
Piano SAR Completo per Traversata Est-Ovest del Sahara lungo il Parallelo 23.026°N
Executive Summary
La traversata est-ovest del Sahara lungo il parallelo 23.026°N presenta gap di copertura SAR critici che rendono il convoglio irraggiungibile da elicotteri di soccorso per tratti superiori a 600 km, concentrati tra Bardai (Ciad) e Kufra (Libia), nel Mali settentrionale fino alla Mauritania orientale, e parzialmente tra Djanet e il Tibesti. Lungo i circa 5.500 km di rotta attraverso otto paesi/territori — Egitto, Libia, Ciad, Niger, Algeria, Mali, Mauritania e Sahara Occidentale — sono state identificate solo 12 strutture aeroportuali utilizzabili entro 300 km, distribuite in modo fortemente disomogeneo [1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9].
La capacità SAR effettiva è concentrata quasi esclusivamente in Egitto e Algeria: l’Algeria dispone di oltre 100 elicotteri Mi-8/Mi-17 con ruolo SAR dedicato e la base di Tamanrasset come hub meridionale [7], mentre negli altri paesi le risorse sono minime o degradate da conflitti attivi. Il ritiro delle forze francesi (Barkhane, 2022) e statunitensi (2024) dal Sahel ha creato un vuoto operativo non colmato [7]. L’IOM Niger rappresenta l’unica risorsa SAR terrestre significativa nel Ténéré [10].
I rischi di sicurezza sono severi: il Mali settentrionale è teatro di un’offensiva jihadista attiva dal 2026 [11], la Libia meridionale resta instabile con attacchi dello SLOR [12], il Tibesti ciadiano è zona interdetta, e il Sahara Occidentale presenta 5-10 milioni di mine lungo la berma [7, 13]. La fattibilità della missione dipende dalla capacità di pre-posizionare depositi logistici ogni 300-400 km, ottenere accordi formali con le forze armate egiziane e algerine per l’attivazione SAR, e massimizzare il transito in territorio algerino. Si raccomanda di subordinare il segmento maliano a un significativo miglioramento della situazione securitaria entro il 2030, e di dotare ogni veicolo di PLB COSPAS-SARSAT, satellite messenger Iridium e telefoni satellitari ridondanti come ultima linea di difesa nei gap di copertura.
Introduzione e Panoramica della Rotta
La traversata est-ovest del Sahara lungo il parallelo 23.026°N rappresenta una delle sfide logistiche e di sicurezza più impegnative per un convoglio terrestre. Con una distanza totale di circa 5.500 km dalla costa del Mar Rosso all’Oceano Atlantico, la rotta attraversa otto paesi o territori, ciascuno con caratteristiche geografiche, infrastrutturali e di sicurezza profondamente diverse. Il presente piano SAR (Search and Rescue) è stato sviluppato per un convoglio di 5 veicoli 4x4 con 10 persone, con partenza prevista nell’autunno 2030, periodo che offre temperature relativamente più moderate rispetto all’estate sahariana.
Il parallelo 23.026°N coincide quasi esattamente con il Tropico del Cancro e attraversa, da est a ovest: l’Egitto (dalla costa del Mar Rosso a circa 35.5°E fino al confine libico a 25°E), la Libia (25°E–16.97°E), il Ciad settentrionale (15°E–13.77°E), nuovamente la Libia nella regione del Fezzan (13.77°E–11.05°E), il Niger (11.05°E–0°E), l’Algeria (0°E–6.33°W), il Mali (6.33°W–13.08°W), la Mauritania (13.08°W–16.13°W) e il Sahara Occidentale fino alla costa atlantica (16.13°W–17°W) [14].
Il terreno lungo questa latitudine comprende una straordinaria varietà di formazioni desertiche: il Deserto Orientale egiziano con i suoi wadi rocciosi, il Grande Mare di Sabbia, i mari di sabbia di Calanscio e Rebiana in Libia orientale, il Mare di Sabbia di Murzuq nel Fezzan, il vasto Ténéré in Niger, il Tanezrouft algerino-maliano — noto come “Terra della Sete” per la sua assoluta desolazione — e infine il Majâbat al-Kubrâ mauritano [15, 16]. L’attraversamento del Nilo avviene nei pressi di Assuan, dove si trova il monumento al Tropico del Cancro a circa 32.9°E. Le oasi di Kharga e Dakhla si trovano leggermente a nord della rotta in Egitto, mentre l’oasi di Kufra in Libia rappresenta un punto di riferimento critico.
Infrastruttura SAR e Inventario degli Aeroporti
L’identificazione delle basi aeree e degli aeroporti operativi entro un raggio di 200-300 km dalla rotta è fondamentale per garantire la copertura SAR con elicotteri da soccorso. L’analisi ha identificato circa 12 strutture aeroportuali utilizzabili lungo il corridoio, distribuite in modo disomogeneo.
	Aeroporto/Base
	Latitudine
	Longitudine
	ICAO
	Tipo
	Pista

