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ABBECEDARIO    MALPENSA    dicembre 2001
Informazioni tecnico/scientifiche su effetti aeroporto 

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

· PIANO DI EMERGENZA PER DISASTRO AEREO
· IL MESSAGGIO: la terza pista a Malpensa

· IMPORTANZA DELLE AZIONI LEGALI allo scopo di ristabilire il rispetto della legge sul territorio. Analisi delle azioni degli altri. Il caso di Donaueschingen, Repubblica Federale Tedesca.
· OZONO, PRESSIONE SANGUIGNA, ADRENALINA: un cocktail-bomba. Come si correlano queste condizioni alla presenza di un grande aeroporto

· EFFETTI FISIOLOGICI DEL RUMORE AEREO SUGLI INDIVIDUI

La perizia medica per l’aeroporto di Liegi (Belgio)

Come da zero voli notturni si passò a 32.

Il pericolo dei voli postali - il corriere espresso (volante)

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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DALL’ATTENTATO ALLE TORRI GEMELLE DI NEW YORK SI POSSONO DEDURRE INSEGNAMENTI UTILI A COMPRENDERE QUALI SIANO LE REALI CONSEGUENZE DI UN DISASTRO AEREO

A. Quando un aereo carico di carburante investe degli edifici, questi vengono distrutti completamente. Non si tratta solo di qualche casa, ma di una grande area, ad esempio 500x500 metri. Qualora un evento simile dovesse accadere su uno dei comuni dell’Ovest Ticino e limitrofi (Est Sesia ad esempio) ed anche in periferia, il centro ne verrebbe comunque colpito. Le statistiche indicano che l’incidente grave è atteso una volta ogni milione di voli; alla Malpensa si raggiunge questo numero tra qualche mese. La statistica è stata verificata già in occasione dell’incidente di un DC8 con perdita di equipaggio e passeggeri qualche anno fa, nel territorio ora del Parco del Ticino. Come già evidenziato in una dispensa del Centro Studi, la frequenza dell’incidente è massima durante la fasi del decollo e dell’atterraggio, mentre nel volo in quota praticamente il disastro avviene per cause di terrorismo, e l’incidente stesso in questo caso non viene mai registrato come incidente di volo; le vittime non entrano nella numerazione degli incidenti aerei. Anche le vittime a terra (case, palazzi, fabbriche, eccetera) non sono mai inseriti nella statistica delle vittime da incidente, neppure quando l’incidente avviene per cause aeronautiche).

B. Chi guadagna dal traffico aereo continua a dichiarare che il mezzo aereo è il più sicuro.

NON E’ VERO!
L’elaborazione delle statistiche è studiata in modo da sostenere questa bugia. Gli atti di sabotaggio non vengono mai considerati nel conto degli incidenti. Le vittime a terra non vengono inserite nelle statistiche.

C. Dovunque vi siano obiettivi militari strategici o accumulo di persone c’è anche un obiettivo del terrorismo. Gli aeroporti sono un tipico bersaglio di queste organizzazioni. Si deve solo pensare all’attacco a civili nell’aeroporto di Tel Aviv, che per le sue caratteristiche è simile agli attacchi suicidi dell’anno 2001.

D. Le basi del terrorismo sono ovunque: una cellula del gruppo Al Qaida (gruppo internazionale militarizzato con base anche in  Afghanistan) è stata scoperta qualche mese fa Gallarate dapprima ad inizio 2001 e poi in autunno 2001. Sicuramente alla base terroristica ha giovato la vicinanza di un aeroporto che garantisce collegamenti rapidi (si fa per dire) con il resto del mondo.

I seguenti obiettivi strategici sono vicini all’Ovest Ticino e dovrebbero essere posti sotto serio controllo, anche se appartenenti ad altra regione e ad altra provincia:

· Aerostazione della Malpensa (presenza contemporanea di 40 000 persone)

· Aeroporto di Cameri (obiettivo militare con presenza di molti addetti)

· Torre di controllo della Malpensa (in caso di sequestro, occasione di provocare incidente aereo multiplo)

L’aeroporto della Malpensa è stato dichiarato insicuro da uno dei maggiori esperti mondiali di politica militare (Edward Luttwak - 12 settembre scorso).

Hanno accusato un grave colpo le compagnie aeree e le agenzie turistiche.

Non si parla di privatizzare la compagnia del comune di Milano, per ora.

La coscienza del pericolo connesso all’industria del volo dovrebbe far diminuire questo bisogno spasmodico di volare. 

Si delinea la necessità di investire in sicurezza, sia per i movimenti aerei, sia per la sicurezza personale dei passeggeri, e tutto questo porterà ad un aumento del costo del mezzo aereo.

Come per ogni altro fenomeno umano, anche garantire un grado di sicurezza che sembrava già acquisito ed inalienabile richiederà sforzi e investimenti, ma tutti alla portata della nostra società. L’importante sarà che il processo di messa in sicurezza dell’attività del volo venga fatta con serietà, e che non vengano spese inutili somme per sostenere il mezzo aereo solamente perché esso è una questione di orgoglio nazionale.

Volare più sicuri ?


VOLARE MENO ! 


Volare meno si può

Occorre sottolineare che è dovere delle istituzioni mettere in atto tutte le misure necessarie ad evitare sia il verificarsi dell’evento disastroso, sia a renderne minime le conseguenze. E’ importante non confondere questi due obiettivi e - soprattutto - evitare che la seconda misura (limitare i danni derivanti dall’incidente) possa essere un alibi per non aver evitato che l’incidente stesso avvenga in condizioni di massimo danno a persone e cose.
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CONSIDERAZIONI SUL PROGETTO DI UN PIANO PER EMERGENZA DA DISASTRO AEREO

Una analisi di quali siano i criteri di definizione ed applicazione di un piano per fronteggiare l’emergenza da disastro aereo al suolo - analisi su area Malpensa.

