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1 AREA CARGO – ANALISI DELLE ALTERNATIVE DI INSEDIAMENTO 

DELLA ZONA DI SVILUPPO   

1.1 Premessa ed obiettivi 

Con riferimento alle richieste di approfondimento relative allo sviluppo delle aree cargo e, nello 

specifico, alle considerazioni utilizzate a supporto della progettazione ed alle valutazioni che hanno 

portato a definire le aree di espansione individuate nel Masterplan 2035 dell’aeroporto di Malpensa, 

in sede di integrazione della documentazione (ottobre 2021) è stato predisposto un 

approfondimento dell’analisi delle possibili aree alternative per l’insediamento delle 

infrastrutture destinate alla gestione del traffico merci: l’obiettivo era di definire meglio per ciascuna 

soluzione i caratteri qualitativi  e quantitativi principali, al fine di poter confrontare più 

compiutamente le diverse alternative. 

Nei confronti avvenuti con gli stakeholder a valle della integrazione della documentazione sono 

intervenuti due elementi di novità rispetto al tema delle alternative: 

 è stata definitivamente scartata l’alternativa 4 (sviluppo in area Case Nuove di Somma 

Lombardo), che con la 2 e 2 A (sviluppi nelle aree comprese tra l’attuale cargo City e la SS 

336) costituivano le opzioni ritenute più accettabili da parte di chi considera non percorribile 

lo sviluppo proposto nel Masterplan (alternativa 7, sviluppo a sud dell’attuale sedime 

aeroportuale). L’intervenuta conferma del vincolo di interesse culturale su Cascina 

Malpensa ha infatti reso non più adeguato uno sviluppo in tale area, ora fortemente 

vincolato dalla necessità di non poter includere l’area occupata dagli edifici che 

costituiscono la Cascina. 

 Da più parti sono state ipotizzate varianti delle alternative 2 e 2A, nell’intento di dimostrare 

la possibilità di realizzare una adeguata infrastruttura di sviluppo sulla base delle due 

alternative già oggetto di confronto e valutazione.  

Il presente ulteriore documento di integrazione intende mettere a disposizione uno specifico 

approfondimento dei motivi che hanno portare a considerare l’alternativa 7 come l’unica 

tecnicamente percorribile, non solo per i problemi funzionali che caratterizzano le soluzioni basate 

sulle alternative 2 e 2A, ma anche e soprattutto per la configurazione delle infrastrutture previste 

nell’alternativa 7 che evitano alcune significative criticità relative alla safety che caratterizzano le 

alternative 2 e 2A e ogni eventuale variante delle stesse che non modifichi (come nel caso delle 

ipotesi di alternativa proposte in particolare dal Parco del Ticino e dai Comuni del CUV durante i 
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confronti che hanno portato alla definizione del Protocollo d’Intesa Aeroporto Milano Malpensa – 

Masterplan Aeroportuale 2035). 

Di seguito richiamiamo il quadro delle alternative considerate, la valutazione specifica delle 

alternative 2, 2A e 7, e in conclusione si riportano i contenuti salienti del Safety Assessment delle 

tre alternative, commissionato ad un soggetto terzo, leader nel settore degli studi aeronautici, della 

progettazione di infrastrutture e procedure aeroportuali e nello sviluppo delle relative valutazioni 

del rischio aeronautico associato1 (riportato interamente in allegato).  

1.2 Valutazioni espresse nell’ambito del Masterplan 2035 

Per la realizzazione della nuova area destinata al servizio del traffico merci, nell’ambito della 

documentazione prodotta nel Masterplan di Malpensa si erano prese in considerazione diverse 

possibili ipotesi, riguardanti sia aree interne agli attuali confini del sedime, sia aree esterne limitrofe 

all’aeroporto. Per ognuna di tali ipotesi si erano determinati vari parametri di valutazione, giungendo 

così ad individuare la soluzione caratterizzata dal miglior bilancio tra i diversi aspetti considerati 

(elementi funzionali, operativi, economici, ambientali, ecc.). 

Erano state inizialmente considerate le seguenti aree: 

1) area compresa tra le due piste di volo  

2) area a sud-ovest interna al sedime 

3) area compresa tra la pista 17L/35R e il confine est del sedime 

4) area a nord-ovest del sedime attuale, con conglobamento di parte della frazione di Case Nuove  

5) area a nord-est esterna al sedime 

6) area a sud-est esterna al sedime  

7) area a sud, esterna al sedime, in prosecuzione della Cargo City esistente  

8) area a sud-ovest, esterna al sedime, oltre la S.S. 336. 

 
1 AirSight GmbH (www.airsight.de) 
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Le analisi preliminari avevano portato a ritenere non perseguibili tre soluzioni “interne” al sedime e 

due soluzioni “esterne”, mentre per le tre rimanenti ipotesi di sviluppo, erano state condotte 

valutazioni più approfondite. Le ipotesi analizzate con un maggior grado di dettaglio riguardavano: 

2) area a sud-ovest interna al sedime 

4) area a nord-ovest, con conglobamento di parte della frazione di Case Nuove  

7) area a sud, esterna al sedime, in prosecuzione delle strutture di Cargo City esistenti  

Per le altre soluzioni si rimanda al precedente documento per le ragioni che ne avevano 

determinato la non fattibilità. 

