



La “Valutazione di impatto ambientale “ (VIA) è la valutazione preliminare degli effetti che un’opera pubblica può avere sull’ambiente naturale nel quale va ad inserirsi. La procedura  di VIA comporta la stesura di una relazione di poche pagine abbastanza semplice e dettagliata che contenga tutte le ragionevoli alternative e le reali possibilità di mantenere la qualità dell’ambiente; qualcosa insomma che serva a raccogliere osservazioni della comunità interessata, a pianificare interventi e a prendere decisioni.



Il modo scorretto di procedere porta spesso ad usare la VIA come strumento per giustificare a posteriori  la realizzazione di opere scriteriate, con lo scopo o di rimandare ogni decisione oppure di decidere in fretta sulla base di relazioni approssimate redatte senza alcuna verifica.



Qualcuno giustamente  penserà che Malpensa sia ormai una realtà e che tutto sia ormai deciso . Siamo convinti che così non è. Infatti solo a seguito della manifestazione popolare del 17 Maggio scorso contro gli “eccessi di sviluppo” di  Malpensa 2000 il Ministro dell’Ambiente il 26 Giugno ha chiesto ufficialmente alla SEA di eseguire uno studio di VIA; solo dopo la manifestazione di Domenica 25 Ottobre un gruppo di persone sarà ricevuto dal Prefetto di Varese aprendo di fatto la vertenza VIA. Questi interventi evidentemente tardivi difficilmente potranno incidere su  un modello di sviluppo ancora non chiaramente definito, ma rimane una delle poche possibilità  di affermare i fondamentali diritti alla salute ,alla casa, alla qualità della nostra vita. 



Il 9 Ottobre con toni e contenuti preoccupanti la Regione Lombardia approva il Piano d’Area Malpensa. deliberando:



Il territorio dei comuni limitrofi all’aeroporto costituisce ambito prioritario per lo sviluppo della Regione e la Giunta Regionale individua le forme riservate ai Comuni suddetti per finanziamenti e contributi individuando in prima attuazione risorse finanziarie per programmi di riqualificazione 



Le previsioni degli interventi del Piano Malpensa prevalgono sulle disposizioni eventualmente contrastanti contenute nel Piano vigente del Parco del Ticino, nonché in quello operante in salvaguardia, nei piani Comprensoriali e i delle Comunità montane, negli strumenti urbanistici Comunali vigenti.



In deroga, gli strumenti urbanistici generali e relative varanti sono inviati alla commissione tecnica per Malpensa relativamente agli aspetti di compatibiltà con i contenuti del Piano d’area



I Piani Territoriali di coordinamento Provinciali per le aree interessate al Piano si conformano alle previsioni ed indicazioni contenute nel Piano stesso



L’AssessoreRegionale convoca una apposita conferenza di servizi per gli interventi prioritari e la Giunta regionale approva. Qualora un ente od una amministrazione esprima il proprio dissenso, l’Assessore può proporre alla Giunta Regionale l’approvazione definitiva del programma o progetto





Le opere dell’Allegato A sono dichiarate di preminente interesse regionale, di pubblica utilità e di somma urgenza ( In questo elenco è compreso il raccordo Malpensa - A4 Boffalora, SS 11 Magenta



Tutto ciò dimostra che nella redazione del progetto invece di rapportarsi con le esigenze di tutela di aree ad alto valore ambientale si considerano questi fattori di disturbo da scardinare per liberare il “Piano” da ogni vincolo e riaprire il territorio a qualsiasi insediamento comunque motivato rendendolo di fatto disponibile alla cosidetta “Urbanistica Contrattata”.



Le 170 osservazioni inviate alla Regione da Enti e Comuni, sono state sostanzialmente ignorate; si è approvato praticamente la proposta di Piano presentata dalla Provincia di Varese e pubblicata in Febbraio lasciando il territorio interessato in un ruolo di passivo supporto. 



Il ministro Burlando, a poche ore dalla caduta del governo Prodi, firma in extremis un decreto che stabilisce per Malpensa un traffico di almeno 24 milioni di passeggeri e un milione di tonnellate di merci entro il 2000 concordando con il Sindaco di Milano e il Presidente della Regione Lombardia l’immediata triplicazione del traffico aereo per arrivare tra un paio di anni alla media di 500 voli giornalieri pari ad un volo ogni 3 minuti ore notturne comprese.



Come se non bastasse si avanza già l’ipotesi di arrivare ad un traffico di 30-33 milioni di passeggeri annui.

Le ragioni di questa escalation si possono leggere in fattori legati alla competizione del trasporto aereo che impone una riduzione dei costi ed un aumento delle frequenze di collegamento ed in fattori più nostrani legati essenzialmente ad operazione finanziarie. poiché il Piano deve raggiungere dimensioni  tale da soddisfare appetiti economico speculativi che il movimento di risorse e di capitali intorno al nuovo aeroporto ha fatto nascere.



In cambio, l’aeroporto viene sbandierato come fattore di crescita e di sviluppo.



La delibera Regionale sostiene solo la crescita socio-economico degli 11 Comuni più vicini avvalendosi di capacità infrastrutturali all’interno dell’aeroporto e appoggiandosi in modo prioritario alle aree limitrofe originando in tal modo una spaccatura nel territorio.



La crescita economica di questo genere  non è più adeguata per motivi ecologici, sociali ed economici.

Ma si può parlare di crescita reale dal punto di vista ecologico, sociale, economico ?

La logica economica di questo tipo di sviluppo si ritiene “indipendente” dai processi naturali, certa di superare con la tecnologia e il commercio tutti i limiti (anche quando molti segnali indicano che questi limiti sono già stati superati).



Anche la crescita sociale prospettata attraverso la crescita del benessere si sta rivelando una chimera poichè mentre si richiede di forzare i consumi oltre ogni ragionevolezza, molti bisogni sociali rimangono insoddisfatti: dalla cura degli anziani ai servizi culturali alla vivibilità dei centri urbani per non parlare dei pericolosi fenomeni di emarginazione.



