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ABBECEDARIO    MALPENSA dicembre 2000
Informazioni tecnico/scientifiche su effetti aeroporto 

SNELLO & SINTETICO
Benvenuti al riassunto degli studi !
Ecco il sommario degli argomenti:

· Ruolo dei piani di azzonamento acustico comunale e loro utilizzo

· Il caso dell’aeroporto di Sydney: come costruirono la terza pista e la presentarono ai cittadini

· Le conseguenze del rumore sulla salute fisica dei cittadini: una perizia presentata al prefetto d’Alsazia per l’espansione dell’aeroporto di Strasburgo

· Indagine su bibliografia scientifica esistente riguardo ad effetti della presenza di un grande aeroporto sulla salute umana

· Le emissioni di sostanze inquinanti da aerei Malpensa: prospezione da 1999 a 2008

NOTA: queste informazioni possono essere utilizzate e riprodotte in qualsiasi modo, sia tradizionale che informatico: in tal caso si chiede di citare la fonte.       

Ulteriori dettagli, che per questioni di spazio/tempo non sono qui riportate, sono disponibili presso di noi. 


Buon lavoro !
Ing. Giacomo Ardizio
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I PIANI COMUNALI DI AZZONAMENTO ACUSTICO

Una legge dello Stato Italiano stabilisce che i comuni devono redigere dei Piani di Azzonamento Acustico: la legge n. 447 del 26 ottobre 1995.

Una legge dello Stato deve essere recepita dalle Regioni che emettono a loro volta delle leggi e dei regolamenti per stabilire competenze e procedimenti. A tale proposito i comuni dell’Ovest Ticino, in mancanza di una legge regionale nell’anno 1998  -  cioè quando arrivarono gli aerei dell’aeroporto della Malpensa sul territorio  -  hanno richiesto una deroga alla Regione Piemonte per la redazione anticipata dei piani stessi, che la regione ha concesso.

I comuni Ovest Ticino hanno quindi redatto piani di azzonamento acustico denominati Preliminari, poiché era intenzione dei comuni a quel tempo redigere dei piani che potessero poi essere trasformati in definitivi non appena vi sarebbe stata una legge regionale definitiva ed un regolamento di applicazione, che al momento è ancora mancante.

I Piani sono stati inviati alla Provincia di Novara nel corso del 1999.

Il loro utilizzo deve comunque essere fatto dai comuni stessi.

COSA E’ UN PIANO DI AZZONAMENTO (ZONIZZAZIONE) ACUSTICA

E’ un piano regolatore a tutti gli effetti, che non regola la costruzione, bensì il livello di rumore che è ammissibile in diverse zone del territorio comunale in campo aperto (cioè non all’interno degli edifici).

Per tutto il territorio la legge nazionale che regola il limite massimo del rumore ed i piani di azzonamento acustico sono solamente l’applicazione metodica della legge.

Il territorio comunale viene suddiviso in diverse zone a seconda delle loro caratteristiche.

Si distinguono quindi:

I   - Aree particolarmente protette (Parchi, scuole, ospedali ecc.)

II  - Aree prevalentemente residenziali 

III - Aree di tipo misto

IV - Aree di intensa attività umana 

V  - Aree prevalentemente industriali

VI - Aree esclusivamente industriali

La tabella sottostante indica i valori massimi ammessi per il livello del rumore nelle diverse zone del comune

	CLASSI DI DESTINAZIONE D’USO DEL TERRITORIO


	VALORI LIMITE ASSOLUTI DI IMMISSIONE Leq in dB(A)


	VALORI DI QUALITA’

Leq in dB(A)

	
	DIURNI 

(06-22)
	NOTTURNI 

(22-06)
	DIURNI 

(06-22)
	NOTTURNI 

(22-06)

	I  aree particolarmente   protette
	50
	40
	47
	37

	II  aree prevalentemente residenziali
	55
	45
	52
	42

	III  aree di tipo misto
	60


	50
	57
	47

	IV  aree di intensa attività umana
	65
	55
	62
	52

	V  aree prevalentemente industriali
	70
	60
	67
	57

	VI  aree esclusivamente industriali
	70
	70
	70
	70


Tabella 1: valori limite di emissione, valori limite assoluti di immissione e valori di qualità in riferimento alle classi di destinazione d’uso del territorio

INTERPRETAZIONE DEI VALORI DELLA TABELLA:

A)  Il Comune ha deciso di applicare il valore normale di legge

Esempio:

Seconda e Terza colonna: nel Parco il livello del rumore NON DEVE superare 50 dB(A) di giorno e 40 dB(A) di notte

B)  Il Comune ha deciso di applicare il valore di legge più restrittivo perché ha voluto caratterizzare il proprio territorio con criteri di alta qualità acustica e di elevato rispetto dell’ambiente

Esempio:

Quarta e Quinta colonna: nel Parco il livello del rumore NON DEVE superare 47 dB(A) di giorno e 37 dB(A) di notte

COSA DEVE FARE UN COMUNE NEL CASO IN CUI NON SIA RISPETTATO IL VALORE SPECIFICATO DALLA LEGGE PER LA ZONA            INDIVIDUATA DAL PIANO DI ZONIZZAZIONE 

Qualora il livello di rumore che si verifica su una zona dovesse essere superiore a quello specificato, allora occorre mettere in atto una  BONIFICA. Ciò significa attuare misure necessarie a diminuire il rumore.

Per gli impianti fissi ciò significa insonorizzare la fonte che emette il rumore.

Per i mezzi di trasporto all’esterno delle rispettive fasce di rispetto si possono installare barriere per impedire la diffusione del rumore e, in caso di impossibilità, allontanare le fonti stesse di rumore.  

FASCE DI RISPETTO PER I MEZZI DI TRASPORTO

All’interno di queste fasce non valgono i criteri stabiliti per la parte restante del territorio comunale.

Per le strade e le ferrovie, la fascia di rispetto è costituita da una striscia di territorio sui lati della infrastruttura stessa (di solito di larghezza inferiore a 100 metri). 

Per gli aeroporti, le fasce di rispetto sono definite dalle rispettive Commissioni Aeroportuali.

Per quanto concerne l’aeroporto della Malpensa, queste fasce di rispetto non sono state ancora definite ma, in considerazione della posizione geografica, delle pratiche di decollo attuali, della direzione prevalente del decollo degli aerei e del traffico attuale, si crede che esse possano riguardare solo marginalmente il territorio piemontese.

ATTENZIONE: Le fasce di rispetto non sono definite arbitrariamente dalla commissione, ma è il rumore che si misura nella fascia a classificare la zona stessa come “di rispetto aeroportuale”.

Il rumore stesso dipende dal numero degli aerei in transito, dal loro tipo e dalle procedure applicate per decollo/atterraggio: quindi i confini delle fasce di rispetto varieranno a  seconda di questi parametri.

Più sono gli aerei e più è vasta l’area di rispetto; l’applicazione di procedure più avanzate per un decollo antirumore riduce l’area della fascia proibita alla residenza (con livello di rumore superiore a 65 dB(A) Lva): quindi se vengono definite fasce di rispetto aventi una certa ampiezza, applicando procedure antirumore più efficaci e/o disperdendo i percorsi degli aerei si permetterà di far passare più aerei senza che il rumore oltrepassi i confini della fascia incompatibile con la residenza che erano stati definiti sotto le condizioni precedenti.    

Al di fuori delle fasce di rispetto, il rumore dei mezzi mobili deve essere considerato come una fonte di rumore qualsiasi, e quindi deve sottostare alle regole dettate dall’azzonamento acustico
Il rumore non deve superare i valori indicati nella tabella della legge e definita dal piano comunale.

QUINDI SI COMPRENDE COME I PIANI DI AZZONAMENTO ACUSTICO SIANO UN MEZZO POTENTE PER DIFENDERE IL TERRITORIO DAL RUMORE IMPORTATO
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IL CASO DELL’AEROPORTO DI SYDNEY: COME PRESENTARONO LA TERZA PISTA AI CITTADINI

Riassunto: Nel 1991 la Federal Airports Corporation definì la necessità di eseguire uno studio acustico per stabilire gli effetti sulla salute umana derivanti dal passaggio degli aerei dell’aeroporto di Sydney. 

La prima proposta venne rigettata perché troppo costosa, e quindi venne presentato il, piano per uno studio meno oneroso.
Il Governo Australiano accettò una proposta della Federal Airports Corporation, che gestiva l‘aeroporto di Sydney, per costruire una Terza Pista.