	Aswan International (Egitto)
	23.96°N
	32.82°E
	HESN
	Civile
	Asfaltata, 3.400 m [1]

	El Kharga/New Valley (Egitto)
	25.47°N
	30.59°E
	HEKG
	Civile/Militare
	Asfaltata, 3.500 m

	Kufra (Libia)
	24.18°N
	23.31°E
	HLKF
	Pubblico
	Asfalto, 3.660 m [2]

	Maaten al-Sarra (Libia)
	21.69°N
	21.83°E
	HL56
	Militare
	Asfaltata [8]

	Bardai-Zougra (Ciad)
	21.45°N
	17.05°E
	FTTZ
	Pubblico/Militare
	Non asfaltata [17]

	Djanet Inedbirene (Algeria)
	24.45°N
	9.51°E
	DAAJ
	Civile
	Asfaltata [9]

	Tamanrasset Aguenar (Algeria)
	22.81°N
	5.44°E
	DAAT
	Civile/Militare
	Asfaltata, 3.000+ m [3]

	Bordj Badji Mokhtar (Algeria)
	21.38°N
	0.93°E
	DATM
	Civile
	Asfaltata [18]

	Tessalit (Mali)
	20.24°N
	0.98°E
	GATS
	Militare/Civile
	Non asfaltata [4]

	Zouérat Tazadit (Mauritania)
	22.76°N
	-12.48°W
	GQPZ
	Civile
	Asfaltata [5]

	Bir Moghrein (Mauritania)
	25.19°N
	-11.61°W
	GQPT
	Civile
	Non asfaltata [6]

	Dakhla (Sahara Occ.)
	23.72°N
	-15.93°W
	GMMH
	Civile
	Asfaltata [7]