PIANO PER EMERGENZA AERONAUTICA:

organizzazione di sistemi con l’obiettivo di rendere minimi i danni a persone e cose che possono derivare in seguito ad un impatto di aeromobile al suolo.

Il Piano di Emergenza è dovere che ricade sulle istituzioni.

IL PIANO DI EMERGENZA NON SERVE per evitare l’incidente

L’incidente dipende solo dal caso ed è regolato dalle leggi della statistica: l’incidente grave per aerei commerciali si verifica una volta ogni milione di voli. 

Per aerei non commerciali (meno di 10 persone per intendersi) si attende l’incidente ogni 200.000 - 300 000 voli.

Se i primi incidenti hanno rilievo importante sui giornali, i secondi quasi non fanno notizia: infatti il rilievo dato all’evento da parte dei mezzi di comunicazione dipende dal numero dei passeggeri a bordo, dal numero delle vittime a bordo e a terra, dal fatto se l’aereo appartiene alla compagnia di bandiera e - soprattutto - se non c’è una notizia di maggiore rilievo per riempire le testate dei giornali.

PREVENIRE NON E’ MEGLIO CHE SOCCORRERE ?

La prevenzione del’incidente viene fatta con una pianificazione sia del territorio che dei percorsi di volo che delle procedure di volo.

ESEMPI DI PROGRAMMAZIONE CORRETTA:

· Definire aree di impatto acustico e chimico (cioè delle emissioni di sostanze nocive da parte degli aerei) non in conflitto con la residenza umana e la programmazione del territorio (Parchi, città, zona di pregio ambientale).

· Stabilire rotte di percorrenza aerea che risultino intrinsecamente sicure

· Stabilire procedure e regole di volo che non risultino diminuire la sicurezza del volo

· Assicurare tramite controllo permanente che queste regole siano rispettate sempre e comunque. La pressione esercitata per aumentare la frequenza di traffico non deve far diminuire il livello della sicurezza.

Alla Malpensa, dicono i sindaci che la programmazione territoriale non è stata fatta correttamente

Esperti dell’Unione Europea (Università di Cranfield - inviati dietro incarico della Commissione Trasporti nel primo semestre 2000) scrivono e sottolineano che le procedure di gestione movimento aerei presso l’aeroporto della Malpensa sono ‘confuse e sono causa di un livello di sicurezza diminuito’ (rispetto a quanto si potrebbe fare con il rispetto delle regole fondamentali del volo operativo seguite nei maggiori aeroporti del mondo).

Gli stessi tecnici affermano inoltre nel loro documento ufficiale che:
I procedimenti di decollo, se abbinati ad una virata a bassa quota (come viene fatto normalmente in questo aeroporto), diminuiscono il livello di sicurezza e, nel caso di avarìa motore, questo centinaio di metri in meno sopra al livello del terreno può fare la differenza’ (tra la salvezza ed il disastro). 

Altra ragione di possibile pericolo è la mancata inversione del senso di percorrenza del traffico (cioè decollo verso Sud anziché verso Nord) nel caso in cui il vento direzione Sud(Nord superi il valore stabilito per un decollo sicuro.

1] DEFINIZIONE DELL’AREA DI POSSIBILE INTERVENTO

Circa 80% dei casi di impatto al suolo di aereo sono entro circa 25 km dalle piste, sia lato atterraggio che lato decollo. In considerazione delle rotte di decollo/salita in quota e di atterraggio/avvicinamento, si definiscono le aree sottoposte al massimo pericolo.

Occorre individuare zone residenziali e stabilimenti industriali, censire le sostanze possibilmente dannose collocate nei depositi e le possibili conseguenze su cittadini e su ambiente in caso di incidente aereo sui depositi stessi.

 Esistono precedenti noti e esemplari di quali conseguenze abbia avuto il versamento di sostanze velenose nell’atmosfera:

· SEVESO (Italia)

· BHOPAL (India)

La somma delle vittime civili dei due casi è stata di decine di migliaia di persone.

Altre vittime non decedute subito sono state contaminate gravemente dalle sostanze stesse.

Per quanto concerne invece la caduta di aeromobile su zona abitata, nel 2001 si sono verificati i casi di Twin Towers settembre, Linate ottobre, New York novembre.

Altri non su zone abitate: Mosca novembre, Zurigo novembre 2001.

2] DEFINIZIONE DELLA GRAVITA’ DELL’EVENTO E MISURA DELLE POSSIBILI CONSEGUENZE

Non tutti gli aerei sono eguali: ad esempio, il Boeing 747 (Jumbo-Jet) contiene moto spesso centinaia di kg di Uranio Impoverito nelle superfici delle ali. In caso di incidente con incendio (la quasi totalità degli eventi ha un incendio a bordo in caso di incidente) vi è dispersione di sostanze radioattive. 

Sempre il Boeing 747 contiene, a seconda della sua destinazione, sino a 200 000 kg di carburante (kerosene) che, come idrocarburo, risulta essere un prodotto altamente inquinante e, soprattutto, incendiabile (esplode).

Il peso degli aerei a pieno carico varia tra poche centinaia di kg a 400 000 kg.

E’ chiaro che gli effetti della loro massa siano molto diversi; importante (ma non prevedibile) è la velocità di impatto al suolo; vi può essere un impatto a corpo cadente (ad esempio per un’esplosione a bordo - in più pezzi oppure in un solo grande elemento di fusoliera, con altri frammenti di dimensioni minori, ma sempre paragonabili ad un piccolo appartamento). 

A seconda del tipo di evento, l’energia trasmessa al suolo può variare in rapporto da 1 a 1000.

L’effetto di aerei a pieno carico ed a velocità pari a circa metà di quella di crociera sulle Twin Towers ci ha mostrato in data 11 settembre 2001 che un aereo può demolire edifici del peso di oltre 100.000 tonnellate (1 Twin Tower pesava all’incirca 150.000 tonnellate).

Significa che, anche nel caso di impatto al suolo in periferia di una cittadina, il centro che solitamente non dista oltre 1 km ne verrebbe colpito certamente in modo grave.

