CESTEIA

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

ABBECEDARIO    MALPENSA marzo 2001
Informazioni tecnico/scientifiche su effetti aeroporto 

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

· Come gestire il rapporto con gli enti che regolano le attività degli aeroporti e le COMMISSIONI AEROPORTUALI

· Il caso degli aeroporti americani: come gli articoli medici dicono che viene influenzata la salute e la vita degli individui dalla presenza di un grande aeroporto

· Quali sono le misure che possono essere messe in atto per difendere il territorio dall’importazione di un carico di rumore da fonte esterna

· Come si dimostra con assoluta certezza che l’aumento del tasso di inquinamento nelle zone intorno agli aeroporti rispetto a quello derivante dalle altre fonti proviene in misura assolutamente prevalente dallo scarico degli aerei e non da altre fonti (come le auto)

· L’evento dell’incidente aereo: cosa dicono le statistiche - in quale fase del volo si verifica - qual è la sua frequenza 

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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COME GESTIRE IL RAPPORTO CON LE AUTORITA’ CHE REGOLANO IL TRAFFICO AEREO 

Vi sono fenomeni e conseguenze cui i cittadini sono sottoposti a causa del traffico aereo transitante:

· il rumore intrusivo, all’interno ed all’esterno dei loro edifici di vita e di lavoro

· l’inquinamento atmosferico

· il rischio di incidente

· il rischio di scarico di sostanze inquinanti da parte degli aerei in avaria

Tutto ciò anche in assenza di un’organizzazione che permetta ai cittadini o ai loro rappresentanti di poter conoscere, se non gestire, il fenomeno per il quale essi pagano.

Nella convinzione che senza conoscenza non vi è possibilità di gestire, è importante che per lo meno vi sia informazione su quanto succede; per fare ciò occorre 

ORGANIZZAZIONE

L’organizzazione si può ottenere con l’aiuto delle istituzioni, ma è espressione di maturità civica da parte dei cittadini AIUTARE LE ISTITUZIONI A COMPRENDERE e, una volta compresi, GESTIRE  i fenomeni che sinora avvengono senza il loro coinvolgimento.

Gli enti statali che in qualche modo hanno potere di gestione nell’aeroporto sono:

Ministero dei Trasporti 

ENAC o Aviazione Civile

ENAV o Controllo del Volo

DGAC (direzione aeroporto) 

Rappresentanti in aeroporto di questi enti sono:

· per ENAC/DGAC:

responsabili per il traffico in generale e la programmazione aeroportuale

direttore aeroporto dottor Federico

vicedirettore dottor Scapellato   tel  02 - 7486 7701-02-03-04

· per ENAV - aeroporto Malpensa: 

responsabile per il primo indirizzamento degli aerei
Responsabile: dottor PATRIZI   tel 02 - 5857 9450 - fax 02 - 5857 9455 

· per ENAV a Milano (aeroporto Linate): il Centro Controllo Regionale. 

Si occupano di  indirizzare gli aerei a partire dal primo minuto dopo il decollo.

Responsabile: dottor BILLI   tel 02 70 143 300 - 312- 315    fax 02 - 70 143 304

ORGANIZZAZIONE:

Costituire gruppi di cittadini (max 3 persone: deve essere individuato chiaramente un responsabile che abbia autorevolezza sugli altri) che, con la fiducia del proprio sindaco e possibilmente con una delega esplicita di esso, si rechi periodicamente - almeno una volta ogni due settimane - presso le sedi di ENAC e di ENAV in aeroporto a chiedere informazione e rispetto delle procedure su quanto indicato di seguito.

Occorre verificare che non siano delegate persone non sensibili a questo problema.

NOTA: è facile avere incontri con i rappresentanti degli enti ENAC ed ENAV che risiedono a ROMA anche qui vicino a noi: infatti essi si recano spesso in aeroporto per incontri, verifiche , eccetera. Quindi basta organizzare l’incontro possibilmente in sede comunale (fa cattiva impressione incontrarsi in aeroporto).

ARGOMENTI OGGETTO DEL LAVORO DEI GRUPPI

Ogni gruppo di lavoro dovrebbe occuparsi di un insieme di argomenti, ad esempio per le classi seguenti: aeronautica - ambiente - acustica - incidente aereo). Gli argomenti di seguito elencati riguardano, nella fattispecie, l’ambito aeroportuale di Malpensa:

1.  Se è rispettato il concetto che la distribuzione dei voli deve essere equa tra le diverse rotte (probabilmente non c’è risposta).

2.  Quanti aerei sono andati a Ovest e quanti a Est, e con quale distribuzione tipologica

3.  Quali e quanti aerei hanno viaggiato di notte (22:00  -  07:00) e come sono stati distribuiti (tracciati radar solo notturni).

4.  Quali e quanti aerei sono andati a Ovest e ad Est nelle altre ore di maggior fastidio (7:00 - 9:30 e 18:30 - 20:30) per ciascun giorno.