Tenendo conto di una raccomandazione del parlamento, occorreva  eseguire uno studio esauriente a lungo termine per determinare l’effetto del rumore aereo sulla salute umana
Questa condizione fu accettata dalla società che gestiva l’aeroporto e la Terza Pista avrebbe dovuto entrare in funzione nel 1995.

C’erano quindi due o tre anni di tempo per definire la compatibilità o meno della Terza Pista con il territorio.

La ditta-gestore dell’aeroporto contattò l’ente statale che poteva eseguire lo studio: esisteva già un sistema sofisticato per misurare il rumore presso lo stesso aeroporto e quindi fu possibile eseguire le misure prima e dopo l’apertura della Terza Pista.

Una Commissione formata appositamente accettò l’incarico di redigere un PREVENTIVO per l’esecuzione di uno studio definitivo riguardo agli effetti del rumore aereo sulla salute umana.

L’ente incaricato presentò un piano di analisi dettagliato che prevedeva di studiare le reazioni e le modificazioni su un campione esteso di persone, ciò che avrebbe dato anche una pesantissima valenza scientifica allo studio.

I soggetti sui quali eseguire le statistiche erano oltre 10 000.

Lo studio avrebbe esteso la sua analisi su reazione fisica al rumore, comportamento sociale, salute fisica (pressione sanguigna, incidenza di diverse malattie) e salute mentale.

Questa proposta fu giudicata troppo costosa e fu richiesta l’elaborazione di un preventivo di minor costo.

Per il secondo progetto, limitato dalla indisponibilità di fondi, fu ridotto il numero dei soggetti esaminati, fu ridotto il campo di indagine medica per la salute fisica, si decise di limitare l’analisi sulla salute psichica solamente ad alcune manifestazioni specifiche.  

Possiamo vedere come l’analisi medica non potè essere definitiva come richiesto a causa della mancanza di fondi, né potè essere eseguita in modo esteso come nel progetto iniziale.

L’analisi non fu eseguita PRIMA, ma DOPO l’apertura della nuova pista.

Ciò contrasta con la ragionevolezza, poiché in questi casi, qualsiasi sia stato il risultato degli studi, il loro risultato non ha potuto influire sulla decisione del governo.
Da questo episodio, avvenuto tra il 1991 e il 1995, si impara che occorre muoversi prima e che esistono mille strade per ignorare il rispetto della salute dei cittadini
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NOTA: i numeri citati tra parentesi (...) si riferiscono alla bigliografia scientifica di riferimento

Autore: dr. M. Muzet, Dottore in medicina – Direttore delle ricerche CNRS

Autore: dr. M Vallet, Dottore in psicologia – Direttore ricerca I.N.RE.TS.

OGGETTO: Rapporto sul disturbo acustico-aeroporto di Strasburgo ad uso del prefetto competente per la zona

Il presente rapporto tratta i problemi del disturbo e degli effetti fisiologici prevedibili sulle persone esposte al rumore degli aerei, non si occupa di ogni altro effetto sull’ambiente quale l’inquinamento dell’aria o il rischio di incidenti.

Il presente rapporto è stato redatto per il caso DHL in Alsazia. Si riprendono solamente le informazioni che possono essere applicate al caso dell’aeroporto Roissy Charles de Gaulle (Parigi).

SOMMARIO

-  caratteristiche del rumore degli aerei

- disturbo espresso dalle popolazioni esposte al rumore

- effetti fisiologici del rumore sul sonno

- conseguenze possibili del disturbo sulla salute

- conclusioni

CARATTERISTICHE DEL RUMORE DEGLI AEREI

Il rumore è un valore soggettivo. L’orecchio umano può percepire dei suoni tanto deboli quanto il tic-tac di un orologio e può sopportare, senza danni irreversibili, durante un tempo molto breve, il rumore di un reattore di aereo.

L’orecchio umano non ha la stessa sensibilità alle diverse frequenze e non percepisce i suoni con la stessa intensità. Per quantificare il rumore occorre considerare la sensibilità dell’orecchio sulle diverse frequenze.

L’unità di misura impiegata è il decibel (dB), ma allo scopo di misurare la sensazione che il rumore procura all’orecchio umano al variare delle frequenze sono state definite tre scale di rumore chiamate “soggettive” dB(A), dB(B) e dB©.

Quando la sorgente del rumore è conosciuta (esempio reattore aereo) il costruttore può fornire lo spettro di frequenze caratteristico del rumore emesso. Partendo da questo dato supplementare si può dunque valutare non solo la sensazione ma anche il disturbo connesso ad un rumore.

