLities - facilitazioni (ausili per il pubblico, tariffe merci e       
     passeggeri)

STA  STAtistics - statistiche (eccetto quelle sugli incivolo).

Seguono una serie di Comitati non previsti dalla Convenzione originale e di ausilio per il Consiglio:

COMITATO GIURIDICO non previsto dalla Convenzione, ma voluto dalla prima Assemblea (Maggio 1947) dell'ICAO, con la sua produzione giuridica ha un peso notevole sulle determinazioni legislative dei paesi aderenti.

COMITATO per l'ASSISTENZA COLLETTIVA per i Servizi di Navigazione Aerea. E' un organo consultivo per decidere gli aiuti che il Consiglio devolverà ai paesi che non dispongono degli impianti necessari ad assicurare sicurezza e regolarità di voli.

COMITATO per le FINANZE di natura consultiva, in ausilio al Consiglio su bilancio, programmazione e rapporti finanziari con l'esterno.

COMITATO per le INTERFERENZE ILLECITE, istituito su risoluzione del Consiglio nel 1969, ha una attività limitata alla sfera dell'Annesso 17, che si occupa della sicurezza (contro attentati ecc.) a favore dell'Aviazione Civile Internazionale.

   Negli anni 90 sono funzionanti diversi Panels, di cui rammen​tiamo solo alcuni:

ADAPT   ATS Data Acquisition, Processing and Transfer

ADISP     Automated Data Interchange System Panel

AFP         Area Forecast Panel

ARCP      Aerodrome Reference Code Panel

AWOP     All Weather Operations Panel

HELIOP   HELIpcoter Operations Panel

OFIS        Operational Flight Information Service

Come si vede si occupano di problemi molto particolari e compli​cati e tra questi se ne annoverano molti di carattere meteorolo​gico o che possono tornare utili alla operatività di un Servizio Meteorologico Aeronautico, se non altro per un possibile trasfe​rimento di know how.

   Tra le Divisioni, oltre ovviamente alla MET, si occupa di que​stioni meteorologiche la Divisione COM, che sovrintende anche  alle norme e tecniche di diffusione dei messaggi operativi meteo​rologici, i cosiddetti OPMET.

3.3 Le principali Pubblicazioni ICAO
Gli Annessi...

Abbiamo visto che gli allegati tecnici alla Convenzione, comune​mente chiamati Annessi, sono le raccolte di Standard e Procedure Raccomandate che devono essere seguite da tutti per raggiungere gli scopi dell'ICAO.

   Gli standard sono le "norme" per cui gli Stati contraenti han​no preso un impegno inderogabile (in questo caso nei testi in inglese sarà adoperato il verbo "shall"), mentre le procedure raccomandate sono un impegno desiderabile da parte dell'ICAO, ma non coercitivo (in tal caso sarà adoperato il verbo "should"). Le norme sono scelte tra quelle prescrizioni che incidono sulla si​curezza e la regolarità della navigazione aerea. In ogni caso, le varianti agli Annessi devono essere approvati dal Consiglio con una maggioranza di due terzi.

Scorriamo rapidamente l'elenco degli Annessi:

· Ann. 1 - Licenze del Personale

· Ann. 2 - Regole dell'aria

· Ann. 3 - Meteorologia (Meteorological Service for International Air   Navigation)
· Ann. 4 - Carte Aeronautiche

· Ann. 5 - Unità di Misura (quelle adottate dal Sistema Interna​zionale alla Conferenza Generale dei pesi e misure)

· Ann. 6 - Esercizio degli aeromobili

· Ann. 7 - Marche di Nazionalità e Immatricolazione

· Ann. 8 - Navigabilità degli aeromobili

· Ann. 9 - Facilitazioni

· Ann.10 - Telecomunicazioni Aeronautiche
· Ann.11 - Servizi del Traffico Aereo

· Ann.12 - Ricerca e Soccorso

· Ann.13 - Inchieste sugli Incivolo

· Ann.14 - Aerodromi

· Ann.15 - Servizio d'Informazioni Aeronautiche

· Ann.16 - Protezione Ambientale (emissioni gassose, rumore...)

· Ann.17 - Misure di Sicurezza contro Interferenze Illecite

· Ann.18 - Misure di Sicurezza per Trasporto Merci Pericolose

Le altre Pubblicazioni Ingiuntive... 