5.  Se e come sono state rispettate le cosiddette “finestre di elasticità” con un criterio di equa ripartizione del traffico.

6.  Perché non sono state rispettate

7.  Perché le cosiddette finestre vengono sempre aperte in anticipo verso Ovest e non verso Est

8.  Perché in certi giorni e certi orari gli aerei sono stati inviati verso Ovest, anche se in quel periodo non dovevano andarci. Perché non si fa la compensazione settimanale.

Organizzare la compensazione in settimana e verificarne il rispetto. Verificare se corrisponde a verità che il mancato rispetto è dovuto a perturbazioni atmosferiche e di quale gravità. 

9.  In quali occasioni si sono verificate avarie aeree (comunicazione entro 1 giorno dall’evento) e quali/loro classificazione.

10.  Quali sono stati gli incidenti verificatisi in pista (comunicazione entro 1 giorno dall’evento)

11.  Quali sono stati gli eventi incidentali in volo che hanno obbligato allo scarico del carburante in emergenza. Coordinate geografiche, località topografica;  rapporto dattiloscritto del comandante dell’aereo. Comunicazione entro 24 ore dall’orario del fatto. Dettagli entro tre giorni dall’evento.

12.  Identificazione su cartina topografica delle rotte di avaria. Tutte le comunità devono essere rappresentate sulla pianta aerea, non sono ammesse dimenticanze topografiche della parte urbanizzata di paesi limitrofi e meno limitrofi.

13.  Identificazione su cartina della zona dell’aeroporto individuata e destinata allo stazionamento degli aerei nella zona in condizioni di emergenza-sicurezza (evento del sequestro degli aerei da parte di pirati dell’aria e impossibilità temporanea di decollo)

14.  Statistica degli incidenti avvenuti per numero, frequenza, tipologia e gravità.

15.  Misure di emergenza (coordinate con la direzione di aeroporto) da prendere nel caso di caduta aeromobile. Precauzioni da prendere in caso di dispersione di OSSIDI DI URANIO. Quali sono le misure tempestive previste (sia nei comuni lombardi che nei comuni piemontesi). Piano di emergenza - esercitazioni. Attendibilità di una attuazione rapida (comunicazione ai cittadini - direzione del vento per evitare inalazione e organizzare evacuazione dei cittadini)  

16.  Rispetto delle quote di passaggio degli aerei in altezza sul suolo (importantissimo !).

17.  Prospezione topografica derivata dalle misure fonometriche delle zone aeroportuali definite come A - B - C e anche di quelle zone definite come:

· isofonica 55 dB(A) espresso come Livello Equivalente 

· isofonica 50 dB(A) espresso come Livello Equivalente

16.  Variazione delle predette zone acustiche di rispetto stagionali ed annuali (confronto tra stagioni e tra anni diversi)

17.  Gestione delle lamentele (numero verde per i cittadini); statistica, provenienza delle chiamate, dimostrazione che a queste sono state inviate risposte per iscritto.

18.  Statistica e catalogazione tipologica dei crimini avvenuti all’interno dell’aeroporto (Andamento temporale dei crimini, Statistica per tipo, Droga, Sequestri, Sicurezza passeggeri, Incidenti al personale operativo e di manutenzione, interno ed esterno all’aerostazione, Incidenza malattie da esposizione a benzene, incidenza da malattie da esposizione alle radiazioni elettromagnetiche radar, ILS - Instrumental Landing System)

19.  Qual è la ragione per la quale non esiste ancora un piano di emergenza esteso e coordinato anche con i territori ad Ovest del Ticino.

20.  Quali sono le conseguenze stimate e previste a scopo precauzionale per gli eventi di disastro aereo su zone abitate e disastro aereo su stabilimenti che tengono deposito di sostanze il cui spargimento è pericoloso per la salute dell’uomo. Tempi di intervento necessari e previsti. Metodologia di avviso e spostamento della popolazione residente, anche in considerazione delle esperienze derivate dall’incidente avvenuto ad Amsterdam nel 1992, del versamento di sostanze chimiche trasportate dall’aereo in quel caso e della vaporizzazione dei materiali di uranio impoverito impiegati per la costruzione delle strutture portanti del velivolo.

Questa attività permetterà di formare nei nostri cittadini delle professionalità che saranno sicuramente molto utili per il futuro.

NOTA GENERALE - LE COMMISSIONI AEROPORTUALI

Sono commissioni ministeriali e locali.

Allo scopo di gestire il fenomeno aeroportuale e coinvolgere i rappresentanti delle istituzioni pubbliche nelle decisioni, la legge stabilisce che devono essere costituite delle COMMISSIONI DI AEROPORTO (DM 15 novembre 1997 sulla misura del rumore aeroportuale).

Queste commissioni, tra l’altro, possono anche stabilire in pratica in quale direzione inviare gli aerei dell’aeroporto stesso.