1.3 Nuove valutazioni integrative 

Considerando le richieste di approfondimento sopraggiunte nell’ambito del processo di Valutazione 

dello Studio di Impatto Ambientale del Masterplan di Malpensa, ed alla luce delle mutate condizioni 

di riferimento precedentemente espresse (revisione delle previsioni traffico cargo e del fabbisogno 

stand), le ipotesi di sviluppo del settore cargo sono state nuovamente analizzate con particolare 

attenzione poiché, rispetto alla maggior parte degli altri interventi previsti dal Masterplan, richiedono 

significative aree di espansione e di conseguenza comportano un impatto sul territorio (interno od 

esterno al sedime aeroportuale) che deve essere attentamente considerato. 
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L’ ipotesi di sviluppo esterno al sedime a sud (area n. 7) è stata nuovamente analizzata ed 

approfondita, definendo più puntualmente gli elementi di valutazione necessari per sviluppare il 

confronto con le altre soluzioni.  

Per rispondere a specifiche osservazioni pervenute in merito alla richiesta di prediligere lo sviluppo 

delle infrastrutture all’interno dell’attuale sedime aeroportuale, limitando per quanto possibile 

l’acquisizione di nuove aree, è stata inoltre riconsiderata ed approfondita anche la soluzione a sud-

ovest interna al sedime (area n. 2), definendo due differenti possibili configurazioni di sviluppo. 

Quest’ultima opzione, analizzata solo marginalmente nell’ambito del Masterplan 2035, è stata 

pertanto ripresa e ulteriormente approfondita per valutarne compiutamente la fattibilità dal punto di 

vista tecnico, operativo, funzionale, ambientale, ecc.. Si richiama che le aree interessate  da queste 

soluzioni insistono su aree che, come descritto in specifici documenti di integrazione, si propone 

siano destinate ad una rifunzionalizzazione per servizi ecosistemici e impianti di produzione di 

energia rinnovabile. Tutto questo partendo dall’assunzione di masterplan che in tali aree di sedime, 

il Proponente conferma che nello scenario di piano non sono previsti ulteriori interventi 

infrastrutturali oltre a quelli indicati nella documentazione trasmessa ai fini VIA. 

In sintesi, le aree oggetto delle nuove valutazioni e degli approfondimenti che vengono riassunti 

nei seguenti paragrafi sono le seguenti: 

2)  Area sud-ovest (sviluppo infrastrutturale minimo) 

2A)  Area sud-ovest (sviluppo infrastrutturale esteso) 

7)  Area sud – extra sedime 

Di questi riprendiamo quindi i principali elementi che le definiscono. 

L’ubicazione delle differenti ipotesi studiate è rappresentata nell’illustrazione seguente: 
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Le analisi delle differenti ipotesi di sviluppo sono di seguito esposte in forma di scheda, per facilitare 

una rappresentazione grafica ed uno sviluppo dei contenuti in modo più facilmente comparabile. 

Gli elementi salienti sono inoltre stati sintetizzati in una tabella comparativa, inclusa al termine di 

questo documento, che consente di rendere con maggiore immediatezza il confronto tra le varie 

ipotesi ed i relativi pro e contro. 

 

 

 

 

 

 

 2A   2 
7 
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Area 2 - Sud Ovest 

IPOTESI DI SVILUPPO INFRASTRUTTURALE MINIMO 

 

MAGAZZINI CARGO DI 1°LINEA 

VARCO AREA CARGO 

EDIFICI INTERNI AL SEDIME  

NUOVA VIABILITÀ LANDSIDE PER MEZZI 

DIRETTI ALLA NUOVA CARGO CITY 

DEVIAZIONE VIABILITÀ LANDSIDE SP14 

SEDIME AEROPORTUALE ESISTENTE 

NUOVO LIMITE SEDIME AEROPORTUALE 

LIMITE AIR-SIDE/LANDSIDE ESISTENTE 

NUOVO LIMITE AIR-SIDE/LANDSIDE 

NUOVO SOTTOPASSO STRADALE 

NUOVI STAND DI SOSTA PER VELIVOLI COD. E/F 

KEYPLAN 
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Caratteristiche principali: 

• Sviluppo parzialmente esterno al sedime aeroportuale (acquisizione ca. 140.000 m2) 

• Magazzini di “prima linea” posizionati in area attualmente libera 

• Potenziamento della Cargo City attuale; possibilità di utilizzo unico dei sistemi di accesso, 

di controllo e dei vari servizi 

• Mantenimento dell’attuale configurazione operativa in air-side, che prevede destinazione 

funzionale cargo a sud del sedime e le aree passeggeri nelle zone più a nord (T1 e T2) 