Questa nuova scala del livello percettivo ha come unità di misura il Pn.dB.

Nel caso del rumore degli aerei intorno ad un aeroporto (con riferimento a Roissy - Parigi) viene utilizzato l’indice psofico [in uso in Francia n.d.T.]. Questo indice è calcolato su un periodo (24h) tenendo conto della media dei livelli sonori massimi prodotti dai singoli aerei, dal numero dei movimenti aerei con un coefficiente moltiplicatore di ponderazione con valore 10 per i movimenti avvenuti tra le 22:00 e le 06:00 del mattino. 

Questo indice al momento è contestato per quanto riguarda gli aeroporti a forte traffico.

Gli specialisti spiegano che un altro indice, Leq (Livello Equivalente), è più indicato perché il numero dei movimenti ha più peso nella calcolazione dell’indice stesso. 

DISTURBO ESPRESSO DALLE POPOLAZIONI ESPOSTE AL RUMORE

Il disturbo del sonno a causa del rumore e la necessità di chiudere le finestre per evitare il disturbo della comunicazione (conversazione, telefono, televisione, ecc) sono gli effetti principali con insistenza da parte delle popolazioni limitrofe.

In diverse nazioni sono state condotte delle analisi statistiche con l’intento di descrivere i diversi aspetti del disturbo del sonno e la relativa frequenza.

Queste interviste riguardano gli effetti del rumore sulle popolazioni limitrofe oppure gli aspetti comportamentali delle persone sottoposte al rumore.

Per quanto riguarda Roissy, le ultime analisi statistiche sono relativamente datate e risalgono agli inizi degli anni ’80. E’ quindi sorprendente che, a fronte dell’estensione cui è andato incontro l’aeroporto di Roissy supportata dal potere pubblico, questo non ha fatto realizzare alcuna indagine statistica che permettesse di valutare le ripercussioni del rumore sulla salute delle popolazioni limitrofe.

Le indagini di allora mostrarono che la proporzione delle persone che dichiaravano di essere talvolta svegliate durante la notte o al mattino, oppure che erano d’accordo con l’espressione “il mio sonno è agitato e disturbato” aumentava chiaramente in funzione del livello del rumore.

Il disturbo è percepito in modo più pesante durante la sera, ed esso sembra fortemente legato all’individuo poiché il disturbo stesso aumenta solo debolmente in funzione del livello del rumore. 

RISULTATI DELLE INDAGINI ESEGUITE IN ALTRE NAZIONI

Uno studio inglese permette di stabilire che nei pressi degli aeroporti la percentuale di persone che dormono con la finestra chiusa in estate è superiore alla media verificata in una zona geografica identica dove non ci sia rumore. Questa proporzione aumenta in funzione del livello del rumore.

In Svezia sono stati condotti degli studi sulla qualità del sonno e si è concluso che quando 32 eventi rumorosi con livello più alto di 45 dB(A) vengono prodotti sul luogo del riposo la qualità del sonno (stimata dalle persone) è ridotta del 9% rispetto ad una notte calma, mentre 128 eventi rumorosi per notte (e questo potrebbe essere il caso di Roissy) provocano una riduzione del 19% del confort e del benessere.

In Olanda sono stati analizzati gli effetti del rumore sul consumo di medicinali vicino all’aeroporto di Amsterdam. Questi studi mettono in evidenza che la percentuale dei consulti medici e delle prescrizioni di medicinali varia da 8% a 9.3% nelle zone rumorose mentre in quelle non rumorose è del 5.7%.

Il consumo di medicinali contro l’ipertensione verificata sul volume totale degli acquisti annuali intorno all’aeroporto di Amsterdam aumenta in relazione al numero dei movimenti aerei.

L’impiego dei tappi per le orecchie varia da 0% a 14% nelle zone di rumore attorno all’aeroporto di Zurigo mentre nelle zone calme varia tra 0% e 4%. Infine uno studio molto preoccupante condotto in Danimarca indica che il 19% della popolazione abitante nei pressi dell’aeroporto di Copenhagen nelle zone a forte esposizione acustica durante i 5 anni precedenti l’indagine ha consultato uno psichiatra o uno psicologo mentre la percentuale comparabile delle persone abitanti in zone calme è del 12%. 