Per finire, anche una crescita stabile di una forte economia, si dimostra irrealizzabile. Il sistema oscilla tra periodi di crescita e depressione con un  reddito che non ha garanzia di sostenibilità a lungo termine mentre l’illusione di  benessere forza ad un consumismo esasperato.



La sfida cruciale di fine secolo è rispondere a questa impressionante serie di problemi dando contenuto a questi aspetti e non cercando scorciatoie. Questo richiederà una riforma sostanziale dell’economia a tutti i livelli  dalle teorie economiche , alla politica economica al mondo imprenditoriale. Sono aspetti finora ignorati che possono aiutare la società verso la sostenibilità e che al di la del “mordi e fuggi” economico dovremmo cominciare anche a livello di comunità locale a discutere.



Il 25 Ottobre non si è aperta solo la nuova Malpensa ma è cresciuta la consapevolezza che soltanto con il nostro vigilare e il dialogo tra di noi potremo disegnare il nostro futuro sottraendolo a disegni che vengono da lontano.

�MALPENSA:  ORA TOCCA A NOI



La “Valutazione di impatto ambientale “ (VIA) è la valutazione preliminare degli effetti che un’opera pubblica può avere sull’ambiente naturale nel quale va ad inserirsi. La procedura  di VIA comporta la stesura di una relazione di poche pagine abbastanza semplice e dettagliata che contenga tutte le ragionevoli alternative e le reali possibilità di mantenere la qualità dell’ambiente; qualcosa insomma che serva a raccogliere osservazioni della comunità interessata, a pianificare interventi e a prendere decisioni.



Qualcuno giustamente  penserà che Malpensa sia ormai una realtà e che tutto sia ormai deciso . Siamo convinti che così non è. Infatti solo a seguito della manifestazione popolare del 17 Maggio scorso contro gli “eccessi di sviluppo” di  Malpensa 2000 il Ministro dell’Ambiente il 26 Giugno ha chiesto ufficialmente alla SEA di eseguire uno studio di VIA; solo dopo la manifestazione di Domenica 25 Ottobre un gruppo di persone sarà ricevuto dal Prefetto di Varese aprendo di fatto la vertenza VIA. Questi interventi evidentemente tardivi difficilmente potranno incidere su  un modello di sviluppo ancora non chiaramente definito, ma rimane una delle poche possibilità  di affermare i fondamentali diritti alla salute ,alla casa, alla qualità della nostra vita. 



Il 9 Ottobre con toni e contenuti preoccupanti la Regione Lombardia approva il Piano d’Area Malpensa. deliberando:



Le previsioni degli interventi del Piano Malpensa prevalgono sulle disposizioni eventualmente contrastanti contenute nel Piano vigente del Parco del Ticino, nonché in quello operante in salvaguardia, nei piani Comprensoriali e i delle Comunità montane, negli strumenti urbanistici Comunali vigenti.



Le opere dell’Allegato A sono dichiarate di preminente interesse regionale, di pubblica utilità e di somma urgenza ( In questo elenco è compreso il raccordo Malpensa - A4 Boffalora, SS 11 Magenta)



Tradotto nel linguaggio comune questo significa che la Regione , in nome di interessi “ superiori” ( quelli dei grandi gruppi finanziari e degli speculatori immobiliari) non tiene in nessun conto l’esigenze e le richieste  delle zone sulle quali ricadono i più pesanti effetti di un struttura sovradimensionata.



Tanto è vero che le 170 osservazioni e riserve inviate alla Regione da Enti e Comuni, sono state sostanzialmente ignorate; si è approvato praticamente la proposta di Piano presentata dalla Provincia di Varese e pubblicata in Febbraio lasciando le comunità interessate in un ruolo di passivo supporto. 



Il ministro Burlando, a poche ore dalla caduta del governo Prodi, firma in extremis un decreto che stabilisce per Malpensa un traffico di almeno 24 milioni di passeggeri e un milione di tonnellate di merci entro il 2000 concordando con il Sindaco di Milano e il Presidente della Regione Lombardia l’immediata triplicazione del traffico aereo per arrivare tra un paio di anni alla media di 500 voli giornalieri pari ad un volo ogni 3 minuti ore notturne comprese.



Il nostro territorio è direttamente coinvolto in questol progetto dal collegamento Malpensa – SS 11 Magenta. Questa strada che persino la Provincia giudica sovradimensionata devasterà irreparabilmente vaste aree del nostro territorio in ossequio a una concezione Milano centrica che cerca di decongestionare una città che si svuota esportando le proprie contraddizione.



Riteniamo fondamentale invece riconsiderare una pianificazione territoriale nella quale il concetto di mobilità viene risolto da un ruolo portante del trasporto pubblico e di linee ferroviarie o metropolitane.

Opporsi a questo progetto è ancora possibile, facciamo sentire la nostra voce. 



Il 25 Ottobre non si è aperta solo la nuova Malpensa ma è cresciuta la consapevolezza che soltanto con la nostra vigilanza e il dialogo tra di noi potremo disegnare il nostro futuro sottraendolo a disegni che vengono da lontano.



CITTADINI DI MAGENTA FACCIAMOCI CARICO DI QUESTA RESPONSABILITA’PERCHE’ I NOSTRI FIGLI E LE GENERAZIONI FUTURE CI  CHIEDERANNO CONTO DI NON AVER FATTO QUELLO CHE POTEVAMO PER LASCIARE IN EREDITA’ UN MONDO ED UN AMBIENTE  A MISURA UMANA







�LA COMPATIBILITÀ AMBIENTALE E SOCIALE 



Tutto ciò dimostra che nella redazione del progetto invece di rapportarsi con le esigenze di tutela di aree ad alto valore ambientale si considerano questi fattori di disturbo da scardinare per liberare il “Piano” da ogni vincolo e riaprire il territorio a qualsiasi insediamento comunque motivato rendendolo di fatto disponibile alla cosidetta “Urbanistica Contrattata”.



Le osservazioni al Piano d’area Malpensa formulate dalla Provincia di Milano e vari Sindaci interessati ribadiscono la non reale partecipazione alla sua formazione e, conseguentemente viene vissuto ora come un Piano che vincola e che se approvato dal consiglio regionale diventerà legge sovrapponendosi gerarchicamente agli strumenti urbanistici dei Comuni ed Enti sovracomunali sottraendo loro la podestà di governare il territorio di competenza.

