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Premessa 

Le integrazioni volontarie non rispondono a tutte le osservazioni presentate in passato  

dai vari Enti sia pubblici che privati, in scadenza il 5 settembre 2020 e il 16 dicembre 
2021. In particolare si fa riferimento alle Osservazioni motivate presentate da questo 
Circolo di Legambiente e, più in generale, da Legambiente Lombardia che ha saputo 

riunire il parere univoco dei vari Circoli territoriali. Esse sono ribadite interamente 
nell’occasione odierna.  

Si segnala pertanto al MITE che ENAC/SEA non hanno tenuto in giusta considerazione le 

criticità già esposte. L’omissione costituisce forte contraddizione con la normativa 
ambientale di riferimento. 

 

ASSENZE MACROSCOPICHE 

 

Il PNA 

Manca ogni riferimento al Piano Nazionale degli Aeroporti, ora in fase di stesura del 
Rapporto Preliminare. Ci si chiede se il Masterplan 2035 vada agganciato a tale 

strumento di Piano e alla sua VAS e in quale modo potrà essere ricompreso nelle sue 
linee guida. 
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Si apprezza che il PNA riporta criteri ambientali molto interessanti, di sicuro valore per 
le generazioni future, mentre il Masterplan 2035 è portatore di una visione ormai 
superata, dando grande preponderanza agli aspetti economici ed escludendo o 
minimizzando quelli ambientali.  

Da parte di ENAC si sta quindi procedendo due valutazioni differenti fra loro nella 
sostanza: una proiettata al futuro, l’altra fortemente ancorata al passato. Si chiede ad 
ENAC di prendere atto di questa discrepanza e di trovarvi rimedio, rinviando a 
conclusione della VAS del PNA il nuovo Masterplan di Malpensa.  

Legambiente non dimentica che la necessità della VAS del PNA è decennale, pertanto 
ENAC si assuma le conseguenza dei propri ritardi.  

 

Il corridoio ecologico 

Nelle integrazioni volontarie si nota l’assenza totale di ogni riferimento alla fauna. Di 

seguito vengono sinteticamente presentati gli aspetti più evidenti che sono in contrasto 
con la crescita dell’aeroporto. 

La valle del Ticino costituisce il più importante corridoio ecologico/biologico che 
consente agli animali provenienti dalla zona appenninica il passaggio verso la zona 

prealpina e le Alpi. Si tratta di un corridoio di fondamentale importanza in questi tempi 

di cambiamento climatico, al fine della conservazione della biodiversità italiana ed 
europea. 

I cieli di Malpensa sono utilizzati da uccelli migratori. Disorientati dalle luci dell’aeroporto 

(Malpensa fa da alba) cadono a terra e muoiono.  Per sopperire parzialmente a tale 

causa di morte, favorendo il rifocillamento dei migratori ed il recupero delle risorse 
alimentari perdute a causa del disorientamento, sono stati piantati in zona vasta alberi 
da frutta. A questo proposito si segnala che esiste una contraddizione di impossibile 

soluzione tra le regole safety emesse da ENAC e la funzionalità della zona Malpensa (gli 
alberi da frutta, piantumati a soccorso dell’avifauna, sono vietati dalle regole ENAC per 
lo stesso motivo). 

All.1  Intervista a Dario Furlantetto, ex direttore Parco Lombardo della Valle del Ticino, 
febbraio 2016 

 

Impatto sanitario 

Sebbene siano trascorsi tre anni  dalla pubblicazione di RAPPORTI ISTISAN, Linee guida 
per la valutazione di impatto sanitario dell’Istituto Superiore di Sanità (Decreto 
Legislativo 104/2017), nell’occasione delle integrazioni volontarie ENAC/SEA non hanno 
fornito precisazioni alla luce delle disposizioni fornite dal Ministero della Salute.     

ENAC/SEA avevano approcciato  il tema sanitario nell’Allegato 28 delle Integrazioni del 
10/11/21, riportando dati epidemiologici indipendentemente dalla complessa linea 
valutativa proposta dal Ministero. 
 
In particolare Legambiente segnala che non si è mai svolto quel tavolo chiamato ad 
effettuare la scelta delle griglie valutative al quale devono obbligatoriamente 

partecipare  tutti gli stakeholder, comprese le associazioni a diverso titolo presenti sul 
territorio.  

 
Inquinamento acustico 



3 
 

Manca la simulazione ARPA riferita al futuro scenario di crescita di voli, con particolare 
riferimento al rumore notturno. 

 

Inquinamento atmosferico 

Si evidenzia la paradossale dichiarazione contenuta nel Protocollo d’Intesa che le due 

centraline  di rilevamento atmosferico saranno rimesse in funzione. E allora, in 
precedenza? E’ sempre stato dichiarato che erano in funzione. 

All.2  ISDE, Dott. Antonella Litta, Impatto del traffico aereo su clima, ambiente e salute. 
Le ragioni scientifiche ed etiche per ridurre e rendere razionale questo tipo di mobilità 

 

Si rammenta che sono già in corso procedure d’infrazione all’Italia per la 

cattiva qualità dell’aria, a cui ha contribuito in modo determinante Regione 

Lombardia e che non sono solo motivo di indifferenza istituzionale ma anche 
di cinismo e immoralità. 

 
Si rammenta inoltre che la valutazione ambientale dei progetti ha la  finalita'  
di proteggere la salute umana, contribuire con un miglior ambiente  alla 
qualita' della  vita,  provvedere  al  mantenimento  delle  specie  e conservare 
la capacita' di riproduzione degli  ecosistemi  in  quanto risorse essenziali per  
la  vita.   
 
 
 

Cascina Malpensa  

Si apprezza il fatto che la Soprintendenza abbia posto il vincolo su Cascina Malpensa. 
L’episodio dimostra come ENAC/SEA non abbiano alcun intesse nella salvaguardia delle 
preziosità territoriali, siano esse storiche/architettoniche che naturalistiche. 

 

SEGNALAZIONE AL MITE DEGLI ERRORI DI VALUTAZIONE DI REGIONE 
LOMBARDIA CON RIFERIMENTO AL PROTOCOLLO FIRMATO CON I COMUNI DEL 
C.U.V. 

 

Aspetti relativi al diritto civile 

In questi mesi si è assistito alla forzatura operata da Regione Lombardia sui Sindaci del 
Consorzio Urbanistico Volontario (Somma Lombardo, Arsago Seprio, Casorate 

Sempione, Cardano al Campo. Samarate, Ferno, Lonate Pozzolo, Vizzola, Golasecca) per 
costringerli a firmare l’accettazione dell’ampliamento della Cago City in un territorio 
ancora allo stato naturale, di brughiera,  in netta opposizione con quanto dichiarato dagli 

stessi COMUNI, come è leggibile nei pareri già pubblicati sul sito MITE. Si fa presente 
che il Protocollo d’Intesa tra Regione Lombardia e Comuni del CUV non è stato discusso 
nei rispettivi Consigli comunali, né è stato spiegato in alcun modo alla popolazione 
amministrata. A nostro parere, tale omissione è grave e pone dubbi se i Sindaci abbiano 

agito nel rispetto della Costituzione italiana, in special modo in quanto gli stessi sono i 
primi responsabili della salute dei propri cittadini.  



4 
 

Regione Lombardia ha sostenuto pubblicamente che il MITE non potrà non tener conto 
del suo parere e che esso inciderà in modo determinante sulla decisione conclusiva del 
MITE: un’affermazione decisamente fuori luogo. L’autorità competente deve infatti 

effettuare la valutazione della completezza della documentazione presentata dal 
proponente e non ignorare le mancanze.  

Sulla posizione di Regione Lombardia e dell’incoerenza dei suoi atti con le leggi di 
riferimento emergono dubbi, risolvibili con ricorso legale. A partire dal fatto che il primo 
parere di Regione Lombardia non è stato pubblicato sul sito MITE si sono verificate 

anomalie. Abbiamo infatti notato ritardi incompatibili con la tempistica data dal 

Ministero della Transizione Ecologica e la sfrontatezza finale espressa con l’adozione del 
protocollo d’intesa con i Comuni.  

E’ chiaro comunque che l’assenza di un PUBBLICO DIBATTITO ha generato 
discussioni, revisioni e cambiamento di pareri davvero inopportune in questa fase 

avanzata della procedura. Tale confusione è negativa per la conclusione della stessa 
VIA e per l’immagine che il MITE, se consenziente con Regione Lombardia, andrà ad 
assumere davanti alla popolazione italiana. Si assiste ora ad un dibattito che avrebbe 
dovuto essere svolto in precedenza, prima dell’avvio della procedura stessa. 

Si aggiunge il fatto che Regione Lombardia ha apertamente adottato il criterio della 
DISUGUAGLIANZA NELLA CONSIDERAZIONE SOCIALE. Regione Lombardia infatti 
non ha tenuto in considerazione l’opposizione dei Comuni del Castanese e della vicina 

provincia di Novara  che subiscono (per vicinanza e vincoli imposti) gli stessi impatti dei 
Comuni del CUV (inquinamento atmosferico e acustico). A questi si aggiungono i Comuni 
della provincia di Varese di seconda fascia, il COR2. 

L’atteggiamento di parte tenuto da Regione Lombardia è scorretto, trattandosi di un 

ente pubblico che ha come principio fondante del proprio operato l’imparzialità delle 
politiche pubbliche da adottare. 

 

SI CHIEDE AL MITE DI DARE PARI DIGNITA’ ALLA QUESTIONE AMBIENTALE E 
ALLA ECONOMICA 

Ci si rifà al noto esempio del tavolo con tre gambe: ambiente, economia, società. 

E’ evidente che da parte di Regione Lombardia la discussione è stata portata avanti 
mettendo in primo piano gli aspetti tecnici, logistici ed economici e lasciando in secondo 
piano, o addirittura sottovalutate, le questioni ambientali. 

Prova ne è il fatto che Regione Lombardia invece di contestare l’assenza di corrette 
valutazioni ambientali nello Studio di Valutazione Ambientale, si è limitata a sostenere 

la tesi dell’ampliamento cargo nella brughiera, evitando in modo categorico l’analisi di 

proposte da più parti suggerite, che prevedono nuovi capannoni  o all’interno del sedime 
o in ambiti esterni, già cementificati ma lasciati in abbandono, oppure accettando di 

discutere soluzioni alternative di grande rilevanza come la demolizione del T2 per 
costruire la nuova area logistica. Di grande rilevanza è stata la proposta del Parco Ticino, 
accompagnata da studi prodotti da un’azienda specializzata nella stesura di assetti 
aeroportuali, in zona già oggetto di valutazione del Masterplan, 2 e 2a. 

Ma c’è di più. Lo Studio di Impatto Ambientale (SIA) sostiene che grazie alle misure 

mitigative e compensative indicate da SEA  l’intervento di ampliamento del sedime 

aeroportuale avrà effetti positivi sulla situazione ambientale dell’intero ambito 
interessato. Ma il territorio è Parco, a protezione regionale, con presenza di aree di 
importanza europea che sicuramente verranno interferite non solo dall’ampliamento 
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aeroportuale ma anche dagli interventi infrastrutturali previsti nel protocollo firmato con 
il CUV, come se l’area protetta fosse elemento di mitigazione degli effetti negativi 
dell’aeroporto e non la realtà, ovvero che l’aeroporto viene sopportato in quanto 

presente ma incompatibile con il territorio stesso. E’ questo un concetto anomalo, 
destrutturato, ma ulteriormente rafforzato da Regione Lombardia, che non tiene conto 

che la brughiera come ecosistema (vegetale/animale) non è ricostruibile artificialmente 
in quanto non si può ottenere con il semplice spostamento delle specie. 

L’Università di Pavia, Dipartimento di Scienze della Terra e dell’Ambiente, ha avviato 

nel 2019 il progetto Life Drylands relativo alle brughiere. Del progetto universitario e 

dei benefici economici che potrebbe portare alla brughiera di Malpensa e Lonate non se 
ne fa menzione nel protocollo firmato con il CUV. Questa è una grave omissione che di 
fatto comporta oggi perdita di metodiche qualificate di restauro, gestione e 
monitoraggio e comporterà domani effetti devastanti per la nostra brughiera, la 

brughiera più estesa a sud delle Alpi, oltre che una vile mortificazione degli accordi 

internazionali mirati alla conservazione degli habitat di pregio.  Proprio nell’area oggetto 

dell’intervento espansivo del Masterplan si verificano visite di studiosi e studenti.  

All.3 Università di Pavia, Silvi a Assini e Giuseppe Bogliani, Valorizzazione e tutela dele 
brughiere di Malpensa e Lonate 

Non ha senso lo scambio, comunque parziale, con aree attualmente facenti parte del 
sedime aeroportuale, in quanto i terreni verdi all’interno del sedime sono 

biologicamente sterili poiché, per motivi di sicurezza dei voli, non si può consentire la 
presenza di fauna e di insetti, gli unici elementi attrattivi dell’avifauna, quindi sono 

terreni senza alcun valore biologico/ambientale. Non solo: le concessioni oggetto di 
scambio sono già oggi permeabili, nulla viene aggiunto in termini di riduzione di 
consumo di suolo. 

Il fatto che la brughiera non sia area SIC/ZTS riconosciuta al fine di una cogente ed 
auspicata tutela (Regione Lombardia non ha mai portato avanti tale risoluzione ma 

dovrebbe farlo a seguito ) consente comunque di segnalare alla Comunità Europea che 

il progetto di intervento, voluto con forza da Regione Lombardia, distruggerà ambienti 

vegetali e animali tutelati da varie Direttive, la cui presenza è certificata da diversi studi 
italiani ed esteri. 

Il comportamento della nostra Regione può avere come conseguenza l’apertura di una 
procedura di infrazione:  già sono a disposizione studi probatori e pareri legali che 
vanno in questa direzione.  

L’infrazione ed i suoi relativi costi sanzionatori, se inseriti nelle valutazioni in corso 

presso il MITE, possono spostare in modo determinante alcuni elementi già discussi, 
rendendo economicamente meno “positiva” la scelta di realizzare nell’area di brughiera 
l’ampliamento della cargo e ambientalmente del tutto “negativa” tale soluzione. 

 

Quale sviluppo sociale? 

L’opinione corrente, mirata ad imbonire la popolazione fa leva sulla creazione di nuovi 
posti di lavoro, tuttavia raramente viene stigmatizzata la qualità del lavoro e la sua 
temporaneità sia nel corso dell’anno che per effetto dalle ricorrenti crisi di settore. La 
positività dell’offerta dei posti di lavoro può essere facilmente ribaltata se si pensa che 

una ampia quantità di persone vive oggi nel precariato. In sostanza Malpensa per 

produrre utili ha necessità che la vita degli abitanti del territorio prosegua in una sorta 
di limbo occupazionale, da cui attingere mano d’opera al bisogno. 
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Pare strano che i Sindaci del CUV abbiano dato credito alla promessa di nuovi posti di 
lavoro di qualità. Può essere, ma solo per una piccola percentuale di lavoratori.  

Fa discutere la cessione in gestione al Comune di Lonate per uso pubblico di una zona 

a fondo pista, nei pressi del radar, cessione davvero assurda se solo si pensa alle 
disposizioni ENAC delle aree adiacenti al fondo pista, con  presenza di un potente radar 
che emette vibrazioni di forte entità.  

 

SI CHIEDE AL MITE UNA VERIFICA PUNTUALE ED ONESTA DEGLI ADEMPIMENTI 
PRESCRITTI PER MALPENSA DAL DPCM DE 13.12.99, IL COSIDDETTO DECRETO  
D’ALEMA 

Regione Lombardia ha omesso di chiedere al MITE la verifica puntuale del corretto 
adempimento degli obblighi derivanti dal vecchio DPCM 13.12.99, specifico per 

Malpensa, dimostrando di aver silenziosamente accettato le spiegazioni contenute nel 
Masterplan, autoreferenziali e non obiettive, prodotte da SEA.  

Già in passato il Ministero dell’Ambiente aveva dichiarato che l’omissione di 
adempimenti previsti da  precedenti atti legislativi, emessi ad hoc, è motivo di rifiuto di 
nuovi ampliamenti. Auspichiamo che la verifica di tali adempimenti (se dovuta, come di 

fatto lo è), coinvolga la scrivente associazione ambientalista, come avvenuto nel 

Contraddittorio voluto dal Ministero dell’Ambiente e sostenuto nel palazzo regionale in 

occasione della precedente VIA per la terza pista, poi ritirata. Occorre precisare che 
Regione Lombardia, fino ad oggi, ha fornito un giudizio ad esclusivo vantaggio di SEA. 

Si fa presente che come dichiarato dallo stesso Ministero, a firma del Direttore Generale 

delle Valutazioni Ambientali dott. Giuseppe Lo Presti, in data 9/08/2019, con nota inviata 
al Circolo di Legambiente Gallarate,  l’Osservatorio Ambientale non è mai stato istituito 

presso il Ministero, sebbene sia stato decretato dal sopracitato DPCM. Manca pertanto 
presso il Ministero la valutazione degli impatti creati dell’aeroporto a suo tempo 
stabilita.  