Tabella 1: Aeroporti e basi aeree entro 300 km dal parallelo 23.026°N
Tamanrasset rappresenta l’hub militare aereo principale dell’Algeria meridionale, ospitando caccia multiruolo Sukhoi Su-30MK del 123° Squadrone di Difesa Aerea che forniscono copertura per gran parte del sud algerino [19]. La base di Maaten al-Sarra è una delle 13 basi aeree militari libiche, sebbene il suo stato operativo attuale sia incerto a causa del conflitto civile [20]. La Niger Air Base 201 presso Agadez (16.95°N), costruita dagli Stati Uniti e restituita alle forze armate nigerine nell’agosto 2024, si trova al di fuori del corridoio di 300 km ma potrebbe fornire supporto logistico [7].
Analisi dei Gap di Copertura SAR
L’analisi della distribuzione degli aeroporti lungo la rotta rivela significative lacune nella copertura SAR, dove nessun elicottero da soccorso con raggio operativo di 300 km può raggiungere il convoglio.
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Analisi della copertura SAR lungo il parallelo 23.026°N
Spiegazione del grafico: Il grafico mostra la distanza dal punto più vicino dotato di aeroporto lungo l’intera rotta. Le aree in rosso indicano i segmenti dove la distanza supera i 300 km (raggio massimo operativo di un elicottero da soccorso), evidenziando i gap critici di copertura SAR [1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9].
Gap critico 1 — Bardai-Kufra (circa 600 km senza aeroporti intermedi): Tra l’aeroporto di Bardai in Ciad (17.05°E) e Kufra in Libia (23.31°E) si estende una zona di circa 600 km est-ovest priva di qualsiasi struttura aeroportuale. Questo rappresenta il gap SAR più ampio lungo l’intera rotta, con un segmento centrale di oltre 300 km irraggiungibile da qualsiasi elicottero basato nelle strutture identificate.
Gap critico 2 — Djanet-Bardai (circa 750 km con copertura marginale): Tra Djanet in Algeria (9.51°E) e Bardai in Ciad (17.05°E) si estende un tratto di circa 750 km. L’aeroporto di Dirkou in Niger (12.87°E, 18.97°N) si trova appena al di sotto del limite dei 300 km a sud, offrendo solo una copertura marginale per la porzione meridionale di questo segmento.
Gap critico 3 — Mali occidentale-Mauritania orientale (circa 600 km): Tra Tessalit/Bordj Badji Mokhtar (circa 1°E) e Zouérat (-12.48°W) si estende un tratto di oltre 1.300 km con un solo aeroporto intermedio non confermato. Il segmento centrale del Mali settentrionale presenta un gap significativo.
Un fattore aggravante è che diverse strutture aeroportuali si trovano in zone di conflitto attivo, rendendo il loro stato operativo incerto: Maaten al-Sarra (Libia), Tessalit (Mali) e Bardai (Ciad) potrebbero non essere accessibili per operazioni SAR nel 2030.
Risorse SAR per Paese
La capacità di risposta SAR varia drasticamente tra i paesi attraversati, con una netta divisione tra le nazioni con risorse aeree significative (Egitto e Algeria) e quelle con capacità minime o inesistenti.
Egitto dispone della forza aerea più robusta della regione con circa 30.000 effettivi. L’Egyptian Air Force conduce operazioni SAR internazionali nel deserto, nel Mediterraneo e nel Mar Rosso come missione secondaria [7]. La flotta elicotteristica comprende AH-64D/E Apache, Ka-52, CH-47D Chinook, UH-60M, AW139, AW149, AW189 e Mi-8/17, garantendo una copertura eccellente per il segmento egiziano della rotta.
Algeria possiede la più grande flotta elicotteristica della regione con ruolo SAR dedicato: circa 104 Mi-8AMTSh/Mi-17 con ruolo esplicito di CSAR/SAR/Medevac, 11 AgustaWestland AW139 per CSAR e 3 Kamov Ka-32T specificamente per SAR [7]. Tamanrasset funge da base aerea meridionale principale. L’Algeria dispone inoltre della Protection Civile come agenzia di protezione civile. La copertura algerina è la più affidabile per il segmento centrale della rotta.
Libia presenta capacità SAR gravemente degradate a causa della guerra civile. La Guardia Costiera Navale Libica conduce operazioni di soccorso marittimo limitate, ma non esistono risorse SAR terrestri affidabili nel sud del paese. L’IOM Libya fornisce risposta alle crisi includendo assistenza diretta e soccorso [21].
Ciad, Niger, Mali e Mauritania dispongono tutti di capacità aeree indigene minime. Il Ciad ha una forza aerea limitata con pochi elicotteri; il Niger ha perso l’accesso alla base americana di Agadez restituita nell’agosto 2024 [7]; il Mali ha visto il ritiro di MINUSMA nel 2023; la Mauritania ha risorse aeree limitate.