Con deliberazione del 12/12/97 il Presidente della Regione Lombardia ha già comunicato alla Giunta Regionale il tragitto istituzionale per l’approvazione del Piano in tempi compatibili con l’apertura del nuovo aeroporto.

Ci troviamo davanti quindi ad un progetto che per il suo impianto mostra poche possibilità di intervento; è sconsolante ammetterlo ma la logica non è cambiata anche se in presenza di raffinati strumenti di pianificazione territoriale che si configura come strumento idoneo alla valorizzazione dell’affare Malpensa 2000.



Unanime è stata la richiesta di “valutazione di impatto ambientale” anche se purtroppo molto spesso viene intesa come il bel fiocco da mettere su un progetto già confezionato, dove tutto ormai è predisposto e dove ormai bisogna solo, con una valanga di carte dimostrare la compatibilità dell’iniziativa.

Ci batteremo che questo studio venga fatto in modo rigoroso mostrando chiaramente il grado di reversibilità dell’intervento, la capacità di sopportazione del territorio circostante e gli scenari alternativi possibili.

D’altra parte quando si ammette che l’inquinamento acustico “è ancora in fase di definizione” le curve del rumore fanno riferimento a rilievi del 1984, che l’inquinamento atmosferico viene determinato maggiormente dal traffico stradale senza poi prevedere reali misure di contenimento dei flussi, che le rotte di decollo non sono definite, che la Regione ha concesso la deroga alla legge 58 sulle altezze degli ostacoli in direzione volo per permettere ai Comuni di edificare, che l’aeroporto sorga completamente in un’area tutelata, che si propongano infrastrutture viarie sovradimensionate e tutto sommato poco influenti sulla rete primaria di mobilità si comprende, senza altro aggiungere la logica pianificatoria dell'’Intervento



In cambio viene sbandierata  la presenza dell’aeroporto come fattore di crescita e di sviluppo

Senza scendere in dettagli la crescita socio-economico si rivolge essenzialmente agli 11 Comuni più vicini avvalendosi di capacità infrastrutturali all’interno dell’aeroporto ed appoggiandosi in modo prioritario alle aree limitrofe originando in tal modo una spaccatura nel territorio.

Siamo di fronte ad un modello incapace di invertire gli effetti che i cambiamenti nel mondo produttivo hanno determinato sul fronte dell’occupazione, che si configura come polo forte nelle immediate vicinanze lasciando il resto del territorio in una posizione passiva di supporto.

E’ illusorio parlare di espansione occupazionale confidando su una massiccia crescita del terziario senza valorizzare capacità professionali ed industriali che costituiscono il tessuto produttivo della nostra zona



CHE FARE?



Come cittadini e membri del Wwf riteniamo prioritario dare alle persone che vivono nel territorio una informazione sintetica ma sufficiente a definire un quadro sul carico ambientale, sociale, ed in genere sulla qualità della vita.

E’ indispensabile dare elementi di valutazione per un intervento di questa valenza in modo da arrivare a condensare liberamente un sentire che sia espressione diffusa di un’opinione delle nostre comunità, direttamente interessate che, se occorre, facciano con determinazione sentire alle istituzioni preposte le proprie istanze.



Per questo riteniano indispensabile che tutti i movimenti, comitati, e Associazioni interessate diano vita in modo abbastanza celere ad un coordinamento  funzionale alla integrazione di proposte in modo da condensare l’espressione più largamente condivisa dalle popolazioni interessate.



CONTINUARE DA QUI.

Le vie di collegamento con l’aeroporto, legate ovviamente al numero di passeggeri che utilizzano l’aero (dato in continuo rialzo), sono palesemente inadeguate poiché si riducono essenzialmente alla congestionata direttrice del Sempione (A8) e al collegamento alla rete autostradale per mezzo della sola appendice della SS. 336. 



Per risolvere il problema, nasceva negli anni ottanta l’idea di fare un collegamento verso Sud ( la Malpensa-A4) che avrebbe così chiuso l’anello autostradale.



.

La Lombardia è alla paralisi dei trasporti su strada; le previsioni degli esperti parlano di una crescita dei mezzi circolanti di 8/10 volte nel 2015: Questo dato dovrebbe da solo dimostrare che il potenziamento della sola rete stradale è perdente senza un seria politica dei trasporti collettivi e di merci su ferro. Questa modalità, soprattutto in questo caso, dovrebbe costituire la struttura portante della mobilità collegando celermente la metropoli e la conurbazione di Legnano, Busto Arsizio e Gallarate con l’aeroporto integrata evidentemente da una rete viaria locale che scarichi parte del traffico da quest’arteria già fortemente congestionata.



�LA COMPATIBILITÀ AMBIENTALE E SOCIALE 



Alla seconda domanda si può rispondere con le seguenti considerazioni.





Tutto ciò dimostra che nella redazione del progetto invece di rapportarsi con le esigenze di tutela di aree ad alto valore ambientale si considerano questi fattori di disturbo da scardinare per liberare il “Piano” da ogni vincolo e riaprire il territorio a qualsiasi insediamento comunque motivato rendendolo di fatto disponibile alla cosidetta “Urbanistica Contrattata”.



Le osservazioni al Piano d’area Malpensa formulate dalla Provincia di Milano e vari Sindaci interessati ribadiscono la non reale partecipazione alla sua formazione e, conseguentemente viene vissuto ora come un Piano che vincola e che se approvato dal consiglio regionale diventerà legge sovrapponendosi gerarchicamente agli strumenti urbanistici dei Comuni ed Enti sovracomunali sottraendo loro la podestà di governare il territorio di competenza.

Con deliberazione del 12/12/97 il Presidente della Regione Lombardia ha già comunicato alla Giunta Regionale il tragitto istituzionale per l’approvazione del Piano in tempi compatibili con l’apertura del nuovo aeroporto.