• Capacità aggiuntiva di + 5 stand per velivoli cargo (considerando stand code F) 

• Stima di massima dell’intervento: 277 mln Euro 

• Stima dei tempi di realizzazione dell’intervento: ca. 3-4 anni 

 Criticità: 

• La capacità complessiva ottenuta con questa configurazione, considerando gli stand ad uso 

cargo, risulta insufficiente rispetto ai fabbisogni previsti (disponibilità di n.12 stand code F, 

rispetto al fabbisogno al 2035 di 18 stand, di cui n.14 per wide body) 

• I vincoli esistenti della cargo city e della rotatoria di accesso all’area cargo non permettono 

ulteriori espansioni ad est e ad ovest e non consentono un dimensionamento ottimale degli 

spazi di servizio (insufficienti aree land-side per carico/scarico mezzi pesanti e parcheggio 

addetti; necessità di rivedere le aree di pertinenza esistenti in modo da ripartirle in modo 

funzionale tra i magazzini già realizzati e quelli nuovi; difficoltà di manovra mezzi per la 

movimentazione delle merci; …) 

• Necessità di modificare la viabilità di accesso esistente, con sottopasso della viabilità dei 

mezzi pesanti per evitare interferenza con la nuova taxiway 

• Indisponibilità di aree per l’eventuale realizzazione di edifici di supporto all’attività cargo 

• Pendenza longitudinale elevata della nuova taxiway, a causa della necessità di colmare il 

dislivello tra area di espansione delle nuove piazzole e il varco di accesso alle piste di volo 

• Difformità rispetto a quanto attualmente previsto nel Piano Nazionale degli Aeroporti. 
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Elementi di attenzione per la Safety Aeronautica delle correlate airport operations (tra 

parentesi il riferimento al corrispondente hazard trattato nel Safety Assessment): 

• Tratto di percorso di rullaggio di discreta lunghezza prossimo a manufatti esistenti e di futura 

realizzazione e recinzione doganale con possibili criticità sul tema FOD (9); 

• Impatto della disposizione degli edifici con particolare attenzione alla visibilità di TWR sulla 

nuova area (4), alla vicinanza con taxiway e taxilane (7), alle possibili interferenze con le 

OLS (1) e all’ipotetica alterazione del flusso di vento per gli aeromobili in avvicinamento 

finale per 35L (8); 

• Creazione di un nodo (interferenza percorsi aeromobili e mezzi) in prossimità degli stand di 

de-icing durante il periodo invernale con possibile incremento delle interruzioni di rullaggio 

da parte di veicoli di servizio (5); 

• Possibili attraversamenti non autorizzati dell’apron o taxiway da parte di veicoli sulla viabilità 

di servizio (6); 

• Vicinanza all’RHP H5 del tratto di taxiway in uscita dalla nuova area con conseguente 

possibile Runway Incursion (2); 

• Vicinanza della nuova taxiway ad una via di rullaggio esistente che potrebbe concretizzarsi 

in taxiway incursion di un aeromobile in apron (3). 

 

Per l’approfondimento in merito alle tematiche di Safety Aeronautica si rimanda al Capitolo 1.7 

“Estratto Safety Assessment” e, in particolare, alla Tabella 1 “hazard e rischi” riportata a pagina 23 

del presente documento. 
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Area 2A - Sud Ovest 

IPOTESI DI SVILUPPO INFRASTRUTTURALE ESTESO 

 

MAGAZZINI CARGO DI 1°LINEA 

VARCO AREA CARGO 

EDIFICI INTERNI AL SEDIME  

NUOVA VIABILITÀ LANDSIDE PER MEZZI DIRETTI ALLA 

NUOVA CARGO CITY 

DEVIAZIONE VIABILITÀ LANDSIDE SP14 

SEDIME AEROPORTUALE ESISTENTE 

NUOVO LIMITE SEDIME AEROPORTUALE 

LIMITE AIR-SIDE/LANDSIDE ESISTENTE 

NUOVO LIMITE AIR-SIDE/LANDSIDE 

NUOVO SOTTOPASSO STRADALE 

NUOVI STAND DI SOSTA PER VELIVOLI COD. E/F KEYPLAN 
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Caratteristiche principali: 

• Sviluppo parzialmente esterno al sedime aeroportuale (acquisizione ca. 140.000 m2) 

• Magazzini di “prima linea” posizionati in area attualmente libera 

• Potenziamento della Cargo City attuale; possibilità di utilizzo unico dei sistemi di accesso, 

di controllo e dei vari servizi 

• Mantenimento dell’attuale configurazione operativa in air-side, che prevede destinazione 

funzionale cargo a sud del sedime e le aree passeggeri nelle zone più a nord (T1 e T2) 

• Capacità aggiuntiva di + 7 stand per velivoli cargo (considerando stand code F) 

• Stima di massima dell’intervento: 328 mln Euro 

• Stima dei tempi di realizzazione dell’intervento: ca. 4-5 anni 

 Criticità: 

• Necessità di modifiche alla viabilità di accesso esistente, con sottopasso della viabilità dei 

mezzi pesanti diretti versi l’area cargo per evitare l’interferenza con la nuova taxiway. 