IOM (Organizzazione Internazionale per le Migrazioni) rappresenta il principale fornitore di SAR nel deserto del Niger settentrionale attraverso il Migrant Resource and Response Mechanism (MRRM), avendo soccorso quasi 20.000 migranti dal 2016 [10]. L’IOM opera congiuntamente con il Dipartimento di Protezione Civile del Niger, coprendo le rotte nel deserto del Ténéré e nelle aree di confine con Libia e Algeria [22]. Il programma SSS II ha fornito supporto salvavita a 35.000 migranti in situazioni estremamente vulnerabili [23].
Un vuoto critico è emerso dopo il ritiro delle forze francesi (Operazione Barkhane, terminata nel novembre 2022) e statunitensi (2024) dal Sahel. L’Operazione Barkhane operava con sede a N’Djamena e forniva capacità di soccorso elicotteristico transfrontaliero attraverso cinque paesi nell’ambito del G5 Sahel [7]. Nessuna forza multinazionale equivalente ha sostituito queste risorse nella regione.
Per quanto riguarda i meccanismi di coordinamento, l’ICAO Annex 12 stabilisce il quadro internazionale che richiede agli stati contraenti di mantenere servizi SAR nei propri territori, con disposizioni che permettono l’ingresso immediato di unità SAR da altri stati [24]. L’ASECNA (Agenzia per la Sicurezza della Navigazione Aerea in Africa e Madagascar), con sede a Dakar, fornisce controllo del traffico aereo e coordinamento attraverso gli stati francofoni dell’Africa occidentale e centrale, inclusi Niger, Mali, Mauritania e Ciad [25]. L’AFCAC (Commissione Africana dell’Aviazione Civile) ha incaricato il proprio Bureau di lavorare al miglioramento dei servizi SAR in Africa in stretta cooperazione con l’ICAO [26].
Analisi dei Rischi: Zone di Conflitto, Mine e Aree Interdette
La rotta lungo il parallelo 23.026°N attraversa alcune delle aree più instabili e pericolose del continente africano. L’analisi dei rischi rivela minacce multiple e sovrapposte che richiedono una pianificazione di sicurezza estremamente rigorosa.
Libia meridionale (Fezzan): Le forze LAAF di Haftar hanno consolidato il controllo del Fezzan ma affrontano attacchi continui. Nel luglio 2026, il Southern Liberation Operations Room (SLOR) ha attaccato il checkpoint di Arandega a sud di Gatrun [12]. Lo Stato Islamico-Provincia del Fezzan rimane nominalmente attivo con cellule minori persistenti al 2025 [7]. La situazione securitaria resta fragile con gruppi armati che operano impunemente nel sud della Libia [27].
Mali settentrionale: Rappresenta forse il segmento più pericoloso dell’intera rotta. JNIM e il Fronte di Liberazione dell’Azawad (FLA) hanno lanciato un’offensiva congiunta massiccia nell’aprile 2026, conquistando Kidal e Gao [11]. Il Sahel ha registrato circa 10.400 morti legati alla violenza islamista militante nel 2024 [28].
Niger settentrionale: Lo Stato Islamico Provincia del Sahel (ISSP) ha condotto una delle sue operazioni più letali contro le forze di sicurezza nigerine nel 2026, cercando di espandere le proprie zone di supporto verso sud dal confine Mali-Niger [29].
Ciad settentrionale (Tibesti): La regione del Tibesti rimane una zona interdetta dominata da gruppi armati, trafficanti di droga e minatori artigianali. Il gruppo ribelle FACT, basato in Libia, ha lanciato un’offensiva dal Tibesti nel 2021 e gli scontri continuano nel nord del paese [7].
Sahara Occidentale: Il cessate il fuoco del 1991 è crollato nel novembre 2020. L’SPLA del Polisario rivendica attacchi regolari sulle posizioni marocchine lungo la berma, e attacchi con droni marocchini hanno ucciso 21 soldati del Polisario tra ottobre 2024 e settembre 2025 [7].
Contaminazione da Mine
La contaminazione da mine terrestri rappresenta un rischio letale lungo diversi segmenti della rotta. In Libia, oltre 444 milioni di metri quadrati di territorio sono contaminati da mine e residuati bellici, includendo mine della Seconda Guerra Mondiale e ordigni posati da forze alleate di Haftar e mercenari russi [30]. In Ciad, più di 96 km² di territorio sono contaminati o sospetti contaminati, principalmente dalla invasione libica del 1973 e da oltre 30 anni di conflitto interno, concentrati nelle regioni settentrionali di Tibesti, Borkou ed Ennedi lungo il confine libico [31]. Nel Sahara Occidentale, la berma marocchina di 2.700 km è fiancheggiata da un numero stimato tra 5 e 10 milioni di mine terrestri su entrambi i lati del tratto più contaminato di 1.465 km [7, 13].