Ci troviamo davanti quindi ad un progetto che per il suo impianto mostra poche possibilità di intervento; è sconsolante ammetterlo ma la logica non è cambiata anche se in presenza di raffinati strumenti di pianificazione territoriale che si configura come strumento idoneo alla valorizzazione dell’affare Malpensa 2000.



Unanime è stata la richiesta di “valutazione di impatto ambientale” anche se purtroppo molto spesso viene intesa come il bel fiocco da mettere su un progetto già confezionato, dove tutto ormai è predisposto e dove ormai bisogna solo, con una valanga di carte dimostrare la compatibilità dell’iniziativa.

Ci batteremo che questo studio venga fatto in modo rigoroso mostrando chiaramente il grado di reversibilità dell’intervento, la capacità di sopportazione del territorio circostante e gli scenari alternativi possibili.

D’altra parte quando si ammette che l’inquinamento acustico “è ancora in fase di definizione” le curve del rumore fanno riferimento a rilievi del 1984, che l’inquinamento atmosferico viene determinato maggiormente dal traffico stradale senza poi prevedere reali misure di contenimento dei flussi, che le rotte di decollo non sono definite, che la Regione ha concesso la deroga alla legge 58 sulle altezze degli ostacoli in direzione volo per permettere ai Comuni di edificare, che l’aeroporto sorga completamente in un’area tutelata, che si propongano infrastrutture viarie sovradimensionate e tutto sommato poco influenti sulla rete primaria di mobilità si comprende, senza altro aggiungere la logica pianificatoria dell'’Intervento



In cambio viene sbandierata  la presenza dell’aeroporto come fattore di crescita e di sviluppo

Senza scendere in dettagli la crescita socio-economico si rivolge essenzialmente agli 11 Comuni più vicini avvalendosi di capacità infrastrutturali all’interno dell’aeroporto ed appoggiandosi in modo prioritario alle aree limitrofe originando in tal modo una spaccatura nel territorio.

Siamo di fronte ad un modello incapace di invertire gli effetti che i cambiamenti nel mondo produttivo hanno determinato sul fronte dell’occupazione, che si configura come polo forte nelle immediate vicinanze lasciando il resto del territorio in una posizione passiva di supporto.

E’ illusorio parlare di espansione occupazionale confidando su una massiccia crescita del terziario senza valorizzare capacità professionali ed industriali che costituiscono il tessuto produttivo della nostra zona



CHE FARE?



Come cittadini e membri del Wwf riteniamo prioritario dare alle persone che vivono nel territorio una informazione sintetica ma sufficiente a definire un quadro sul carico ambientale, sociale, ed in genere sulla qualità della vita.

E’ indispensabile dare elementi di valutazione per un intervento di questa valenza in modo da arrivare a condensare liberamente un sentire che sia espressione diffusa di un’opinione delle nostre comunità, direttamente interessate che, se occorre, facciano con determinazione sentire alle istituzioni preposte le proprie istanze.



Per questo riteniano indispensabile che tutti i movimenti, comitati, e Associazioni interessate diano vita in modo abbastanza celere ad un coordinamento  funzionale alla integrazione di proposte in modo da condensare l’espressione più largamente condivisa dalle popolazioni interessate.

L’area Metropolitana Milanese che ha complessivamente quasi il 45% di suolo occupato , negli ultimi venticinque anni ha avuto una forte trasformazione dovuta al trasferimento da Milano sul territorio provinciale di varie attività con occupati provenienti da un area sovracomunale piuttosto che locale, la contemporanea richiesta di nuove residenze e con  logistica delle merci caratterizzata da maggiori spostamenti Questo fatto ha contribuito a creare un aumento della mobilità soprattutto nelle zone di cintura raggiungendo valori elevati ( es. 110.000 unità sulla tangenziale est) caratterizzata da spostamenti che  tendono ad assumere sempre meno una configurazione radiale per acquisire una caratteristica multizonale con espansione dalla città verso la provincia con spostamenti brevi e medi (mediamente di 20 /25 Km.).



Non si capisce quindi perché la maggior parte delle risorse sia dedicata ad interventi di miglioramento di infrastrutture viarie a lunga percorrenza.

Lo schema proposto dalle istituzione per l’accessibilità a Malpensa assegna queste priorità 

:

Il prolungamento della SS 336 ( collegamento Malpensa - Boffalora) continua secondo un tracciato da definire superando Magenta verso Vermezzo e costeggiando la SS494  con la tangenziale  Ovest .L’idea che comunque viene avanti è di una saldatura con “La Cerca” realizzando cosi una nuova circonvallazione sud esterna all’attuale anello delle tangenziali.



Collegamento autostradale di Malpensa con l’A4 , l’A8 e la gronda intermedia



Potenziamento della A4 fino a Boffalora



Completamento 3a corsia su A8 tra Fiorenza e Gallarate 



Bretella a Besnate per consentire l’acceso da Nord



Queste non sono solo proposte ma oggetto di apposita convenzione tra Regione, SEA e Anas, cofinanziato dai sottoscrittori e alla quale lo Stato con Legge assegna 60 Miliardi.



A questo punto vengono fuori due aspetti :



L’ispirazione Milano centrica delle strutture proposte 



Il ruolo marginale che questa pianificazione assegna al trasporto pubblico ed alle ferrovie 





Il primo si verifica osservando che i maggiori flussi viari si verificano



A Nord in direzione Est-Ovest 

A Sud  in direzione Nord- Sud in collegamento con le autostrade A1 e A7.



La risposta pianificatoria all’aumento dei flussi  è sostanzialmente

A Nord con la Gronda intermedia e il suo collegamento con l’A8 e A4 si realizza un by-pass a ;Nord della Tangenziale 

A Sud la saldatura della “cerca” con il prolungamento della SS 336 che di fatto costituirebbe la circonvallazione esterna alla tangenziale.



In sintesi si concretizza nelle scelte  il concetto di Area Metropolitana nel quale la Metropoli considera la Provincia un serbatoio territoriale per espandere e decentrare servizi arrecando cambiamenti allo stile di vita delle comunità locali al di sopra delle loro volontà e deturpando aree ambientalmente pregiate  Si cerca di decongestionare una città da cui si ormai si vuole andar via  diffondendo intorno lo stesso degrado senza peraltro considerare soluzioni meno impattanti e più economiche.