L’insieme di questi dati, scientificamente dimostrati, relativi all’esistenza dei problemi connessi al rumore, deve anche tener conto delle caratteristiche di ciascun individuo e della sua capacità ad abituarsi al rumore. Quest’ultimo parametro sembra essere molto importante poiché esso è effettivamente all’origine della maggior parte dei problemi.

Alcuni studiosi si sono occupati del problema di ridurre il disturbo acustico. Indagini realizzate in diverse nazioni hanno concluso che le popolazioni limitrofe non hanno avuto alcun miglioramento derivante dalla riduzione del rumore connessa alle nuove generazioni di motori a causa del fatto che parallelamente il numero dei movimenti aerei era aumentato.

Perché le popolazioni possano avere un miglioramento è necessario diminuire il livello acustico di almeno 6 dB(A), ma anche ridurre con i mass media la paura psicologica che il rumore aumenti ulteriormente.

EFFETTI FISIOLOGICI DEL RUMORE SUL SONNO

Il sonno è uno stato fisiologico vitale per l’organismo. Se questo è sufficiente per qualità e quantità permette all’uomo di recuperare le sue capacità fisiche e mentali ridotte dall’affaticamento durante il periodo di veglia.

Una notte normale di sonno corrisponde ad una successione di cicli. Ciascun ciclo è suddiviso in 4 stadi lenti che finiscono in uno stadio rapido chiamato sonno paradossale.

Quest’ultimo stadio (in media da 15 a 20 minuti per ciclo) è molto importante per la qualità del sonno.

Il rumore notturno può provocare dei risvegli, in funzione della sua intensità e durata, ma questa reattività al rumore può variare in modo importante da un individuo all’altro.

La calcolazione di diversi studi indica che la reazione del risveglio compare per valori di rumore dell’ordine di 50 dB(A) all’interno della camera. 

Il rumore durante il sonno può provocare:

· una riduzione importante del sonno paradossale al quale è associata una moltiplicazione dei movimenti del corpo e dei cambi di posizione di chi dorme

· le reazioni vegetative si traducono frequentemente in modifiche delle pulsazioni cardiache, in una contrazione dei piccoli vasi sanguigni o talvolta in una modifica del regime respiratorio dell’individuo.

Queste reazioni possono essere osservate per livelli di rumore superiori a 40 dB(A) e la loro ampiezza è proporzionale all’intensità del rumore.

Si deve notare che il fenomeno dell’abitudine umana al rumore non ha come effetto l’attenuazione e l’eliminazione delle reazioni vegetative.

M.Vallet dimostra, in una indagine realizzata a Roissy nel 1983, che non si verifica alcuna scomparsa delle reazioni cardiache indotte dal rumore neppure dopo un periodo di esposizione al rumore superiore a 5 anni.

POSSIBILI CONSEGUENZE DEL DISTURBO SULLA SALUTE

Oltre alle conseguenze sulla qualità del sonno e sui problemi del sistema neurovegetativo sono stati messe in evidenza altre conseguenze come i disturbi ormonali.

Il rumore può comportare un aumento del tasso della concentrazione notturna di certi ormoni (adrenalina) e questo può provocare effetti cardiovascolari come l’aumento della frequenza cardiaca e della pressione arteriosa.

Delle ricerche eseguite in Germania hanno dimostrato che, in confronto ad una popolazione identica sul piano sociodemografico, quella esposta al rumore degli aerei presenta un aumento della concentrazione degli ormoni di stress associata all’aumento della pressione arteriosa.

Un’altra ricerca similare associa l’aumento degli ormoni legati allo stress nei bambini esposti al rumore con un deterioramento delle capacità di memorizzazione e della realizzazione di compiti complessi.

Altre ricerche riportano un aumento del tasso notturno di cortisolo sotto l’effetto del rumore.

Il cortisolo è un ormone che indica il grado di aggressione dell’organismo ed ha una parte essenziale nelle sue difese immunitarie.

Questi disturbi ormonali sono di importanza sufficiente da richiedere che vengano eseguiti studi più numerosi in questo campo.

CONCLUSIONI

In tutta la popolazione il livello di picco, cioè il livello del rumore misurato in corrispondenza della testa di chi dorme che può essere considerato capace di suscitare le prime reazioni fisiologiche nel dormiente, è dell’ordine di 40 dB(A).

La Comunità Europea considera che un livello di picco dell’ordine di 45 dB(A) non ha conseguenze sul sonno dei soggetti normali.