Risulta quindi di estrema importanza       essere rappresentati in queste                      commissioni

Di queste commissioni fanno parte comuni, provincia e regione di appartenenza territoriale dell’aeroporto (e forse, province e regioni - si tratta di una svista del Decreto Ministeriale 15 novembre 1997 ? -).

Per quanto riguarda l’Aeroporto della Malpensa:

E’ sinora alquanto poco definito quanto (se) e quali enti piemontesi faranno parte delle commissioni e con quali rappresentanti. 
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APPUNTI SU EFFETTI REATTIVI E CONSEGUENZE SULLA SALUTE INDOTTI DAL TRAFFICO AEREO SULLA POPOLAZIONE

THE PROBLEM OF NIGHTTIME NOISE AT THE NEW INTERNATIONAL AIRPORT MUNICH II FROM A NEW PREVENTIVE MEDICAL ASPECT

(Bartels)

OVVERO:

COME I CITTADINI DI MONACO LIMITARONO L’ESPANSIONE DELL’AEROPORTO

STORIA

25 000 esposti di cittadini contro la costruzione dell’aeroporto.

30 anni per costruire l'aeroporto MONACO II.

4 anni di interruzione.

Il progetto, dopo interpello al Tribunale del consiglio supremo di Berlino è stato ridimensionato come segue:

· due piste anziché quattro

· 1387 ettari di area aeroportuale anziché 2050

Ma durante i 30 anni per passare dal progetto alla costruzione, la situazione del traffico aereo è variata come segue:

· da 200 000 voli anni '60 a 1 400 000 voli a fine anni '80.

· Le migliorie tecniche degli aerei hanno diminuito il rumore del singolo aereo ma l'aumento dei voli ha fatto sì che la condizione delle popolazioni rimanesse la stessa.

· Affermazioni ufficiali dicono che circa 7 milioni di persone in Germania sono soggette a disturbo da rumore aereo di 12 grandi aeroporti, disturbo che va ad aumentare sempre più a causa dei voli notturni.

Quindi, dice il dottor Bartels, occorre provare CON ARGOMENTAZIONE MEDICA la necessità di ridurre (eliminare) i voli notturni. 

A partire da quel momento in poi (fine anni ‘80), la comunità medico-scientifica si è occupata di questo fenomeno :

1. Criteri medico-scientifici utilizzati e accettati per lo sviluppo del progetto MONACO II:

a) Reazione di ricordo di essersi svegliato

b) Livello max dove si dorme pari a 55 dB(A) all’esterno.

(Il livello notturno del rumore tipico dei nostri territori prima dell'arrivo del FENOMENO AEREO, ad esempio ad Agrate Conturbia, era 30 dB(A), ciò significa, in termini acustici, che 55 rispetto a 30 è come dire livello 400 rispetto a livello 100).

[NOTA: Ci chiediamo se questi concetti, che datano dal 1979, sono stati anch'essi considerati per il progetto di Malpensa 2000 che è iniziato nel 1982-1984 e costruito negli anni ‘90]

2. 1989/91: entrambi i criteri sono stati considerati lo standard da parte del Tribunale Superiore di Berlino.

3. 1988: Una pubblicazione fatta in Germania ha indicato che la reazione definita prima come "Ricordo dell'essersi svegliato" era ottimistica rispetto all’aspettativa del 1979.

4. 1991: il valore di 55 dB(A) è stato indicato come da ridurre a 48 dB(A), basandosi sugli studi del dott Griefahn, esperto medico della Direzione aeroportuale.

5. Un indice della "nervosità" degli individui durante il sonno è la secrezione di catecolamine (Adrenalina). Uno studio medico ha dimostrato che a 36 dB(A) questa secrezione è segnatamente elevata.

6. 1993: inizia una campagna per verificare l'andamento della pressione sanguigna sulle 24 ore sugli individui abitanti in prossimità degli aeroporti.

ATTIVITA' MEDICO PREVENTIVE

Dal 1998 un gruppo di 250 medici ha partecipato a lavori di definizione di leggi, in specie relative alla limitazione di voli notturni.

NOTA: Secondo il Giuramento di IPPOCRATE tutti i medici devono preoccuparsi anche della medicina preventiva.

L'esperienza dei 250 medici attorno all'aeroporto di Monaco II ci è di stimolo per creare una campagna di indagine che si estenda sul lungo e lunghissimo periodo allo scopo di verificare le condizioni del nostro stato di salute e per limitare gli effetti negativi di questo fenomeno sulle generazioni future.
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· REDUCTION OF AIRCRAFT NOISE AROUND NICE (importante aeroporto francese con 8 milioni di passeggeri l’anno) (Chaussonnery)

OVVERO: LA RIDUZIONE DEL RUMORE ATTORNO ALL’AEROPORTO DI NIZZA

Si parla della riduzione del rumore applicando procedure accorte di atterraggio.

Si vede che l'adozione di diverse procedure fa diminuire di molto il rumore provocato.