All.4  Nota del Direttore Giuseppe Lo Presti, protocollo del 9 agosto 2019  

 

SI SEGNALA AL MITE L’ASSENZA DI UNA VAS PREORDINANTE  

Essendoci nel protocollo previsioni infrastrutturali esterne al sedime (numerose strade), 
si rafforza la convinzione che il tutto dovrebbe essere sottoposto a VAS, trattandosi di 

procedure connesse e dipendenti tra loro (Master Plan e sviluppo infrastrutturale attorno 
all’aeroporto).  

Va ricordato che senza fornire alcuna spiegazione, Regione Lombardia ha 
inspiegabilmente abbandonato le finalità della Delibera di Giunta del 16.12.2009 (più di 
12 anni fa) che stabiliva l’avvio della VAS per questo quadrante territoriale. 

Il Protocollo d’intesa con i Comuni del CUV ignora totalmente tale strumento operativo.  

Per quanto riguarda la movimentazione cargo, SEA sostiene che le merci per e da 
Malpensa provengono dal Piemonte, dalla Lombardia, dal Veneto e dall’Emilia Romagna. 
Ci si chiede come mai l’impatto dei mezzi di trasporto su gomma attorno al nodo di 

Milano non costituisca motivo di ridimensionamento dell’aeroporto di Malpensa e di 
ripensamento del suo ruolo nel contesto nazionale. 

Stupisce oltremodo che SEA, come ha dichiarato nella Commissione del 29 giugno 2022 

presso il Comune di Milano nella riunione congiunta di Commissione Ambiente e 
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Commissione Società Partecipate, si vanti di far muovere merci da tutto il nord Italia. In 
questa particolare situazione emergenziale, dovuta al cambiamento climatico e alla 
necessità di ridurre l’inquinamento atmosferico, è possibile pensare ancora ad un 

trasporto  merci su gomma attorno a Milano? Come mai la mentalità italiana e lombarda 
è così ancorata a formule arretrate, fortemente finalizzate al guadagno economico di 
alcune società? 

 

UN’ OSSERVAZIONE FUORI CAMPO, INERENTE L’IMPERMEABILIZZAZIONE DEL 
TERRENO 

Da notizie di stampa si è saputo di recente, in data 2 luglio,  che Sea ha ottenuto la 

somma di 7,67 milioni di euro dalla Commissione Europea contro il rischio di allagamenti 
e altre catastrofi naturali. La richiesta fa riferimento ad eventi assai drammatici capitati 

a causa del riscaldamento climatico. Ci si domanda come mai non si colga il nesso tra 

l’impermeabilizzazione di 44 ettari di territorio naturale e la necessità impellente che 
l’assorbimento dell’acqua venga svolta innanzitutto dal terreno vergine. E’ evidente a 
tutti che la cementificazione di nuove aree comporta il peggioramento degli eventi 
alluvionali in area.  

 

Per quanto esposto in questa e nelle precedenti Osservazioni si chiede che 
venga respinto il Masterplan 2035 dell’aeroporto di Milano Malpensa. 

 

 CIRCOLO LEGAMBIENTE GALLARATE 

“ERCOLE FERRARIO” 

Presidente Francesco Torreggiani 

Pec    legambientegallarate@pec.it 

Email legambientegallarate@libero.it  
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A. 1 Intervista a D. Furlanetto 

 

 

 

FEBBRAIO 2016, INTERVISTA SVOLTA DA CLARISSA FERRARIO A DARIO 

FURLANETTO, GIA’ DIRETTORE DEL PARCO LOMBARDO DELLA VALLE 

DEL TICINO 

 

L’intervista è parziale rispetto all’originale ed è accompagnata da foto illustrative con didascalia 

 

 

Lei fu tra i primi in Italia a segnalare la necessità di preservare o creare i corridoi ecologici per lo 
spostamento degli animali, pensa che oggi la consapevolezza dei politici e della gente sia 
migliorata? 

  

Sicuramente! Quando iniziammo al Parco Ticino a definire la “Rete Ecologica” interna all’area 
protetta, circa venti anni or sono, fu una piccola “rivoluzione culturale”. Per la prima volta 
un’Istituzione italiana adottava un documento pianificatorio che usciva dalle logiche della 
pianificazione urbanistica, che fino ad allora avevano dominato la scena anche nelle Aree Protette, 
per affermare che i sistemi biologici non potevano essere recintati secondo zonizzazioni ma, a 
seconda delle specie target che si voleva tutelare, occorreva ragionare in termini di migrazioni di 
germoplasma, favorendo il mantenimento e laddove possibile, la ricongiunzione di specie animali e 
vegetali che la frammentazione del territorio restringeva sempre più dentro recinti di naturalità 
isolati e facilmente aggredibili. “Isole di naturalità assediate dentro una matrice dominata da 
territori urbanizzati” questo era ciò che, almeno in gran parte della Lombardia, stava accadendo.  

Occorreva allora cambiare paradigma, affrontare la pianificazione territoriale anche in termini di 
continuità tra territori ad elevato valore biologico (aree sorgente - come vennero definite!) che, se 
distanti tra loro, andavano mantenute in collegamento attraverso “corridoi ecologici” o, laddove la 
matrice urbana aveva precluso ogni possibile prossimità, andavano mantenute in contatto indiretto 
prevedendo o realizzando ex novo delle “stepping stones”, delle vere e proprie pietre da guado che 
consentissero, almeno alle specie meglio attrezzate (uccelli, insetti, piccoli mammiferi, ma anche 
semi, spore, etc. …) o a migratori/esploratori in dispersione, di attraversare il tessuto urbano 
“saltando da una pietra all’altra”, mantenendo così aperte vie di penetrazione e di contatto del 
germoplasma attraverso la matrice antropica. Furono quelli gli anni in cui si pensò per la prima volta 
di collegare attraverso un grande corridoio ecologico il Ticino con il Campo dei Fiori attraverso il 
sistema di aree umide, laghi e boschi dell’alto varesotto, poi verso sud attraverso il torrente che 
confluiva in destra Po praticamente di fronte al Ticino, lo Scuropasso.  
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Il torrente Scuropasso, in provincia di Pavia, all’origine del Corridoio ecologico lungo  

                                                           la Valle del Ticino 

 

 

 

 

Le Prealpi varesine, raggiunte dalla fauna selvatica dopo aver percorso la Valle del Ticino. Da 
qui passeranno alle Alpi 

 

Prendeva corpo così anche la “visione” di un grande “corridoio ecologico” che collegava Appennini ed Alpi 
attraversando tutta la Pianura Padana. Il collegamento Alpi - Ticino - Appennini attraverso il potenziamento 
del corridoio del Torrente Scuropasso successivamente sancito con un Accordo di Programma Quadro, 
anch’esso una primogenitura del genere nel quadro istituzionale nazionale, coinvolgendo tre direzioni 
regionali della Regione Lombardia, la Provincia di Pavia e varie altre amministrazioni locali (Comuni, 
Comunità Montana dell’Oltrepò pavese, AIPO, etc.). Contrariamente alla fortunata vicenda del corridoio 
nord, Ticino – Campo dei Fiori, che attraverso la pervicace azione di LIPU e Provincia di Varese, poi ha preso 
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corpo (Progetto Life TIB), il corridoio sud, Ticino – Scuropasso - Oltrepò - Appennini, giace ancora nei cassetti 
delle amministrazioni sottoscrittrici.   

 

Quando era direttore del Parco Lombardo della Valle del  Ticino, lei cercò di trovare una 
soluzione ai problemi creati dalla presenza dell’aeroporto di Malpensa. Quali opere 
consentirono di deframmentare il territorio? Furono soluzioni sufficienti per la conservazione 
della biodiversità?  

 
 

Il dilemma per chi doveva gestire il Parco fu: come fare a sopportare l’affronto di un aeroporto 
internazionale “piantato” nel tessuto vitale dell’ecosistema fluviale. Come sopportare quel dolore, 
quell’ingiuria, isolandoli e trasformandoli, se possibile, in una perla? La risposta tentata fu: 
“costruendo” attorno all’aeroporto una serie di strati protettivi, facendo si che la sua presenza 
non causasse una catena di conseguenze nefaste sui delicati ecosistemi circostanti che portassero 
alla morte il “Parco – ostrica”. 
Ritengo che questa idea – metafora sia ancora attuale e che sia ancora possibile continuare a 
stendere attorno all’aeroporto altri “strati di madreperla”. 

Devo precisare innanzitutto una mia convinzione: l’aeroporto intercontinentale di Malpensa è 
nato sbagliato! Sbagliata la strategia economica su cui è stato impostato (un hub in concorrenza 
con Roma), sbagliato il luogo prescelto per la sua realizzazione (un vecchio aeroporto militare 
“perso” nella brughiera, troppo lontano dalle città), sbagliata la localizzazione logistica delle 
strutture aeroportuali (a est delle piste, a ridosso del Ticino, anziché ad ovest a ridosso delle città).  
Cercherò di dare brevemente corpo ai tre errori sopra elencati, anche se sono conscio del fatto 
che su Malpensa ci sarebbe ben altro da dire e scrivere di quanto in questa sede, brevemente, 
potrò fare.  
 
Il momento di vera crisi tra Parco del Ticino e aeroporto iniziò il giorno dell’inaugurazione di 
“Malpensa 2000”, il 25 ottobre 1998. Non bastò certo il presidio davanti all’aerostazione 
organizzato da Associazioni, Istituzioni (tra le quali i due Parchi del Ticino lombardo e piemontese) 
e Comitati a guastare la festa inaugurale e a compensare lo sgomento e lo stato d’animo di 
sconfitta di amministratori e tecnici del Parco. Pochi giorni prima (il 10 ottobre), il Ministro del 
morente governo Prodi, Claudio Burlando, aveva firmato in extremis il Decreto denominato 
“Burlando bis” che prevedeva il trasferimento dell’intero traffico aereo, esclusa la tratta Milano - 
Roma, da Linate a Malpensa. Iniziò così un avvilente tiramolla tra Stato italiano e Commissione UE 
che portò alla bocciatura del Decreto. Ci pensò il Presidente del Consiglio Massimo D’Alema, pochi 
mesi dopo (13 dicembre 1999), in contrasto aperto con due i Ministri Ronchi e Melandri, a 
confermare con un altro Decreto l’operato di Burlando, aggiungendo al “danno” la “beffa”. Nel 
Decreto D’Alema si citava una Valutazione di Impatto Ambientale presentata da SEA, di fatto 
inconsistente e non rispettosa delle norme europee e si inseriva nel Decreto stesso una frase di 
straordinaria ipocrisia “… saranno subito avviate, con il concorso di tutte le Istituzioni interessate, 
le misure già individuate al fine di ridurre l’impatto ambientale al di sotto di quello attuale”. Di 
quali misure si trattasse e da chi e come fossero state individuate e chi le dovesse eventualmente 
finanziare, nessuno sapeva. Un terzo Decreto (Ministro Bersani, 3 marzo 2000) chiudeva il cerchio 
del “Monstrum giuridico” dichiarando che “… sono stati positivamente verificati gli adempimenti 
….” di applicazione delle mitigazioni prescritte nel Decreto D’Alema! 
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Era oramai chiaro che, con una serie di “colpi di mano” ministeriali, quello che doveva essere un 
aeroporto “point to point” diventava, per Decreto, senza alla base una seria Valutazione di 
Impatto Ambientale e senza nessuno strumento pianificatore e regolatore, un aeroporto “hub”. 
Questo comportava, il passaggio dagli 8 milioni di passeggeri l’anno previsti dal Piano Regolatore 
Aeroportuale del 1985, l’unico approvato e tutt’ora vigente, ai 24 milioni di passeggeri previsti: un 
movimento aereo, in media, ogni tre minuti. Un impatto ambientale e sociale spaventoso! 

 

Parve a tutti noi, per alcuni mesi, che la fine fisica, se non giuridica, del Parco Ticino, almeno per 
la zona nord, fosse imminente. Poi prese corpo la voglia di reagire. Dopo riflessioni e dibattiti 
interni, fra tecnici e amministratori, su richiesta del Consiglio di Amministrazione, presentai un 
“Piano di Monitoraggio degli impatti sanitari ed ambientali causati dell’aeroporto di Malpensa”. 
Con quel Piano il Presidente Luciano Saino si presentò, con il Vice Presidente Maurizio Rivolta ed 
il sottoscritto al seguito, all’allora Assessore regionale alle Infrastrutture e Mobilità Alessandro 
Moneta, chiedendo che Regione Lombardia finanziasse il Piano. Pareva una proposta folle, invece 
l’Assessore accettò. 
 
Con quel Piano iniziammo a stendere “strati di madreperla” attorno al corpo estraneo. Finanziato 
con fondi propri e con fondi regionali venne, innanzitutto, messo in atto un “Piano di monitoraggio 
delle componenti ambientali dell’intorno aeroportuale di Malpensa”. Aria, acque, ecosistemi, 
biodiversità, foreste, uccelli migratori, animali domestici, tutto ciò che competeva al Parco (salvo 
rumore - appannaggio di ARPA e salute umana - appannaggio di ASL) venne messo sotto controllo. 
 
A seguito di ciò si iniziò ad intervenire per evitare il tracollo della qualità forestale con opere di 
rimboschimento che andassero in sostituzione delle specie deperenti, con la definizione di corridoi 
ecologici locali che consentissero il mantenimento della continuità biologica tra le aree frantumate 
dalle infrastrutture che iniziavano a circondare Malpensa (Ponte del Gabibbo a nord, sottopassi e 
sovrappassi per fauna lungo la Boffalora – Malpensa a ovest), rimboschimenti lungo la Ferrovia di 
Trenord a est,  vasche di lagunaggio del Torrente Arno e dei reflui di depurazione del depuratore 
di Sant’Antonino a sud. Decine e decine di interventi per costruire intorno all’aeroporto una serie 
di “strati di madreperla” che lo inglobassero e che evitassero, soprattutto, che l’intorno 
aeroportuale diventasse a sua volta un “mostro intorno al mostro” come, ma solo in minima parte, 
comunque avvenne: parcheggi più o meno abusivi, capannoni industriali, alberghi e alberghetti, 
urbanizzazione. Sono convinto che se ciò sia avvenuto solo in minima parte e non come prevedeva 
SEA nei suoi “Piani di sviluppo dell’intorno aeroportuale”, fu soprattutto conseguenza dell’opera 
di monitoraggio, prevenzione, contrasto ai progetti impattanti, definizione di alternative 
sostenibili, che il Parco seppe con determinazione e forza mettere in atto. Devo anche dire che, 
salvo poche e lodevoli eccezioni, tiepidi e spesso “distratti” furono i Comuni dell’intorno 
aeroportuale. 
 
Aggiungo un ultimo aspetto che pochi conoscono. SEA stava tentando di acquisire i terreni del 
Demanio Militare posti a sud dell’aeroporto, la cosiddetta Brughiera del Gaggio, indispensabili per 
realizzare la terza pista. Cercai di prevenirla e sfruttando i buoni rapporti che avevo intrecciato 
con il 3° Corpo d’Armata competente per l’uso di quell’area - oramai militarmente dismessa e per 
la gestione della quale pochi anni prima avevamo sottoscritto un accordo con i militari per l’uso 
didattico e naturalistico - riuscii ad ottenere una proposta di cessione in uso al Parco del Ticino per 
dieci anni dell’intero Demanio Militare di Malpensa. 
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Ma il costo, ritenuto eccessivo dal Consiglio di Amministrazione di allora (50.000 Euro l’anno di 
affitto per 650 ettari di brughiera!), face saltare l’operazione. I consiglieri del Parco non capirono 
il valore strategico dell’operazione? Pochi mesi dopo, Ministro della Difesa Ignazio La Russa, SEA 
acquisì quei terreni. 
 

   
Lei fu tra i primi a segnalare le difficoltà di percorso affrontate dalle specie, soprattutto animali, 
che a causa del cambiamento climatico sono in fuga verso nord e devono attraversare la 
Pianura Padana. L’idea di preservare e rafforzare il Ticino come grande corridoio ecologico di 
congiunzione tra Alpi ed Appennini funziona? Cosa avete fatto in concreto? Ad esempio è noto 
che i lupi hanno usato questo corridoio. Lei è soddisfatto di questo successo o pensa che ci sia 
ancora qualcosa da fare? 

Quando il collega biologo Franco Mari, consulente faunistico del Parco del Ticino, mi disse che i 
lupi presenti nell’Oltrepò pavese avrebbero potuto usare il corridoio ecologico Scuropasso – Ticino 
per risalire la Pianura Padana verso le Alpi, mi venne da sorridere. Invece aveva ragione lui!  

 

 

Lupo appenninico 

Il lupo, scomparso dal nostro habitat, dopo lo sterminio avvenute negli ultimi 2 secoli, è  ritornato 
nella nostra area e più a nord.  

 

 

Istrice 

Numerosi esemplari di istrici  hanno superato il Po in cerca di luoghi più freschi 
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Oramai è stato accertato che, non solo i lupi ma molti altri animali, l’ultimo in ordine di tempo è 
l’istrice, stanno utilizzando il corridoio ticinese per dirigersi verso nord. Giuseppe Bogliani, professore 
di zoologia presso l’Università di Pavia e da sempre grande affezionato del Ticino e del Parco, di tanto 
in tanto mi aggiorna sull’andamento delle nuove migrazioni in Ticino. Migrazioni che avvengono 
anche in senso contrario: il Picchio nero, specie di grande valore ornitologico e ritenuta fino a pochi 
anni or sono limitata alle aree alpine, è discesa lungo i boschi del Ticino ed ora nidifica stabilmente 
negli stessi.  