Nelle aree Metropolitane Europee l’utilizzo di linee ferroviarie per servizi di tipo metropolitano o locale è storicamente consolidata. Con sistemi efficienti di gestione delle linee negli attraversamenti  dei tratti metropolitani si può elevare il grado di utilizzo della rete esistente , in modo da offrire da subito un accettabile servizio senza prevedere immediati ed ingenti finanziamenti sono caratterizzati 



Ritenere di dare una risposta alla futura domanda di mobilità  con l’adeguamento dell’attuale sistema viario o con la realizzazione di nuovi tratti autostradali  non convince.



Riteniamo che la spina dorsale di un sistema integrato di trasporti sia la rete ferroviaria riconvertita al trasporto di cintura metropolitano.



Ad esempio l’apertura di due direttrici trasversali oggi quasi totalmente ad un binario



A Nord  ( Novara - Busto Arsizio - Saronno - Carnate - Bergamo - Brescia) in fase di progettazione

A Sud  ( Novara - Mortara - Pavia - Piacenza - Cremona - Brescia)



e l’ammodernamento di tracciati ferroviari esistenti attualmente abbandonati o sottoutilizzati come il  cosiddetto” quadrilatero delle “merci” aumenterebbero l’accessibilità ai centri  realizzando un efficace supporto infrastrutturale e di riequilibrio dell’area metropolitana.





Si vuol dimostrare con queste note che in fase pianificatoria il sistema dei trasporti pubblici e della ferrovie rivestono un ruolo marginale e che non si capisce (oltre i motivi suddetti) la logica di un collegamento autostradale così impattante e non giustificabile da previsioni di traffico anche in considerazione del fatto che un collegamento con l’A4 è già previsto sul versante novarese



�LA GRANDE “MALPENSATA”



Il nuovo aeroporto occupa 1220 ha ( un rettangolo di 4,5 per 2,5 Km) in pieno parco del Ticino ad appena 700 metri dal letto del fiume. All’interno oltre ai servizi aeroportuali trovano posto un centro commerciale, servizi direzionali, un albergo a quattro stelle per complessive 600 camere e parcheggi per 2000 posti auto; il Cargo City, una piattaforma gomma-ferro-aereo per la movimentazione di merci fino a 1 milione di tonn/anno, una Zona Franca con funzioni, logistiche-commerciali, uffici e attività di trasformazione e tante cose ancora.

Malpensa 2000 oltre alle piste e piazzali significa la costruzione di un edificio a 6 piani lungo 400m, alto 25 m, profondo 80 m occupante una superficie di 200.000 mq.

Tra l’aeroporto e Vizzola Ticino ,praticamente sul fiume è previsto il Trade Center; un complesso direzionale, alberghiero, commerciale ed espositivo che occuperà un area di 100.000 mq. Complessivamente quindi tra l’aero stazione passeggeri e il Trade Center si parla di edificare 300.000 mq di un territorio avente caratteristiche di Parco Naturale



Il progetto della “Grande Malpensa” nasce alla fine degli anni sessanta, epoca in cui queste scelte rispondevano quasi  alla logica di “Spartizione” su scala nazionale degli investimenti pubblici. Nel 1986 la Regione Lombardia e successivamente il Ministero dei Trasporti approvano il progetto Malpensa 2000 che prevedeva un limite di passeggeri di 8 milioni elevabile al massimo a 12 previa valutazione di impatto ambientale.



Il progetto intende adeguarsi ad una nuova organizzazione del trasporto aereo. Il collegamento diretto tra località di partenza e di arrivo viene superato dal cosidetto “hub” come Malpensa appunto, un aeroporto in cui si concentrano voli e passeggeri indirizzandoli verso le destinazioni periferiche. Un viaggiatore del nord Italia qualunque sia la sua destinazione deve transitare per Malpensa e cambiare aereo.

Questo concentramento significa che poche compagnie riescono a saturare la capacità delle piste controllando le possibilità di avere un decollo o un atterraggio assumendo di fatto una posizione di monopolio. Un hub quindi può avere possibilità di successo se, oltre ad un aeroporto con notevoli capacità di smaltimento del traffico e una rete di accessi correttamente dimensionata, esiste la reale possibilità di fare investimenti massicci posizionando sull’hub una flotta di aerei di dimensioni adeguate.

Quindi il vero nodo da affrontare è la reale capacità finanziaria dell’Alitalia di sostenere politiche commerciali che si misurano in termini di collegamenti e in numero di aerei tali da recuperare quote di mercato non solo dal nord Italia ma anche dai bacini di utenza di altri “Hub”.

Lo scontro aperto tra gli Aeroporti di Roma e l’Alitalia sullo spostamento di voli da Fiumicino a Malpensa significa che l’Alitalia volendo per far decollare Malpensa e non avendo attualmente aerei sufficienti per presidiare due hub. è obbligata a togliere voli a Roma (10%) mentre sembrerebbe più logico seguire le indicazioni di mercato attrezzando nel contempo una flotta  rispondente.

In questa fase quindi in cui sarebbero necessari forti investimenti assistiamo invece ad uno stop dell’U.E agli “aiuti stato”e ad un progressivo disimpegno IRI dalla compagnia di bandiera (diventerà privata tra un anno) , generando in tal modo grosse incognite sul quadro economico e quindi prospettive incerte sul futuro di Malpensa 



Attualmente con il decreto che il ministro Burlando ha firmato in extremis a poche ore 

dalla caduta del governo Prodi, Malpensa vede l’immediata triplicazione del traffico aereo per arrivare tra un paio di anni ad almeno 24 milioni di passeggeri e un milione di tonnellate di merci ; 500 voli giornalieri; un volo ogni 3 minuti ore notturne compresee si parla già di arrivare di 30-33 milioni di passeggeri annui.

E’ quindi legittimo chiedersi quali siano i margini di crescita, quale tipologia di traffico potrebbe interessare Malpensa ed il sistema aeroportuale milanese.