NOTA: gli aerei in decollo hanno sempre molto carburante nei serbatoi da 30.000 a 200.000 litri a seconda del tipo di aeromobile e della sua destinazione.

Stima delle persone da soccorrere: dai soli passeggeri e equipaggio (max 500) a 5.000 persone. 

Stima dei danni alle cose (evento non riferito a centri densamente abitati): sino a 1.000 miliardi di lire di sola edilizia, esclusi opifici, fabbriche, depositi, opere pubbliche ed infrastrutture, opere di rilevanza storico-artistico-culturale.

Stima dei danni collaterali che si possono verificare in seguito: da alcune decine a molte centinaia di decessi nei vent’anni seguenti (Amsterdam insegna - disastro 1982 di B 747 su condominio e conseguenze alla salute di chi è intervenuto sul luogo esponendosi a sostanze dannose).

Stima dei danni all’ambiente: da lasciare agli esperti.

3] DEFINIZIONE DI CHI DEVE INTERVENIRE

Le forze che normalmente devono fronteggiare le emergenze, ma: qui occorre capacità, addestramento, attrezzature. 

Soprattutto: TEMPESTIVITA’.
NOTA: i vigili del fuoco dell’aeroporto (che sono in servizio per fronteggiare gli incidenti che si verificano in pista o appena fuori dal perimetro dell’aeroporto) non potrebbero intervenire al di fuori di questo perimetro, poiché in tal caso verrebbe meno il servizio che essi prestano all’interno dell’aeroporto stesso e, conseguentemente, l’aeroporto non sarebbe autorizzato a gestire il suo traffico. 

In tal caso sarebbe sufficiente che, in caso di incidente all’esterno del perimetro, l’aeroporto venisse dichiarato CHIUSO. In tal caso i vigili del fuoco dietro specifica disposizione potrebbero intervenire anche fuori da esso.

Non è questione da poco, poiché in casi di incidente al di fuori dell’aeroporto nei casi noti l’intervento è restato sulle spalle del sindaco del comune del disastro. 

Infatti, per un aereo come per un’automobile, una volta lasciata l’area di servizio il proprietario della vettura è l’unico responsabile per essa. 

L’aeroporto dichiara di essere una stazione di servizio, e non ha competenza per l’aereo al di fuori del suo areale.

In questi casi le società responsabili (cioè i proprietari dell’aereo) si trovano tra 1 km e 20.000 km di distanza dal luogo del disastro. Con la cosiddetta ‘deregulation’ non si è certi che siano applicate tutte le clausole dell’assicurazione e della riassicurazione che si pensa. 

Esempio: disastro di Iliushin linee aree sovietiche 1986 aeroporto Caselle - evento accaduto nel comune di San Francesco al Campo. 

Anche in questo caso l’aeroporto è a Caselle, ma gli aerei decollano su San Francesco al Campo !

In quel caso il sindaco di San Francesco al Campo ha dovuto provvedere all’organizzazione della rimozione dei resti del mezzo incidentato.

4] DEFINIZIONE DELLA GERARCHIA TRA CHI DEVE INTERVENIRE

Evitare i conflitti è la cosa principale in questi casi. Sembra che la rapidità di intervento sia vitale per il numero di salvati. La gerarchia deve comprendere sia le forze di intervento sul campo che le forze di intervento dopo il disastro, come la saturazione degli ospedali, che a sua volta dipende dalle condizioni del momento.  

5] MEZZI PER INTERVENTO

Non bastano due ruspe per rendere accessibile un centro storico dopo un evento di questo genere. Le strade di accesso al punto del disastro non esistono più, dopo. Devono quindi essere formate nuove strade attraverso la rimozione delle macerie.

Quanto accaduto a Linate ci insegna che occorrono mezzi di sollevamento di grandi dimensioni; a Linate (ottobre 2001) l’intervento è stato compiuto in condizioni difficoltose a causa del fatto che l’aereo MD87 si era infilato in un capannone di servizio, ma i mezzi sono accorsi su un piazzale libero e non in un centro cittadino in presenza di traffico e delle rovine dei crolli.

L’intervento in zone abitate è sempre molto difficile: strade strette non permettono il passaggio delle gru, il peso dei mezzi non permette loro di transitare su alcuni ponti e in alcune strade, ma solo su altre, eccetera.

6] VIE DI INTERVENTO

Normalmente i mezzi di soccorso sono in deposito o al lavoro in postazioni determinate, devono essere spostati dai loro manovratori e su percorsi già definiti per accedere dappertutto dove serve.

7] METODO DI ALLERTAMENTO DELLE FORZE DI INTERVENTO

Forse si tratta del lato più difficile della questione: solitamente, quando occorrono soccorsi, si trova un telefono occupato oppure una segreteria telefonica. Quello del soccorso deve essere quindi un circuito che si sovrappone agli altri, e dovrebbe includere la gerarchia di chi deve intervenire. 

La manutenzione del ciclo di avvertimento con numeri nuovi di telefono e nuove sedi deve essere attività costantemente curata.

I telefoni devono essere tenuti liberi.

8] METODO DI ALLERTAMENTO DEI CITTADINI E DELLE AZIENDE

Come avvisare i cittadini e tutte le aziende che un evento disastroso si è verificato in zona vicina a loro, oppure in zona sopravvento rispetto a loro ?

Devono essere al minimo avvisati di spegnere la ventilazione - se ne hanno, chiudere tutte le finestre e di non uscire di casa (in caso di diffusione di sostanze nocive).

Siamo una società di vecchi: chi si occuperà del vicino anziano, se in questi casi è pericoloso uscire di casa ?

Occorre fare un addestramento specifico per i responsabili della sicurezza delle aziende nelle zone a rischio e dei loro sostituti.

Poiché l’avviso capillare di tutti non è possibile in tempi brevi, si ritiene necessario attivare delle sirene con particolare caratterizzazione acustica oppure le campane a martello in ogni paese o quartiere.