Necessità di sovrappassare la linea ferroviaria in un tratto attualmente in trincea. 

• La capacità complessiva ottenuta con questa configurazione, considerando gli stand ad uso 

cargo, risulta non ottimale rispetto ai fabbisogni previsti (disponibilità di n.14 stand code F, 

rispetto al fabbisogno al 2035 di 18 stand, di cui n.14 per wide body) 

• I vincoli esistenti della cargo city e della rotatoria di accesso all’area cargo non permettono 

ulteriori espansioni ad est e ad ovest e non consentono un dimensionamento ottimale degli 

spazi di servizio (aree land-side di carico/scarico mezzi pesanti e parcheggio addetti; 

necessità di rivedere le aree di pertinenza esistenti in modo da ripartirle in modo funzionale 

tra i magazzini già realizzati e quelli nuovi; difficoltà di manovra mezzi per la 

movimentazione delle merci; …) 

• Necessità di ridurre il parcheggio P1 e rinunciare alla realizzazione dei progetti riguardanti 

il nuovo parcheggio operatori, il nuovo parcheggio Car Rentals e il centro servizi cargo, 

previsti dal Masterplan nell’area che risulterà invece interessata dalla nuova taxiway 

• Difformità rispetto a quanto attualmente previsto nel Piano Nazionale degli Aeroporti. 
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Elementi di attenzione per la Safety Aeronautica delle correlate airport operations (tra 

parentesi il riferimento al corrispondente hazard trattato nel Safety Assessment): 

• Tratto di percorso di rullaggio di discreta lunghezza prossimo a manufatti esistenti e di futura 

realizzazione e recinzione doganale con possibili criticità sul tema FOD (9); 

• Impatto della disposizione degli edifici con particolare attenzione alla visibilità di TWR sulla 

nuova area (4), alla vicinanza con taxiway e taxilane (7), alle possibili interferenze con le 

OLS (1) e all’ipotetica alterazione del flusso di vento per gli aeromobili in avvicinamento 

finale per 35L (8); 

• Possibili attraversamenti non autorizzati dell’apron o taxiway da parte di veicoli sulla viabilità 

di servizio (6); 

• Vicinanza all’RHP H5 del tratto di taxiway in uscita dalla nuova area con conseguente 

possibile Runway Incursion (2); 

• Vicinanza della nuova taxiway ad altre vie di rullaggio esistenti che potrebbe concretizzarsi 

in una taxiway incursion di un aeromobile in apron (3). 

 

Per l’approfondimento in merito alle tematiche di Safety Aeronautica si rimanda al Capitolo 1.7 

“Estratto Safety Assessment” e, in particolare, alla Tabella 1 “hazard e rischi” riportata a pagina 23  

del presente documento. 
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Area 7 – Sud extra sedime  

 

 

Caratteristiche principali: 

• Sviluppo esterno al sedime aeroportuale (acquisizione di ca. 440.000 m2) 

• Magazzini di “prima linea” ed edifici di supporto posizionati in area attualmente libera 
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• Sviluppo adiacente alla Cargo City attuale; possibilità di condividere sistemi di accesso, di 
controllo e servizi 

• Mantenimento dell’attuale configurazione operativa in air-side, che prevede destinazione 
funzionale cargo a sud del sedime e le aree passeggeri nelle zone più a nord (T1 e T2) 

• Capacità aggiuntiva di + 11 stand destinati a velivoli cargo (considerando stand code F) 

• Stima di massima dell’intervento: 137 mln Euro 

• Stima dei tempi di realizzazione dell’intervento: ca. 5-6 anni 

 

 Criticità: 

• Consumo di suolo causato dal conglobamento nel perimetro del sedime aeroportuale di una 
porzione di territorio attualmente allo stato naturale 

• Necessità di modifiche alla viabilità land-side con deviazione di parte del tratto stradale della 
SP14 

 

Elementi di attenzione per la Safety Aeronautica delle correlate airport operations (tra 

parentesi il riferimento al corrispondente hazard trattato nel Safety Assessment): 

• Tratto di percorso di rullaggio, seppur di ridotta lunghezza, prossimo a manufatti esistenti e 
di futura realizzazione e recinzione doganale con possibili criticità sul tema FOD (9); 

• Possibile impatto della disposizione degli edifici in merito alle possibili interferenze con le 
OLS (1); 

• Vicinanza al tratto RHP H4-H5 del tratto di taxiway in uscita dalla nuova area con 
conseguente possibile Runway Incursion (2). 