Domenica 25 ottobre, apertura del nuovo aeroporto Malpensa.

2000 cittadini, Sindaci di Comuni delle due sponde del Ticino, Associazioni Ambientaliste manifestano giustamente per l’avvio immediato di uno studio di valutazione ambientale ( V.I.A.) che stabilisca l’attività di questo aeroporto in funzione della capacità di carico ambientale come richiesto a SEA dal ministero dell’Ambiente. e non, come fatto finora da studi economici miranti all’esclusiva valorizzazione del business.E’ di questi giorni la notizia che la commissione ambiente della Camera all’unanimità ha chiesto al governo la pronta esecuzione di questo studio.



Malpensa intanto è partita anche se con evidenti mancanze tecniche e organizzative senza tenere conto dei disagi agli utenti e alle popolazioni circostanti. Si poteva spostare il traffico aereo in modo graduale seguendo l’effettiva domanda e la reale capacità di accesso, riuscendo anche a gestire meglio il trasferimento del personale da Linate. Evidentemente più soggetti hanno spinto per l’apertura immediata di un aeroporto che nasce strutturalmente con carenze e limitazioni tecniche tanto da essere considerato “ un progetto azzardato con poche possibilità di successo” con costi per i viaggiatori sia in termini di denaro ( 456,25miliardi in più all’anno) che di tempo ( 942 anni) elevatissimi, con una gestione costosa dei voli e possibilità di utili solo grazie alle forti tasse aeroportuali. 

Perché tutta questa fretta? Probabilmente le ragioni sono di incassare prontamente i finanziamenti Comunitari rimanendo nei tempi previsti e far fruttare da subito gli investimenti effettuati con un giro di affari di centinaia di miliardi a vantaggio della SEA, Alitalia, finanzieri ed imprenditori, lasciando sostanzialmente le comunità locali in condizione di adattamento imposto.

L’apertura dell’aeroporto renderà ancora più critica le già difficili condizioni di vita delle popolazioni della zona che dovranno convivere notte e giorno con centinaia di aerei sopra le loro teste, con rumori assordanti. continue ricadute di prodotti di combustione ingabbiati da migliaia di automobili che porteranno la già difficile circolazione al collasso.

L’apertura di Malpensa sulle Amministrazioni Comunali avrà l’effetto di revisione dei piani regolatori sempre più improntati ad una crescita più fitta di strade, stabilimenti industriali, case, scuole, impianti sportivi, strutture di divertimento, servizi commerciali, sanitari, culturali, alberghi, ristoranti in quello che una volta era un paesaggio di prati, cascine e piccoli centri.

L’Amministrazione di Gallarate per esempio ha deciso di raddoppiare le costruzioni lungo la SS 336 (che conduce all’aeroporto) con cospicui affari per imprenditori edili, cooperative, banche, ecc. Insomma è l’inizio di un corso speculativo che premendo sulle rendite fondiarie farà aumentare il costo delle case e degli affitti rendendo sempre più difficile una casa per i giovani, lavoratori, pensionati. Il risultato finale sarà un territorio completamente trasformato molto simile alle aree congestionate del nord-est milanese ( Cinisello Balsamo, Monza; Sesto S. Giovanni) una periferia ad alta urbanizzazione di un metropoli con una esplosione di capannoni industriali e di servizio ai lati delle direttrici stradale e autostradale tra le quali si svilupperanno quartieri dormitorio e zone industriali caratterizzati da un disordine che annullando le differenze rende tutto uguale.



Le poche isole di verde ( magari dove oggi c’è il Parco del Ticino) saranno lottizzate per  quartieri residenziali per ricchi e nuove professioni.Saranno perduti sia i rapporti naturali con il proprio territorio che i rapporti sociali con la gente.



Anche la comunità magentina sarà interessata dai progetti di viabilità per Malpensa

La delibera Regionale considera “di preminente interesse regionale, di pubblica utilità e di somma urgenza” il raccordo Malpensa A4 ( autostrada MI-TO ) Boffalora , SS11 Magenta. Si tratta di una strada con caratteristiche autostradali doppia corsia per senso di marcia spartitraffico centrale e banchine laterali, larghezza 23 mt. lunga 27,40 Km il cui progetto è sostenuto da ANAS, Regione e SEA. per la quale si prevede l’esercizio nel 2001 Il primo intervento parte dal cavalcavia dell’Iper ed in sopraelevata sorpassa la SS.11 e l’autostrada A4  per poi raccodarsi a Nord con la SS. 336 che arriva da Gallarate Il collegamento a sud con la SS.527 ( Vigevanese) ed il collegamento a Nord Inveruno Lainate con la Pedegronda Legnano- Dalmine costituisce di fatto l’anello esterno alla rete autostradale bypassando la città di Milano.



E’ la pratica applicazione del concetto di Area Metropolitana nel quale la Metropoli considera la Provincia un serbatoio territoriale per espandere e decentrare servizi cercando di decongestionare una città da cui si ormai si vuole andar via  diffondendo intorno lo stesso degrado senza considerare soluzioni meno impattanti e più economiche.



Questa barriera giudicata dalla provincia di Milano dimensionata per 6 volte il traffico indotto dal nuovo aeroporto determinerà l’isolamento di frazioni come Pontevecchio che vede praticamente chiuso il collegamento con il Centro lasciando come unica possibilità pratica di accesso la SS 11 interessata anch’essa ad un futuro aumento di traffico.



In cambio, l’aeroporto viene sbandierato come fattore di crescita e di sviluppo.

Certamente verranno creati nuovi posti di lavoro, ma come dice il proverbio se “il buon giorno si vede al mattino” saranno improntati a criteri a quanto visto in questa fase di apertura: flessibilità estrema, orario illimitato, contratti a termine e stagionali, assenza di diritti contrattali, insomma un uso del lavoro usa e getta. Basti vedere il peggioramento delle condizioni di lavoro dei lavoratori della SEA per il forzato trasferimento da Linate alle quali l’azienda ha risposto con la precettazione



Si ha la sensazione che per garantire gli affari si è pronti a calpestare i diritti più elementari delle popolazioni interessate senza cercare di rendere compatibile l’aeroporto con il territorio circostante.Questi posti di lavoro alla fine li avremo pagati molto cari. 

