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Linate, con la sperimentazione al

3 luglio 2008 il rischio terzi
Dal 27 settembre al 13 marzo 2008, questo era il periodo di sperimentazione delle rotte autorizzato da AIP Italia.

Ora questo periodo, sin troppo prolungato e in contrasto con l’assunto di verificare le nuove rotte per un periodo massimo di 60 giorni, è stato esteso al 3 luglio 2008.

Quasi 4mesi aggiuntivi di sperimentazione è avvenuto senza che le stesse SID di decollo  abbiano dato alcun riscontro positivo. In nessun momento ci sarebbe stata corrispondenza tra le stime del modello matematico INM e i dati delle centraline. 

Non su Milano e tantomeno sugli altri punti critici (Redecesio, Bolgiano – S. Donato) sui quali veniva stimato un netto calo di emissioni sonore, anche perché gli indici erano superiori a limiti di legge di 65 Lva su cui pende ancora l’intervento della Magistratura.

Ma l’impatto acustico sarebbe superiore anche su Peschiera Borromeo e Pioltello nonostante la riduzione del numero dei voli rispetto al periodo pre-sperimentazione.

Cosa accade ora?

Perché aspettare un ipotetico nuovo accordo tra i Comuni, con il rischio che non si trovi in tempi brevi, e non ripristinare le vecchie rotte? 

Queste rotte sperimentali, un vero fiasco rispetto alle aspettative della Commissione Aeroportuale, non hanno – lo abbiamo spesso rilevato – il risk assessment e rischio terzi e, probabilmente manca ancora il Piano di Emergenza Interna e Esterna per Sciagura aerea sul Polo Chimico. Ricordiamo come gli aerei – ancorché aderenti al sorvolo superiore alla quota minima prevista  - con la sperimentazione lo sorvolano a quote inferiori a prima.

Ma c’è un’altra novità sul sistema di protezione a tutela dei cittadini sorvolati al decollo. Particolarmente rilevante e deciso per la sicurezza nel sorvolo dei grandi centri urbani.

Il REGOLAMENTO PER LA COSTRUZIONE e L’ESERCIZIO DEGLI AEROPORTI, Edizione 2 – Emendamento 4 del 30.1.2008 emanato il 12/03/2008 da ENAC riflette un ulteriore interrogativo sulla sperimentazione delle nuove rotte. E probabilmente determina l’urgenza di tornare alle vecchie rotte lungo le quali dovrebbe essere stato già verificato il risk assessment con relativo piano di rischio terzi.

Ecco il punto e riguarda il paragrafo delle “Condizione di vincolo” e l’identificazione delle zone soggette a limitazioni, quali quelle nelle direzioni di decollo e di atterraggio; ciò al fine di mitigare le eventuali conseguenze di un incidente.

La mitigazione delle conseguenze si basa:  - sulla limitazione di presenza umana; - sull’individuazione di attività non compatibili a causa della potenziale amplificazione delle conseguenze di incidenti. In relazione alla distribuzione probabilistica degli eventi aeronautici, le diverse zone di tutela sono individuate in settori omogenei, illustrati nelle figure seguenti.
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Prescrizioni per la redazione del piano di rischio

Fermo restando il mantenimento delle edificazioni e delle attività esistenti sul territorio, per i nuovi insediamenti sono applicabili i seguenti indirizzi, in termini di contenimento del carico antropico e di individuazione delle attività compatibili, che i Comuni articolano e dettagliano nei piani di rischio in coerenza con la propria regolamentazione urbanistico – edilizia.

· Zona di tutela A: è da limitare al massimo il carico antropico. In tale zona non vanno quindi previste nuove edificazioni residenziali. Possono essere previste attività non residenziali, con indici di edificabilità bassi, che comportano la permanenza discontinua di un numero limitato di persone.

· Zona di tutela B: possono essere previsti una modesta funzione residenziale, con indici diedificabilità bassi, e attività non residenziali, con indici di edificabilità medi, che comportano la permanenza di un numero limitato di persone.

· Zona di tutela C: possono essere previsti un ragionevole incremento della funzione residenziale, con indici di edificabilità medi, e nuove attività non residenziali.

Nelle tre zone vanno evitate:

• insediamenti ad elevato affollamento;

• costruzioni di scuole, ospedali e, in generale, obiettivi sensibili;

• attività che possono creare pericolo di incendio, esplosione e danno ambientale.

I piani di rischio sono redatti sulla base dei piani di sviluppo aeroportuali; in mancanza di tali piani, il piano di rischio è redatto sulla base della situazione attuale.

Nella redazione dei piani di rischio i Comuni possono adattare il perimetro e l’estensione delle zone di tutela sulla base della configurazione del territorio.

Come si cala questo nuovo criterio ENAC di rischio terzi sulle odierne rotte di decollo, ricordiamo che saranno quelle sperimentali almeno fino al 3 luglio 2008, che sorvolano, nelle prevalenza dei decolli,  rispettivamente:

· Milano, zona Lambrate Rubattino, ecc.

· Segrate (Redecesio, Lavanderie, Segrate Centro, ecc.)

· Peschiera Borromeo (S. Felice, S, Bovio, ecc.) 

· Pioltello (Polo Chimico, Limito).

Altro invece è l’analisi sul sorvolo di Cernusco sul Naviglio e gli altri Comuni localizzati ben oltre i 3 chilometri dal fine pista di Linate.

Perché intanto il Direttore Alberto Basile della DCA ENAC di Linate, presidente della Commissione Aeroportuale – anche perché in aggiunta al nuovo criterio rischio terzi ENAC non si sarebbero registrate riduzioni di impatto acustico su nessuna centralina - non ripristina le vecchie collaudate, quanto detestate, rotte di decollo?    

Le vecchie e più recenti edificazioni sottostanti alle rotte di decollo sono diventate, infine, una questione sacrosanta, da gestire e risolvere in tempi stretti.

Safety first non può essere sono uno slogan.
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