 

Per l’approfondimento in merito alle tematiche di Safety Aeronautica si rimanda al Capitolo 1.7 

“Estratto Safety Assessment” e, in particolare, alla Tabella 1 “hazard e rischi” riportata a pagina 23 

del presente documento. 
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1.4 Confronto di sintesi tra le ipotesi considerate - caratteri dimensionali 

Caratteristiche Ipotesi 2 
Area sud ovest  

(sviluppo 
infrastrutturale minimo) 

Ipotesi 2A 
Area sud ovest  

(sviluppo 
infrastrutturale  

esteso) 

Ipotesi 7 
Area Sud – Extra 

Sedime 

Superficie piazzali aa/mm e numero di stand 
aa/mm realizzabili nella nuova area cargo 
(considerando configurazione stand di codice F) 

41.600 m2  

5 stand 

58.000 m2 

7 stand 

44.400 m2 

11 stand 

Estensione delle taxiway necessarie per 
collegare la nuova area cargo alle infrastrutture 
esistenti 

2 km 3 km 1,3 km 

Estensione della nuova viabilità (air-side + land-
side), necessaria per raggiungere la nuova area 
cargo 

2,0 km 6,3 km 2,7 km 

Superficie totale dei nuovi parcheggi e delle 
aree di carico-scarico land-side dedicate al 
nuovo ampliamento cargo 

30.000 m2 33.000 m2 70.000 m2 

Volumetria totale massima dei nuovi magazzini 
di “prima linea” 

675.000 m3 900.000 m3 675.000 m3 

Volumetria totale massima dei nuovi edifici di 
supporto 

0 m3 0 m3 267.000 m3 

Effettivo consumo di suolo*  ca. 370.000 m2  ca. 425.000 m2 ca. 393.000 m2 

 

 
* Le superfici indicate si riferiscono alle aree nuovamente impermeabilizzate rispetto allo stato di fatto, e sono valutate al netto delle aree già 

pavimentate e/o edificate/soggette a demolizioni.  
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1.5 Confronto di sintesi tra le ipotesi considerate - elementi di valutazione 

Principali elementi di valutazione:  

Ipotesi 2 
Area sud ovest 

(sviluppo infrastrutt. 
minimo) 

Ipotesi 2A 
Area sud ovest 

(sviluppo infrastrutt. 
esteso) 

Ipotesi 7 
Area Sud – Extra 

Sedime 

Presenza di attività residenziali/ produttive 

no no no 

Vicinanza strutture esistenti Cargo City 

si si si 

Necessità interventi alla rete stradale esterna al sedime 

 no  no si 

Necessità interventi alla rete stradale interna al sedime 

si si no 

Adeguato dimensionamento del nuovo piazzale di sosta e 
relativo numero di stand rispetto al fabbisogno stimato  no no si 

Adeguato dimensionamento area sviluppo magazzini di 
“prima linea” si si si 

Adeguato dimensionamento area sviluppo fabbricati di 
supporto e area land-side carico – scarico no no  si 

Accessibilità, funzionalità ed adeguatezza delle 
infrastrutture air-side esistenti per la mobilità degli 
aeromobili e dei mezzi di rampa 

complessa complessa semplice 

Livello di safety delle operazioni di rullaggio degli 
aeromobili basso basso adeguato 

Tempi di completamento dell’intervento 

3-4 anni 4-5 anni 5-6 anni 

Necessità acquisizione terreni esterni al sedime 
Si 

(14 ha) 
Si 

(14 ha) 
Si 

(44 ha) 

  
Stima dell’intervento (quadro economico) ca.276 mlnEuro ca.327 mlnEuro ca.130 mlnEuro 

Stima del costo di acquisizione aree esterne 

ca. 1,1 mlnEuro* ca. 1,1 mlnEuro* ca. 6,6 mlnEuro* 

 * Il costo di acquisizione dei terreni indicato è stato elaborato in funzione di propedeutiche indagini di mercato e sondaggi preventivi. 

** Sviluppo volumetria magazzini ridotta 
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Oltre agli aspetti di carattere dimensionale, funzionale, operativo ed economico fino ad ora 

analizzati, il confronto tra le differenti ipotesi di sviluppo è proseguito considerando gli aspetti, le 

ricadute ed i costi di carattere ambientale correlati a ciascuna soluzione, in modo da poter avere 

un quadro di riferimento completo, per la cui puntuale conoscenza si rimanda agli altri capitoli del 

documento di risposta alle richieste di integrazioni e approfondimenti. 

1.6 Esito del confronto 

Il confronto tra i vari schemi funzionali esaminati porta a confermare come unica percorribile 

l’ipotesi 7 – Area sud, extra sedime già inserita nel Masterplan dell’aeroporto di Malpensa.  

L’individuazione dell’area di espansione verso sud risulta infatti: 

• La più idonea a garantire la sicurezza delle operazioni, nonché agli strumenti di pianificazione 

del sistema aeroportuale nazionale ed alle prevedibili necessità di sviluppo di medio e lungo 

termine dell’aeroporto (su queste tematiche ENAC ha infatti già espresso per questa soluzione 

una propria valutazione positiva, attraverso l’atto di approvazione tecnica del Masterplan di 

Malpensa prot. n. 146503-P del 23.12.19); 

 

• Compatibile con un concetto di espansione sostenibile della Cargo City, in quanto capace di 

limitare le necessità di intervento e supportare uno sviluppo armonico per fasi, che segua in 

maniera flessibile, proporzionata e non sovradimensionata il futuro effettivo andamento di 

crescita dell’industria del trasporto aereo delle merci. 

I nuovi edifici “di prima linea” mantengono inalterato l’allineamento utilizzato per i magazzini già 

realizzati all’interno del sedime attuale, sviluppandosi pertanto in modo organico ed ordinato.  

L’antistante piazzale di sosta aeromobili, con due file parallele di stand, è contiguo al piazzale 

esistente e raggiungibile dagli aeromobili e dai mezzi di supporto con percorsi e tempi di rullaggio 

praticamente inalterati rispetto alla soluzione in essere, provocando quindi minori consumi rispetto 

ad altre soluzioni considerate.  

L’accesso land-side dei veicoli pesanti potrà rimanere il medesimo già attualmente utilizzato per la 

Cargo City, mantenendo inalterati i punti di controllo doganali e l’allacciamento con la viabilità 

esistente.  

Espandendosi verso sud, tutte le nuove infrastrutture (piazzali, magazzini di prima linea, edifici di 

supporto, viabilità, aree di parcheggio, ecc.) avranno la possibilità di svilupparsi modularmente ed 
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in modo coerente con i reali fabbisogni determinati dallo sviluppo del traffico nel breve, medio e 

lungo periodo. 

SEA ed ENAC hanno quindi valutato tecnicamente non percorribili le alternative identificate come 

2 e 2A, per le motivazioni sopra espresse nello studio delle alternative. 

Tutte le alternative sono state elaborate (al livello richiesto dagli obiettivi di un Masterplan) le norme 

di riferimento per il dimensionamento di infrastrutture aeroportuali; ma queste ultime citate, sono 

state escluse anche perché presentano criticità relative alla safety aeroportuale di difficile gestione, 

che si aggiungono ai già descritti problemi funzionali, e le rendono non idonee rispetto alla 

operatività prevista su tali aree per la movimentazione e l’assistenza degli aeromobili.  

Le ulteriori varianti delle stesse proposte sia da Parco del Ticino che dai sindaci del CUV sono 

state confrontate e valutate, ma sono, dal punto di vista della safety aeroportuale, assimilabili alle 

2 e 2A. Queste hanno proposto un incremento di posizioni di parcheggio aeromobili, replicando 

però la configurazione e la posizione delle vie di rullaggio, per una parte rilevante non visibili dalla 

torre, con difficoltà di manovra per gli aeromobili e intersezioni aggiuntive su nodi complessi delle 

vie di rullaggio già esistenti.  

Oltre ai temi di safety, si ripropongono quindi le criticità funzionali e di security derivano dal replicare 

una inclusione land-side tra piazzale e vie di rullaggio, che comporta la situazione da evitare di 

alternare aree sterili ad aree pubbliche, soprattutto in adiacenza alle vie di rullaggio. A questo si 

aggiunge l’inadeguata area limitata e segregata disponibile per circolazione e stazionamento mezzi 

di terra, condivisa dalle due linee di magazzini. 

Criticità simili per la safety presenta la proposta del CUV, per la circolazione a terra nell’area sud-

ovest, che replica soluzioni previste per la 2/2A, mentre funzionalmente si evidenziano complessità 

non risolvibili per la realizzazione di adeguate aree land-side a servizio dei nuovi magazzini lato 

SS336. 

In conclusione, SEA ed ENAC riconfermano l’opzione 7 come l’unica percorribile. 

Nei paragrafi successivi sono sintetizzati i contenuti del citato studio AirSight che mette a confronto 

in modo puntuale e ‘quantitativo’ i livelli di safety che caratterizzano le tre soluzioni. 

  



Aeroporto di Milano Malpensa 
Masterplan aeroportuale 2035 

Integrazioni volontarie 

  
 

 
 

 

1.7 Estratto Safety Assessment 

 

    Executive Summary 

 

L’obiettivo del Safety Assessment elaborato dal citato soggetto terzo è stato quello di 

esaminare le opzioni per l’area cargo del Masterplan  di Milano Malpensa dal punto di vista della 

safety delle operazioni di volo. In totale nel Masterplan sono state individuate 6 diverse opzioni 

di area cargo e tre sono state quelle selezionate: le opzioni 2, 2A e 7. 

La metodologia applicata si basa sulle linee guida dell’EASA (European Aviation Safety 

Agency) e dell’ICAO (International Civil Aviation Organization). Nel quadro di questa 

metodologia, gli hazards sono stati identificati nella “Analisi degli hazards”. Per tutti gli hazards 

identificati sono state individuate le conseguenze risultanti da ciascuno di essi ed è stata 

valutata la probabilità del verificarsi di tali conseguenze e la relativa severità. È stato quindi 

analizzato il rischio associato agli hazards identificati (“Analisi del rischio”). 

Il Safety Assessment ha identificato una serie di hazards e rischi associati alle tre opzioni 

dell’area cargo. Lo studio conclude che l’opzione 7 avrebbe il minor impatto sulla safety, mentre 

l’opzione 2 e l’opzione  2A hanno un livello di safety simile che è significativamente inferiore a 

quello dell’opzione 7. 

Entrando più nel dettaglio, sono nove gli hazards identificati all’interno dell’analisi degli 

hazards. Per tutti e nove gli hazards identificati sono state individuate le conseguenze risultanti 

da ciascuno di essi e valutata la probabilità del verificarsi di tali conseguenze per ciascuna 

opzione la relativa severità. 

Per due hazards non è stato individuato alcun evento avverso con effetti negativi sulla safety 

delle operazioni (conseguenza) per le tre opzioni. Per l’opzione 2, quattro rischi sono nell’area 

accettabile mentre tre non sono valutati come accettabili. Anche per l’opzione 2A, quattro rischi 

sono nell’area accettabile mentre tre non sono valutati come accettabili. Per l’opzione 7, tutti i 

sei rischi si trovano nell’area accettabile della matrice del rischio. Per quest’ultima opzione un 

ulteriore hazard non ha conseguenze al contrario delle altre due opzioni. 

Inoltre, è stato introdotto un sistema di rating del rischio basato sulla moltiplicazione della 

classe di probabilità (1-5) e della classe di severità (1-5), per ottenere una migliore possibilità 

di confrontare il livello di rischio delle tre opzioni. L’opzione 2 ha un rating del rischio totale di 

36, l’opzione 2a di 33 e l’opzione 7 di 17. Questo significa che il livello di rischio delle opzioni 
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2 e 2A è simile e solo il livello di rischio dell’opzione 7 è significativamente più basso e quindi 

tecnicamente percorribile. 

Le valutazioni hanno tenuto conto anche dell’introduzione di due possibili misure di mitigazione 

per aumentare la safety. La prima riguarda l’installazione      di telecamere aggiuntive nella torre 

ATC, la seconda riguarda invece l’installazione di una stop-bar aggiuntiva (solo per l’opzione 

7). 

Lo studio conclude che l’opzione 7 ha il più alto livello di safety e dal punto di vista della safety 

operativa  e quindi solo tale opzione può essere ulteriormente considerata. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 1 - Opzioni area cargo nel Masterplan 2019-2035 
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Opzione 2 

L’opzione 2, come mostrato nella figura seguente, è un’estensione minima dell’area cargo 

nell'area sud-ovest con 5 nuovi stand per aeromobili, un’area di stand di 41.600 m2 e un'area 

totale di 30.000 m2 per la sosta e le operazioni di carico-scarico aeromobili e la a gestione merci 

landside. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figura 2 - Layout dell'opzione 2 
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Opzione 2a 

L’opzione 2A, come mostrato nella figura seguente, è un'estensione dell’area cargo nell’area sud-

ovest con 7 nuovi stand per aeromobili, un'area di stand di 58.000m2 e una superficie totale di 

33.000m2 per la sosta e le operazioni di carico-scarico aeromobili e la a gestione merci landside. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Figura 3 - Layout dell'opzione 2a 
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Opzione 7 

L'opzione 7, come mostrato nella figura seguente, è un'estensione dell’area cargo a sud con 11 

nuovi stand per aeromobili, un'area di stand di 90.400m2 e una superficie totale di 70.000m2 per 

la sosta e le operazioni di carico-scarico aeromobili e la a gestione merci landside. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Figura 4 - Layout dell'opzione 7 
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Riepilogo di hazards e rischi 

La seguente tabella riassume tutti gli hazard discussi sopra fornendo stime di severità e 

probabilità per le conseguenze degli hazards sia prima sia dopo la mitigazione. 

 

Tabella 1 - Riepilogo hazard e rischi 

 
No. 

 
Hazard 

 
Evento 

Rating del 
rischio 

opzione 2 

Rating del 
rischio 

opzione 2a 

Rating del 
rischio 

opzione 7 

 

1 

Violazione OLS da parte di 
aeromobili o edifici 

Collisione tra aeromobili 
durante il decollo o 

l’atterraggio e aeromobili o 
edifici 

 

0 

 

0 

 

0 

 

2 

RWY incursion a RHP H4/H5 a 
causa di incomprensioni nelle 

comunicazioni o nella 
conduzione dell’aeromobile 

Runway incursion con 
ampio tempo e distanza 
(nessun potenziale di 

collisione) 

 

3 

 

3 

 

3 

 

3 

TWY incursion da parte di un 
aereomobile sull’apron 

Taxiway incursion con 
ampio tempo e distanza 
(nessun potenziale di 

collisione) 

 

4 

 

7 

 

2 

 

4 

Visibilità limitata dalla TWR dei 
movimenti a terra sulla nuova 

area cargo 

Collisione tra aeromobile e 
aeromobile o aeromobile e 

veicolo a causa della 
visibilità limitata 

 

3 

 

3 

 

3 

 

5 

Aumento del numero di aerei e 
veicoli terrestri vicino alla 

postazione di de-icing a sud 
durante le operazioni invernali 

Collisione tra aereo e veicolo 
terrestre vicino alla 

postazione di de-icing a sud 

 

7 

 

3 

 

3 

 

6 

Attraversamento non 
autorizzato dell’apron o della 
via di rullaggio da parte di un 
veicolo sulla strada di servizio 

Collisione tra aeromobile e 
veicolo terrestre 

 

9 

 

7 

 

3 

 
 

7 

Vicinanza degli edifici alle 
taxiways/taxilanes di nuova 

costruzione 

Collisione tra la wingtip 
dell’aeromobile e l’edificio 

dovuta alla deviazione 
dell'aeromobile dalla 

centreline della taxiway 

 
 

3 

 
 

3 

 
 

0 

 
 

8 

Turbolenza (alterazione del 
profilo/flusso del vento) causata 
dai nuovi edifici sul sentiero di 

avvicinamento finale in condizioni 
di vento forte 

Perdita di controllo degli 
aeromobili che incontrano 

turbolenze del vento 
durante l’avvicinamento 

finale o l’atterraggio 

 
 

0 

 
 

0 

 
 

0 

 
 

9 

FOD sulla taxiway a causa della 
vicinanza della taxiway alla 

recinzione perimetrale 

Danni al pneumatico o al 
motore dell’aeromobile a 
causa di FOD o FOD che 

causa danni per via del Jet 
blast 

 
 

7 

 
 

7 

 
 

3 

Totale 36 33 17 
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Il confronto delle tre opzioni può essere riassunto come segue. Le opzioni 2 e 2A hanno un livello di 

rischio simile (rating del rischio complessivo di 36 e 33) mentre l’opzione 7 un livello di rischio 

inferiore (rating del rischio complessivo di 17). Si può pertanto concludere che le opzioni 2 e 2A 

sono significativamente meno sicure dell’opzione 7. 

 

Conclusioni 

V.1 L’obiettivo di questo studio è stato quello di valutare le diverse opzioni per l’area 

cargo previste dal Masterplan di Milano Malpensa dal punto di vista della safety 

delle operazioni di volo. In totale nel Masterplan sono state definite 6 diverse 

opzioni di area cargo, tre delle quali sono state selezionate: le opzioni 2, 2A e 7. 

V.2 Il safety assessment ha identificato una serie di hazards e rischi associati alle tre 

opzioni dell’area cargo. Lo studio conclude che l’opzione 7 avrebbe l’impatto più 

basso sulla safety, mentre l’opzione 2 e l’opzione 2A avrebbero un livello di 

safety simile che è significativamente inferiore a quello dell’opzione 7. 

V.3 Entrando più nel dettaglio, sono nove gli hazards che sono stati identificati 

all’interno dell’analisi degli hazards. Per tutti e nove, sono state individuate le 

conseguenze risultanti da ciascuno di essi e la probabilità del verificarsi delle 

conseguenze per ciascuna opzione e la relativa severità delle conseguenze. 

V.4 Per due hazards non è stato individuato alcun evento che possa avere effetti 

negativi sulla safety delle operazioni. Per l’opzione 2, quattro rischi sono nella 

regione accettabile e mentre tre non sono valutati come accettabili. Per l’opzione 

2A, quattro rischi sono nella regione accettabile mentre tre non sono valutati 

come accettabili, come per l’opzione 2. Per l’opzione 7, tutti i rischi si trovano 

nella regione accettabile della matrice di rischio. 

V.5 Inoltre, è stato introdotto un rating del rischio basato sulla moltiplicazione della 

classe di probabilità (1-5) e della classe di severità (1-5), per ottenere una 

migliore possibilità di confrontare il livello di rischio delle tre opzioni. L’opzione 2 

ha un rating del rischio totale di 36, l’opzione 2A ha un rating del rischio totale 

di 33 e l’opzione 7 ha un rating del rischio di 17. Ciò significa che il livello di 

rischio delle opzioni 2 e 2A è simile mentre solo il livello di rischio dell’opzione 7 

è significativamente più basso e quindi più sicuro. 
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V.6 Sono state proposte due misure di mitigazione per aumentare la safety. Una 

misura di mitigazione riguarda l’installazione di telecamere aggiuntive nella torre 

ATC (solo per le  opzioni 2 e 2A) e la seconda misura riguarda l’installazione di 

una stop-bar aggiuntiva (solo per l’opzione 7). 

V.7 Lo studio conclude che l’opzione 7 ha il più alto livello di safety e da un punto di 

vista della safety operativa e quindi solo l’opzione 7 può essere ulteriormente 

considerata. 
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