Si può parlare in queste condizioni di crescita reale dal punto di vista ecologico, sociale, economico ?



Quando la logica economica si ritiene “indipendente” dai processi naturali, certa di superare con la tecnologia e il commercio tutti i limiti, quando la crescita del benessere si sta rivelando una chimera poichè mentre si forzano i consumi oltre ogni ragionevolezza molti bisogni sociali rimangono insoddisfatti: (dalla cura degli anziani ai servizi culturali alla vivibilità dei centri urbani)  per non parlare dei pericolosi fenomeni di emarginazione, quando una crescita stabile si dimostra irrealizzabile. poiché il sistema oscilla tra periodi di crescita e depressione con un reddito che non ha garanzia di sostenibilità a lungo termine, quando la città diventa il centro di un processo di degrado, del paesaggio, della socialità, della convivenza, delle condizioni igieniche e sanitarie, parlare di sviluppo ci sembra quanto mai una pericolosa illusione.



Sono aspetti finora ignorati che possono aiutarci verso una società “sostenibile” che non abbia il fiato grosso e che vada al di la del “mordi e fuggi” economico.



FINE





La Lombardia è alla paralisi dei trasporti su strada; le previsioni degli esperti parlano di una crescita dei mezzi circolanti di 8/10 volte nel 2015: Questo dato dovrebbe da solo dimostrare che il potenziamento della sola rete stradale è perdente senza un seria politica dei trasporti collettivi e di merci su ferro. Questa modalità, soprattutto in questo caso, dovrebbe costituire la struttura portante della mobilità collegando celermente la metropoli e la conurbazione di Legnano, Busto Arsizio e Gallarate con l’aeroporto integrata evidentemente da una rete viaria locale che scarichi parte del traffico da quest’arteria già fortemente congestionata.



INIZIO

La Regione Lombardia  punta decisamente come strumento fondamentale sullo sviluppo della rete viaria .: Questa concezione va modificata cercando di riequilibrare la mobilità con l’uso più vantaggioso del trasporto pubblico e delle ferrovie.



Nelle aree Metropolitane Europee l’utilizzo di linee ferroviarie per servizi di tipo metropolitano o locale è storicamente consolidata. Con sistemi efficienti di gestione delle linee negli attraversamenti  dei tratti metropolitani si può elevare il grado di utilizzo della rete esistente , in modo da offrire da subito un accettabile servizio senza prevedere immediati ed ingenti finanziamenti.



Da questo discende che riteniamo  obbligatoria la scelta alternativa di un collegamento ferroviario che utilizzando tratti già esistenti e nuove integrazioni colleghi PAVIA –ABBIATEGRASSO – MAGENTA  MALPENSA.



Il primo si verifica osservando che i maggiori flussi viari si verificano



A Nord in direzione Est-Ovest 

A Sud  in direzione Nord- Sud in collegamento con le autostrade A1 e A7.



La risposta pianificatoria all’aumento dei flussi  è sostanzialmente

A Nord con la Gronda intermedia e il suo collegamento con l’A8 e A4 si realizza un by-pass a ;Nord della Tangenziale 

A Sud la saldatura della “cerca” con il prolungamento della SS 336 che di fatto costituirebbe la circonvallazione esterna alla tangenziale.



In sintesi si concretizza nelle scelte  il concetto di Area Metropolitana nel quale la Metropoli considera la Provincia un serbatoio territoriale per espandere e decentrare servizi arrecando cambiamenti allo stile di vita delle comunità locali al di sopra delle loro volontà e deturpando aree ambientalmente pregiate  Si cerca di decongestionare una città da cui si ormai si vuole andar via  diffondendo intorno lo stesso degrado senza peraltro considerare soluzioni meno impattanti e più economiche.





Ritenere di dare una risposta alla futura domanda di mobilità  con l’adeguamento dell’attuale sistema viario o con la realizzazione di nuovi tratti autostradali  non convince.



Riteniamo che la spina dorsale di un sistema integrato di trasporti sia la rete ferroviaria riconvertita al trasporto di cintura metropolitano.



Ad esempio l’apertura di due direttrici trasversali oggi quasi totalmente ad un binario



A Nord  ( Novara - Busto Arsizio - Saronno - Carnate - Bergamo - Brescia) in fase di progettazione

A Sud  ( Novara - Mortara - Pavia - Piacenza - Cremona - Brescia)



e l’ammodernamento di tracciati ferroviari esistenti attualmente abbandonati o sottoutilizzati come il  cosiddetto” quadrilatero delle “merci” aumenterebbero l’accessibilità ai centri  realizzando un efficace supporto infrastrutturale e di riequilibrio dell’area metropolitana.





Si vuol dimostrare con queste note che in fase pianificatoria il sistema dei trasporti pubblici e della ferrovie rivestono un ruolo marginale e che non si capisce (oltre i motivi suddetti) la logica di un collegamento autostradale così impattante e non giustificabile da previsioni di traffico anche in considerazione del fatto che un collegamento con l’A4 è già previsto sul versante novarese





�MALPENSA : LA STORIA NON E’ FINITA



ALCUNI DATI

Il progetto della “Grande Malpensa” nasce alla fine degli anni sessanta, epoca in cui queste scelte rispondevano quasi  alla logica di “Spartizione” su scala nazionale degli investimenti pubblici. Nel 1986 la Regione Lombardia e successivamente il Ministero dei Trasporti approvano il progetto Malpensa 2000 che prevedeva un limite di passeggeri di 8 milioni elevabile al massimo a 12 previa valutazione di impatto ambientale.



Il nuovo aeroporto occupa 1220 ettari in pieno parco del Ticino ad appena 700 metri dal letto del fiume. All’interno oltre ai servizi aeroportuali trovano posto un centro commerciale, servizi direzionali, un albergo a quattro stelle per complessive 600 camere e parcheggi per 2000 posti auto; il Cargo City, una piattaforma gomma-ferro-aereo per la movimentazione di merci fino a 1 milione di tonn/anno, una Zona Franca con funzioni, logistiche-commerciali, uffici e attività di trasformazione e tante cose ancora.