Questi accorgimenti sono applicabili se, come nel caso di Antibes, la zona urbanizzata si trova sulla linea di avvicinamento dell'aereo, ma non nel caso, ad esempio, di Lonate Pozzolo in prossimità di Malpensa, dove le case sono a 800 m dal punto di "tocco" dell'aereo a terra.

· TURBE PSICHIATRICHE E PSICOFISIOLOGICHE NELLA POPOLAZIONE ADOLESCENTE VIVENTE IN AREA DI ESERCITAZIONE AEREI MILITARI (Schmeck, Poustka)
Analisi condotta su 376 adolescenti da 4 a 17 anni.

Si tratta di dati relativi ad un rumore significativamente più elevato rispetto al nostro, molto più impulsivo e di crescita rapida, con alta componente di bassa frequenza (ciò che è caratteristico del rumore aereo) che può però dare indicazione relativa degli effetti del rumore di questo tipo.

a) Non vi sono risultati che dimostrano effetti negativi del rumore sulla salute degli individui.

b) Il disturbo psichiatrico in aree a rumorosità alta e meno alta non è risultato significativamente diverso. La variabile principale utilizzata per descrivere il disturbi psichiatrico globale è stato lo "stress psicosociale". In particolare risulta la correlazione tra sindrome di ANSIA e livello di rumore, che negli adolescenti di età compresa tra 9 e 11 anni è risultata circa il doppio rispetto ai campioni in ambiente meno rumoroso.

c) Disturbi psicosomatici: i genitori degli adolescenti non hanno riportato maggior frequenza di fenomeni di : "mal di testa, dolori, problemi di sensibilità cutanea, allergie, asma".

Però si è visto che esiste una correlazione tra STRESS PSICOSOCIALE e PROBLEMI MEDICI. 

I numeri sono questi: 31,8% degli adolescenti con alto stress psicosociale avevano qualche problema medico in paragone al 20,6% di adolescenti con basso stress psicosociale.

· RELAZIONE TRA ESPOSIZIONE E RISPOSTA DEGLI INDIVIDUI AL RUMORE AMBIENTALE (Rylaender-Bjoerkman-Soerensen-Università Goeteborg)

[NOTA: GENA - Guidelines for Environmental Noise Annoyance]
Nessun incremento della risposta in caso di superamento di certo numero di eventi.

Importanza del fattore determinato come GENA10 - il 10% delle persone abitanti che dichiarano si essere "molto disturbate".

Importanza di MNL (Maximum Noise Level) che determina il disturbo e che considera maggiormente l'EVENTO PIU' RUMOROSO che si innalza al di sopra del livello del rumore esistente.

· U.S. AIR FORCE RESEARCH PROGRAM (Finegold)
Ricerca sugli effetti del rumore sulla salute: effetti cardiovascolari (aritmia e ipertensione)

Due conclusioni degli autori:

1. Non c'è prova irrefutabile che l'esposizione al rumore aereo provochi effetti sulla salute

2. L'unico modo scientificamente probante è l'effettuazione di studi epidemiologici a lungo termine.

· SLEEP DISTURBANCE DUE TO AIRCRAFT NOISE AT A RAPID EXPANDING AIRPORT (MANCHESTER AIRPORT) (Hume, Thomas)

Indagine condotta con metodo di intervista ed analisi delle reazioni in prossimità dell'aeroporto di Manchester, caratterizzato da circa 500 movimenti al giorno, quindi eguale alla capacità attuale di Malpensa: per inciso, l'aeroporto aumenterà la sua attività di un terzo (100 decolli in più ogni giorno a partire da marzo 1999).

I risultati dell'indagine hanno indicato che il rumore da traffico aereo è molto meno sopportato per le sue caratteristiche di impulsività (caratterizzato da eventi  ben distinguibili non da un livello continuo). Il rumore aereo causa, altrimenti da quello del traffico dei veicoli, la massima irritazione: è importante osservare che un fattore importante, definito come "contenuto informazionale dell'evento" riguarda il coinvolgimento personale delle popolazioni, l'accettazione/accettabilità dell'evento E DELL’INFRASTRUTTURA, eccetera.

Il 79% degli individui intervistati hanno dichiarato di essere disturbati durante il sonno almeno una volta alla settimana.

Il disturbo acustico è provato essere una causa principale di disturbo per aeroporti. Esso è considerato una della limitazioni più importanti allo sviluppo del traffico aereo.

L'INDAGINE è stata eseguita una prima volta con questionario inviato per posta ed una seconda con intervista telefonica.

Ogni aeroporto ha una sua vita: l'aeroporto di Malpensa, ad esempio, ha la caratteristica di essere stato aperto improvvisamente e senza alcun coinvolgimento nelle scelte e dei vantaggi ad esso connessi, ammesso che questi esistano per noi.

La risposta più spontanea degli intervistati è stata quella del traffico aereo come la causa principale di disturbo in genere.

Il rapporto tra coloro che hanno dichiarato disturbo da traffico veicolare e da traffico aereo è 57% a 15% (coloro che hanno risposto sì alla domanda: qual è la fonte di rumore che desiderereste maggiormente eliminare?).