Oltre alla Convenzione e agli Annessi a questa allegati e ai Re​soconti dei lavori degli organi ICAO       (Assemblea, Consiglio, Co​mitati, Commissione di NA ), tra le pubblicazioni ingiuntive, in​nanzi tutto  rammentiamo le

PANS Procedures for Air Navigation Service

Sono procedure che vengono sviluppate con conferenze specializza​te ed approvate dal Consiglio per una applicazione a scala mon​diale. Queste regole non hanno ancora maturato la forza degli Standard e delle Raccomandazioni, oppure vi è difficoltà ad inserirle negli Annessi perché il testo diventerebbe eccessiva​mente pesante per l'estremo dettaglio in cui scendono nella descrizione delle procedure da adottare.

Bisogna ricordare poi le

SUPPS Regional SUPPlementary procedureS
Similmente alle PANS, sono procedure operative supplementari  che non hanno la forza impositiva degli Annessi, sviluppate dalle Conferenze Regionali di Navigazione Aerea per le esigenze di de​terminate Regioni ICAO. Se ne possono avere varie per diverse Regioni, salvo quando riguardano sicurezza e regolarità della navigazione aerea, nel qual caso il documento è unico per tutte le Regioni.

Per quanto riguarda i Servizi che secondo l'ICAO sarebbe deside​rabile fossero forniti nelle varie Regioni, compresi i Servizi Meteorologici Aeroportuali, questi sono elencati in una importan​te  serie di documenti chiamati:

                       ANP Air Navigation Planes Piani di Navigazione Aerea (Regionale)

Ce ne saranno diversi, per le varie Regioni. Costituiscono la guida per ogni nazione per sapere quali Servizi, anche meteorolo​gici, deve approntare.

Le pubblicazioni DOC...

Tutte le pubblicazioni dell'ICAO, ad esclusione della Convenzione e dei suoi Allegati Tecnici alla Convenzione, ovvero gli Annessi, sono individuati da un numero progressivo preceduto dall'indica​zione DOC, come a dire document (e no Denominazione di Origine Controllata, come potrebbe pensare qualcuno) .

   Tra quelli relativi alla Navigazione Aerea, scorrendo il Ca​talogo delle pubblicazioni ICAO, si scoprono un insieme di impor​tanti documenti.

   Fino ad ora abbiamo visto tutta una serie di pubblicazioni (gli Annessi) che indicano cosa si deve fare, mentre questi DOC indicano come si deve fare. Conseguentemente ad ogni Annesso cor​risponderà uno o più DOC. Così all'Annesso 3 sono collegati i seguenti documenti/manuale:

   DOC 8896 MANUAL OF AERONAUTICAL METEOROGICAL PRACTICE
   DOC 7488 MANUAL OF THE ICAO STANDARD ATMOSPHERE

   DOC 9382 MANUAL OF RUNWAY VISUAL RANGE OBSERVING
   DOC 9377 MANUAL ON COORDINATION BETWEEN TRAFFIC SERVICES AND

                      AERONAUTICAL METEOROLOGICAL SERVICES 

All'Annesso 10, che è di frequente utilizzo per i Servizi Meteo​rologici Aeronautici, sono riconducibili:

   DOC 8585  DESIGNATORS FOR AIRCRAFT OPERATING AGENCIES,

                      AERONAUTICAL AUTHORITIES AND SERVICES
   DOC 7910  LOCATION INDICATORS
Di utile consultazione sono ancora quelli relativi agli Annessi 12 e 13:

   DOC 7333 SEARCH AND RESCUE MANUAL

   DOC 6920 MANUAL OF AIRCRAFT ACCIDENT INVESTIGATION

   DOC 9156 ACCIDENT/INCIDENT REPORTING MANUAL

Ed ancora, per capire del mondo aeronautico:

   DOC 4444 RULES OF THE AIR AND AIR TRAFFIC SERVICES
   DOC 8168 AIRCRAFT OPERATIONS

   DOC 9137 AIRPORT SERVICES MANUAL

   DOC 9157 AERODROME DESIGN MANUAL

   DOC 7883 AERONAUTICAL INFORMATION SERVICES PROVIDED BY STATES

Ritornando alle pubblicazioni precedentemente menzionate ricor​diamo  le SUPPS, che corrispondono al DOC 7030. Per quanto attie​ne gli aspetti meteorologici delle SUPPS le procedure supplemen​tari riguardano in particolare le OSSERVAZIONI E MESSAGGI D'AERO​MOBILE (sono dunque supplementari al Cap. 5 dell'Annesso 3), tut​te le procedure da applicare nelle comunicazioni (quindi anche le comunicazioni meteo), i Servizi per il Traffico Aereo (anche quelli meteo), ecc..