Alla domanda se sono soddisfatto rispondo di sì. A quella se ancora c’è da fare rispondo: tantissimo, 
ad iniziare dalla ripresa e consolidamento del corridoio di collegamento verso gli Appennini 
attraverso il Torrente Scuropasso. 

Mi pare utile qui ricordare un fatto esemplare nel campo del monitoraggio faunistico: quello 
realizzato dal Parco Ticino che da quindici anni, ininterrottamente, attraverso l’inanellamento degli 
uccelli in migrazione lungo il corridoio fluviale, consente di aggiornare e comparare dati di importanza 
fondamentale per capire lo stato di salute di molte popolazioni di uccelli, la funzionalità del corridoio 
ecologico, l’influsso dei cambiamenti climatici sulle popolazioni ornitiche. In un Paese come il nostro, 
dove ricerca scientifica, tutela ambientale, politiche di conservazione, sono attuate a singhiozzo o in 
modo compulsivo, la capacità di resistenza nel tempo del centro di inanellamento e dei suoi 
ricercatori è un dato straordinario. 

 

Occorre però ricordare a tutti che non siamo l’unica specie ad avere diritto a vivere su questo pianeta. 
Anzi, siamo la specie che sta mettendo in pericolo molte altre specie con le proprie azioni scellerate. 
Un poco più di umiltà da parte di tutti e di coscienza dei limiti opportuni nell’affrontare questi temi, 
aiuterebbe tantissimo a superare l’egoismo di specie e quello del proprio singolo personale interesse. 

 

 

 

La Valle del Ticino conferma il suo ruolo essenziale di corridoio ecologico attraverso la pianura 
padana anche per le farfalle. 

https://www.sempionenews.it/wp-content/uploads/2016/10/valle-del-ticino-1.jpg
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Molte specie di farfalle migrano ogni autunno dall’Europa verso i luoghi di svernamento nella zona 
mediterranea e in Africa. Ma come mai la Valle del Ticino è interessata da questo imponente 
passaggio di piccoli e meravigliosi insetti? La spiegazione sta nel fatto che una parte della popolazione 
di farfalle che vive nel sud dell’Europa al giungere della bella stagione si sposta verso nord, 
raggiungendo le regioni settentrionali del continente. Le vanesse, per esempio, si osservano in estate 
in Gran Bretagna, in autunno nel bacino del Mediterraneo.  

La valle del Ticino conferma una volta di più il suo ruolo essenziale di corridoio ecologico attraverso 
la pianura padana, fondamentale elemento di connessione tra le Alpi e l’Europa centro-settentrionale  
e gli Appennini, ovvero l’Europa meridionale e il bacino del Mediterraneo. Tale ruolo era ben noto a 
favore di uccelli, pesci e mammiferi e come è emerso chiaramente lo è anche a favore delle farfalle. 

 

 
 

 

 

Brughiera 

 

 

Per le farfalle è essenziale il mantenimento della brughiera, luogo di espansione della cargo city 
che sarà cementificata per 44 ettari 
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Malpensa 2000 alla fine del secolo scorso, all’epoca della sua costruzione. Si noti la vicinanza agli abitati e a 
sinistra il fiume Ticino. Da allora due cave, che dovevano essere trasformate in aree verdi, sono invece diventate 
parcheggi per Malpensa. E’ stata costruita la ferrovia da Cadorna al T1, successivamente il collegamento T1 – 
T2 (arresti per corruzione) ed è stato approvato il collegamento ferroviario T2 – Linea ferroviaria del Sempione. 
I 44 ettari della zona sud, oggetto dell’attuale  procedura di VIA, erano stati indicati da Regione Lombardia, 
secondo il Piano d’Area del 99, come zona di recupero ambientale, mai effettuato. Il proseguimento della 336 
verso sud, nuovi alberghi e nuove edificazioni nel Comune di Vizzola hanno costituito ulteriore cementificazione 
del suolo. L’aeroporto si è espanso dentro e fuori il sedime. 



Impatto del trasporto aereo su clima, ambiente e salute.
Le ragioni scientifiche ed etiche per ridurre
e rendere razionale questo tipo di mobilità 

Antonella Litta
Medico di Medicina Generale, specialista in Reumatologia, 
referente nazionale e coordinatrice per l’Associazione Medici per l'Ambiente - ISDE
(International Society of Doctors for the Environment) del gruppo di studio: “Il traffico aereo come fattore d’inquina-
mento ambientale e danno alla salute”.
e-mail: isde@ats.it;  isde.viterbo@gmail.com;  tel.3383810091 

Introduzione
Il trasporto aereo, un settore in costante espansione già a partire dagli anni novanta del secolo scorso, ha una re-
sponsabilità rilevante nella genesi dei cambiamenti climatici attraverso l’alterazione dei componenti dell’atmo-
sfera (è l’unica attività umana che rilascia inquinanti, i prodotti della combustione del cherosene, direttamente
nella stratosfera) e il danno più in generale all’ambiente che esso produce; una responsabilità minimizzata, se
non negata e volutamente trascurata nelle sedi decisionali politico-economiche, e resa volutamente poco nota
alla stragrande maggioranza delle persone. Se le emissioni del settore aereo venissero considerate come quelle
di una nazione questa si collocherebbe tra i primi dieci paesi emettitori di gas serra in Europa. 
È necessario e doveroso quindi conoscere gli effetti anche di questa forma di trasporto per accrescere consape-
volezza e responsabilità nel tentativo di arginare la devastazione ambientale e la sofferenza che ne è costante
conseguenza: ogni giorno scompaiono circa 100 diverse specie del mondo vegetale ed animale, un impoveri-
mento irreversibile che sta riducendo la biodiversità e ci sta portando verso un mondo sempre più uniforme ed
incolore e a cieli sempre più grigi.
Un mondo, un pianeta grigio come quello paventato nel testo, per vari aspetti profetico, 
“Pianeta azzurro o pianeta grigio? Sine sole silet” di Gisela Stier che già nel 1992 affrontava, con grande ric-
chezza di dati, riflessioni, ammonimenti e avvertenze, rimasti inascoltati, il tema delle conseguenze dell’inqui-
namento atmosferico sul clima, sulla vegetazione e l’intera biosfera con particolare riguardo all’inquinamento
derivate proprio dal traffico aereo.

1. Inquinamento atmosferico, acustico ed elettromagnetico generato dal traffico aereo
Negli ultimi decenni, il traffico aereo ha registrato una fase di crescita pressoché costante - fatta eccezione per i
periodi di lockdown dovuti alla pandemia da SarsCov2-Covid19 - soprattutto per quanto riguarda il settore del
trasporto merci e quello dei voli low cost, solitamente legato al turismo definito anche “mordi e fuggi” determi-
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nando così un incremento importante del suo impatto negativo sull’ambiente, soprattutto in termini di inquina-
mento atmosferico, acustico e importante contributo ai cambiamenti climatici. 
Secondo il rapporto dell’European Aviation Environmental - EAE 2019      il numero di voli è aumentato dell’8% 
tra il 2014 e il 2017 ed è prevista una ulteriore crescita del 42% tra il 2017 e il 2040. 
Sempre secondo questo report entro il 2040 per le emissioni di Anidride Carbonica-CO2 e Ossidi di Azoto -
NOx sono previsti aumenti rispettivamente e almeno del 21% e del 16%.   
Il report Aviation and shipping―impacts on Europe's environnement dell’EEA 2017 che ha preso in considera-
zione anche le emissioni del trasporto marittimo, afferma che il trasporto aereo e il trasporto marittimo interna-
zionale contribuiscono in modo significativo alle emissioni di gas serra nell'Unione europea con un apporto ri-
spettivamente del 13,3% e 12,8%.
Le emissioni di gas serra-GHG prodotte dall'aviazione internazionale sono raddoppiate dal 1990; sono quasi il
25% più elevate nel 2015 rispetto al 2000.
Le emissioni di questo settore sono aumentate in ciascuno degli ultimi 4 anni (2013-2016), a un tasso medio di
quasi il 2% per ogni anno.
I   trasporti internazionali, in particolare il trasporto aereo e quello marittimo, non sono ancora stati sottoposti a  
provvedimenti obbligatori per la riduzione delle loro emissioni inquinanti e dannose per l’ambiente e per il cli-
ma.  
Il protocollo di Kyoto prima, e anche le conferenze internazionali sul clima - Conferenza delle Parti dell'United
Nations Climate Change Conference-UNFCCC -, come quella di Parigi-Cop21 del 2015, quella di Marrakech-
Cop22 del 2016, di Katowize-Cop24 in Polonia del 2018 , di Madrid-Cop25 del 2019, e come l’ultima di Gla-
sgow-Cop26 del 2021,  ancora e colpevolmente non impongono alcuna limitazione obbligatoria a queste due
modalità di trasporto che pure contribuiscono in modo rilevante ai cambiamenti climatici.
In questa maniera gli obiettivi fissati per limitare l’aumento della temperatura media globale a 2°C rispetto ai li-
velli preindustriali, e se possibile a 1,5 °C, non saranno di certo realizzabili senza il pieno coinvolgimento dei
settori del trasporto internazionale aereo e marittimo.
Da segnalare inoltre che i piani di miglioramento della qualità dell'aria predisposti nelle principali città in Euro-
pa, USA e Asia, non inseriscono ancora la riduzione e la razionalizzazione del traffico aereo tra le misure per
contrastare l’inquinamento dell’aria e i cambiamenti climatici. 
Eppure,  già nel 1999 gli scienziati dell’IPCC (Intergovernmental Panel on Climate Change- Gruppo intergo-
vernativo sul cambiamento climatico) raccomandavano: “Disincentivare l’uso disinvolto del trasporto aereo
con tasse o prelievi ambientali e con il commercio dei diritti di emissione”. 
Le persone che vivono in prossimità di scali aeroportuali e i lavoratori delle strutture aeroportuali sono costretti
a subire oltre agli effetti dell’inquinamento dell’aria anche quelli dell’inquinamento acustico ed elettromagneti-
co con conseguenze importanti sulla salute e il benessere psicofisico. 
Solo una minima parte della popolazione mondiale viaggia in aereo, mentre le drammatiche conseguenze del
surriscaldamento climatico derivanti anche dal trasporto aereo, ricadono sull’intera umanità in termini di deser-
tificazione, alluvioni, cicloni, sconvolgimenti climatici così gravi che determinano distruzioni e carestie in aree
sempre più estese del pianeta e incrementano il fenomeno forzato delle migrazioni soprattutto dal continente
africano ed asiatico. 
Il traffico aereo contribuisce in ingente misura alle emissioni di CO2, principale gas ad effetto serra.
Una ricerca dell’università inglese Warwick Business School ha mostrato che, tra il 2007 e il 2014, nessuna tra
le più note compagnie aeree mondiali, tranne qualche raro caso, ha provveduto a mettere in atto interventi e
strategie volte ridurre le proprie emissioni. 
Secondo  l’Organizzazione mondiale della  Sanità-OMS ogni anno sono oltre 12 milioni le morti  attribuibili
all’inquinamento dell’aria, dell'acqua e all'inquinamento del suolo, alle esposizioni chimiche, ai cambiamenti
climatici e alle radiazioni ultraviolette, ed è quindi urgente e necessaria una riduzione dell’esposizione a tutte le
fonti di inquinamento insieme ad interventi di risanamento, bonifica e tutela dell’ambiente.
Il traffico aereo è ascrivibile tra le più importanti fonti di inquinamento ambientale e danno alla salute e pertan-
to devono essere predisposti interventi, azioni e politiche nazionali e internazionali che ne prevedano una rapida
quanto concreta razionalizzazione e riduzione.
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2. Il gas Ozono in atmosfera
L'Ozono è un gas, contenuto in massima parte nella stratosfera, e qui forma un importante schermo di protezio-
ne dalle radiazioni solari ultraviolette. Nell'alta troposfera e nella bassa stratosfera le emissioni di Ossidi di
azoto-NOx degli aerei tendono ad accrescere la quantità di Ozono ed hanno come conseguenza il potenziamento
dell'effetto serra. Ad altitudini maggiori (circa 18 Km) le emissioni di Ossidi di azoto degli aerei supersonici
tendono a ridurre il quantitativo di Ozono, mentre a livello della superficie terrestre ne aumentano il quantitati-
vo e quindi gli effetti tossici sulla salute.
Questi effetti possono essere così riassunti: irritazione degli occhi e irritazione e danno delle alte e basse vie re-
spiratorie, disturbi e danni al sistema cardiocircolatorio, specialmente nei bambini e negli anziani.
Da considerare poi i danni all'ambiente in quanto l'Ozono è corresponsabile del fenomeno delle piogge acide.
I danni provocati dall’Ozono troposferico riguardano in particolare l’agricoltura e il patrimonio boschivo: gli
effetti su alberi e piante si manifestano con defoliazione, variazioni del colore, arricciamento e macchiettatura
delle foglie e riduzione d’accrescimento radiali. 
Tra le piante ad alto fusto, il faggio e il pioppo sono fra le più sensibili all’inquinamento da Ozono, mentre le
colture che subiscono più danno anche in termini di resa, sono il frumento, l’orzo, la soia, il trifoglio, l’erba me-
dica.
L’inquinamento da Ozono rappresenta anche un potenziale rischio per le biodiversità perché tende a far scom-
parire o ridurre il numero delle specie vegetali.
L'Ozono si comporta quindi in modo diverso a seconda della sua altezza nell'atmosfera: l'Ozono presente nella
troposfera risulta un inquinante molto dannoso soprattutto in dipendenza della dose e del periodo di esposizio-
ne; l'Ozono presente nella stratosfera ha invece un effetto eco-protettivo, in quanto protegge dai raggi ultravio-
letti (UV) del sole che favoriscono i tumori della pelle in particolare il melanoma.
Questa particolare neoplasia cutanea risulta in aumento in tutto il mondo. Tassi più elevati d’incidenza si ri-
scontrano in Australia, Nuova Zelanda e nei Paesi del Nord Europa. 
Come indicato dall’Organizzazione Mondiale della Sanità, ogni anno nel mondo vengono diagnosticati circa
132.000 nuovi casi di questo tipo di cancro.  Le stime per l’Italia   indicano un totale di circa 14.000 nuovi
casi diagnosticati ogni anno, mentre per quanto riguarda la mortalità si registrano ogni anno più di 2.000 de -
cessi. 

3. Il particolato-PM (Particulate Matter)
Il termine particolato, indicato con la sigla PM da Particulate Matter, designa piccolissime particelle solide o li-
quide del diametro dei micron (la millesima parte di un millimetro, la milionesima di un metro) che rimangono
sospese nell'aria per periodi variabili e dipendenti dalla loro massa e diametro prima di ricadere al suolo. Le
particelle hanno un diametro che può variare da un paio di nanometri fino a 100 micron (un nanometro è la mil-
lesima parte di un micron e la miliardesima parte di un metro).
Si indicano con la sigla PM10 tutte le particelle con diametro inferiore a 10 micron (in sigla µm), pertanto il
PM2,5 è un sottoinsieme del PM10, che a sua volta è un sottoinsieme del particolato grossolano, cioè particola-
to sedimentabile di dimensioni superiori ai 10 µm, non in grado di penetrare nel tratto respiratorio superando la
laringe, se non in piccola parte. 
Il PM10 - particolato formato da particelle inferiori a 10 µm (un centesimo di millimetro) - è una polvere inala-
bile, ovvero in grado di penetrare nel tratto respiratorio superiore (naso e laringe). 
Le particelle di diametro tra 5 e 2,5 µm si fermano prima dei bronchioli. 
Il PM2,5 - particolato fine con diametro inferiore a 2,5 µm (un quarto di centesimo di millimetro) - è una polve-
re in grado di penetrare ancora più profondamente nei polmoni fino agli alveoli dove avvengono gli scambi gas-
sosi tra sangue e aria.
Per dimensioni ancora più piccole (particolato ultrafine, UFP o UP) si parla di polvere respirabile, cioè in grado
di penetrare direttamente nel sangue.
Il PM può essere trasportato da fenomeni atmosferici in luoghi molti distanti dal punto della sua produzione. 
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Il particolato può essere distinto in primario e secondario in base ai processi che lo hanno prodotto: primario è il
particolato immesso in atmosfera direttamente da accumuli o fonti naturali (vulcani, erosioni delle rocce, etc.) o
attraverso processi di combustione ad alta temperatura per la maggior parte di origine antropica (tra questi il
traffico veicolare ed aereo, le attività dei cementifici, delle centrali elettriche a gas, carbone e oli combustibili,
le attività delle industrie, delle fonderie e degli inceneritori di rifiuti). 
Il PM secondario, invece, si forma dalla reazione chimica dei gas emessi in atmosfera, coinvolgendo ossidi di
azoto, ossidi di solfuro, ammoniaca (NH3) e i composti organici volatili (Voc), tra questi il benzene, classificato
come cancerogeno certo di gruppo 1 dall'Agenzia Internazionale per la Ricerca sul Cancro-IARC, che appartie-
ne al gruppo degli idrocarburi policiclici aromatici (IPA).
Il particolato formato dalla combustione che avviene nei motori aerei è costituito generalmente da solfati, am-
monio, ioni idrogeno, particelle di carbone, metalli pesanti, tra cui il piombo, mercurio, arsenico, ceramiche -
utilizzate nei materiali frenanti - e componenti organici.
 Il particolato (PM) derivato dalle emissioni dei motori gioca un ruolo sempre più importante nel dibattito sul
danno da trasporto aereo all'ambiente, al clima, agli ecosistemi e alla salute delle persone, soprattutto di quelle
che vivono in aree prossime agli aeroporti.
Tutto ciò perché il quantitativo maggiore di particolato viene prodotto proprio nelle fasi di decollo ed atterrag-
gio, e anche dall'attrito delle ruote e dei freni degli aerei sempre nella fase di atterraggio.