Le caratteristiche che rendono il traffico aereo più disturbante rispetto a quello veicolare sono, oltre alle caratteristiche proprie del rumore sopradette, quelle del pericolo incombente da disastro aereo.
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APPUNTI sul tema: difesa acustica del territorio

Misure rumore

L’ARPA di Novara le ha elaborate dettagliatamente per il giorno 3 luglio 2000. Si è trattato di un giorno di particolare traffico.

NOTA: non tutti i tracciati radar, che devono essere forniti dalle autorità per il controllo del volo, sono normalmente disponibili. Una percentuale è assente.

Questa mancanza, se riferita a certi tipi di aereo, può avere una influenza pesantissima sui risultati delle misure acustiche eseguite in conformità dei vigenti dettami di legge.

Per seguire quanto specifica la legge, occorre identificare gli eventi di rumore aereo tramite tracciati radar; è comunque possibile eseguire la misure acustiche tramite stazione fonometrica presidiata, oppure con identificazione degli eventi sulla base delle caratteristiche dell’evento del rumore aereo (potenza di emissione, forma dell’evento, durata ecc.).

Questo è il lavoro fatto dall’ARPA di Novara per il giorno 3 luglio scorso. 

Occorre eseguirlo per un certo periodo allo scopo di utilizzare i dati in sede, ad esempio, legale.

Per fare appello al superamento dei valori di legge e trattandosi di mezzi di trasporto si suggerisce di produrre le misure per una settimana.

Occorre considerare dove sono state installate le stazioni di misura:

Con misure eseguite vicino alle case, si può fare appello ai valori di zona classe II oppure classe I. (40-50 dB(A) giorno/notte per zona classe I e 45-55dB(A) giorno/notte per zona classe II)

Con misure eseguite nel Parco del Ticino, oppure sul tetto di una scuola oppure ospedale si può fare appello ai valori di zona classe I (40-50 dB(A) giorno/notte)

Se il comune decide di adottare i cosiddetti Valori di Qualità, che sono inferiori di 3 decibel rispetto a quelli sopra, la trasgressione è ancora maggiore.

COME AGIRE E QUALI AZIONI POSSONO ESSERE MESSE IN ATTO PER DIFENDERE IL TERRITORIO

1. Possibile una ingiunzione del sindaco per non-sorvolo aerei ?

Questa misura era già stata proposta almeno due volte da un sindaco dell’Ovest Ticino 

in sede di coordinamento dei comuni – Oleggio, per il rumore del traffico aereo di Malpensa.

OCCORRE CONCORDARE I TERMINI CON UN AVVOCATO

2. Appello alla legge nazionale sul rumore

Produrre misure di almeno una settimana come sopra.

Comune o cittadini possono intentare causa contro Ministero, aeroporto ENAV ENAC compagnie aeree, perché costoro hanno immesso rumore tale da superare i valori di legge (vedere precedente causa vinta da cittadini frazione Maddalena - Somma Lombardo contro il Ministero dei Trasporti della Repubblica Italiana).

3. Appello alla zonizzazione acustica.

Fare zonizzazione definitiva. La devono fare i comuni.

Produrre misura che dimostri il superamento dei limiti stabiliti dal comune

Individuare il responsabile del superamento limiti (aerei)

Fare un Piano comunale di Bonifica Acustica

Chiedere alla Regione Piemonte di inserirlo nel suo piano regionale di bonifica acustica (questo avverrà a seconda delle priorità e dei fondi disponibili presso la Regione competente). 

Nel caso dell’Ovest Ticino occorre mandare via gli aerei e ciò non richiede, si ritiene, particolari risorse. Ma la formalità resta. 

La Regione quindi deve rispondere ed eventuali modifiche regionali devono essere inserite nel piano comunale di bonifica acustica.

CHIARIMENTO: IL PIANO DI ZONIZZAZIONE ACUSTICA

1) Serve a definire le zone di rispetto acustico e tutelare i cittadini.

2) E’ obbligatorio e le zone sono ad arbitrio dei comuni.

3) Non è possibile stravolgere la classe delle zone: il Parco e le zone non adibite a uso residenziale, industriale eccetera sono IN OGNI CASO in zona classe I (classe di massima tutela) e il centro storico è IN OGNI CASO in zona classe II. 

Occorre chiarire che l’estensione delle zone acustiche la stabilisce il comune, e l’estensione delle zone acustiche più o meno estesa non fa venire meno il diritto alla difesa acustica del territorio, che dipende solo dalle caratteristiche del territorio stesso (esistenza o meno di parchi, scuole, zone residenziali densamente popolate oppure sparse). 

Esempio: nei tempi da noi considerati, il Parco non cambierà mai la sua destinazione, ed il centro storico, le scuole, gli ospedali neppure.