Zone Interdette al Transito Civile
Il Dipartimento di Stato USA sconsiglia i viaggi entro 250 km dai confini algerini con Libia, Niger, Mali e Mauritania a causa di attività terroristiche e criminali [32]. Il Canada sconsiglia qualsiasi viaggio nelle regioni settentrionali del Ciad (Tibesti, Ennedi e Borkou) [33], mentre l’OSAC statunitense avverte contro i viaggi ai confini del Ciad con la Libia a causa di conflitti armati e campi minati [34]. Il Marocco tratta la zona controllata dal Polisario a est della berma come zona cuscinetto militare [7].
Raccomandazioni Operative: Comunicazioni e Localizzazione
Il sistema di comunicazione e localizzazione del convoglio deve garantire ridondanza multipla, considerando l’assenza di copertura cellulare lungo l’intera rotta e i gap SAR identificati.
Telefoni satellitari (primari): Almeno 2 Iridium Extreme distribuiti tra veicolo di testa e veicolo di coda. Il sistema Iridium, basato su 66 satelliti LEO, garantisce copertura globale vera incluse le regioni polari [7]. Come backup secondario, un Thuraya XT-Lite offre copertura su Nord Africa e Medio Oriente via satellite geostazionario.
Satellite messenger (uno per veicolo): 5 unità Garmin inReach Mini 2 o inReach Messenger Plus, che utilizzano la rete Iridium per copertura globale al 100%. Questi dispositivi offrono messaggistica bidirezionale, SOS con trasmissione della posizione ogni minuto per 10 minuti e poi ogni 10 minuti, e tracking continuo [7]. È essenziale un abbonamento attivo per tutte le funzionalità incluso l’SOS [35].
PLB (uno per veicolo): 5 unità ACR ResQLink View che trasmettono segnale di emergenza a 406 MHz via sistema COSPAS-SARSAT con posizionamento GPS/Galileo entro 100 metri di precisione, più beacon di homing a 121.5 MHz. Ogni unità trasmette per oltre 24 ore una volta attivata [36].
Radio inter-veicolo: Radio portatili UHF/VHF con potenza minima di 5W per comunicazione in tempo reale all’interno del convoglio, con portata di circa 5-10 km nel deserto piatto.
Protocolli di Comunicazione
Il protocollo operativo prevede quattro livelli di escalation. In condizioni normali, tutti i veicoli trasmettono la posizione via inReach a intervalli di 10 minuti durante il movimento, con check-in vocale obbligatorio via telefono satellitare al centro di coordinamento ogni 12 ore (mattina e sera) [37]. In caso di guasto veicolo, il convoglio notifica via radio UHF e invia messaggio preimpostato inReach alla base. Per emergenze mediche, si attiva l’SOS inReach e si inizia una chiamata satellitare al centro di coordinamento. In caso di emergenza potenzialmente letale, si attiva il PLB ACR per allerta SAR indipendente via COSPAS-SARSAT [7].
Prima della partenza, è necessario registrare il piano di viaggio presso le autorità locali, depositare i waypoint presso ambasciata/consolato, e designare un tempo di azione per ritardo (ad esempio, 6 ore oltre il check-in programmato attivano l’allarme).
Logistica: Carburante, Acqua e Punti di Sosta Strategici
La pianificazione logistica per carburante e acqua è critica per la sopravvivenza del convoglio, considerando che lunghi tratti della rotta sono privi di qualsiasi possibilità di rifornimento.
Carburante: Un tipico 4x4 (Toyota Land Cruiser o Nissan Patrol) consuma circa 15 L/100 km su strada asfaltata; nella sabbia morbida il consumo aumenta del 30-50%, raggiungendo circa 20-25 L/100 km. Con un serbatoio standard da 80L più 120L in taniche (200L totali per veicolo), l’autonomia massima nella sabbia è di circa 800-1.000 km per veicolo. Per un convoglio di 5 veicoli che percorre circa 200 km/giorno, il consumo giornaliero è di circa 40-50L per veicolo, ovvero 200-250L totali per il convoglio al giorno [38].
Acqua: Nel calore sahariano (40-50°C), è necessario pianificare 8-10 litri per persona al giorno per bere e cucinare con attività moderata; il lavoro fisico pesante può richiedere fino a 19 litri/giorno [39]. Per 10 persone, il convoglio deve trasportare un minimo di 80-100L/giorno, più una riserva di emergenza di 3 giorni (240-300L).