Il segnale di intervento e di localizzazione deve essere dato attraverso la torre di controllo del volo: ogni altro modo di avvertimento richiederà molti minuti che sono sicuramente vitali ai fini del salvataggio delle persone.

9] METODO DI MANTENIMENTO DELL’EFFICIENZA DEL SERVIZIO

Occorre fare addestramento permanente. La struttura comunale e di quartiere dovrebbe essere in grado di organizzare prove periodiche e serie che accompagneranno i cittadini sino alla fine dell’esistenza degli aeroporti.

Occorre denaro.

Occorrono uomini ed attrezzature, occorre un loro addestramento specifico……..

                 …….Se vogliamo arrivare in tempo!

10]  DEFINIZIONE DELLE RESPONSABILITA’ PER I DANNI E LE CONSEGUENZE

Danni immediati a persone e cose. Danni seguenti a causa dell’esposizione a sostanze dannose all’organismo umano ed all’ambiente. Effetto Seveso o, se si vuole, Porto Marghera. 

Caso precedente: Amsterdam 1992. Cargo compagnia El-Al abbattuto su una zona residenziale. Spargimento di sostanze radioattive (si trattava di un aereo tipo Boeing 747) e contaminazione dei soccorritori da parte di sostanze chimiche destinate alla costruzione di ordigni bellici.

Occorre una struttura non clientelistica che si occupi dei risarcimenti, del pronto-intervento del giorno dopo, della gestione di cause giudiziarie se necessario.

Le sostanze chimiche per armi non devono essere trasportate per via aerea - ma queste erano registrate come merce normale.

CONSIDERAZIONE CONCLUSIVA:

Il disastro aereo è una eventualità che occorre tenere in considerazione: l’organizzazione delle misure di emergenza per quell’evento muove moltissime persone ed ha costi formidabili, se si vuole un’organizzazione seria ed efficace si pone la domanda:

                          CHI PAGA ?
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Ricorre spesso sui giornali la seguente frase:

‘La terza pista della Malpensa verrà costruita solamente in accordo con le popolazioni e le associazioni che si occupano di ambiente e a patto che essa riduca l’impatto complessivo’

Il progetto di questa nuova pista è in fase conclusiva ............

Che frasi evocative !

Occorre far luce sulla seguente situazione:

L’aeroporto della Malpensa nelle sue attuali strutture ha raggiunto la sua capacità massima nelle ore diurne.

Non è possibile smistare traffico maggiore con il numero e la disposizione delle piste attuali per il decollo e l’atterraggio.

Attualmente vengono qui smistati più di 20 milioni di passeggeri all’anno, ma non è chiaro quale sia il criterio per contarli: di solito i passeggeri in transito, che quindi arrivano con un aereo e ripartono con un altro, vengono contati come due passeggeri diversi; infatti non vi è nessuna differenza, a livello di traffico aereo, se si tratta di un passeggero in transito oppure di uno in arrivo ed un altro che parte per altra destinazione.

I piani di espansione dell’aeroporto - quelli di cui parlano i giornali - mirano a portare i passeggeri a oltre 40 milioni all’anno, cioè al doppio.

L’unica possibilità per aumentare il traffico è quella di intensificare il numero orario di decolli ed atterraggi, e uno dei progetti più seguiti è quello di costruire una pista di decollo ed atterraggio parallela alle altre che possa far decollare aerei sul Piemonte

ESCLUSIVAMENTE SUL PIEMONTE

E colonizzare con gli aerei a quota bassa, oltre a quelli attuali, anche i comuni di Marano Ticino, Oleggio e Cameri, Galliate e Novara.

Questa terza pista inoltre impedirebbe, grazie alla sua disposizione geografica, il decollo degli aerei sulla Lombardia.

Ora, se attualmente gli aerei decollano per il 30% sulla Lombardia e per il 70% sul Piemonte, in futuro essi potranno decollare anche al 100% sul Piemonte, ma in quantità doppia rispetto a quella attale.

Ciò porta, con facile matematica, a concludere che in questo caso il traffico aereo sul Piemonte aumenterà non di due volte, ma di TRE VOLTE ! 

LA MITIGAZIONE DEGLI EFFETTI

Viene detto che una terza pista aeroportuale farebbe diminuire l’impatto acustico, perché distribuirebbe il traffico su un territorio più ampio:

Il territorio sottoposto al rumore si amplierebbe a una volta e mezza, ma contemporaneamente si darebbe possibilità per aumentare il traffico di tre volte, e ciò porta a concludere che il rumore, inteso come energia sonora complessiva, aumenterebbe su ciascuna porzione di territorio piemontese ad un valore doppio (3 diviso 1,5).

Globalmente invece, l’energia sonora sul territorio piemontese  aumenterebbe a tre volte il valore attuale (a causa dell’aumento del traffico a tre volte l’attuale).

E’ facile fare un paragone tra l’aeroporto e i territori colpiti da carestia permanente:

Portando cibo a queste popolazioni, si migliorano le loro possibilità di sopravvivenza, ma contemporaneamente il loro numero aumenta a causa dell’incremento demografico che ne consegue: in queste condizioni il cibo non basta mai, e ne occorrerà una quantità ancora maggiore per sfamare tutti.

Si rende quindi indispensabile praticare sia il rifornimento del cibo che la campagna per la riduzione delle nascite.

Anche per l’aeroporto è la stessa cosa: se si amplia la struttura senza limitare il traffico, questo aumenterà in modo tale che lo stesso problema del rumore si ripresenterà in grado sempre maggiore.

Nelle condizioni di aeroporto saturo ed impossibilità di espansione strutturale (nuove piste), due sono le possibilità per aumentarne il traffico:

1) Aumentare il traffico nelle ore notturne.

A tale scopo verrebbero utilizzati soprattutto i voli per le merci, o CARGO.