In particolare, affermare che vi sarebbe una perdita di autonomia dei comuni per quanto riguarda la loro programmazione del territorio se essi vogliono difenderlo dall’invasione acustica è una inesattezza: le azioni di difesa del territorio sono dovute dai comuni e devono essere fatte per tutte le zone che ne hanno diritto (zone che, come detto sopra, esistono in tutti i comuni); l’assegnazione di area più o meno estesa all’espansione residenziale o industriale è a discrezione del comune stesso. Solo queste aree non potranno fare appello alla difesa acustica. Le altre invece sì.

Sarebbe paradossale, ma anche illegale, se un comune volesse attribuire una classificazione acustica di livello troppo alto ad una zona, ad esempio residenziale, oppure se volesse definire il Parco del Ticino zona classe diversa da I (della massima tutela acustica).

Le azioni potrebbero essere messe in atto tutte e tre nella sequenza: 1. 2. 3.

Misura 1: E’ possibile subito, previo consulto con avvocato.

Misure 2 e 3: sono possibili dopo aver eseguito delle misure (le fa l’ARPA) e queste misure possono servire sia per 2 (causa legale) che per 3 (piano di bonifica).

Mentre la Misura 2 dipende solo dal fatto che il limite acustico di zona spettante è superato e può essere eseguito dopo che siano disponibili i dati rilevati, la Misura 3 richiede molto tempo (azzonamento acustico + inserimento nel piano di bonifica + risposta regione ecc.); cionondimeno si tratta di una azione obbligatoria per legge dato il superamento dei limiti di zona.

Per la misura n. 3 i tempi si ritiene siano molto lunghi.

E’ necessario concordare i dettagli operativi con l’ARPA. 
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DOVE SI INDICA COME L’AUMENTO DELLE SOSTANZE NOCIVE          E’ DOVUTO IN MASSIMA PARTE AL TRAFFICO AEREO                   E NON ALLE AUTOMOBILI
Le turbine d’aereo sono forti produttori degli OSSIDI DI AZOTO.

Gli Ossidi di Azoto sono sostanze che si formano ad alta temperatura (la combustione) e che tramite trasformazione favorita dai raggi solari ultravioletti, danno origine all’OZONO FOTOCHIMICO.

Sia gli Ossidi di Azoto che l’Ozono hanno effetti negativi sulla salute umana, in particolare sull’apparato respiratorio (asma-allergie) e su quello cardiocircolatorio.

Questi effetti sono ben noti alla medicina e sono elencati dall’ente americano EPA (Agenzia per la Protezione dell’Ambiente) come particolarmente legati alle zone trafficate dagli aerei a bassa quota.

Tutte le zone nei dintorni degli aeroporti hanno gravissime concentrazioni locali di Ozono, formato dalla trasformazione degli Ossidi di Azoto che, a loro volta, derivano dallo scarico degli aerei.

In uno studio futuro verrà illustrata la situazione ambientale della maggior parte dei grandi aeroporti degli Stati Uniti d’America.

Purtroppo vi sono molti che affermano che il contributo del traffico automobilistico per la formazione di Ossidi di Azoto e di Ozono è alto:

CIO’ NON E’ VERO

Nelle zone del Piemonte sorvolate dagli aerei l’aumento delle sostanze nocive disperse individuate come Ossidi di Azoto e Ozono è dovuto praticamente in modo esclusivo al passaggio degli aerei.

Si citano gli studi a supporto della nostra tesi: 

· Studio della ditta svizzera Battelle riferito a Malpensa (vedere allegato grafico 1) 
che nel 1997 prospettava per l’aeroporto futuro il contributo del traffico aereo alle sostanze inquinanti. Vedi allegato grafico 1.

Si deve considerare che in quel grafico i contributi AEREI-QUEUES, cioè gli aerei con motori accesi sulla pista in attesa di partire, e AEREI-DECOLLO devono essere sommati.

Risulta che globalmente il contributo di Ossidi di Azoto e Idrocarburi è MASSIMO e quello delle Auto e dei Parcheggi è MINIMO.

· Prospezione dell’Ente Svizzero per l’Aeroporto di Zurigo (vedere allegato grafico 2)

Nella tabella allegata i contributi:

1] Flugbetrieb (aerei in decollo ed atterraggio)

2] Abfertigung (movimento degli aerei sulla pista)

devono essere sommati.

Mentre il contributo:

3] Landseitiger Verkehr (automobili) risulta essere estremamente minoritario.

· Studio/tesi di laurea istituto di motoristica del Politecnico di Milano 

oggetto della dispensa del dicembre 2000 del Centro Studi

RISULTA CHE IL CONTRIBUTO AUTOMOBILISTICO E’  NETTAMENTE MINORITARIO RISPETTO A QUELLO DEGLI AEREI















Grafico 1: contributi delle differenti fonti di emissione dell’Aeroporto della Malpensa. I valori sono in Scala Logaritmica
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Grafico 2: contributo delle differenti fonti di emissione di Ossidi di Azoto dell’Aeroporto di Zurigo. Le tre colonne indicano le fasi di espansione del traffico aereo
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INCIDENTE AEREO: LA SUA FREQUENZA E IN QUALI FASI DEL VOLO SI VERIFICA

Una convivenza con l’aeroporto (cioè con l’incidente aereo) evidentemente non è facile: quando l’incidente accade, vengono attuate tecniche ben dirette per attirare l’attenzione dei mass media su argomenti non fondamentali:

Occorre precisare che gli incidenti si suddividono in:

- Avaria

- Incidente lieve e incidente grave

- Incidente con decessi tra i passeggeri

- Disastro aereo (quando vi possono essere vittime anche tra la popolazione sottostante)

Non si dice mai, in particolare:

· che l’incidente fa parte della vita normale del pilota/volatore

· che l’incidente aereo con vittime si verifica per tutti gli aeroporti (anche quelli italiani) con una frequenza che può anche essere annuale 

· che gli eventi che si leggono sul giornale corrispondono solo ad una parte degli incidenti avvenuti

· che le statistiche ufficiali non tengono conto di molti eventi disastrosi (tra cui l’atto di terrorismo).

· che le vittime tra le popolazioni a terra non vengono inserite nelle statistiche incidentali

Tenuto debito conto di tutto questo, probabilmente si arriva alla conclusione che NON E’ VERO CHE IL MEZZO AEREO E’ QUELLO PIU’ SICURO.

Come dicono alcuni piloti:

Il mezzo aereo è considerato il più sicuro perché il calcolo delle statistiche avviene in modo tale che i paragoni con gli altri mezzi di trasporto sono studiati sempre a favore dell’aereo.

Riassumendo le statistiche, gli incidenti gravi avvengono:

Il 12 % durante decollo e salita iniziale

Il 47% durante l’ultimo avvicinamento e l’atterraggio

Il 13% subito prima e subito dopo le predette operazioni

Si somma il 90% del totale degli incidenti a carico delle aree che si trovano entro le prime due decine di km dall’aeroporto.

Vedi grafico 3.

[NOTA: Questo argomento verrà trattato più diffusamente in seguito]


























Grafico 3: incidenti gravi e numero di vittime per fase di volo. Flotta aerea mondiale anni 1988-1997, fonte Boeing
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INFORMAZIONI brevi, preliminari dedotte da convegni, testi, articoli scientifici

URANIO IMPOVERITO è quello che rimane della lavorazione per ricavare l’uranio fissile per la reazione nucleare delle centrali per la produzione di energia elettrica.

La reazione a catena delle centrali produce calore, con esso si produce vapore e questo, a sua volta, muove una turbina e quindi un generatore elettrico.

Dopo che il minerale Uranio è stato ricavato dalla miniera, si ottiene una miscela di due tipi di Uranio:

1 Uranio 238, poco radioattivo, nella misura di 99,3 Kg su 100 Kg di miscela
2 Uranio 235, altamente radioattivo, nella misura di 0,7 Kg su 100 Kg di miscela
Per la reazione nucleare e quindi per ottenere una quantità massima di radiazioni occorre disporre di una miscela RICCA, cioè con quanto più possibile Uranio 235, che è quello radioattivo.

Quindi il sottoprodotto di questa cernita è l’Uranio Impoverito, U 238.

Si tratta di un materiale più pesante del piombo, di bassissimo costo (è un rifiuto), che non si sa dove mettere. Le aziende lo offrono via Internet.

Impieghi: svariate applicazioni civili e industriali

· MILITARE: proiettili (per la testa del proiettile, dove occorre molto peso e poco volume, è più efficace del piombo)

· CIVILE: anche utilizzato come zavorra di parti di aereo (ali, strutture alari della coda). Gli aerei dove è utilizzato più correntemente sono: Boeing 747, DC 10, MD 11


CARATTERISTICHE: ad alta temperatura (esempio: incendio da impatto a terra di aereo) l’Uranio Impoverito si combina con l’ossigeno dell’aria formando due tipi di Ossidi di Uranio

EFFETTI SULLA SALUTE UMANA

A. EMISSIONI RADIOATTIVE: classificate come non pericolose; basta la carta di un giornale per ripararsi dalle radiazioni. Il personale che tratta i proiettili contenenti Uranio Impoverito non indossa le caratteristiche tute protettive antiradiazione, ma solo i guanti

B. INALAZIONE: inalazione o ingestione dei composti dell’Uranio Impoverito viene definita pericolosa per la salute da diversi testi scientifici, ivi compresi quelli dell’esercito americano

A tale proposito si trova diversa bibliografia scientifica.

NOTA: le notizie relative agli effetti dell’Uranio Impoverito sulla salute dei militari attivi nella ex-Jugoslavia devono essere confermate, ma a tale proposito si può citare la posizione del Prof. Zucchetti, insegnante di Radioprotezione presso il Politecnico di Torino, che ci interessa perché l’inalazione è lo stesso pericolo cui sono sottoposti coloro che soccorrono le vittime oppure si trovano sottovento in caso di disastro aereo:

“L’Uranio Impoverito inspirato è dannoso al sistema che comprende il midollo spinale e fluidi corporei correlati (leucemie) perché, come altri metalli pesanti, passa nel sangue attraverso i polmoni con l’ossigenazione del sangue stesso e tende ad accumularsi negli organi. Una volta giunto nel midollo spinale, la sua azione sarebbe nociva ad altissimo grado perché si troverebbe all’interno del fluido stesso, anche se in quantità minime”.

PRECEDENTI/CASI SIMILI:

Boeing 747, disastro a qualche chilometro dall’aeroporto di Amsterdam nel 1992. Le statistiche indicano un numero di persone coinvolte in conseguenze sulla salute di centinaia di individui, ma è difficile stabilire con certezza il loro numero perché l’insorgere delle leucemie non viene normalmente correlato al disastro, si verifica dopo e le persone residenti in città spostano la loro residenza (Seveso insegna).

Nel caso dell’aereo B747, della compagnia EI AI, i giornali hanno parlato di presenza anche di sostanze chimiche tossiche sull’aereo, sostanze disperse parzialmente sul campo.

I morti, tra i residenti a terra (baraccopoli), sono stati ufficialmente circa 40. Tra i residenti vi erano anche molti clandestini. Solo in un secondo tempo i soccorritori arrivarono con la tuta protettiva e la maschera, ma tra i soccorritori immediati c’erano i residenti nei condomini vicini, perché il disastro è capitato in città.

E’ relativamente plausibile che le autorità non volessero (cosa purtroppo normale) dare alla cosa la necessaria evidenza.

Un documentario proiettato a Novara circa un mese fa, ha posto l’accento su effetti dell’Uranio Impoverito sia in relazione all’incidente aereo sia ai proiettili militari.

PROTEZIONE DEI SOGGETTI CHE INTERVENGONO IN CASO DI DISASTRO AEREO

Non è noto se la Protezione Civile e i Vigili del Fuoco sono provvisti delle necessarie protezioni per questa eventualità.

Un comandante autorevole dei Vigili del Fuoco della Malpensa (com. Mattei) afferma che per i Vigili del Fuoco della Malpensa non sono previste né attrezzatura né formazione particolare per questo tipo di evento.

Sarebbe quindi utile prevedere, in coordinamento con il piano di emergenza, precauzioni e protezioni per questa eventualità.

IL CASO: LA MALPENSA

All’aeroporto della Malpensa, nel febbraio 2001 (notizia comparsa sulla “Prealpina”, ma non su “La Stampa”, il “Corriere delle Sera” o altri giornali), un Boeing 747 con circa mezza tonnellata di  Uranio Impoverito, che corrisponde alla costruzione standard di questo apparecchio, ha dovuto “riattaccare”, ovvero eseguire un’operazione non di routine prevista dai manuali come manovra corrente in caso di imprevisto-pista oppure imprevisto-controllo del volo: l’aereo, abbassandosi sulla pista e dovendo riprendere quota, ha toccato il suolo con un’ala.

Da informazioni pervenuteci, risulta che sono rimasti residui metallici sulla pista.

Nulla di grave è successo, ma il fatto che si sia “toccato” significa che siamo andati estremamente vicini al disastro con formazione di Ossidi di Uranio.

NOTA: tutti gli incidenti devono essere riportati in opportuna statistica. In quel caso, però, benchè l’incidente fosse grave, la struttura che si occupa del fatto vuole segnalare questo evento come un Inconveniente lieve.

· SIGNIFICA che questo fatto gravissimo potrebbe essere catalogato come un’inezia

· SIGNIFICA che nelle statistiche mondiali degli incidenti senza conseguenze sui passeggeri questo fatto passerebbe inosservato

· SIGNIFICA che la Malpensa risulterebbe un aeroporto estremamente sicuro

· SIGNIFICA che su questi argomenti si fa censura

E’, comunque, in atto un’azione da parte di un Ente collegato al nostro Centro Studi allo scopo di fare rientrare questo incidente nella casistica corretta.

COSA FARE NEI COMUNI PER TUTTI I CITTADINI IN CASO DI EMERGENZA DA DISASTRO AEREO CHE COINVOLGA UNO DI QUESTI AEROMOBILI
Materiale da studiare con attenzione:

A)  Il servizio Torre di controllo deve avvisare la struttura comunale

B)  Il servizio meteorologico deve avvisare su direzione e forza del vento in modo da individuare i comuni soggetti all’immissione delle sostanze

C)  Il servizio comunale deve avvisare i cittadini immediatamente (chiudere le finestre, evacuare la zona, ecc) a seconda del tipo di emergenza, distanza dal luogo dell’evento, gravità

Che sia il caso, a favore dell’immediatezza dell’avviso, di segnalare il pericolo con il rintocco della campana “a fuoco”?
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URANIO IMPOVERITO e i suoi effetti











UN BOEING 747 (JUMBO) PORTA QUASI MEZZA TONNELLATA DI URANIO IMPOVERITO
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