Le reazioni fisiologiche più marcate e i casi di risveglio provocati si possono manifestare in corrispondenza di un livello di picco di 48 dB(A).

Oltre un livello di picco di 60 dB(A), gli effetti del rumore rischiano di essere molto più frequenti e di disturbare pesantemente il sonno della maggioranza delle persone esposte. Quest’ultimo valore deve essere ridotto a 55 dB(A) nel caso di persone anziane oppure particolarmente sensibili al rumore.

Il rapporto raccomanda di non superare i livelli di picco di 48 dB(A) all’interno della camera 

allo scopo di salvaguardare la continuità del sonno e di rischiare dei risvegli che possono tradursi in una privazione cronica del sonno con tutte le conseguenze precedentemente descritte.

Per le persone in buone condizioni di salute il numero degli eventi acustici che arrivano a quel livello non deve eccedere un numero da 10 a 15 per notte.

Questo numero deve essere ridotto per le persone che presentano già problemi di salute quali quelli descritti in questo rapporto.

Corrispondenza tra i livelli di picco del rumore misurati:

· nella camera .......................................... .. 40 dB(A)

· in facciata con finestra chiusa................... 47 dB(A)

· in facciata con finestra aperta................... 60-75dB(A)

Come potete constatare da quanto scritto in precedenza le conseguenze del rumore sulla salute sono reali. E’ importante che vengano effettuate delle ricerche complementari sui soggetti. Disgraziatamente per i cittadini il potere pubblico che persegue l’espansione dell’aeroporto di Roissy, costi quel che costi, privilegia il ritorno economico al danno della salute e del benessere degli individui.

L’estensione dei gruppi e delle associazioni collettive del 26 ottobre 1996 a Goussainville ha formato una commissione SALUTE con lo scopo di interpellare tutti i professionisti in campo medico e facendo loro firmare una dichiarazione che denunci le conseguenze del rumore sulla salute e di organizzare una associazione che raggruppi gli specialisti di questo campo.
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RICERCA BIBLIOGRAFICA SU STUDI  RIGUARDANTI EFFETTI            DEL RUMORE AEREO SULLA SALUTE E SUL                       COMPORTAMENTO UMANO

La scienza ed in particolare la medicina ha fatto del fenomeno rumore/aeroporto oggetto di studi estesi da circa 30 anni.

Infatti il fenomeno dell’impatto ambientale da rumore è conosciuto sino dal momento in cui i primi aeroporti hanno aumentato il traffico oltre - diciamo - 60 decolli durante il giorno.

A partire dagli anni ’80, con un ritardo di circa 20 anni rispetto all’altro impatto, sono stati condotti studi sugli effetti dell’atmosfera inquinata nella vicinanza di aeroporti sulla salute umana. 

La soglia di passaggi aerei di 60 al giorno risulta essere quella a partire dalla quale la sensibilità delle persone subisce un aumento repentino.

Altro è parlare di passaggi aerei notturni, ai quali per la misura acustica viene dato un valore pari a dieci volte quelli diurni.

Per quanto concerne il passaggio aereo notturno, si deve dire che probabilmente l’analisi del rumore anche se calcolata con un peso attribuito moltiplicato di dieci volte, non rende ragione del danno subìto dagli individui: non ci sarebbe una pressione così grande per la chiusura notturna degli aeroporti.  

In realtà non si tratta solamente di un disturbo del sonno, ma anche delle sue conseguenze sul rendimento lavorativo, sull’attenzione nella guida di veicoli che - se diminuita - è causa di incidenti, eccetera.

La chiusura notturna può avere due facce:

A] E’ una burletta, cioè si fa eccezione per i seguenti tipi di voli:

· in ritardo (ci sono sempre voli in ritardo alla fine della giornata e ciò fa chiudere sempre dopo l’ora stabilita)

· voli “postali” - si tratta anche dei voli cargo dei pacchi, e sono in aumento: l’aeroporto di Liegi ne ha 32 per notte: si tratta di 4 voli all’ora per tutta la notte.

Questi voli sono in grande aumento (anche raddoppio nel giro di un anno in qualche aeroporto)

· voli intercontinentali

· voli con merci deperibili

Questo tipo di eccezioni fa rimanere l’aeroporto aperto in pratica per TUTTO IL TRAFFICO.