3.1 Esposizione al particolato e malattie
La frazione di particolato più dannosa per la salute è il particolato fine ed ultrafine; infatti, in virtù delle sue di -
mensioni sub-microscopiche può attraversare la barriera ematocerebrale e placentare, gli alveoli, penetrare nelle
arterie, nel cervello, nei nuclei delle cellule, modificare l’epigenoma determinando alterazioni tali da innescare
processi patologici responsabili di malattie cronico-degenerative, infiammatorie e tumorali. 
Nell’ottobre del 2013 l'Agenzia Internazionale per la Ricerca sul Cancro-IARC ha classificato il PM fine ed ul-
trafine tra le sostanze cancerogene certe per le quali non esiste alcuna soglia ammissibile di sicurezza per la sa-
lute umana. 
Tale classificazione ha fatto seguito anche ai risultati dello studio ESCAPE-European Study of Cohortes for Air
Pollution Effects del luglio 2013 che ha dimostrato come le polveri sottili aumentino il rischio di ammalarsi di
tumore del polmone; in particolare l’aumento di rischio era del 18% per incrementi di 5 μg/m3 di PM 2,5 e del
22% per incrementi di 10 μg/m3 di PM 10 nell’aria. 
Per l’esposizione cronica al PM attraverso l’aria è stato anche dimostrato un ruolo determinante nella patogene-
si di malattie cerebrovascolari e cardiovascolari attraverso diversi meccanismi biologici tra cui l’attivazione di
processi di infiammazione endoteliale, come evidenziato con sempre maggiore chiarezza da una vasta ed im-
portante e documentazione scientifica (Internazionale Particulate matter air pollution and cardiovascular di-
sease:  An  update  to  the  scientific  statement  from the  American  Heart  Association.  Circulation. 2010  Jun
1;121(21):2331-78). 
Sempre più numerosi anche gli studi che evidenziano un incremento di malattie cardiovascolari tra i residenti in
aeree poste in prossimità di aeroporti in relazione anche all’esposizione al particolato prodotto dalle emissioni
degli aerei e dal connesso traffico veicolare (Aviation Emissions Impact Ambient Ultrafine Particle Concentra-
tions in the Greater Boston Area, Hudda N. et al. Environ Sci Technol. 2016 Aug 4).
Lo studio “Long-Term Exposure to Ambient Air Pollution and Incidence of Cerebrovascular Events: Results
from 11 European Cohorts within the ESCAPE Project (  Environ Health Perspect.     2014 Sep;122(9):919-25)”   in
prosecuzione del progetto Escape conferma come gli attuali limiti di legge non siano atti a garantire la salute
per esposizione al PM: “In sintesi, abbiamo trovato prove suggestive di un'associazione tra l'esposizione a lun-
go termine alle polveri sottili e incidenza di ictus in 11 coorti europee, in particolare tra i partecipanti ≥ 60
anni di età e tra i non fumatori. L'associazione è stata osservata anche sotto di valori limite europei attuali, in -
dicando effetti nocivi delle particelle fini anche a basse concentrazioni”.
Da segnalare che i più recenti studi epidemiologici (Air Pollution and Neuropsychological Development: A Re-
view of the Latest. Evidence Endocrinology 2015 Oct;156(10):3473-82) supportano l'ipotesi che l'esposizione
pre e/o post-natale all'inquinamento ambientale, particolarmente al PM 2.5, agli idrocarburi policiclici aromatici
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e agli ossidi di azoto - elementi inquinanti presenti anche nelle emissioni dell’aviazione - ha un impatto negati-
vo sullo sviluppo neuropsicologico fetale e dei bambini.
A margine di questa segnalazione c’è da tenere presente che i bambini che vivono in prossimità di strutture ae-
roportuali subiscono oltre che gli effetti dell’inquinamento dell’aria anche quelli dell’inquinamento acustico.
Le malattie cardiovascolari sono la prima causa di disabilita�  nel mondo e morte. 
Tali malattie sono state responsabili nel 2019 di 18,6 milioni di morti a livello globale.  
La review Pollution and the heart pubblicata nel 2020 sul The New England Journal of Medicine dagli studiosi
Rajagopalan e Landrigan, riconosce l’inquinamento come tra i più importanti fattori di rischio per le malattie
cardiovascolari. Il lavoro stigmatizza il fatto che: “[...] Finora, gli interventi per la riduzione dell’inquinamento
ambientale hanno ricevuto scarsa attenzione nei programmi per controllo delle malattie cardiovascolari e sono
in gran parte assenti dalle linee guida per quanto riguarda la prevenzione delle malattie cardiovascolari. Ci si
è concentrati infatti quasi esclusivamente sui fattori di rischio comportamentali e sull’assetto metabolico indi-
viduale.  Questo atteggiamento rappresenta una importante omissione,  perché l’inserimento della  riduzione
dell’inquinamento ambientale come elemento di prevenzione per le malattie cardiovascolari potrebbe salvare
milioni di vite [...]”.
Sempre in questa recensione si sottolinea la necessità e l’urgenza di interventi  dei governi per la riduzione
dell’esposizione delle popolazioni a fonti di inquinamento ambientale che debbono avvenire su scala sociale e
globale, e questo anche attraverso una rapida transizione verso le fonti pulite e rinnovabili di energia, con il
doppio vantaggio di rallentare e contrastare il cambiamento climatico oltre che l’epidemia globale di malattie
cardiovascolari.  

3.2 Danni alla vegetazione e agli ecosistemi
Il PM rilasciato dalle emissioni aeree ha anche un'azione climalterante contribuendo al surriscaldamento clima-
tico e provoca danno agli ecosistemi. 
Il PM non è un singolo inquinante ma, come già riportato, una miscela di inquinanti eterogenei differenti per
origine, misura e composizione chimica. Gli effetti della deposizione di PM sulla vegetazione e sui terreni di-
pendono appunto dalla sua composizione chimica e possono produrre effetti sia diretti che indiretti sull'ecosi-
stema coinvolto.
La risposta dell'ecosistema agli inquinanti è in funzione diretta del livello della sua sensibilità e capacità di
sfruttare al meglio il cambiamento provocato dalla presenza del PM. 
Il più grande impatto sull'ambiente è quello del PM che contiene soprattutto nitrati e solfati poiché depositando-
si sul suolo altera la disponibilità e quindi l'assunzione di nutrienti, e di fatto crea una condizione di squilibrio
dell'ecosistema e quindi della biodiversità che si ripercuote anche sulla catena alimentare (processi di eutrofiz-
zazione). 
I danni sulla crescita delle piante sono prodotti dall'acidificazione di cui sono responsabili i biossidi di zolfo
(SO2), chiamati anche anidridi solforose, che reagendo con l'acqua si trasformano in acido solforico dando luo-
go al fenomeno delle piogge acide (arresto della crescita e defogliazione della vegetazione), come anche l'ossi-
do di azoto (NO) che trasformandosi in acido nitrico è corresponsabile delle piogge acide,
Un fenomeno quello delle piogge acide denunciato per la prima volta già nel 1967 dallo scienziato svedese
Svante Odén che lo aveva rilevato in Europa a partire dagli anni Cinquanta.
Altri danni sono dovuti alla deposizione diretta del PM su foglie, ramoscelli e tronchi delle piante e della vege-
tazione che formano un ostacolo al passaggio della luce, riducendo così la fotosintesi del sistema vegetale e au-
mentandone la suscettibilità ad agenti patogeni. 
Secondo il report Air Quality in Europe-2018 si stima che circa il 61% degli ecosistemi dell’intera Europa e il
72 % degli ecosistemi dell’Europa dei 28 paesi siano esposti a livelli di inquinamento tali da determinare il fe-
nomeno dell’eutrofizzazione con valori superiori a quelli riscontrati nel 2015.
Il report  Air Quality in Europe 2020 conferma che nel 2018 una rilevante parte di aree agricole ed ecosistemi
in Europa continua ad essere esposta a livelli dannosi di Ozono e al processo di eutrofizzazione.

3.3 Una condanna della Cassazione per danno alla vegetazione e alla fauna  
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Esemplificativa del danno prodotto dagli inquinanti presenti nelle emissioni degli aerei a vegetazione e fauna è
la vicenda che, nel 2014, ha visto la condanna dopo 15 anni e tre gradi di giudizio in Cassazione del Ministero
delle Infrastrutture che è stato condannato al pagamento di circa 8 milioni di euro per la devastazione ambienta-
le provocata dal decollo degli aerei in un’area di circa 400 ettari denominata la Brughiera del Dosso, prossima
al sedime aeroportuale di Malpensa sulla rotta di decollo degli aerei dalle due piste (35R e 35L).
 “Quattro consulenze tecniche d'ufficio (ctu) da parte di docenti del Politecnico e dell'Università degli studi di
Milano avevano evidenziato il danno ambientale, ecologico e acustico causato dal sorvolo a bassa quota degli
aerei in decollo in un'area inserita e qualificata nella sua totalità dalla Regione Lombardia e dal ministero
dell'Ambiente come Riserva naturale protetta del Parco del Ticino.
In particolare, il carburante incombusto avrebbe provocato "un livello di inquinamento al suolo pari a trenta
volte quello che si riscontra al casello di entrata di Milano sud dell'autostrada A1" causando negli anni la
morte di migliaia di alberi e la scomparsa di una molteplicità di uccelli migranti e stazionari”.

4. Aeroporti e inquinamento delle acque
Le strutture aeroportuali, i grandi scali come i piccoli e perfino le avio superfici in erba, rappresentano un po-
tenziale, quanto concreto, rischio di inquinamento delle acque sia di superficie che profonde, soprattutto quando
queste strutture sono ubicate in prossimità o all’interno di zone SIC (Sito di interesse comunitario) e zone ZPS
(Zona di protezione speciale) come parchi, fiumi, laghi, risorgive etc. 
All’interno dei sedimi aeroportuali avvengono infatti una serie di operazioni ad alto rischio di inquinamento
delle acque: procedure di scongelamento degli aeromobili (deicing e anti-icing) per tonnellate di glicole, più o
meno miscelato, oltre alle sostanze utilizzate per la pulizia ordinaria dei piazzali e delle piste, in aggiunta agli
sversamenti incidentali di carburante  (Potential toxic effects of aircraft de-icers and wastewater samples containing these
compounds. Environ Sci Pollut Res Int. 2015 Sep;22(17):13094-101. doi: 10.1007/s11356-015-4358-1. Epub 2015 May 1) .
Ogni aeroporto deve e dovrebbe avere un piano approvato dalle Istituzioni competenti per la tutela e la salva-
guardia delle falde acquifere idrica e freatica poste in prossimità e/o sottostanti la struttura aeroportuale, e do-
vrebbe utilizzare acqua non potabile, ovvero acque reflue trattate e/o piovane per tutte le operazioni di pulizia
degli aerei, delle piste e per i servizi igienici all’interno delle strutture aeroportuali.
Il piano deve prevedere e utilizzare specifici impianti di depurazione, procedure e sistemi di manutenzione per
la raccolta e il trattamento dei liquidi utilizzati e poi dispersi sui piazzali, lungo le vie di rullaggio e in pista.
Lo stato delle acque reflue dopo trattamento dovrebbe essere monitorato periodicamente, parimenti al monito-
raggio degli inquinanti nell’aria e all’inquinamento acustico.
Da segnalare inoltre che la maggiore disponibilità in ambiente di Ossidi di Azoto (NOx), dovuta anche alle
emissioni degli aerei, favorisce  e contribuisce ai processi di eutrofizzazione dei sistemi idrici superficiali con
sviluppo di cianobatteri e specie algali che possono rilasciare sostanze tossiche e cancerogene e compromettere
gli interi ecosistemi, nonché la qualità delle acque spesso destinate a consumo umano e ad uso irriguo (Ecology
Letters, Volume 18, Issue 4  ,   pages 375–384, April 2015).

5.Gli studi
La letteratura scientifica e gli studi sull'impatto ambientale e sanitario del trasporto aereo sono a disposizione da
diversi decenni e sono sempre più numerosi, evidenziando la sinergia tra gli effetti generati dall’inquinamento
dell’aria e quello acustico sulla salute umana.

5.1 L’inquinamento dell’aria
Secondo l’OMS il 92% della popolazione respira aria inquinata. 
L’inquinamento dell’aria è il più diffuso fattore di rischio per la salute a livello globale, causando in primis ma-
lattie cardiovascolari e respiratorie che nella maggior parte dei casi esitano in malattie mortali: circa 7 milioni le
vittime ogni anno.
L’Organizzazione Mondiale della Sanità ha pubblicato nuove Linee guida per la riduzione degli inquinanti at-
mosferici: WHO Global  air  quality guidelines che, rispetto alle precedenti del 2005, riducono notevolmente i
limiti raccomandati per i cosiddetti “inquinanti classici” (particolato Pm 10 e PM 2.5, ozono, biossido di azoto,
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biossido di zolfo, monossido di carbonio) al fine di proteggere la salute delle popolazioni, contribuendo al con-
tempo alle azioni di mitigazione dei cambiamenti climatici.
Dal report Air Quality in Europe 2020 già citato, evidenziamo i seguenti punti di sintesi:
a) malgrado i miglioramenti, l'inquinamento dell'aria continua ad essere un motivo di grande preoccupazione
per la salute della popolazione europea. Il luogo ove si vive segna il maggiore o minore rischio dovuto all’espo-
sizione agli inquinanti atmosferici;
b) le popolazioni che vivono nelle grandi città sono esposte a più alte concentrazioni di diossido di azoto- NO2 a
causa delle emissioni dovute al traffico;
c) in Europa centrale  ed Europa orientale,  la combustione per il  riscaldamento domestico e il  loro utilizzo
nell'industria si traduce in più alte concentrazioni di polvere sottili e di benzopirene 
(elemento cancerogeno);
d) le popolazioni  che abitano nelle  aree dell’Europa meridionale sono esposte  a più alte  concentrazioni  di
Ozono-O3.
e) l’apparente miglioramento nella qualità dell'aria nel 2020 verosimilmente è stato dovuto ai modelli meteoro-
logici utilizzati e all'impatto dei provvedimenti del lockdown dovuti alla pandemia SarsCov2-Covid-19. Gli ef-
fetti deleteri dell’inquinamento ambientale sono tanto maggiori quanto è più precoce l’esposizione, e quindi
particolarmente vulnerabili sono il periodo gestazionale, neonatale, infantile e adolescenziale. 
Gli inquinanti atmosferici possono avere effetti tanto sulle vie respiratorie che su altri apparati ed organi, indu-
cendo o contribuendo all’insorgenza di numerose patologie: infiammazione delle alte e basse vie respiratorie,
asma (soprattutto in età pediatrica), riduzione dello sviluppo e delle funzioni dell’apparato respiratorio, atero-
sclerosi e patologie cardiovascolari, malattie neurodegenerative, dismetaboliche e tumori. 
Ad oggi numerosi studi mostrano che gli inquinanti atmosferici sono fattori implicati nella etiologia delle pato-
logie legate all’apparato respiratorio e cardiaco.
Misure sempre più concrete ed urgenti sono necessarie per contrastare l'inquinamento atmosferico, e di conse-
guenza comporteranno anche vantaggi in termini di riduzione del rumore ambientale.
Air Quality in Europe 2021, documento pubblicato nel dicembre 2021, conferma che la stragrande maggioranza
della popolazione urbana europea è esposta a livelli di inquinanti atmosferici che danneggiano la salute ben su-
periori alle nuove Linee guida dell’Organizzazione Mondiale della Sanità-OMS. 
Dopo la Germania, l’Italia con quasi 50mila morti premature l’anno correlate all’esposizione di particolato fine
è il Paese UE con l’impatto maggiore sulla salute.
Di seguito i principali risultati presentati del Report:
– nei 27 Stati membri dell’Unione europea (UE), il 97% della popolazione urbana è esposto a livelli di partico-
lato fine (PM 2.5) superiori alle nuove linee guida dell’OMS;
– per quanto riguarda il biossido di azoto (NO2), il 94% della popolazione urbana è esposto a livelli superiori
alle linee guida dell’OMS; 
– il 99% della popolazione urbana è esposta a livelli di Ozono (O3) superiori alla linea guida dell’OMS, correla-
ti alle emissioni di Ossidi di azoto (NOx) e composti organici volatili (COV), compreso il metano (CH4), e
alle alte temperature associate ai cambiamenti climatici;    
– nel 2019, l’inquinamento atmosferico ha continuato a causare un numero significativo di morti premature e di
malattie in Europa, con ben 307.000 morti premature dovute all’esposizione al particolato fine (PM2.5).  In Ita-
lia sono state quasi 50.000, solo la Germania ne ha registrate più della nostra nazione (53.000);
– il Piano d’azione Inquinamento zero fissa l’obiettivo di ridurre il numero di morti premature dovute all’espo-
sizione al particolato fine-PM del 55% entro il 2030, rispetto al 2005. Nel 2019 le morti premature attribuite
all’esposizione PM2.5 sono diminuite del 33% nell’UE-27, rispetto al 2005;
– se nel 2019 in Europa fossero stati rispettati i limiti previsti dalle nuove Linee guida dell’OMS sulla qualità
dell’aria per il particolato fine ci sarebbe stata una riduzione del 72% delle morti premature in tutta l’UE, rispet-
to al 2005.
Il report evidenzia inoltre come l’inquinamento atmosferico abbia un impatto negativo anche sull’economia, ri-
ducendo l’aspettativa di vita, aumentando i costi per le cure sanitarie e riducendo la produttività a causa dei
giorni lavorativi persi. 
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Per gli studi di associazione tra inquinamento dell’aria e salute condotti in Italia segnaliamo poi i risultati dello
studio italiano EPIAIR2 (Inquinamento atmosferico e salute: sorveglianza epidemiologica e interventi di pre-
venzione), che ha coinvolto 25 città italiane, confermando l’associazione tra gli effetti dell’esposizione al parti-
colato-PM e il rischio di mortalità e ricoveri per patologie correlate all’inquinamento atmosferico. 
Interessanti per le loro implicazioni anche i dati del progetto MAPEC-LIFE (Monitoring Air Pollution Effects
on Children for supporting Public Health Policy) che nel 2016 ha presentato i primi risultati sugli effetti biolo-
gici precoci subclinici degli inquinanti atmosferici sulle cellule buccali di bambini dai 6 agli 8 anni, residenti in
cinque città italiane: Pisa, Brescia, Lecce, Perugia e Torino. 
I risultati portano alla conclusione: “L’inquinamento atmosferico è un fattore di rischio per la salute dei bambi-
ni, provoca effetti biologici precoci sul DNA”.