Se vogliamo l'indicazione di quali DOC cercare, per i vari ANP, rammentiamo che essi sono i:

   DOC 7474  ANP for AFRICAN INDIAN OCEAN REGIONS

   DOC 8733  ANP for CARIBBEAN AND SOUTH AMERICAN REGIONS

   DOC 8700  ANP for MIDDLE EAST AND ASIA REGIONS

   DOC 8755  ANP for NORTH ATLANTIC, NORTH AMERICAN AND PACIFIC 

                      REGIONS

   DOC 7754  ANP for EUROPEAN REGIONS
Quali pubblicazioni occorrono in un Ufficio Meteo...

oltre a quelle precedentemente elencate e marcate in neretto, un Ufficio Meteorologico che si rispetti dovrebbe avere anche le seguenti pubblicazioni ICAO:

· DOC 8400  PANS ABC ICAO Abbreviazioni e Codici

· DOC 9294  Lessico ICAO vol I (Vocabolario dei termini aeronau​tici nelle quattro lingue ufficiali, cioè Inglese, Francese, Spagnolo, Russo, anche se negli ultimi anni molti Doc sono stati pubblicati in Arabo).

Se adopererà telescriventi, potrà essergli utile anche:

· DOC 7946  Manuale Operativo sulle Telescriventi.

Naturalmente dovrà avere alcune delle principali pubblicazioni OMM che abbiamo visto in precedenza:

· WMO  49   Vol. II  Technical Regulations (uguale all'Annesso 3) 

· WMO 186   Manual  of Aerodrome  Meteorological  Practices, che descrive per l'appunto l'organizzazione di un Uffi​cio Meteorologico Aeroportuale

· WMO 306   Manual on Codes

Ed ancora tutte le Guide e Manuali sul GOS, sul GTS e sul GDpS. Infine la WMO 8  Guide to Meteorological Instruments and Obser​ving Practices.

Quali in un Servizio Meteorologico Aeronautico...

Senza voler fare discorsi moralistici sulla cultura... e anche se non ci si vuol impicciare di questioni che riguardano altri settori dell'Aviazione Civile, rimane il fatto che un Servizio Meteorologico Aeronautico, dovendo occuparsi anche di questioni tecnico-amministrative, dovrà necessariamente interagire con le altre componenti dell'assistenza al volo e con tutti i suoi utenti aeronautici.

   Oltre a tutte le pubblicazioni consigliate per i suoi Uffici Meteorologici Aeroportuali, dovrebbe quindi avere gli Annessi 2,4,6,8 per consultazione. Per un utilizzo nei suoi centri di comunicazione gli occorrerà l'Annesso 10  Telecomunicazioni Aero​nautiche, vol. I (parte 1^ Equipaggiamenti e Misure e parte 2^ radiofrequenze) e vol. II Procedure di Comunicazione, che saranno completate da quelle PANS.

   Se non vi annoiate proseguo con le altre pubblicazioni utili:

   Annessi 11, 12, 13, 14, 15, con i relativi Manuali già visti, ed ancora:

· DOC 4444  PANS RAC Regole dell'Aria e dei Servizi del Traffico Aereo,

· DOC 8168  PANS OPS Operazioni degli Aerei (vol. I procedure di volo e vol. II procedure sul  volo strumenta​le e a vista),

· DOC 9137  Manuale  sui  Servizi  Aeroportuali (diviso in molte parti, tra cui la parte 4 per il dissolvi​mento della nebbia),

· DOC 9157  Manuale sui Segnali Aeroportuali,

· DOC 9184  Manuale di Pianificazione Aeroportuale,

· DOC 9261  Manuale sugli Elicotteri,

· DOC 8259  Man. su Costruzione e Pianificazione dell'AFTN,

· DOC 9399  Man.Operativo delle Telescriventi a Microprocessore, 

· DOC 7333  Man. sulla Ricerca e Salvataggio.

Naturalmente, per concludere, non potrà mancare l'abbonamento al

BOLLETTINO ICAO
che fornisce il resoconto dell'attività dell'ICAO, notizie sulle ultime pubblicazioni edite e contiene anche articoli aeronautici. E direi che basta così.

BIBLIOGRAFIA
· Claudio De Leoni; Manuale di Aviazione Civile. A.DAM. Editoria​le, M.A.C.1, 1994.

· Meteorological Office; Handbook of Aviation Meteorology. Her Majesty's Stationery Office, 1971.

· ICAO DOC 8896; Manual of Aeronautical Meteorological Practice.

· WMO N. 186; Manual of Aerodrome Meteorological Practices.
PAGE  
68