B] E’ una cosa seria, e le sole eccezioni sono:

· le emergenze (avarìa di volo)

· la protezione civile

· i voli del presidente della repubblica italiana 

La bibliografia riguardo al rumore e suoi effetti è quindi estremamente vasta: si trova a disposizione presso il Centro Studi.

E’ in corso una ricerca sulla bibliografia degli studi su emissioni aeree e  salute umana che verrà presentata in una prossima occasione.

CESTEIA
Ing. Giacomo Ardizio
Centro Europeo STudi Effetti Installazioni Aeroportuali

Health Effects by Aircrafts at Low Traveling Height

piazza Martiri Libertà

POMBIA

tel/fax 0039 (0) 321 95 396

L’EMISSIONE DI SOSTANZE INQUINANTI DA PARTE DI AEREI CHE SORVOLANO IL TERRITORIO LIMITROFO ALL’AEROPORTO DELLA MALPENSA

L’aeroporto della Malpensa è situato in una pianura a ridosso di montagne, in prossimità di una zona industriale che è tra le più estese d’Italia.

Le zone limitrofe a questa zona industriale sono anche influenzate dalla migrazione delle sostanze inquinanti dalla zona di emissione (attorno al capoluogo lombardo) verso di esse.

In particolare, le ricerche associate al progetto europeo di indagine LOOP hanno messo in evidenza che le sostanze inquinanti sono soggette ad una migrazione giornaliera che le porta in certe ore del giorno e della notte a colonizzare anche le zone limitrofe considerate salubri.

Queste zone sono ad esempio il Canton Ticino svizzero, la provincia di Novara, le pianure piemontesi dedicate alla coltivazione del riso e le alture dove si coltiva la vite, e le prealpi lombarde.

La pianura padana si presenta allo studioso come un immenso laboratorio in cui possono essere misurate concentrazioni di inquinanti tra le più elevate del mondo: ciò è dovuto al fatto che la velocità di movimento dell’aria, come ben indicano le statistiche degli ultimi decenni per la zona attorno all’aeroporto, è molto basso. Per circa 250 giorni all’anno l‘aria è praticamente ferma, cioè con velocità inferiore a 0,5 metri al secondo.

Una causa aggravante di questa situazione già preoccupante è l’inversione termica, che impedisce il rimescolamento degli strati verticali dell’atmosfera e quindi favorisce il persistere di quantità ingenti di inquinante sulle stesse aree.

Lo studio che viene presentato qui è stato oggetto di una tesi di laurea che è stata svolta con l’intento di determinare la quantità di inquinanti tipici dello scarico aereo emesse in  queste zone.   

Infatti in una situazione di questo tipo relativa al territorio esaminato, è stata sovrapposta l’immissione di inquinanti da un aeroporto che vuole crescere sino ad una dimensione che, come risulta da quanto definito nello studio presente, porterebbe ad un livello di emissioni enorme: l’aeroporto costituisce la maggior fonte di OSSIDI DI AZOTO della intera zona.

Le misure eseguite sui territori piemontesi hanno indicato la sostanza inquinante fondamentale, caratteristica delle emissioni attuali: gli OSSIDI AZOTO, che hanno aumentato fortemente la loro concentrazione nei territori esaminati. 

La quantità delle sostanze disperse è stata quantificata per le seguenti fasi del volo:

· Avvicinamento

· Atterraggio

· Decollo

· Salita

Semplificando, si può dire che l’esame ha compreso quella fase del volo degli aerei che si svolge grosso modo al di sotto dei 1800 metri di quota.

Le sostanze determinate a partire dal tipo degli aerei, traffico, condizioni operative dei motori, sono le seguenti:

· Idrocarburi incombusti (HC)

· Ossido di carbonio (CO) 

· Ossidi di Azoto (NOx)

· Anidride Solforosa (SO2)

· Particolato (particelle solide volatili e respirabili) (*)

(*) Si tratta di quelle sostanze solide finissime che sono respirate assieme al’aria e che passano direttamente nel sangue attraverso i polmoni e la circolazione sanguigna. Essi vengono particolarmente tenuti sotto controllo perché formano dei vettori di passaggio delle altre sostanze inquinanti sospese nell’atmosfera verso l’organismo umano. Infatti le particelle di benzene o di altre sostanze velenose si attaccano alle microparticelle di particolato e rimangono sospese nell’aria respirabile passando così nell’organismo..