5.2 Le emissioni
Le emissioni di inquinanti da trasporto aereo sono in dipendenza del numero di movimenti aerei giornalieri, del
tipo di motori, del peso, del carburante utilizzato, della vetustà degli aeromobili e del tragitto.
La dispersione dei prodotti delle emissioni è poi dipendente da una serie di variabili meteorologiche, a comin-
ciare dalla presenza dei venti, dalla loro forza e direzione. 
Le emissioni prodotte dai motori degli aerei, alimentati con il cherosene (una miscela composta da diversi tipi
di idrocarburi), sono generalmente simili per composizione a quelle generate dalla combustione di altri carbu-
ranti fossili, ma contribuiscono fortemente all'effetto serra perché vengono rilasciate direttamente nell'atmosfe-
ra, nella parte più alta della troposfera e in quella più bassa della stratosfera, e per questo risultano più dannose
anche per il clima.
In campo aeronautico, oltre al cherosene, si utilizza anche la benzina avio (Aviation gasoline), nota come Av-
gas, a cui si aggiunge come antidetonante il Piombo tetraetile, TEL, dall’inglese TetraEthyl Lead Pb(C2H5)4. 
L’Avgas contenente Piombo è ancora molto usato negli USA, dove sono presenti circa 167.000 velivoli su
235.000 a livello mondiale e 16.000 in Europa.
Nello studio “Concerns over Use of Leaded Aviation Gasoline (AVGAS)”, pubblicato da “The Italian Associa-
tion of Chemical Engineering” nel 2018, si stima che dal 1999 al 2008 siano stati rilasciati ogni anno in am-
biente dalle 762 alle 550 tonnellate di Piombo nei cieli degli Stati Uniti.
È necessario quindi prestare attenzione alle emissioni di Piombo derivanti anche dal settore aereo, in quanto
l’inquinamento da Piombo continua ad essere un grave problema di sanità pubblica per le conseguenze su salute
e ambiente. Si tratta infatti di un elemento cancerogeno e neurotossico, capace di superare anche la barriera pla-
centare e andare ad alterare il cosiddetto fetal programming con gravi ripercussioni sulla salute sia in età pedia-
trica che adulta.
A riguardo poi della combustione a bassa quota, in generale essa avviene con minore efficienza e le percentuali
delle emissioni di CO e UHC (Idrocarburi incombusti - Unburned HydroCarbons) sono più elevate. Queste
emissioni, costituite da gas e polveri (PM-Particulate Matter), alterano la concentrazione dei gas serra naturali,
a cominciare dall'anidride carbonica (CO2), l'ozono (O3) e il metano (CH4); innescano anche la formazione di
scie di condensazione e aumentano gli addensamenti di nubi contribuendo fortemente, anche in questa maniera,
al surriscaldamento climatico.
Gli effetti più studiati e rilevanti sulla salute dei principali inquinanti gassosi presenti anche nelle emissioni de-
gli aerei e dispersi in atmosfera possono così essere riassunti:
- gli Ossidi di Azoto (NO, NO2, NOx) provocano: irritazione dell'apparato respiratorio, degli occhi, bronchiti e
malattie cardiovascolari;
- i Biossidi di zolfo (SOx) provocano: irritazione delle mucose nasali e malattie respiratorie,
- il Monossido di Carbonio (CO) riduce il legame tra emoglobina e l'ossigeno (O2) provocando disturbi psico-
motori, danno al sistema respiratorio, vascolare e nervoso.

5.3 Gli studi sulle emissioni
Uno studio particolarmente rilevante Special Report on Aviation and the Global Atmosphere, pubblicato già nel
1999, ha studiato l'impatto del trasporto aereo sul clima e l'Ozono.
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Lo studio è stato svolto per la prima volta dall' Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC), in collabo-
razione con lo Scientific Assessment Panel to the Montreal Protocol on Substances that Deplete the Ozone
Layer, su incarico dell'International Civil Aviation Organization (ICAO). 
Tra le raccomandazioni di questo studio si può leggere: “adottare politiche di sostituzione con altri mezzi di
trasporto” e “disincentivare l’uso disinvolto del trasporto aereo con tasse o prelievi ambientali e con il com-
mercio dei diritti di emissione”
Uno studio anch’esso di particolare importanza  Aircraft Particulate Matter Emission Estimation Trough all
Phases of Flight (2005), commissionato e finanziato dall'ente Eurocontrol, ha analizzato in dettaglio le emissio-
ni di polveri (PM), particolato grossolano, sottile ed ultrasottile in tutte le fasi del volo, oltre ai tradizionali gas
rilasciati nelle emissioni dei motori: l'anidride carbonica (CO2), il monossido di carbonio (CO), gli ossidi di zol-
fo (SOx), gli ossidi di azoto (NOx), gli idrocarburi, il vapore acqueo (H2O). Lo studio ha evidenziato come le
fasi del decollo e dell'atterraggio siano quelle in cui vengono immessi nell'aria i quantitativi maggiori di polveri.
Nella review pubblicata nel 2014 Airports and air quality: a critical synthesis of the literature (Epidemiol Prev
2014; 38(3-4):254-261), dopo una attenta analisi della letteratura al momento disponibile per la valutazione del
contributo degli aeroporti all’inquinamento atmosferico si sottolinea quanto segue: “[…] Il contesto specifico in
cui  l’aeroporto  si  colloca  e  i  volumi  di  traffico  sono  elementi  decisivi  per  stabilire  l’impatto  potenziale
dell’infrastruttura e i risultati delle valutazioni sono difficilmente esportabili. Per stimare quantitativamente il
contributo dell’aeroporto, appare fondamentale l’integrazione di misure puntali di inquinanti e parametri me-
teo, con il supporto di modelli deterministici ed empirici. Le sorgenti aeroportuali si caratterizzano per modali-
tà non comuni di emissione del materiale particolato e ossidi di azoto (in particolare le emissioni in fase di de-
collo). Infatti, le misure ad alta risoluzione temporale mostrano caratteristiche uniche in relazione all’evoluzio-
ne spazio-temporale della concentrazione di NOx, di UFP e della distribuzione dimensionale delle particelle
che gli strumenti di monitoraggio routinario non possono rilevare adeguatamente. Per passare da una valuta-
zione qualitativa (l’osservazione della presenza di associazione tra picchi di concentrazione e movimenti degli
aeromobili) a una stima quantitativa del loro contributo ai livelli osservati, occorre sviluppare modelli stati-
stico-matematici utilizzando covariate meteorologiche e rappresentative dell’uso del territorio e delle attività
aeroportuali. Il buon esito delle stime è subordinato a una pianificazione attenta e alla reperibilità delle infor-
mazioni essenziali per alimentare sia un inventario sia i modelli di diffusione, non sempre disponibili e spesso
molto incerte. Tali dati (modello di velivolo, tipologia di motore, orario del volo, piano di avvicinamento e al-
lontanamento dalla pista, tracciato della pista, modello e tipologia dei mezzi a terra, tipologia delle sorgenti
ausiliarie impiegate nell’aeroporto) sono la base, e sarebbe auspicabile che fossero resi pubblici, come accade
già ora negli Stati Uniti”.
Queste conclusioni evidenziano tutti i limiti e le difficoltà delle attuali misurazioni per quantificare l’inquina-
mento dell’aria determinato dalle attività aeroportuali e possono essere anche alla base di sottostime come se-
gnalato anche in vari lavori scientifici. 
Si vedano a questo proposito anche i lavori: Emissions from an International Airport Increase Particle Number
Concentrations 4-fold at 10 km Downwind (Environ Sci Technol. 2014 Jun 17; 48(12): 6628–6635.);  Analysis
of the effects of meteorology on aircraft exhaust dispersion and deposition using a Lagrangian particle model
(Sci Total Environ. 2016 Jan 15;541:839-56).

6. L'inquinamento acustico
Nel documento Environmental noise in Europe-2020 dell’Agenzia europea per l’ambiente-EEA si fa presente
che il crescente inquinamento acustico generato da più fonti ― industrie, autostrade, porti, aeroporti, ferrovie,
attività varie ― rappresenta una minaccia sempre più rilevante per il benessere psico-fisico delle persone e in
particolare per i bambini e dei più giovani.  
Si prevede poi che l'inquinamento acustico aumenterà a causa della futura crescita urbana e dell’aumento della
domanda di mobilità.
Si stima che circa 113 milioni di persone siano esposte a livelli di rumore da traffico a lungo termine diurno/
notturno di almeno 55 decibel (limite fissato dalla normativa comunitaria). 
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Nella maggior parte dei paesi europei, oltre il 50% degli abitanti nelle aree urbane è esposto a livelli di rumore
da traffico di 55 dB o più.
Questi livelli di esposizione, sulla base delle recenti indicazioni dell’Organizzazione Mondiale della Sanità-
OMS  sono responsabili di circa 12.000 morti premature e contribuiscono a 48.000 nuovi casi di cardiopatia
ischemica ogni anno in Europa.  
Sarebbero 22 milioni le persone che soffrono per il fastidio/annoyance cronico indotto dal rumore e 6,5 milioni
quelle che lamentano importanti disturbi della qualità del sonno. 
Il rumore generato dagli aerei compromette l’apprendimento scolastico di oltre 12.500 studenti europei, e c’è
poi da richiamare l’attenzione sul fatto che l’impatto dell’inquinamento acustico sulla salute è sottostimato per-
ché si hanno effetti anche al di sotto di quelle che sono le soglie indicate dall’END-Environmental Noise Direc-
tive (Environmental noise guidelines for the European region, 2018). 
Le nuove evidenze scientifiche valutate dall'OMS dimostrano infatti effetti negativi sulla salute a livelli inferio-
ri alle soglie di segnalazione END, inoltre le disposizioni previste dall’END non vengono applicate in modo
uniforme su tutte le aree urbane, le strade, le ferrovie e gli aeroporti in Europa.  
Da aggiungere poi che l'esposizione al rumore ambientale non colpisce tutti allo stesso modo. 
I gruppi socialmente svantaggiati, così come i gruppi con maggiore suscettibilità e sensibilità al rumore, posso-
no subire danni molto più rilevanti.
Dobbiamo ricordare e far riflettere anche sul fatto che l'inquinamento acustico rappresenta una minaccia anche
per la fauna terrestre e marina. Il rumore antropogenico colpisce un'ampia varietà di specie selvatiche terrestri e
marine provocando una serie di risposte fisiologiche e comportamentali patologiche. Si sono riscontrati proble-
mi nella riproduzione, aumento della mortalità e dell'emigrazione, con conseguente riduzione della densità delle
popolazioni. Almeno il 19 % delle aree inserite nel progetto Natura 2000 si trova in zone in cui i livelli di rumo-
re sono superiori alle soglie di segnalazione END a causa del traffico stradale, ferroviario ed aereo.
Per tornare alla specie umana, si stima che nei Paesi ad alto reddito dell’Europa occidentale (circa 340 milioni
di residenti) ogni anno vengano persi almeno un milione di DALYs (Disability-Adjusted Life Years - anni persi
a causa di malattie) per il rumore ambientale.
Il rumore ambientale, in particolare quello dovuto all’aviazione, è un fattore di rischio che può avere importanti
ripercussioni sullo stato di salute sia fisico che psichico.
I danni possono essere distinti come diretti, quelli di tipo uditivo, e indiretti, quelli dovuti all’ipersecrezione di
catecolamine e cortisolo, alla continua stimolazione del sistema nervoso centrale, alla continua attivazione del
sistema nervoso autonomo, in risposta allo stress cronico psico-fisico indotto dal rumore aereo. 