Strategia di caching: Pre-posizionare depositi di carburante e acqua ogni 300-400 km (1,5-2 giorni di viaggio) utilizzando fusti d’acciaio sepolti o taniche pesanti marcate con coordinate GPS. I punti di cache devono essere condivisi tra tutti i veicoli e segnalati con marcatori fisici (rocce dipinte o pali). Il carburante si degrada minimamente in contenitori metallici sigillati per 6-12 mesi; l’acqua deve essere conservata in contenitori opachi per uso alimentare [38].
Punti di Sosta Strategici Raccomandati
Basandosi sulla distribuzione degli aeroporti e sulla logistica del carburante, i punti di sosta strategici raccomandati lungo la rotta includono: Assuan (rifornimento completo e ultimo punto con infrastrutture moderne), Kufra (rifornimento carburante e acqua, ultimo avamposto prima del gap critico), Bardai (se accessibile — punto di sosta nel Tibesti), Djanet (rifornimento completo in territorio algerino sicuro), Tamanrasset (hub logistico principale per il segmento centrale), Bordj Badji Mokhtar (ultimo punto algerino prima del Mali), Zouérat (primo punto di rifornimento in Mauritania dopo il lungo tratto maliano), e Dakhla (punto finale prima della costa atlantica). La distanza tra Bordj Badji Mokhtar e Zouérat (circa 1.300 km) richiede almeno 3-4 depositi intermedi pre-posizionati.
Requisiti Normativi e Accordi di Coordinamento Internazionale
La traversata richiede un complesso insieme di autorizzazioni, permessi e accordi formali con le autorità di ciascun paese attraversato.
Permessi per paese: Ogni stato richiede visti specifici, permessi di circolazione per veicoli stranieri, e in molti casi autorizzazioni militari per il transito in zone sensibili. L’Algeria richiede permessi specifici per il viaggio nelle regioni meridionali entro 250 km dai confini [32]. Il Ciad richiede autorizzazioni militari per il Tibesti. La Libia, in assenza di un governo unificato, presenta sfide particolari per l’ottenimento di permessi validi su tutto il territorio. Il Niger richiede scorte militari per il transito nel nord. Il Sahara Occidentale richiede coordinamento sia con il Marocco che con il Polisario a seconda del percorso scelto rispetto alla berma.
Coordinamento SAR transfrontaliero: L’ICAO Annex 12 fornisce il quadro giuridico per l’ingresso immediato di unità SAR di altri stati nel territorio nazionale per la ricerca di incidenti aerei e il soccorso dei sopravvissuti [24]. Tuttavia, questo quadro è progettato per incidenti aerei e la sua applicabilità a spedizioni terrestri private richiede accordi bilaterali specifici. L’ASECNA coordina la navigazione aerea attraverso gli stati francofoni [25], ma non ha mandato SAR terrestre.
Raccomandazioni per gli accordi: È essenziale stipulare accordi preventivi con le forze armate egiziane e algerine per l’attivazione di risorse SAR in caso di emergenza, registrare il convoglio presso tutte le ambasciate pertinenti lungo la rotta, coordinare con l’IOM Niger per il segmento del Ténéré, e stabilire un centro di coordinamento operativo (preferibilmente in Algeria, data la posizione centrale e le risorse disponibili) con linee di comunicazione dirette verso le autorità SAR di ciascun paese.
Conclusioni e Valutazione Complessiva
La traversata del Sahara lungo il parallelo 23.026°N presenta rischi SAR estremamente elevati, con gap di copertura che si estendono per centinaia di chilometri in zone dove nessun elicottero può raggiungere il convoglio. I segmenti più critici sono il tratto Bardai-Kufra in Libia/Ciad e l’attraversamento del Mali settentrionale, dove ai gap infrastrutturali si sommano minacce di sicurezza attive da parte di gruppi jihadisti e ribelli.
La fattibilità della missione dipende in modo critico dalla capacità di pre-posizionare depositi logistici, ottenere accordi formali con le forze armate egiziane e algerine, e dalla possibilità di deviare la rotta per evitare le zone di conflitto più acute (in particolare il Mali settentrionale). Si raccomanda fortemente di considerare varianti di rotta che massimizzino il tempo trascorso in territorio algerino, dove le risorse SAR sono più affidabili, e di pianificare il segmento maliano solo se la situazione di sicurezza migliora significativamente entro il 2030. L’equipaggiamento di comunicazione satellitare e i PLB rappresentano l’ultima linea di difesa nei gap di copertura e devono essere mantenuti in perfetto stato operativo per l’intera durata della traversata.
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