Malpensa 2000 oltre alle piste e piazzali significa la costruzione di un edificio a 6 piani lungo 400m, alto 25 m, profondo 80 m occupante una superficie di 200.000 mq.

Tra l’aeroporto e Vizzola Ticino ,praticamente sul fiume è previsto il Trade Center; un complesso direzionale, alberghiero, commerciale ed espositivo che occuperà un area di 100.000 mq. Complessivamente quindi tra l’aero stazione passeggeri e il Trade Center si parla di edificare 300.000 mq di un territorio avente caratteristiche di Parco Naturale.



Attualmente con il decreto che il ministro Burlando ha firmato in extremis a poche ore dalla caduta del governo Prodi, Malpensa vede l’immediata triplicazione del traffico aereo per arrivare tra un paio di anni ad almeno 24 milioni di passeggeri e un milione di tonnellate di merci ; 500 voli giornalieri; un volo ogni 3 minuti ore notturne compresee si parla già di arrivare di 30-33 milioni di passeggeri annui.E’ quindi legittimo chiedersi quali siano i margini di crescita, quale tipologia di traffico potrebbe interessare Malpensa ed il sistema aeroportuale milanese.

LE CONSEGUENZE

L’apertura dell’aeroporto renderà ancora più critica le già difficili condizioni di vita delle popolazioni della zona che dovranno convivere notte e giorno con centinaia di aerei sopra le loro teste, con rumori assordanti. continue ricadute di prodotti di combustione assediati da migliaia di automobili che porteranno la già difficile circolazione al collasso.



L’apertura di Malpensa avrà l’effetto di indurre le Amministrazioni Comunali alla revisione dei piani regolatori che saranno sempre più improntati ad una crescita più fitta di strade, stabilimenti industriali, case, scuole, impianti sportivi, strutture di divertimento, servizi commerciali, sanitari, culturali, alberghi, ristoranti in quello che una volta era un paesaggio di prati, cascine e piccoli centri.



Le poche isole di verde ( magari dove oggi c’è il Parco del Ticino) saranno lottizzate per  quartieri residenziali per ricchi e nuove professioni.Saranno perduti sia i rapporti naturali con il proprio territorio che i rapporti sociali con la gente.

E PER MAGENTA?

Anche la comunità magentina sarà interessata dai progetti di viabilità per Malpensa

La delibera Regionale considera “di preminente interesse regionale, di pubblica utilità e di somma urgenza” il raccordo Malpensa A4 ( autostrada MI-TO ) Boffalora , SS11 Magenta. Si tratta di una strada con caratteristiche autostradali doppia corsia per senso di marcia spartitraffico centrale e banchine laterali, larghezza 23 mt. lunga 27,40 Km.



Il primo intervento parte dal cavalcavia dell’Iper ed in sopraelevata sorpassa la SS.11 e l’autostrada A4  per poi raccodarsi a Nord con la SS. 336 che arriva da Gallarate Il collegamento a sud con la SS.527 ( Vigevanese) ed il collegamento a Nord Inveruno Lainate con la Pedegronda Legnano- Dalmine costituisce di fatto l’anello esterno alla rete autostradale bypassando la città di Milano.

E’ la pratica applicazione del concetto di Area Metropolitana nel quale la Metropoli considera la Provincia un serbatoio territoriale per espandere e decentrare servizi cercando di decongestionare una città da cui si ormai si vuole andar via  diffondendo intorno lo stesso degrado senza considerare soluzioni meno impattanti e più economiche.



Questa barriera giudicata dalla provincia di Milano dimensionata per 6 volte il traffico indotto dal nuovo aeroporto determinerà l’isolamento di frazioni come Pontevecchio e Pontenuovo che saranno tagliate fuori dall collegamento con il Centro lasciando come unica possibilità di accesso la SS 11 interessata anch’essa ad un futuro aumento di traffico.

COSA CHIEDIAMO

L’Avvio immediato di uno studio di  valutazione di impatto ambientale (V.I.A.) che stabilisca i limiti valutazione ambientale ( V.I.A.) che stabilisca i limiti entro i quali può funzionare questo aeroporto rispettando le esigenze dell’ambiente e delle popolazioni che lo abitano



E’ di questi giorni la notizia che la commissione ambiente della Camera all’unanimità ha chiesto al governo la pronta esecuzione di questo studio che doveva essere svolto PRIMA E NON DOPO che l’aeroporto entrasse in funzione.

QUALI ALTERNATIVE

La Regione Lombardia punta decisamente allo sviluppo della rete stradale e del trasporto individuale. Questa concezione va modificata cercando di riequilibrare la mobilità con l’uso più vantaggioso del trasporto pubblico e delle ferrovie. Da questo riteniamo sia possibile e necessario l’alternativa di potenziare le linee di trasporto ferroviario che colleghino Malpensa con i territori interessati compreso il nostro.

IL MITO DEI POSTI DI LAVORO

In cambio di tutti i problemi e disagi ci viene detto l’aeroporto rappresenta un importante motore di crescita e sviluppo

Certamente verranno creati nuovi posti di lavoro, ma come dice il proverbio se “il buon giorno si vede al mattino” saranno improntati a criteri a quanto visto in questa fase di apertura: flessibilità estrema, orario illimitato, contratti a termine e stagionali, assenza di diritti contrattali, insomma un uso del lavoro usa e getta. Basti vedere il peggioramento delle condizioni di lavoro dei lavoratori della SEA per il forzato trasferimento da Linate alle quali l’azienda ha risposto con la precettazione.

Si ha la sensazione che per garantire gli affari si è pronti a calpestare i diritti più elementari delle popolazioni interessate senza cercare di rendere compatibile l’aeroporto con il territorio circostante.Questi posti di lavoro alla fine li avremo pagati molto cari. 

Si può parlare in queste condizioni di crescita reale dal punto di vista ecologico, sociale, economico ?



WWF- Sez Ticino Orientale					Magenta Citta’ viva

Lega Ambiente Circolo Arancia Blu				Federazione dei Verdi
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