Una lunga serie di studi osservazionali e sperimentali hanno dimostrato che l’esposizione al rumore aumenta
l’incidenza di ipertensione e malattie cardiovascolari e compromette le prestazioni cognitive dei bambini e degli
studenti (Environmental Noise and the Cardiovascular System, J Am Coll Cardiol. 2018 Feb 13;71(6):688-697.
doi: 10.1016/j.jacc.2017.12.015).
Nel documento Impact of aircraft noise pollution on residents of large cities, redatto a settembre 2020, dal Poli-
cy Department for Citizens' Rights and Constitutional Affairs Directorate-General for Internal Policies, si legge
che per quanto riguarda il rumore generato dal trasporto aereo, soprattutto durante la notte, anche se si stanno
studiando e realizzando accorgimenti tecnici per rendere meno rumorosi gli aeromobili nelle loro fasi di atter-
raggio e decollo, è pur vero che queste soluzioni rimangono di  piccola scala e lontane nel tempo dal concretiz -
zarsi.
Soluzioni, che se anche realizzaste, di fatto sarebbero annullate dal previsto aumento a lungo termine del nume-
ro di voli (dopo che sarà terminata la pandemia da SarsCov2-Covid19).
Le zone prossime ad un aeroporto sono dunque sottoposte a livelli di inquinamento acustico generato dalle fasi
di avvicinamento, atterraggio e decollo degli aerei e dal connesso traffico veicolare.  Negli ultimi anni, con la
realizzazione di alcuni progetti è stata favorita, a livello europeo, la ricerca per approfondire il legame tra rumo-
re e salute cardiovascolare, ad esempio il progetto ENNAH (European Network on Noise and Health) ha avuto
come obiettivo principale la costituzione di una rete di comunicazione tra scienziati in merito agli effetti del ru-
more sulla salute delle popolazioni esposte. 
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Già nel 2003, dall'Ufficio Regionale per l'Europa dell'OMS, è stato avviato un progetto per lo studio dell'impat-
to acustico sulle popolazioni. 
Il rapporto finale di questo progetto, denominato "Linee guida sul rumore notturno per l'Europa", è stato il risul-
tato di un lavoro di revisione della letteratura scientifica da parte di un gruppo di esperti scelti tra 17 istituzioni
di 12 Paesi europei. 
Per l'Italia hanno preso parte al progetto l'Università di Roma "La Sapienza" e il Dipartimento provinciale di
Pisa dell'Arpa Toscana. I risultati hanno fornito indicazioni importanti ai governi per modificare le loro legisla-
zioni nazionali in materia di riduzione del rumore notturno. 
Ecco le conclusioni del progetto e le indicazioni:
- fino a 30 decibel: non si osservano sostanziali effetti biologici;
- tra 30 e 40 decibel: aumentano i movimenti del corpo, i risvegli, i disturbi del sonno, l'eccitazione. Gli effetti
sembrano modesti, ma non si può escludere che gruppi più vulnerabili ne risentano in misura maggiore;
- tra 40 e 55 decibel: c’è un marcato aumento degli effetti negativi; la maggior parte delle persone esposte ne ri-
sente e si adatta a convivere con il rumore. I gruppi vulnerabili, a questo livello di esposizione, sono severa-
mente colpiti;
- sopra 55 decibel: la situazione è considerata pericolosa a livello di salute pubblica. 
Gli effetti avversi sono frequenti e il sistema cardiovascolare comincia ad essere sotto stress. Lo stress cardio-
vascolare è l'effetto principale. 
Le raccomandazioni finali di questo documento concludevano già allora che: "per la prevenzione primaria de-
gli effetti collaterali sub-clinici del rumore notturno, la popolazione non dovrebbe essere esposta a livelli che
superano i 30 decibel durante la notte, considerata la soglia massima per proteggere i cittadini, compresi i
gruppi più vulnerabili. Tutte le nazioni devono essere incoraggiate a ridurre gradualmente, nella maniera più
efficace possibile, la quota di popolazione esposta a livelli acustici che superano i 55 e poi i 40 decibel".
Iniziato nel 2005, un progetto internazionale di ricerca, finanziato dalla Comunità europea, ha permesso la rea-
lizzazione dello studio Hypertension and Exposure to Noise near Airports (Hyena): study design and noise ex-
posure assessment”, che ha mostrato la chiara correlazione tra inquinamento acustico prodotto dal traffico ae-
reo e da quello automobilistico con l’insorgere dell’ipertensione arteriosa nei soggetti esposti.
Questo studio rappresenta, per le sue caratteristiche, uno degli studi di riferimento più importanti a livello inter-
nazionale ed ha selezionato e studiato 6.000 persone (dai 45 ai 70 anni) residenti da almeno 5 anni vicino ad
uno dei 6 maggiori aeroporti europei (Londra, Berlino, Amsterdam, Atene, Stoccolma e Milano). 
In Italia sono state selezionate 1.000 persone residenti in prossimità dell'aeroporto di Milano Malpensa. 
Le conclusioni di questo studio, presentate nel 2008, hanno mostrato una relazione significativa tra l'esposizio-
ne, soprattutto notturna, al rumore prodotto da traffico aereo e il rischio di sviluppare ipertensione arteriosa
(evidenziando un eccesso di rischio per l’ipertensione arteriosa del 10% per ogni incremento nei livelli di rumo-
re pari a 10 dBA), mentre non subirebbe variazioni, con l'esposizione nelle differenti ore della giornata, il ri-
schio associato al rumore automobilistico. L'ipertensione arteriosa aumenta conseguentemente il rischio di in-
farto del miocardio e ictus cerebri; pertanto, l'inquinamento acustico deve essere inserito tra i fattori che posso-
no causare malattie cardiovascolari. Lo studio infine indica nella riduzione dell'impatto acustico da traffico au-
tomobilistico e da traffico aereo una misura necessaria per la prevenzione delle malattie cardiovascolari.
Nel 2013 una revisione dal titolo Auditory and non-auditory effects of noise on health di Basner et al., pubblica-
ta sulla rivista Lancet, ha sintetizzato i risultati di tutte le ricerche condotte sugli effetti del rumore concluden-
do: “Il rischio di contrarre patologie cardiovascolari, insonnia e disturbi delle fasi del sonno, irritabilità, aste-
nia, disturbi del sistema endocrino, del sistema digestivo e dell'udito, è elevatissimo nelle persone che subisco-
no inquinamento acustico. Molti studi documentano l'incremento dell'assunzione di farmaci per l'ipertensione e
per l'insonnia in gruppi di studio di residenti in aree aeroportuali”.
Nella ricerca Residential exposure to aircraft noise and hospital admissions for cardiovascular diseases: multi-
airport retrospective study, pubblicata nel 2013 sul British Journal of Medicine, è stata valutata l’esposizione al
rumore degli aerei e il rischio di ospedalizzazione per le malattie cardiovascolari in circa 6 milioni di persone
anziane (dai 65 anni in su) residenti in prossimità di 89 aeroporti americani.
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La ricerca ha dimostrato un'associazione statisticamente significativa tra l'esposizione al rumore degli aerei e il
rischio di ospedalizzazione per malattie cardiovascolari tra gli anziani residenti vicino agli aeroporti.
Sempre nel 2013, e sempre sul British Journal of Medicine, è stato pubblicato l’articolo “Aircraft noise and
cardiovascular disease near Heathrow airport in London: small area study”. 
L’intento dello studio è stato quello di investigare l'associazione tra il rumore generato dai movimenti aerei e il
rischio di ictus cerebri, malattia coronarica e malattie cardiovascolari nella popolazione generale nel periodo
2001-2005.
Lo studio ha riguardato circa 3.600.000 persone residenti in 12 quartieri di Londra e nove distretti ad ovest della
città, esposti al rumore degli aerei nell’aeroporto di Heathrow.
Il lavoro ha evidenziato una correlazione sia per mortalità che ricoveri ospedalieri tra esposizione al rumore de-
gli aerei ed ictus cerebri, malattia coronarica e malattie cardiovascolari.
Tra gli studi più recenti anche i risultati dello studio ecologico francese pubblicato nel 2015 “Does exposure to
aircraft noise increase the mortality from cardiovascular disease in the population living in the vicinity of air-
ports? Results of an ecological study in France” condotto in 161 Comuni vicini ai tre principali scali francesi:
Parigi-Charles de Gaulle, Lione-Saint-Exupéry e Tolosa-Blagnac.
I risultati  mostrano una associazione tra l’esposizione al rumore degli aerei e l’incremento della mortalità per
malattie cardiovascolari, malattie coronariche e infarto del miocardio anche in presenza di fattori di confondi-
mento legati in particolare all'inquinamento atmosferico.
Lo studio NORAH (Noise-Related Annoyance, Cognition, and Health) ha rappresentato la più ampia indagine
sugli effetti dell'esposizione a trasporto aereo, stradale e rumore da traffico ferroviario che sia mai stata realiz-
zata in Germania.
L’indagine è stata condotta da nove istituti scientifici tedeschi indipendenti. I risultati presentati nel corso della
International Conference on Active Noise Abatement (12-13 November 2015, Frankfurt) confermano gli effetti
dannosi del rumore aereo in ambiente scolastico ed hanno evidenziato come all’intensificarsi del rumore degli
aerei corrisponda un rischio crescente anche di sviluppare depressione (per ogni aumento di 10 dBA di rumore
prodotto dagli aerei il rischio di depressione aumenta di circa l’8,9 per cento).
Tutte le malattie, come noto, hanno anche una ricaduta in termini economici e sociali. Nel 2013 lo studio Social
and economic consequences of night-time aircraft noise in the vicinity of Frankfurt/Main airport  (Greicer E.,
Glaeske G  .)   ha fornito anche una stima potenziale dei costi sociali ed economici correlati alle malattie indotte
dal rumore notturno causato dagli aerei nelle popolazioni residenti nei pressi dell’aeroporto di Francoforte. Nel-
lo studio si stima che i costi totali ammontino a più di 1,5 miliardi di euro, con un eccesso di 23.400 casi di ma-
lattie trattate negli ospedali e di 3.400 morti.
Nel 2018, sempre l’ufficio europeo per Organizzazione Mondiale della Sanità-OMS ha sintetizzato nel docu-
mento Environmental noise guidelines for the European Region le evidenze scientifiche sui livelli massimi di
esposizione al rumore in ambienti chiusi per evitare effetti sulla salute.
Specificamente, per il rumore aeronautico le seguenti raccomandazioni: evitare esposizioni al di sopra di 45 dB
Lden, perché associate ad effetti negativi sulla salute.
Per l'esposizione al rumore notturno, di ridurre i livelli di rumore durante la notte al di sotto di 40 dB Lnight.
Per mitigare gli effetti sulla salute, il documento chiede ai decisori politici di implementare tutte le misure atte
alla riduzione dell’esposizione entro i limiti indicati. Sempre a conferma della necessità di rispettare queste rac-
comandazioni l'European Aviation Environmental (EAER) Report 2019, mostra che, nel 2017 tra i residenti in
prossimità dei 47 principali aeroporti europei, circa 3,2 milioni di persone sono state esposte a livelli di Lden
(Lden Day-evening-night noise level) superiori a 45 dB e 1,4 milioni di persone a livelli Lnight (Lnight Night
noise level)  superiori a 40 dB, dove livelli superiori a Lden (Lden  Day-evening-night noise level)  45 dB e
Lnight (Lnight Night noise level) 40 dB sono livelli indicativi di danno per la salute e di disturbi del riposo not-
turno. Sempre attraverso le indagini condotte in prossimità di questi aeroporti è stato stimato che 1 milione di
persone ogni giorno sono state esposte ad un inquinamento acustico maggiore di 70 dB. 

Il numero delle persone che subiranno gli effetti di questo inquinamento è previsto purtroppo in aumento a cau-
sa delle stime di crescita del settore aereonautico.
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Segnaliamo ancora la ricerca francese DEBATS (Discussion on the Health Effects of Aircraft Noise); lo studio
ha coinvolto 1244 persone di età superiore ai 18 anni residenti vicino ai maggiori aeroporti francesi: Paris-Char-
les de Gaulle, Lyon Saint-Exupéry, and Toulouse-Blagnac. 
Lo studio è uno dei pochi in Europa che ha valutato anche l'associazione tra il livello del rumore prodotto dagli
aerei e la frequenza cardiaca durante le fasi del sonno ed ha riscontrato una associazione significativa tra il mas-
simo livello di rumore notturno prodotto dal sorvolo di aeromobili e l’incremento delle pulsazioni cardiache.
La ricerca ha riconfermato anche i già noti disturbi della qualità del sonno e il senso di affaticamento mattutino
nei residenti esposti all’inquinamento acustico aeronautico.
Lo studio danese Long-Term Exposure to Transportation Noise and Risk for Type 2 Diabetes in a Nationwide
Cohort Study from Denmark, pubblicato nel 2021, ha rilevato, in una coorte di adulti, come la persistente espo-
sizione al rumore prodotto dal traffico stradale, ferroviario ed aereo può aumentare il rischio di sviluppare il
diabete di tipo II.
I risultati di questa ricerca danese forniscono ulteriore supporto al fatto che l’inquinamento acustico derivante
dai sistemi di trasporto debba essere considerato come un importante fattore di rischio metabolico e per il dia-
bete di tipo II in particolare.
Ancora a sottolineare l’impatto negativo dell’inquinamento acustico sulla salute umana segnaliamo la revisione
pubblicata, nel 2020, per conto dell’OMS, Evidence for Environmental Noise Effects on Healthfor the United
Kingdom Policy Context: A Systematic Review of the Effects of Environmental Noise on Mental Health,Wellbe-
ing, Quality of Life, Cancer, Dementia, Birth, Reproductive Outcomes, and Cognition. 
La revisione ha valutato la qualità dei lavori scientifici circa gli effetti negativi del rumore ambientale sulla sa-
lute mentale, il benessere, qualità della vita, il cancro, la demenza e gli esisti negativi della nascita e sulla ripro-
duzione.

6.1 Inquinamento acustico e disturbi neurocognitivi 
I bambini e gli adolescenti rappresentano un gruppo estremamente vulnerabile agli effetti dell’inquinamento at-
mosferico, acustico ed elettromagnetico in quanto organismi in fase di accrescimento con modalità diverse da-
gli adulti circa maturazione e funzione del sistema immunitario, metabolico, endocrino, respiratorio e neuroco-
gnitivo.  Sempre per le stesse ragioni sta assumendo sempre più rilevanza nell’etiopatogenesi  delle malattie
l’esposizione materno fetale e addirittura preconcezionale all’inquinamento ambientale anche di tipo acustico.
Una recente review correla l’esposizione al rumore durante la gravidanza al basso peso alla nascita (Reproducti-
ve Outcomes Associated with Noise Exposure - A Systematic Review of the Literature. Int J Environ Res Public
Health. 2014 Aug; 11(8): 7931–7952.).
Da decenni sono ben documentati i disturbi dell'apprendimento in studenti che frequentano scuole ubicate in
aree sottoposte ad inquinamento acustico proveniente da più fonti e in particolare dal trasporto aereo.
Le abilità cognitive si sviluppano dall’integrazione di informazioni che derivano dalla capacità di attenzione, di
lettura e di memorizzazione e capacità di riconoscimento dei suoni, il rumore ambientale è un fattore di disturbo
di tutte queste abilità.
Nello studio “Exposure-Effect Relations between Aircraft and Road Traffic Noise Exposure at School and Rea-
ding Comprehension The RANCH (Road Traffic & Aircraft Noise & Children's Cognition & Health) Project”,
pubblicato nel 2006 sull’American Journal of Epimemiology, sono stati analizzati gli effetti del rumore prodot-
to dal traffico automobilistico e dal traffico aereo sullo sviluppo cognitivo dei bambini. 
Oltre 2.800 bambini dai 9 ai 10 anni di età frequentanti 89 scuole situate in prossimità di tre importanti aeropor-
ti europei (Schiphol in Olanda, Barajas in Spagna e Heathrow in Inghilterra) sono stati coinvolti nello studio. 
I ricercatori hanno misurato i livelli di inquinamento acustico e li hanno rapportati ai risultati di una serie di test
cognitivi sottoposti ai bambini. Analizzando i dati, si è rilevato che l'esposizione all'inquinamento acustico pre-
giudica la capacità di leggere in modo corretto.
L'esposizione al rumore da traffico automobilistico non sembra avere un effetto altrettanto significativo sulla
capacità di leggere ma è risultato dannoso nei confronti della memoria. Un'esposizione a livelli elevati di en-
trambi i tipi di inquinamento acustico è stata associata ad una peggiore qualità della vita per i bambini e ad un
netto aumento dello stress. 

www.isde.it

http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC4143841/
http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC4143841/


Gli autori dello studio concludono il loro lavoro affermando che le scuole situate nei pressi di aeroporti non
sono ambienti salutari né adatti all'educazione e alla crescita dei bambini.
Nel 2012 è stato pubblicato il lavoro “Does Traffic-related Air Pollution Explain Associations of Aircraft and
Road  Traffic  Noise  Exposure  on  Children's  Health  and  Cognition?  A  Secondary  Analysis  of  the  United
Kingdom Sample from the RANCH Project”, realizzato su un sottocampione dello studio RANCH. 
La ricerca ha coinvolto 719 bambini di età compresa tra i 9 e i 10 anni frequentanti 22 scuole ubicate in prossi-
mità dell'aeroporto londinese di Heathrow.
Nella ricerca si è tenuto conto anche dell’inquinamento dell’aria, in particolare della presenza di NOx (Ossidi di
Azoto). 
Le conclusioni confermano i risultati della ricerca precedente circa i disturbi di tipo cognitivo e specificamente
circa la capacità di comprensione nella lettura e danno una chiara indicazione di politica sanitaria ovvero quello
di allontanare i bambini da scuole poste in prossimità di aeroporti perché inadatte alla crescita culturale (la ca-
pacità di lettura e comprensione di un testo è fondamentale nella formazione culturale, scolastica e spirituale)- e
perché luoghi nei quali il diritto alla salute non è tutelato. 
Nel 2015 la review Health Effects of Noise Exposure in Children ( Stanfeld S. et al.) ha confermato gli effetti
già riportati nei lavori precedenti e in linea con i risultati della letteratura internazionale ed ha anche segnalato
ricerche che evidenziano una relazione tra l’esposizione al rumore e iperattività nei bambini e la correlazione,
in altri, tra esposizione gestazionale al rumore e basso peso alla nascita e nascite pre-termine.

6.2 Gli studi italiani
Sul territorio italiano sono dislocati oltre 100 aeroporti tra civili e militari.
Oltre il 70 per cento di questi aeroporti si trovano all’interno di contesti urbani (assumendo la distanza massima
di 10 km dal centro della città di riferimento - fonte One Work, Nomisma, Kpmg 2010 -).
Il report Environmental noise in Europe- 2020 indica che i paesi con la maggior percentuale di persone esposte,
all’interno di aree urbane, a valori superiori a 55 db Lden sono: il Belgio,
l’Italia, il Lussemburgo, Malta e Portogallo con la media EEA al 2%. 
Il numero eccessivo di aeroporti, la crescita diurna e notturna della movimentazione aerea sugli scali, il loro
contesto, entro città in forte espansione per numero di residenti ed abitazioni, è la ragione del rilevante impatto
ambientale e sanitario del trasporto aereo anche in Italia negli ultimi decenni.
Il contributo dei gruppi di ricerca italiani allo studio delle problematiche ambientali e sanitarie causate dal tra-
sporto aereo, anche tramite la partecipazione a network di ricerca europea come il progetto HYENA (HYperten-
sion and Exposure to Noise near Airports), è rilevante.
In questo paragrafo verranno segnalati alcuni lavori rimandando alla bibliografia in calce per gli altri e per una
più approfondita consultazione sull’argomento.
Nel 2003 lo studio Epidemiologic study Salus domestica: evaluation of health damage in a sample of women li-
ving near the Malpensa 2000 airport (Epidemiol Prev. 2003 Jul-Aug; 27(4): 234-41) ha valutato i danni sulla
salute in donne residenti in prossimità dello scalo Milano Malpensa.
Lo studio epidemiologico promosso dalla ASL di Varese in risposta alle crescenti preoccupazioni delle popola-
zioni per l’aumento delle attività aeroportuali (nel 1998 veniva inaugurato l’aeroporto intercontinentale Mal-
pensa 2000) ha coinvolto 92 Medici di Medicina Generale-MMG, e ha avuto come campione 932 donne casa-
linghe di età compresa tra i 18 e i 64 anni che trascorrevano in casa almeno 16 ore al giorno.
L’indagine, denominata Salus Domestica, si è svolta nel periodo maggio-novembre 2000, ed è consistita nella
rilevazione di informazioni sullo stato di salute delle donne effettuata dai MMG; i dati sulle patologie osservate
negli  ultimi due anni provenivano dagli  archivi  dei MMG, mentre  i  dati  sui disturbi percepiti  dalle  donne
nell’ultimo anno erano ricavati dal questionario utilizzato nelle interviste.
Lo studio ha dato in sintesi i seguenti risultati: “Il campione era costituito da 387 donne nell’area A, 253 donne
nell’area B, 292 donne nell’area C. Il rumore è causa di fastidio continuo e disturba anche di notte; nel 98%
delle donne residenti nell’area A contro il 73% delle residenti nell’area intermedia e il 38% delle residenti
nell’area C. “Sonno insoddisfatto”, “risvegli notturni”, “stato d’ansia” e “parole mal percepite” erano di-
sturbi riferiti, con odds ratio di poco inferiori a 3, nelle donne rispondenti più esposte al rumore degli aerei;
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inoltre, i MMG, negli ultimi due anni, hanno rilevato nelle casalinghe dell’area A una maggiore presenza di
cefalea rispetto all’area C e una maggiore presenza di allergie e nevrosi ansiosa rispetto alle aree B e C (Ta-
bella). Nell’ultimo anno, il numero di donne che ha richiesto una visita al proprio MMG o da uno specialista è
stato significativamente maggiore nell’area A rispetto alle altre aree, così come è stata maggiore la prescrizio-
ne di farmaci ansiolitici (24%) e ipnotici (14%). I MMG indicano una maggior presenza di cefalea, di allergie
e di nevrosi ansiosa nell’area A, ma non un eccesso di malattie respiratorie né di ipoacusia, in contrasto con le
maggiori frequenze di disturbi delle vie respiratorie e di “parole mal percepite” riferiti dalle donne dell’area
A”.