2) Togliere dall’aeroporto tutti gli aerei di piccole dimensioni, realizzare dello spazio aereo vuoto per poterli sostituire con aerei di più grandi dimensioni: a loro volta, questi aerei di grande dimensione ne richiameranno altri per essere riempiti con i viaggiatori, e quindi realizzare la funzione di Aeroporto di Smistamento, o hub, producendo un congestionamento ulteriore dell’aeroporto stesso.

E’ noto a tutti che da oltre un anno tutti i voli notturni della Malpensa decollano esclusivamente verso OVEST, sul Piemonte.
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L’EFFICACIA DELLE AZIONI LEGALI ALLO SCOPO DI DIFENDERE IL TERRITORIO ED I DIRITTI DEI CITTADINI ED OTTENERE L’APPLICAZIONE DELLA LEGGE ESISTENTE SUL TERRITORIO 

L’ESPERIENZA ESTERA E ITALIANA

Nel caso dell’aeroporto di MONACO II, negli anni ’90 circa 25.000 esposti di cittadini fecero ridurre la superficie progettata per l’aeroporto alla metà e le piste a 2 anziché 4.

In una località relativamente vicina a noi, nella Repubblica Federale Tedesca, regione del Baden-Wuerttemberg si sta verificando in questi mesi un caso di dissidio riguardo al rumore provocato dagli aerei tra due paesi confinanti:

La Germania Federale (comunitario)

La Confederazione Elvetica (extracomunitario)

Cittadini tedeschi costituiti in comitato ed in collegamento con il Centro Studi che qui scrive, hanno presentato alcune migliaia di firme ai rappresentanti politici del loro Land presso il Parlamento Federale sito a Berlino.

Attualmente la cosa è in fase di discussione.

In questo caso è stato individuata la raccolta delle firme inviate ai rappresentanti politici come misura efficace per evitare il sorvolo aereo, ritenuto un sopruso non necessario, al solo scopo di favorire alcune popolazioni a scapito di altre.

IN BREVE  -  LE RAGIONI E LE SCUSE
L’aeroporto di Zurigo deve fronteggiare una situazione di traffico notturno che non vuole eliminare.

Il problema del rumore è quindi grave; le rotte di avvicinamento e di attesa per l’atterraggio prima non passavano su territori tedeschi, ma da qualche tempo (mesi) ciò avviene.

Infatti, come è noto, il rumore notturno:

A. E’ il fattore maggiormente disturbante per la popolazione

B. E’ il fattore che maggiormente può dare origine a sconfinamento dei limiti acustici stabiliti dalla legge        
Per qualche ragione sono state individuate rotte di passaggio notturno soprattutto sopra a territori tedeschi.

Questi territori si trovano su un altopiano come, ad esempio, la Selva Nera - Schwarzwald – che ha un’altitudine media di 900 metri sul livello del mare e quindi gli aerei sono ben individuabili ed udibili a terra. Si trovano lì villaggi anche piccoli dove la popolazione è molto sensibile al rumore, perché virtualmente non era mai stata toccata da fenomeni influenzanti la quiete.

In quel caso si tratta di un fatto transnazionale, ma che non può essersi verificato senza che gli enti nazionali incaricati del controllo e la regimazione del volo ne fossero al corrente e ne avessero dato il benestare.

Presso l’aeroporto di Zurigo lavorano anche operatori tedeschi frontalieri, e recentemente (nel 2000)  vi è stata un’opera di volantinaggio diffuso:

‘ tedeschi, andate a casa ! ‘          ...............   se non volete gli aerei

E’ un fatto abbastanza ricorrente che fenomeni disturbanti, o lesivi dell’ambiente si verifichino al confine tra stati diversi:

E’ in corso tra l’altro una causa tra Germania e Austria per installazione di fabbriche di particolare nocività a confine, vi sono molti stabilimenti chimici installati in Francia al confine con la Germania e in Germania al confine con la Francia, eccetera. 

Si delinea una controversia tra Svizzera ed Italia su importazione di rumore sui territori del Canton Ticino a causa del passaggio degli aerei della Malpensa. In tal caso la proposta potrebbe essere la seguente: tutti gli aerei in discesa sulla Valdossola ed il Vallese svizzero: cioè:

                  A casa degli altri  !

Attenzione: dopo la Valdossola (VCO) c’è la Provincia di Novara
CESTEIA
Centro Europeo STudi Effetti Installazioni Aeroportuali

Health Effects by Aircrafts at Low Traveling Height

piazza Martiri Libertà

28 050 POMBIA

tel/fax 0039 (0) 321 95 396
APPUNTI SU ARTICOLI MEDICI CORRELATI A INQUINAMENTO DELL’ARIA, TRAFFICO AEREO ED ALLE LORO CONSEGUENZE

· ESPOSIZIONE A IDROCARBURI AROMATICI POLICICLICI

[Apostoli, Cassano, Clonfero, Dell’Omo, Fiorentino, Izzotti, Minoia, Pavanello, Valerio - Università di Brescia]

Esposizione valutata in accordo con (D.Lgs 626/94)

Obbligatorio esaminare Benzoantracene, Benzofluorantene, b, j e k, Benzopirene, Dibenzoantracene a e h, e riferirsi a valori “guida”, “limite” “massimo ammissibile”.

Valori come 0,1 mg/m3 per idrocarburi policiclici totali estratti con benzene, 5 microgrammi /m3 per una miscela di 15 idrocarburi aromatici policiclici. I limiti variano tra 0,1 - 0,5 microgrammi/m3 per Benzopirene a a 2,7 - 4,4 microgrammi.

NOTA: è accertato che questi idrocarburi aromatici policiclici sono carcenogenici.

· STUDIO SULL’INCIDENZA DEI CASI DI TUMORE MALIGNO DI STAMPO LEUCEMICO SUGLI ADOLESCENTI

[Mulder, Drijver, Kreis - Olanda]

La ricerca è stata fatta su una popolazione dedita alla coltivazione di verdura nei pressi dell’aeroporto di Amsterdam. Tra gli anni 1980 e 1985 è stata registrata una incidenza quadrupla dei casi di tumore maligno correlato alla ematopoiesi (leucemia) tra i giovani.

Il numero limitato dei casi esaminati ed il fatto che nei pressi esiste uno stagno inquinato da molti anni non fa trarre conclusioni univoche sulle cause dell’incidenza.

· ESAME DELLE PARTICELLE SOSPESE NELL’ARIA E LORO INFLUENZA SULLE MALATTIE DELLE VIE RESPIRATORIE

[Abbey, Ostro, Petersen, Burchette – California]

La concentrazione continua di particelle sospese nell’atmosfera aventi diametro inferiore a 2,5 micron in quantità maggiore di 20 microgrammi/m3 si è dimostrata un fattore correlato con lo sviluppo di bronchiti croniche ed asma, esame condotto tra 1977 e 1987.

· MORTALITA’ GIORNALIERA CORRELTA ALL’INQUINAMENTO DELL’ARIA DA PARTICELLE SOSPESE A DETROIT

[Schwartz]

Mortalità aumentata del 6% nei giorni in cui la quantità totale di particelle sospese era particolarmente alta.

· CORRELAZIONE TRA MORTALITA’ GIORNALIERA ED INQUINAMENTO CHIMICO A LOS ANGELES

[Kinney, Ozkaynak - Esame condotto tra il 1970 e il 1979]

I risultati hanno dimostrato una chiara correlazione tra concentrazione di inquinanti chimici dell’atmosfera come Ox, SO2, NO2, CO e particelle sospese e l’incidenza della morte per cause cardiovascolari e respiratorie.

L’esame ha messo in evidenza l’importanza che prende l’inquinamento da SMOG FOTOCHIMICO nelle cause di mortalità.

· TASSO DI MORTALITA’ AUMENTATO IN RELAZIONE ALLA ESPOSIZIONE AL RUMORE 1993

[Meecham, Shaw - Studio condotto nelle vicinanze dell’aeroporto di Los Angeles]

Mortalità accaduta per cause non naturali. Studio condotto su due campioni di persone totale 200.000 individui.

100% di aumento del tasso di suicidi per persone di età compresa tra 45 e 54 anni.

· RUMORE AEROPORTUALE E OSPEDALIZZAZIONE PSICHIATRICA A HEATHROW 1990

L’ospedalizzazione psichiatrica degli individui residenti nei pressi dell’aeroporto risultava essere correlata in modo diretto all’esposizione al rumore aereo.
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RAPPORTO SULLE RIPERCUSSIONI DEL DISTURBO ACUSTICO SULLA QUALITA’ DELLA VITA E SULLA SALUTE DEI CITTADINI LIMITROFI ALL’AEROPORTO Liegi /Bierset

NOTA: i numeri citati tra parentesi (...) si riferiscono alla bigliografia scientifica di riferimento

Aeroporto di LIEGI  Belgio.

Rapporto del medico esaminatore
1) INTRODUZIONE

L’aeroporto di Liegi-Bierset è soggetto ad un grande mutamento. L’installazione della società T.N.T. oltre ad altri trasportatori specializzati nel cargo aereo comporta un aumento importante del traffico aereo attorno alla comunità di Liegi. Questo aumento sarà fatto ugualmente durante la notte poiché all’inizio dell’anno 1998 si attendono circa 32 voli notturni e 40 nel 2002 (122). 

Il presente lavoro ha come scopo quello di affrontare sul piano medico i problemi del disturbo e gli effetti fisiologici prevedibili sulle persone esposte al rumore degli aerei che operano durante la notte. Esso è basato su un esame esauriente della letteratura medica e su fatti scientificamente dimostrati. Non si affronteranno gli altri effetti ambientali, in particolare l’inquinamento atmosferico ed i rischi di incidente.

Sino ad oggi le conseguenze sulla salute delle popolazioni limitrofe sono state in gran parte nascoste, sia da parte dei responsabili dell’aeroporto di Liegi-Bierset, sia da parte del mondo politico che sostiene la parte economica di questa impresa. 

Sul piano medico la bibliografia scientifica è particolarmente ricca di informazioni sulle conseguenze mediche negative derivanti dal volo notturno.

Questi studi sono basati su analisi epidemiologiche estremamente ampie, effettuate intorno a numerosi aeroporti di diversa grandezza.

2) CARATTERISTICHE DEL RUMORE DEGLI AEREI

L’orecchio umano è in grado di percepire una grande varietà di suoni, caratterizzati dalla loro frequenza ed intensità. L’orecchio umano non ha la stessa sensibilità a tutte le frequenze. 

Per quantificare un rumore d’aereo occorre considerare la sensibilità dell’orecchio alle frequenze che compongono quel rumore. Si osserva che, con livello costante del rumore, la sensazione sonora varia in funzione della frequenza.

Il rumore si misura con il fonometro. Questo apparecchio deve riprodurre le particolarità fisiche dell’orecchio umano. L’intensità del rumore è ponderata da un filtro in funzione della frequenza. Si ottiene quindi una scala soggettiva di suono chiamata dB(A) che corrisponde alla sensazione fisiologica dell’intensità sonora.

Con la comparsa degli aerei a reazione si è osservato che il rumore degli aerei a reazione era sopportato meno bene  di quello degli aerei ad elica, a parità di intensità sonora. Si sono quindi sviluppati dei filtri di ponderazione per i fonometri che tenessero conto della particolarità delle emissioni sonore dei reattori, attribuendo più importanza alle frequenze medie e alte (da 1000 a 4000 Hertz). In questo modo si ottiene una scala di rumore che corrisponde a differenti situazioni acustiche della vita quotidiana.

Si tratta di una scala logaritmica: un suono da 20 dB è superiore di10 volte rispetto ad un suono da 10 dB, un suono da 30 dB è cento volte superiore eccetera.

Nell’ambiente acustico degli aeroporti non è sufficiente misurare i rumori provocati dagli aerei individualmente. In effetti, la misura del picco del rumore rende conto solo di una parte della valutazione acustica. E’ importante tener conto della durata del rumore (puntuale oppure durevole) e delle sue ripetizioni (41,109, 120).

Viene anche considerato l’orario dell’evento sonoro: un aereo notturno (tra le 22:00 e le 06:00) provoca un disturbo dieci volte superiore a quello provocato durante il periodo diurno.

Viene utilizzato anche l’indice psofico (dal greco psophos: fracasso) che tiene conto dell’assieme di questi parametri cumulati (durata, intensità e ripetizione dei suoni durante un dato periodo di tempo). Questo fatto è stato convalidato tramite numerose indagini psicosociologiche tra le popolazioni limitrofe agli aeroporti.

3) DISTURBO PROVOCATO DAL RUMORE NOTTURNO DEGLI AEREI - E STUDI EPIDEMIOLOGICI

Il disturbo del sonno provocato dal rumore è la prima lamentela indicata dalle popolazioni limitrofe agli aeroporti in tutte le indagini effettuate nei dintorni aeroportuali (88). Questo fatto si manifesta praticamente con la costrizione di portare tappi auricolari durante la notte, di chiudere le finestre in estate, di isolare acusticamente l’abitazione (62, 89) con difficoltà di comunicazione (telefono, televisione, musica....) e con un disagio psicologico generale (60).

Numerosi lavori scientifici a carattere epidemiologico sono stati condotti sui territori attorno agli aeroporti (8, 10, 24, 40, 41, 73, 94, 101).

Questi ultimi per gli studiosi di medicina sono laboratori giganti attendibili che permettono di analizzare i disturbi fisiologici e le conseguenze psico-organiche derivanti dall’esposizione continua al disturbo acustico.

Questi studi epidemiologici, per essere validi, debbono essere eseguiti su vaste popolazioni di abitanti limitrofi. In effetti il disturbo per lo stesso rumore varia fortemente in modo individuale (85, 98,115) (disturbo inferiore per le persone direttamente interessate dal funzionamento dell’aeroporto, disturbo maggiore per quelle persone che soffrono preventivamente di disturbi del sonno oppure che sono esposte professionalmente al rumore nel periodo diurno, eccetera) ma anche in funzione dell’ambiente in cui vivono (disturbo maggiore in zone rurali dove il rumore di fondo è meno importante, inferiore nell’ambiente urbano).

Quando si interrogano gli abitanti vicini ad un aeroporto dove vengono operati dei voli notturni (Roissy-Charles De Gaulle) (1,114) riguardo alla qualità del loro sonno si constata un disturbo quasi costante e che aumenta solo poco in funzione del livello del rumore: tra il 20% e il 35% sono soggetti a risveglio notturno, tra il il 20% ed il 40% sono soggetti a risveglio la mattina presto e tra il 30% e il 50% sono risvegliati la notte e/o la mattina.

In Inghilterra uno studio sulle popolazioni limitrofe ad un aeroporto (1, 121) dimostra che coloro che chiudono le finestre per dormire in qualsiasi stagione sono in proporzione tra il 10% della popolazione a 46 dB(A) (espresso in Livello Equivalente - Leq - da 23:00 a 07:00), tocca una percentuale del 50% per un livello acustico di 70 dB(A).

I risvegli durante la notte (da 23:00 a 07:00) toccano il 25% delle popolazioni limitrofe per un livello di 55 dB(A) e il 40% per un livello acustico di 65 dB(A) (figura 5). Al mattino, il 25% delle persone interrogate si lamentano per la stanchezza, conseguente al disturbo del sonno per livelli variabili da 45 a 60 dB(A).

Gli effetti globali del rumore sono stati egualmente oggetto di studi che analizzano il consumo di medicinali all’interno dell’ambiente delle zone vicine agli aeroporti (studio canadese nell’Ontario). Il numero delle prescrizioni è da 8 a 9,3% per le zone soggette a rumore contro 5,7% nelle zone non rumorose. Un aumento del consumo di medicinali destinati al trattamento dell’ipertensione arteriosa, dello stress e dell’insonnia è stato osservato nei dintorni dell’aeroporto di Amsterdam in corrispondenza della sua espansione (116, 117, 118).

Molti studi sono stati dedicati alle conseguenze psichiatriche dell’esposizione cronica al rumore (6, 59, 110). Lo studio di Relster (1) in Danimarca constata che all’interno delle zone esposte a Livelli Equivalenti - Leq) da 69 a 78 dB(A) di giorno nei dintorni dell’aeroporto di Copenhagen il 19% della popolazione ha consultato uno psichiatra o uno psicologo in un periodo di 5 anni in confronto ad una popolazione campione di controllo dove questa percentuale è stata del 12%.

All’interno di quella stessa popolazione, il 4% degli abitanti è stato internato in ospedale psichiatrico contro il 2% nelle zone di paragone e il 25% assumeva tranquillanti rispetto al 17% della zona paragone. 

Lo studio di Regecova (9) analizza 1.542 bambini in età da 3 a 7 anni esposti ad un inquinamento acustico diurno ed osserva che vi è un aumento significativo della pressione arteriosa in funzione del livello acustico.

Alcuni studi hanno messo bene in evidenza una relazione tra l’esposizione al rumore ed il rischio di infarto miocardico (35, 93). Lo studio di Meecham (21) analizza la popolazione nei dintorni del Los Angeles international airport su un periodo di 10 anni (1970-1980). Raffrontata ad una popolazione di paragone, si constata un aumento del 18% dei casi di decesso per cause cardiovascolari oltre i 75 anni.

Il numero dei suicidi è aumentato del 100% per la classe di età 45-54 anni.

In totale si constata un aumento del 5% della mortalità per le popolazioni limitrofe all’aeroporto. Dall’assieme di questi studi epidemiologici si deduce:

· che il rumore provoca un malessere sufficiente a comportare un effetto di malattia e la necessità di cure

· che il rumore comporta modificazioni fisiologiche che possono portare a effetti patologici a lungo termine, con differenze tra diversi individui

· che vi è scarsa assuefazione al rumore verosimilmente in ragione della sua variabilità

· che il rumore è all’origine di disturbi cronici e di patologie mediche che possono aumentare la mortalità

4) EFFETTI FISIOLOGICI DEL RUMORE SUL SONNO

Il sonno è uno stato fisico essenziale che permette alle persone di recuperare le loro capacità fisiche e psichiche ridotte dallo stato di veglia. Esso è composto da differenti stadi corrispondenti ad attività elettro-neurofisiologiche differenti: quattro stadi di sonno “lenti” ed uno stadio di sonno “rapido”. Questi stadi si susseguono e questa successione è indispensabile allo scopo di ottenere un sonno di buona qualità.

In conseguenza del rumore, il sonno diventa sempre più leggero sino a raggiungere uno stadio di risveglio (14, 19, 24, 33, 37,39, 44, 48, 50, 65, 66, 67, 68, 70, 82). Queste variazioni dello stadio del sonno sono stati riprodotti in laboratorio per dei livelli di rumore da 40 a 45 dB(A) (7, 92):

Il risveglio viene osservato per dei livelli di picco del rumore di 50 dB(A). 

A lungo termine, le conseguenze di questa privazione cronica di sonno si manifestano con un aumento della stanchezza (78), un degrado delle prestazioni professionali negli adulti (81, 119) e di apprendimento negli adolescenti (22), con dei disturbi psicologici di tipo depressivo (54, 57).

Queste modificazioni del sonno si associano a movimenti del corpo (11), (cambio di posizione), ma anche a modifiche vegetative cardiovascolari (13, 18, 36, 43, 47, 69) (modificazioni del ritmo cardiaco, del ritmo respiratorio, contrazione dei vasi sanguigni) che compaiono in corrispondenza di livelli acustici più bassi rispetto a quelli che provocano la modifica del sonno e della veglia. Queste manifestazioni vegetative sono chiaramente visibili nei bambini nei quali si nota una accelerazione cardiaca corrispondente ad un aumento della pressione arteriosa, poi una decelerazione ed infine il ritorno ad una frequenza normale (36)  (variazione di ampiezza da 20 a 30 battiti per minuto).

Diversi studi hanno anche verificato l’esistenza di ripercussioni ormonali (12, 18, 24, 51, 72, 74, 75, 77). Si è verificata l’esistenza di una correlazione direttamente proporzionale tra il valore del livello acustico e la produzione di cortisolo e di catecolamine. Questi ormoni aumentano la pressione arteriosa , la frequenza cardiaca, intervengono nel metabolismo dei lipidi e sono considerati normalmente dei marcatori fisiologici dello stress. L’ipertensione e le sollecitazioni cardiovascolari sono fattori di rischio importanti ai fini dello sviluppo di infarto miocardico. Il cortisolo ha un ruolo nelle difese immunitarie dell’organismo (per esempio contro le infezioni microbiche). L’aumento cronico della produzione di questo ormone, in caso di aggressione da altri fattori e da stress dovuto al rumore è suscettibile di diminuire le difese immunitarie. Questo aumento del cortisolo potrebbe anche portare con sé un’atrofia dell’ippocampo a livello cerebrale (111).

Infine sono state fatte constatazioni importanti nell’ambito della salute mentale delle popolazioni limitrofe agli aeroporti (31, 39).

L’esposizione al rumore e le modifiche del sonno sono in grado di comportare delle modificazioni nello sviluppo cognitivo dei bambini (apprendimento, concentrazione) (22, 113).

Oltre all’aumento del consumo di sostanze psicotrope (sedativi, antidepressivi), delle consultazioni e dei ricoveri psichiatrici più frequenti (59, 112), la frequenza dei suicidi è significativamente più alta presso le popolazioni limitrofe agli aeroporti (21). I pazienti depressi sono peraltro le vittime più importanti del rumore rispetto ai cittadini in ‘buona salute’ (38). In effetti, per i primi il rumore è considerato il disturbo principale qualsiasi sia la sua origine, prima del contagio microbico e il disturbo olfattivo.

5) CONCLUSIONI

ll rumore è il fastidio principale con il quale si confrontano le popolazioni limitrofe agli aeroporti. L’impatto del fastidio acustico è tanto maggiore quanto più esso tocca persone fragili: bambini, anziani, persone psicologicamente deboli.

Le conseguenze del rumore sulla salute sono reali e non possono essere trascurate dalle autorità politiche e dai responsabili medici che sono i garanti della salute dei cittadini. Le conseguenze mediche sono ancora più gravi nel caso di impiego notturno degli aeroporti e ciò è stato messo in evidenza a Strasburgo (1) dove le autorità hanno rifiutato di assumersi  la responsabilità di questo ampliamento. 

E’ quindi urgente nell’ambito dell’espansione dell’aeroporto di Liegi-Bierset che si tenga conto della salute delle popolazioni limitrofe e delle conseguenze potenzialmente gravi che deriveranno dall’esposizione cronica e notturna al rumore. 

In quanto medico, incito i dirigenti politici locali e regionali a fare eseguire uno studio sulle possibili conseguenze effettuato da esperti indipendenti. 

E’ urgente chiarire in modo oggettivo il disturbo cui sono attualmente esposti i cittadini che abitano nelle zone interessate dall’aeroporto di Liegi-Bierset. 

Ciò deve avvenire PRIMA che qualsiasi aumento di traffico abbia luogo.

E’ egualmente indispensabile eseguire misure fisiche e proiezioni sul disturbo acustico cui saranno esposti i cittadini con l’arrivo prossimo della ditta T.N.T. [Trasportatore di merci e corrispondenza n.d.t.] e di altre società del cargo aereo.

IL MESSAGGIO:


LA TERZA PISTA DELLA MALPENSA
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