La finezza di questi particolati è tale che un chilogrammo di essi può contenere sino a UN MILIONE DI MILIARDI DI PARTICELLE. 

Quando il livello della concentrazione del particolato supera il valore stabilito, il traffico cittadino viene proibito.

In allegato si trovano tabelle e prospezioni della quantità delle differenti sostanze emesse dagli aerei per diversi anni a venire, in conformità delle ipotesi di traffico dell’aeroporto che sono state dichiarate:

· Quantità 1997-1998-1999, corrispondenti movimenti aerei e combustibile consumato  Tabella 2

· Quantità 1997-1999  -  Grafico 1

· Quantità 2000-2004  -  Grafico 2

· Quantità 2005-2008  -  Grafico 3

· Quantità emissioni totali annue  -  Tabella 3

· Quantità emissioni giornaliere medie  -  Tabella 4

IN QUESTO STUDIO NON SONO STATI PRESI IN ESAME QUANTITA’ ED EFFETTI DELLO SCARICO DEL CARBURANTE NELLA FASE DI EMERGENZA OPERATIVA DEGLI AEROMOBILI 

Questi dati saranno parte di una analisi separata.

Tabella 2: emissioni Malpensa relative agli anni 1997, 1998 e 1999

	
	HC Kg
	CO Kg
	NOx Kg
	SO2 Kg
	Comb. Cons. Kg
	Particol Kg
	Mov.ti

	1997


	77.146
	375.517
	275.423
	18.149
	22.686.049
	2.269
	38.499

	10 mesi ‘98
	83.231
	405.139
	297.150
	19.581
	24.475.642
	2.448
	41.536

	Nov-dic

1998
	44.922
	221.052
	198.418
	13.558
	16.947.906
	1.695
	35.188

	Tot 1998
	128.153
	626.191
	495.568
	33.139
	41.423.548
	4.142
	76.724

	1999


	252.531
	1.242.666
	1.115.426
	76.219
	95.274.355
	9.527
	214.169


Grafico 1: emissioni dei motori aerei di Malpensa relative agli anni 1997, 1998 e 1999
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Grafico 2: emissioni dei motori aerei di Malpensa relative agli anni dal 2000 al 2004
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Grafico 3: emissioni dei motori aerei di Malpensa relative agli anni dal 2005 al 2008
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Tabella 3: emissioni totali annue Malpensa. Strato di rimescolamento a 3.000 feet

	
	HC Kg
	CO Kg
	NOx Kg
	SOx Kg
	Particolato Kg

	1997
	88.013
	517.221
	329.544
	22.914
	6.428

	1998
	148.460
	892.121
	595.962
	40.687
	11.529

	1999
	311.628
	2.020.449
	1.407.604
	95.234
	30.375

	2000
	396.131
	2.520.328
	1.783.183
	120.512
	36.591

	2001
	453.321
	2.896.613
	2.041.127
	137.695
	42.265

	2002
	509.949
	3.258.407
	2.296.025
	154.702
	47.487

	2003
	538.262
	3.439.288
	2.423.473
	163.205
	50.097

	2004
	567.847
	3.626.432
	2.556.547
	172.091
	52.755

	2005
	354.176
	3.495.576
	2.725.231
	178.750
	55.135

	2006
	371.025
	3.661.901
	2.854.910
	187.183
	57.736

	2007
	387.874
	3.828.229
	2.984.588
	195.616
	60.338

	2008
	405.506
	4.001.186
	3.121.171
	204.508
	62.997


Tabella 4: emissioni giornaliere medie Malpensa. Strato di rimescolamento a 3.000 feet

	
	HC
	CO
	NOx
	SOx
	Particolato

	1997
	241
	1.417
	903
	63
	18

	1998
	407
	2.444
	1.633
	111
	32

	1999
	854
	5.535
	3.856
	261
	83

	2000
	1.082
	6.886
	4.872
	329
	100

	2001
	1.242
	7.936
	5.592
	377
	116

	2002
	1.397
	8.927
	6.290
	424
	130

	2003
	1.475
	9.423
	6.640
	447
	137

	2004
	1.551
	9.908
	6.985
	470
	144

	2005
	970
	9.577
	7.466
	490
	151

	2006
	1.017
	10.033
	7.822
	513
	158

	2007
	1.063
	10.488
	8.177
	536
	165

	2008
	1.108
	10.932
	8.528
	559
	172
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