6.3 Il progetto SERA (Studio sugli Effetti del Rumore Aeroportuale)
Il progetto SERA è stato il primo network italiano che ha valutato gli effetti del rumore e dell’inquinamento at-
mosferico tra i residenti nei pressi degli aeroporti di Torino-Caselle, Pisa-San Giusto, Venezia-Tessera, Milano-
Linate, Milano-Malpensa e Roma-Ciampino.
In questo progetto sono state riunite le esperienze esistenti in Italia in temi di acustica, modellistica del suono,
mappatura acustica, valutazione dell’inquinamento atmosferico attraverso un sistema integrato di modellistica e
misure,  epidemiologia  e  valutazione  di  impatto  sanitario.
Nelle conclusioni del progetto di ricerca si può leggere:“Lo studio SERA ha evidenziato la presenza di una as-
sociazione tra esposizione al rumore di origine aeroportuale e livelli di pressione arteriosa sistolica nella po-
polazione residente nei pressi degli aeroporti di Torino-Caselle, Pisa-San Giusto, Venezia-Tessera, Milano-
Linate e Milano-Malpensa e Roma-Ciampino. 
Il rischio di avere valori di pressione sistolica aumentata tende ad essere maggiore nelle ore serali. Esiste,
inoltre, una robusta associazione tra il rumore generato dal traffico aereo e l’annoyance.
Lo studio ha evidenziato anche una chiara relazione tra disturbi del sonno e rumore di origine aeroportuale”. 
E ancora si legge: “ I risultati del progetto confermano che l’inquinamento acustico e atmosferico originato da-
gli aeroporti è un problema ambientale di assoluta rilevanza per la salute pubblica delle popolazioni interessa-
te e giustifica l’esigenza di una valutazione epidemiologica periodica dello stato di salute dei residenti in pros-
simità dei grandi aeroporti italiani, nonché l’urgenza di programmi di intervento, in qualche caso già avviati,
atti a ridurre l’esposizione della popolazione, quali la riduzione drastica del numero di voli. Eventuali progetti
di costruzione di nuovi aeroporti o di modifiche strutturali ad aeroporti già esistenti, specialmente in zone den-
samente popolate, non potranno non tenere conto di questi risultati”.
L’VIII Rapporto dell’Istituto Superiore per la Protezione e la Ricerca Ambientale-ISPRA ed. 2012 sulla qualità
dell’ambiente urbano “Focus su porti aeroporti e interporti”, da pag. 127 a pag. 186, dedica a questo argomen-
to alcuni contributi importanti di studio e approfondimento, tra cui segnaliamo: “L’impatto dell’inquinamento
ambientale prodotto dagli aeroporti sulla salute dei residenti” (Ancona C., Licitra G., Cattani C., Sozzi R., Fo-
rastiere F.). 
Segnaliamo anche il lavoro: “Valutazione dell’impatto del rumore aeroportuale sulla salute della popolazione
residente nelle vicinanze di sei aeroporti italiani ― Health Impact Assessment of airport noise on people living
nearby six Italian airports, pubblicato sulla rivista Epidemiologia e Prevenzione nel 2014 che afferma : “La va-
lutazione condotta nell’ambito del progetto SERA Italia ha fornito una stima quantitativa dell’impatto sanitario
complessivo del rumore aeroportuale sulla salute delle popolazioni residenti nei pressi dei 6 aeroporti italiani
studiati.  L’impatto  è  rilevante,  specie  per  gli  aeroporti  di  Roma-Ciampino  e  Torino-Caselle,  e  giustifica
l’urgenza di programmi di intervento atti a ridurre l’esposizione della popolazione, che in qualche caso sono
stati già avviati”.
A conferma di molti dei risultati già rilevati negli studi precedenti, segnaliamo infine anche lo studio pubblicato
nel 2018 “Effects of aircraft noise on annoyance, sleep disorders, and blood pressure among adult residents
near  the  Orio  al  Serio  International  Airport  (BGY),  Italy” (Med  Lav. 2018  Aug  28;109(4):253-263.  doi:
10.23749/mdl.v109i4.7271), condotto su 400 persone adulte residenti in prossimità dell’aeroporto di Bergamo-
Orio al Serio che evidenzia una forte associazione tra i livelli di inquinamento acustico, disturbi della qualità
del sonno e l’annoyance.
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Lo studio, nelle conclusioni, raccomanda azioni di prevenzione a tutela della salute che includano la riduzione
del rumore aereo.

6.4 Studi sui residenti nel comune di Ciampino ed aree limitrofe
La città di Ciampino è sita a pochi km dalla capitale, nel quadrante sud-est di Roma, a poca distanza dal Grande
Raccordo Anulare, ed è nata nel 1910. L’attuale aeroporto è sorto nel 1916 come la più grande struttura aero-
nautica italiana del tempo, destinata esclusivamente a base per dirigibili.
Dopo la Seconda guerra mondiale e in seguito a lavori di ammodernamento, fatti in occasione del Giubileo del
1950, l’aeroporto è diventato lo scalo internazionale della capitale ed è rimasto tale fino al 1960, sostituito suc-
cessivamente dall’aeroporto internazionale di Fiumicino. 
Lo scalo di Ciampino è gestito dalla Società Aeroporti di Roma (AdR), insieme all'Aeroporto intercontinentale
“Leonardo da Vinci” di Fiumicino, con il quale forma il sistema aeroportuale della capitale.
Nel corso degli anni, la città di Ciampino ha subito un intenso incremento del numero dei suoi residenti; oggi
con circa 40 mila abitanti, presenta la più alta densità abitativa del Lazio. Parallelamente a questo incremento
residenziale, la città ha subito un forte sviluppo edilizio che, nel suo perimetro cittadino, è avvenuto per lo più
nel rispetto di norme modulate in considerazione del modesto traffico aereo gravante sull’aeroporto. 
Il Comune di Ciampino è anche sede di un importante snodo ferroviario per i collegamenti diretti verso il Sud
Italia ed è attraversato da importanti arterie stradali ad intenso traffico veicolare.
Dal 2000, lo scalo di Ciampino ha iniziato ad essere sottoposto ad un vertiginoso aumento di voli soprattutto
delle compagnie aeree low-cost, che nel giro di qualche anno ha portato il numero di passeggeri annui, prima
sempre al di sotto del milione, a punte di oltre 5 milioni e mezzo di passeggeri.
L’indiscriminato aumento dei voli ha determinato e determina uno stato di crescente preoccupazione nelle po-
polazioni per il proprio stato di salute. Diversi studi hanno evidenziato il reale fondamento di quanto lamentato
e denunciato costantemente da cittadini, associazioni e comitati. 
Lo studio “Valutazione del rischio ambientale nel comune di Ciampino in relazione all’inquinamento atmosfe-
rico” realizzato dalla professoressa Giovanna Jona Lasinio e dalla dr.ssa Sara Zuzzi dall’Università “La Sapien-
za” di Roma e dal dr. Mario Santoro dell’Università di “Tor Vergata” di Roma, ha valutato il rischio-pressione,
inteso come rischio potenziale ambientale, per quanto riguarda le emissioni in atmosfera di alcuni elementi in-
quinanti. 
Sono stati esaminati: il monossido di carbonio (CO), gli ossidi di azoto (NOx), gli idrocarburi volatili diversi
dal metano (NMVOC), il metano (CH4), le polveri del diametro di 10 micron (PM10), l’anidride carbonica
(CO2), le anidridi solforose (SOx), il piombo (Pb) e il benzene, prodotti dal traffico veicolare urbano, dallo sca-
lo aeroportuale e da attività industriali (valutate con tecnica NAMEA-EuroStat-Istat).
Lo studio mostra, dal 2004 al 2005, una pressione crescente in termini di emissioni inquinanti nel Comune di
Ciampino, in presenza di una densità abitativa doppia rispetto a quella di Roma, e questo in assenza di una ade-
guata rete di monitoraggio della qualità dell’aria. 
Un altro lavoro lo “Studio della mortalità per cause nel Comune di Ciampino e Comuni limitrofi negli anni
1987-2002”, realizzato dagli stessi autori del precedente, e presentato nel maggio 2007, mostra come dato signi-
ficativo l’aumento del rischio di mortalità per malattie respiratorie più alto del 60% nel comune di Ciampino in
confronto dello stesso rischio in Italia, nella Regione Lazio e nella Provincia di Roma. Questo aumento rispetto
a quello del precedente periodo osservato e compreso tra gli anni 1987 e 1995, sembra coincidere con l’incre-
mento del numero dei movimenti aerei su Ciampino avvenuto proprio nel periodo che va dal 1996 al 2002. 
Nelle considerazioni conclusive, a fronte di questo risultato, gli autori chiedono all’amministrazione del Comu-
ne di Ciampino di: “[…] realizzare un’analisi epidemiologica più approfondita nella quale sia possibile mette-
re in relazione cause di morte e ricoveri con risultati d’indagini ambientali sul territorio, ad esempio misure
della qualità dell’aria e quant’altro necessario”.
I risultati della ricerca denominata CRISTAL (Centro Regionale Infrastrutture Sistemi Trasporto Aereo del La-
zio) realizzata dall’Arpa su mandato della Regione Lazio, presentati per la prima volta nel marzo 2009, hanno
evidenziato come le persone residenti nei comuni di Ciampino, Marino e del X Municipio di Roma, siano sotto-
poste a livelli d'inquinamento acustico da traffico aereo estremamente preoccupanti.  
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Lo studio S.Am.Ba (Studio sugli effetti dell’ambiente sulla salute dei bambini residenti a Ciampino e Marino) è
stato condotto su 700 bambini (età 9-11 anni) che frequentavano nel 2009 le classi IV e V di 14 scuole elemen-
tari ubicate nei comprensori di Ciampino e Marino.
Le conclusioni della ricerca presentata nel 2012 affermano: “Lo studio ha evidenziato una associazione tra ru-
more ambientale misurato all’esterno delle scuole e difetti nella discriminazione uditiva dei bambini. Questo
deficit  si  conferma e  si  rafforzato  quando si  studia  l’esposizione  a rumore  aeroportuale  stimato a livello
dell’abitazione del bambino. I bambini che vivono in abitazioni dove si stima un più elevato livello di rumore
aeroportuale mostrano anche difetti delle capacità di apprendimento. In linea con la letteratura internazionale
non si osservano effetti sui livelli di pressione arteriosa mentre si conferma un forte effetto del rumore, sia a
scuola ma soprattutto a casa, sul fastidio percepito (annoyance) dai bambini”.
Nel 2014, a conferma sempre della grande preoccupazione circa lo stato sanitario dei residenti  anche la ricerca
“Inquinamento atmosferico in un’area urbana limitrofa all’aeroporto di Roma-Ciampino - Air pollution in an
urban area nearby the Rome-Ciampino city airport”, pubblicata sulla rivista Epidemiologia e Prevenzione,
concludeva: “Lo studio ha messo in luce incrementi rapidi e intermittenti della concentrazione di particelle ul-
trafini, soot e materiale particolato nella frazione coarse associati ai movimenti degli aeromobili. Considerati i
livelli e la frequenza degli episodi, appare opportuno approfondire il contributo di questi all’esposizione della
popolazione”.

7. L'inquinamento elettromagnetico
Questa particolare forma d'inquinamento generato da campi elettromagnetici è ancora un aspetto marginalmente
studiato in relazione al trasporto aereo.
Nel 2013, l’Agenzia Internazionale di Ricerca sul Cancro-IARC ha classificato i campi elettromagnetici a ra-
diofrequenza-RF (da 30kHz a 300 Ghz) come possibili cancerogeni di classe 2B per l’uomo.
I sistemi radar delle torri di controllo e quelli a bordo degli aerei, insieme alle antenne di radiotrasmissione ed ai
sistemi elettromagnetici utilizzati per i controlli di sicurezza, producono inquinamento elettromagnetico. 
I lavoratori degli scali aeroportuali e il personale di bordo sono sottoposti ai campi elettromagnetici prodotti da
tutte queste apparecchiature mentre i residenti in aree prossime agli aeroporti possono essere esposti anche ad
effetti di sommazione di campi elettromagnetici provenienti oltre che dalle strutture aeroportuali e dagli aerei,
anche da altre fonti: antenne di telefonia, cavi elettrici ad alta tensione, linee elettriche delle ferrovie, stazioni di
ripetizione dei segnali radio-tv e telefonici, aree wireless, i propri telefoni cellulari e altri dispositivi ad uso per-
sonale come tablet, computer etc. 
A conferma dell'importanza  della  necessità  di  maggiori  ricerche,  relativamente  a questo particolare aspetto
dell’inquinamento da trasporto aereo, ci sono state in letteratura negli anni passati alcune segnalazioni di clu-
sters, gruppi di pazienti affetti da una malattia molto rara, la Sclerodermia.
La malattia veniva rilevata in residenti vicino ai maggiori aeroporti londinesi, mentre un altro cluster, sempre di
questa stessa malattia, è stato studiato nel 1992 in un piccolo paese alle porte di Roma dove l'unico fattore pos-
sibile d’inquinamento ambientale poteva essere rappresentato da un numero elevato di antenne per la trasmis-
sione radiotelevisiva e antenne per la trasmissione di telefonia fissa, ubicate proprio nel centro del piccolissimo
paese (Valesini G. et al.,  Geographical clustering of scleroderma in a rural area in the province of Rome.  Clin Exp Rheumatol.
1993 Jan-Feb;11(1):41-7).

8. Conclusioni e proposte
Per ripulire l’aria, ovvero per ridurre il più possibile l’inquinamento prodotto dall’utilizzo di combustibili fossili
dalle attività industriali, dall’incenerimento dei rifiuti, dall’agricoltura intensiva anche con gli allevamenti in-
tensivi, e dai trasporti, è necessario intervenire riducendo drasticamente la produzione di emissioni nocive in
questi settori.
Altrettanto necessario è il rispetto almeno degli attuali limiti di legge indicati dalle Direttive europee e indicati
dall’OMS in tema di qualità dell’aria, fino ad arrivare ad emissioni prossime allo zero per scelte in favore
dell’energia solare, agricoltura biologica e forme di trasporto collettivo a basso impatto ambientale, ripensando
quindi modelli economici e stili di vita. 
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È fondamentale, perciò, una politica nazionale e sovranazionale che sappia fare scelte in favore di ambiente e
salute della collettività, anche contrastando scelte ed interessi economici che portano la grave responsabilità di
un inquinamento sempre più diffuso.
Si tratta quindi di contribuire ad un cambiamento culturale oltre che di un assetto politico, sociale ed economico
delle nostre società che ne investa ogni aspetto a cominciare dalla formazione scolastica, civica e la rappresen-
tanza istituzionale.
L’intero sistema dei trasporti deve quindi essere rivisto quanto prima se si vuole tentare di ridurre il surriscalda-
mento del pianeta, tutelare la salute, gli ecosistemi, l’ambiente e garantire così un futuro di vita dignitoso e suf-
ficientemente adeguato alle esigenze umane alle attuali e alle prossime generazioni.
Il diritto alla salute, la tutela del territorio e quindi del patrimonio storico, artistico e paesaggistico, il rispetto
delle leggi in materia ambientale e l’applicazione del principio di Precauzione devono fare da orientamento,
vincolo e barriera ad ogni scelta di tipo economico-politico e infrastrutturale, ad ogni interesse di impresa che
possa compromettere e contaminare beni comuni e fondamentali per la vita stessa come l’aria, l’acqua, il suolo,
il cibo e la salute delle popolazioni.
L’Organizzazione Mondiale della Sanità-OMS, la Comunità Europea, l’Agenzia Internazionale di Ricerca sul
Cancro-IARC, l’Agenzia Europea per l’Ambiente-EEA, le più importanti e prestigiose Istituzioni scientifiche e
società mediche internazionali e nazionali, raccomandano costantemente la riduzione dell’esposizione a tutte le
fonti di inquinamento come prima misura per la tutela della salute ovvero: “  Salute in ogni politica  ”  . 
E il valore fondamentale della salute per ogni comunità è ribadito anche nel documento “Salute 2020 -   Un mo  -  
dello di politica europea a sostegno di un’azione trasversale al governo e alla società a favore della salute e del
benessere”. 
Il trasporto aereo, gli aeroporti e tutte le strutture ed attività di supporto è ormai dimostrato in modo inoppugna-
bile che sono una fonte rilevante di inquinamento acustico, atmosferico ed elettromagnetico e un fattore di dan-
no inconfutabile per la salute e l’ambiente.
Lascia quindi ben sperare la notizia di questi primi giorni dell’anno 2022 che in Danimarca, come già in Svezia,
il governo abbia deciso che entro il 2030 il trasporto aereo nazionale non utilizzerà più combustibili fossili per i
voli nazionali  e che sarà introdotto un aumento delle tasse aeroportuali  per i tipi di aerei  più inquinamenti
(Denmark to make domestic flights fossil fuel free by 2030 - BBC News).
Il documento della Commissione europea Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND
OF THE COUNCIL on ensuring a level playing field for sustainable air transport  del luglio 2021, sottolinea
come  le  misure  per  una  netta  riduzione  dell’utilizzo  di  combustibili  fossili  nel  settore  aereo  debbano
coinvolgere tutti i paesi europei per il carattere transfrontaliero di questo settore e per un reale contrasto ai
cambiamenti climatici e all’inquinamento più in generale.

8.1 Per l’Italia
 In Italia a causa dello sviluppo ridotto delle metropolitane urbane, il ritardo nell’ammodernamento dei sistemi
ferroviari metropolitani, l’abbandono dei sistemi tranviari elettrici, la vetustà del parco veicolare e l’eterogenei-
tà delle misure adottate per contrastare l’inquinamento atmosferico, tra le quali mai viene inserita la riduzione
del trasporto aereo, scarsi se non del tutto inutili sono i risultati dei vari piani regionali per il miglioramento del-
la qualità dell’aria e di conseguenza cresce il rischio sanitario correlato, soprattutto nelle grandi città.
In Italia, come nel mondo, è quindi necessario che il trasporto aereo sia ridotto e razionalizzato, che non si con-
senta la realizzazione di nuovi aeroporti e che si respingano i progetti di ampliamento di quelli già esistenti. 
Altrettanto necessario è la definizione di un piano nazionale della mobilità che riduca il traffico su gomma che
incentivi l’elettromobilità, il telelavoro, il trasporto su rotaia, sempre nel rispetto delle peculiarità dei territori e
dei diritti delle popolazioni interessate, e il trasporto via mare delle merci attraverso le cosiddette autostrade del
mare, con utilizzo per le navi di carburanti sempre meno inquinanti e a ridottissimo contenuto di zolfo, insieme
a disincentivi per tutte le forme di turismo su meganavi da crociera. 
Un piano nazionale della mobilità in definitiva  che abbia la tutela dell'ambiente e della salute come elementi
cardine. 
Devono valere per il trasporto aereo gli stessi criteri che valgono per ogni umana attività.
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Anche l'ambito del trasporto aereo è sussunto ai valori morali, ai civili principi e alle norme giuridiche della Di-
chiarazione universale dei diritti umani, e in Italia, della Costituzione della Repubblica italiana. 

8.2 Per il futuro prossimo venturo
Una riflessione sempre a conclusione di questo contributo: occorre ampliare sempre più gli orizzonti di studio e
ricerca.
La comunità scientifica dovrà occuparsi, di più e da subito, anche dell’inquinamento prodotto dal recente feno-
meno del turismo spaziale e anche di quello dovuto ai detriti spaziali che orbitano intorno alla Terra.
Si tratterebbe di circa 8 mila tonnellate in peso costituito da 29 mila oggetti di oltre 10 centimetri e più di un
milione di frammenti troppo piccoli per essere tracciati.
Le collisioni indesiderate possono provocare danneggiamenti alle navicelle spaziali e al contempo provocare la
formazione di altri detriti sempre più piccoli con effetti imprevedibili. 
Allora?
Sarebbe ora di lasciare il cielo alle stelle e agli uccelli!

* * **
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OGGETTO: VALORIZZAZIONE E TUTELA DELLE BRUGHIERE DI MALPENSA E DI LONATE 

All’interno del Parco Lombardo della Valle del Ticino, istituito con L.R n. 2 –  9 gennaio 1974, si trovano, nella 

sua porzione settentrionale, le brughiere di Malpensa e Lonate, habitat unici, localizzati nel territorio dei 

Comuni di Lonate Pozzolo (VA), Nosate e Castano Primo (MI), a sud dell’aerostazione di Malpensa, tra la Valle 

del Ticino posta ad ovest e gli abitati di Lonate e Ferno ad est. Si tratta dei più estesi e importanti resti delle 

brughiere lombarde che, nel 1833, si estendevano su circa 6.400 ettari e che oggi (a seguito della drastica 

riduzione subita negli ultimi due secoli), si estendono su una superficie stimata di appena 240 ettari, 

continuamente minacciate e assediate da strade, ferrovie, piste aeroportuali, cave, centri urbani, abbandono, 

incuria. Inoltre, se sarà approvato il progetto di espansione dell’Area Cargo dell’Aeroporto di Malpensa, in 

fase di VIA (Valutazione d’Impatto Ambientale), diversi ettari ne verrebbero ulteriormente  distrutti. 

Nonostante, quindi, l’area delle Brughiere di Malpensa e Lonate ospiti gli esempi piè estesi di formazioni 
dominate dal brugo (Calluna vulgaris), da cui il nome di brughiere, della Pianura padana, costituenti un 
habitat riconosciuto di interesse conservazionistico anche a livello comunitario (ai sensi della Direttiva 
43/92/CEE, nota comunemente come Direttiva Habitat) con il nome “Lande secche europee” (European dry 
heaths – cod. 4030), per motivi non noti, negli anni ’90 (nell’ambito del Programma Bioitaly), all’atto della  
definizione  dei  perimetri  delle  aree  da  individuare  come  Siti  di Importanza  Comunitaria (SIC), il  biotopo  
della  Brughiera  di  Malpensa  è  stato  ignorato,  pur presentando tutte le caratteristiche di integrità, 
rappresentatività e valore naturalistico richieste. 
A nulla sono valse le istanze successive presentate dal Parco Lombardo della Valle del Ticino, a partire dal 
2011, alla Regione Lombardia, all’ex Ministero dell’ambiente e della tutela del territorio e del mare e alla 
Commissione Europea, affinché si istituisse nell’area delle Brughiere di Malpensa e Lonate un SIC della Rete 
Natura 2000.  
Istanze motivate anche dal fatto che, all’interno del Parco del Ticino, ad oggi, le superfici cartografate come 
brughiere (habitat 4030), in Rete Natura 2000, sono molto ridotte e frammentate con un'estensione pari a 
circa 6,5 ha.  
 
Nell’area proposta come SIC (pari a circa 856 ha), gli studi specialistici hanno individuato i seguenti habitat 
elencati nell’Allegato I della Direttiva Habitat: 
4030: Lande secche europee per 133,4 ha; 
6510: Praterie magre da fieno a bassa altitudine (Alopecurus pratensis, Sanguisorba officinalis) per 2,99 ha  
9160: Querceti di farnia o rovere subatlantici e dell’Europa centrale del Carpinion betuli per 50,32 ha  
9190: Vecchi querceti acidofili delle pianure sabbiose con Quercus robur per 37,20 ha. 
L’analisi della flora ha consentito di censire 332 taxa, di cui 59 alloctoni (18%) e 57 autoctoni sottoposti a 
diverse tipologie di protezione (17%), quali ad esempio Dianthus seguieri e Dianthus armeria, ma anche 
specie rare quali Anarrhinum bellidifolium e Linaria angustissima. 
 
Il biotopo delle Brughiere di Malpensa e Lonate ha poi un’ulteriore peculiarità, in quanto  si  trova  ai margini  
meridionali  della  distribuzione  dell’habitat  “Lande  secche  europee” e a sud delle Alpi. Offre, pertanto, 
un’occasione unica di monitoraggio degli effetti dei cambiamenti climatici sulle cenosi coinvolte, oltre a 
presentare una composizione floristica particolare (per gli influssi delle confinanti Regioni Biogeografiche 
Alpina e Mediterranea) che le differenzia dalle brughiere tipicamente centro-europee. 
 



Riguardo ai licheni terricoli è importante sottolineare la presenza di Cladonia pulvinata (rarissima in Italia, 
presente solo in altri 3 siti in Lombardia e in meno di una decina di siti in tutta Italia); Cladonia peziziformis, 
presente solo in altri 2 siti in Lombardia, e Dibaeis baomyces, unica stazione nella pianura lombarda (mentre 
in alta montagna è comune). In generale, poi, va sottolineato che la comunità lichenica del sito è comunque 
ricca per un sito di pianura, presentando 9 specie (C. cariosa, C. chlorophaea, C. coccifera, C. foliacea, C. 
peziziformis, C. pulvinata, C. rangiformis, C. rei, Dibaeis baeomyces) (Gheza et al., 2018a; Gheza et al., 2018b). 
 
A livello faunistico, per quanto concerne l’avifauna, nell’area sono state rilevate 228 specie, delle quali 78 
nidificanti, tra cui specie caratteristiche dell’habitat delle lande secche, diverse delle quali sono incluse 
nell’Allegato I della Direttiva Uccelli. Si tratta del succiacapre, per il quale l’area è un sito di importanza 
internazionale. La specie rientra fra quelle di elevata priorità di tutela  a  livello  europeo  in  quanto  in  
evidente  declino  negli  ultimi  decenni  (BirdLife International  2004),  e della  quale  è  nota  la  presenza  
nell’area  di  una  popolazione  numericamente rilevante,  pari  a  20-25  coppie,  a  indicazione  dell’idoneità  
ottimale  dell’habitat  di brughiera  per questa specie minacciata a scala europea (Gagliardi et al. 2007, 
Bogliani et al. 2003, Alberti et al.2002, Guenzani & Saporetti1988, Bianchi et al. 1973).  Nel perimetro 
dell’area a suo tempo proposta per l’istituzione di un sito Natura 2000 nidificano inoltre specie di uccelli 
acquatici rari, quali lo Svasso piccolo, il Moriglione e la Moretta  tabaccata,  che hanno  qui  uno  dei pochissimi 
siti italiani di nidificazione. Le specie di interesse comunitario sono 56. Si tratta di un valore di diversità 
specifica tra i più elevati in Lombardia che giustificano il riconoscimento del Sito, non solo come SIC ma anche 
come ZPS, ai sensi della Direttiva Uccelli. Malgrado la superficie relativamente limitata, come numero di  
specie  di  interesse comunitario, tale  sito  risulta  infatti  secondo, tra gli oltre 200 siti Natura 2000 della 
Lombardia, solo al SIC e ZPS “Lago di Mezzola e Pian di Spagna”. Tra le specie di interesse comunitario, 8  
sono nidificanti  (Tarabusino,  Moretta  tabaccata,  Falco pecchiaiolo, Biancone, Cavaliere d’Italia, 
Succiacapre, Calandro e Averla piccola) e 48 migratrici e/o  svernanti e non nidificanti nell’area.  
 
Di rilevante interesse è la presenza di una cospicua e importante popolazione della farfalla Coenonympha 
oedippus, inclusa negli allegati II e IV della Direttiva Habitat, classificata come “endangered” da IUCN a livello 
europeo (https://eunis.eea.europa.eu/species/95) e che qui raggiunge il limite meridionale della 
distribuzione in Europa. 
 
Da quanto brevemente riassunto emerge la grande importanza naturalistica di quest’area, che risulta 
minacciata da ampliamenti infrastrutturali-commerciali di ampia scala, tra cui il già citato progetto di 
costruzione dell’Area Cargo di Malpensa. 
Relativamente all’ambiente di brughiera, sono responsabile scientifico del progetto LIFE Drylands (LIFE18 
NAT/IT/000803 - www.lifedrylands.eu), iniziato a settembre del 2019 e di durata quinquennale, e mi sto 
occupando del loro restauro in siti Natura 2000 del Piemonte e della Lombardia, nella Regione Biogeografica 
Continentale. 
Infatti, in tale Regione Biogeografica, il III e il IV Report ex-art. 17, ai sensi della Direttiva Habitat, hanno messo 
in evidenza uno stato di conservazione complessivo dell’habitat 4030, rispettivamente, inadeguato e cattivo. 
Secondo poi la Lista Rossa degli Habitat Europei, lo stato di conservazione dell’habitat è Vulnerabile. 
Le brughiere planiziali lombarde, unitamente ai lembi di baragge piemontesi rimasti, rappresentano 
ecosistemi unici, una retroguardia isolata a Sud delle Alpi di un’importantissima vegetazione molto diffusa 
nel centro e nel nord Europa: la loro scomparsa comporterebbe non solo un arretramento del fronte delle 
brughiere planiziali (lowland heathlands), famose nel centro e nord Europa, ma anche la definitiva scomparsa 
di forme vegetali ed animali uniche.  
Le aree di attuale interesse del progetto LIFE Drylands, riconosciuto e finanziato dalla UE, comprendono 
anche piccoli lembi dislocati all’interno del Parco del Ticino, nel quale riqualificare e/o realizzare ex-novo 
l’habitat 4030 al fine di sviluppare adeguati modelli di gestione e monitoraggio dello stesso (replicabili sul 
territorio), ma anche di realizzare aree core e corridoi ecologici per ridurne la frammentazione e aumentarne 
la connettività con le formazioni di brughiera più estese. Le superfici coinvolte nel progetto LIFE Drylands 
sono pertanto di limitata estensione (complessivamente circa 1,5 ha) rispetto a quella delle brughiere di 
Malpensa e Lonate.  

http://www.lifedrylands.eu/


Quanto si sta realizzando con il progetto LIFE Drylands perderebbe di valore e, di fatto, rappresenterebbe 
uno spreco del finanziamento europeo se, a fronte dello stesso destinato a recuperare piccoli frammenti di 
brughiera, si assistesse poi alla scomparsa delle formazioni più estese, come quelle di Malpensa e Lonate, in 
quanto non protette e gestite o, peggio, distrutte per trasformazioni antropiche. 
La mancata valorizzazione e tutela (se non scomparsa) delle Brughiere di Malpensa e di Lonate 
rappresenterebbe poi un incomprensibile esempio di incuria della Natura e del territorio che si porrebbe in 
netto contrasto con le attuali indicazioni da parte dell’Europa (Green deal europeo, Strategia dell'UE sulla 
biodiversità per il 2030) e delle Nazioni Unite (che hanno lanciato quest’anno UN DECADE OF ECOSYSTEM 
RESTORATION), che stanno sottolineando la impellente e improrogabile necessità di conservare, recuperare 
e ricostruire habitat ed ecosistemi naturali per mitigare i cambiamenti climatici, ridurre la perdita di 
biodiversità e dei servizi ecosistemici ad essa correlati, nonché evitare future pandemie. 
  
Ritengo pertanto di assoluto interesse promuovere iniziative di valorizzazione e tutela dell’area di brughiera 
sopracitata, per ragioni scientifiche, conservazionistiche e naturalistiche, ma anche perchè l’area si localizza 
all’interno di un Parco di grande rilevanza (riconosciuto tra l’altro come RISERVA MAB – Man and Biosphere 
dell’Unesco). 
 
Vi scrivo quindi per chiedere il Vostro interessamento e adesione ad un gruppo attivo di portatori di interesse 
coordinato dalla sottoscritta (progetto LIFE Drylands) e dal prof. Giuseppe Bogliani (Presidente del Centro 
Italiano Studi Ornitologici) che possa: 

- Valorizzare l’area attraverso la condivisione dei valori scientifici ed ecologici che la caratterizzano rendendola 
unica; 

- Promuovere la divulgazione pubblica attraverso social media e stampa, dei valori dell’area e della necessità 
di proteggerla; 

- Organizzare concordemente iniziative pubbliche di divulgazione (BioBlitz, Visite Guidate, Speech pubblici, …) 
finalizzate a far comprendere il valore dell’area; 

- Sostenere l’istituzione di un’area di Rete Natura 2000 (ZSC, ZPS) che ne statuisca i valori naturalistici. 
 
Vi chiedo pertanto di manifestare il Vostro interesse, onde poter organizzare un successivo momento di 
condivisione utile a finalizzare azioni comuni. 
 
 

Cordiali saluti 
 

                                                        

  

 



 

 

 

 



 


	L’Organizzazione Mondiale della Sanità ha pubblicato nuove Linee guida per la riduzione degli inquinanti atmosferici: WHO Global air quality guidelines che, rispetto alle precedenti del 2005, riducono notevolmente i limiti raccomandati per i cosiddetti “inquinanti classici” (particolato Pm 10 e PM 2.5, ozono, biossido di azoto, biossido di zolfo, monossido di carbonio) al fine di proteggere la salute delle popolazioni, contribuendo al contempo alle azioni di mitigazione dei cambiamenti climatici.
	Dal report Air Quality in Europe 2020 già citato, evidenziamo i seguenti punti di sintesi:

