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1 INTRODUZIONE

Il presente documento deriva in larga misura dall’istruttoria tecnica condotta dal Gruppo Tecnico
Intercomunale costituito in seguito alla sottoscrizione del Protocollo d’Intesa del 20/03/2015 da
parte dei Sindaci di Firenze, Prato, Campi Bisenzio, Calenzano, Sesto F.no Lastra a Signa,
Signa, Poggio a Caiano e Carmignano, in merito alla Valutazione di Impatto Ambientale del
progetto “Aeroporto di Firenze —Masterplan 2014-2029”. Nello specifico il presente elaborato
costituisce il contributo e parere tecnico del Comune di Campi Bisenzio reso ai sensi della L.R.
10/2010 in material di impatto ambientale.

Il documento risulta suddiviso in tre parti principali:
2 Aspetti programmatici;

3 Aspetti progettuali;

4  Impatti ambientali;

In riferimento ad ogni parte trattata sono state riportate le relative osservazioni e/o criticita, per
le quali si richiedono specifiche integrazioni. Nell'ultima paragrafo dedicato alle conclusioni si
riepilogano in modo analitico tutte le osservazioni riscontrate per le quali si richiede la
presentazione di integrazioni o chiarimenti.

5 RIEPILOGO DEI PRINCIPALI SVILUPPI DELLAEROPORTO
DI FIRENZE

La decisione sull'attuale collocazione dell’aeroporto Amerigo Vespucci viene presa nel 1928,
precedentemente infatti si trovava a Campo di Marte fin dal 1910 dove al suo posto fu realizzato
lo stadio Comunale A. Franchi. Il nuovo aeroporto fu cosi realizzato nella piana tra Castello e
Sesto Fiorentino, che presentava numerosi vantaggi: la citta in quelle zone non esisteva ancora,
in particolare gli insediamenti di Peretola e Quaracchi; gli agglomerati esistenti erano talmente
distanti dalla citta da costituire unita amministrative autonome. Quindi la bassa densita abitativa
faceva si che la nuova collocazione dell’aerostazione non fosse problematica; tanto piu che,
quando all'inizio degli anni Trenta 'aerostazione fu inaugurata, non c’era nemmeno una pista,
sostituita da un enorme prato dal quale e sul quale gli aerei atterravano in tutte le direzioni.
Quindi non si poneva neppure un problema di rotte fisse su centri abitati.

Nel 1938 la pista lunga mille metri fu realizzata con fondo asfaltato in direzione nord-est e
furono aperte le prime rotte interne del dopoguerra, mentre per le prime rotte internazionali
dovremo aspettare gli anni Settanta.

Nel 1984 nacque la SAF, progenitrice dell’attuale societda AdF titolare della gestione totale
dell’aeroporto “Amerigo Vespucci” in concessione dal Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti, con durata fino al 2042, che rimodernd l'infrastruttura e portando la pista da 1.000 a
1.400 metri.



Nel 2005/2006 a seguito di un intervento di consolidamento del piano d’atterraggio la pista fu
allungata portandola agli attuali 1.750 metri.

6 LITER PROCEDIMENTALE DI VIAE PRECEDENTI

PROVVEDIMENTI

La Societa AdF — Aeroporto di Firenze S.p.A., a far data dall’11 febbraio 2003, & tenuta alla
presentazione al’lENAC del Piano di Sviluppo aeroportuale. L'ultimo Piano di Sviluppo, con
orizzonte temporale 2010 & stato approvato dallENAC nel 2003 ed ha ottenuto “giudizio
positivo circa la compatibilita ambientale” relativa al Piano Generale di Sviluppo dell’Aeroporto
seppur con prescrizioni contenute nel Decreto VIA/2003/0676 del 4/11/2003, del Ministro
del’Ambiente e della Tutela del Territorio.

In data 24 luglio 2013, con delibera di Consiglio Regionale n.74, la Regione Toscana ha
adottato gli atti relativi alla “Integrazione al piano di indirizzo territoriale (PIT) per la definizione
del Parco agricolo della Piana e per la qualificazione dell’Aeroporto di Firenze”.

Il 16.07.2014, con deliberazione n.61, il Consiglio Regionale ha provveduto all’approvazione
della suddetta integrazione al PIT, definendo cosi le condizioni di trasformabilita del territorio in
corrispondenza della porzione della Piana fiorentina compresa in Comune di Sesto Fiorentino.
Contestualmente ha recepito le indicazioni del parere motivato del NURV (determina n.2 del
27.1.2014) approvando il Rapporto Ambientale quale elemento costituto del procedimento di
VAS.

Il parere del Nurv espresso in sette punti distinti, detta altresi ben n.14 prescrizioni che devono
essere recepite dalla futura disciplina del Master Plan fra le quali la lunghezza massima della
pista pari a 2.000 m.

Successivamente la societa AdF ha provveduto, all’elaborazione del proprio Master Plan
aeroportuale 2014-2029 ricevendo I'approvazione in linea tecnica di ENAC in data 3 novembre
2014 prevedendo la lunghezza della pista pari a 2.400 m.

In data 30.03.2015 Enac ha presentato presso il Ministero del’Ambiente e della Tutela del
Territorio e del Mare istanza di VIA per il progetto dell”Aeroporto di Firenze — Master Plan
aeroportuale 2014-2029”, che in data 01/04/2015 ha avviato il procedimento ai sensi dell’art.23
del D.Lgs. 152/2006.

Una volta ottenuto il necessario parere dalla Commissione VIA sul progetto Ila societa di
gestione aeroportuale dovra richiedere al Ministero delle Infrastrutture [attivazione del
procedimento per lintesa Stato-Regione ex art.81 DPR 616/1977 come modificato dal DPR
383/1994, sul piano di sviluppo aeroportuale; in caso di assenza di intesa 'amministrazione
statale, d’intesa con la Regione interessata, valutate le specifiche risultanze della conferenza di
Servizi, a seguito delle prescrizioni regionali coerenti con i propri strumenti di programmazione e
tenuto conto delle posizioni prevalenti espresse in detta sede, pud assumere comunque la
determinazione di conclusione del procedimento di localizzazione dell’opera; nel caso di
dissenso espresso dalla Regione o da un’amministrazione dello Stato, preposta alla tutela
ambientale, paesaggistico territoriale, del patrimonio storico-artistico o alla tutela della salute e
della pubblica incolumita, pud provvedere con decreto del Presidente della Repubblica previa
deliberazione del Consiglio dei Ministri su proposta del Ministro o dei Ministri competenti per




materia in difformita dalla previsione degli strumenti urbanistici, sentita la Commissione
interparlamentare per le questioni regionali.”.

7 LE PREVISIONI DI CRESCITA DELLAEROPORTO

Il nuovo Master Plan Aeroportuale 2014-2029 predisposto da AdF definisce gli interventi
strutturali e funzionali necessari allo sviluppo e allammodernamento dell'intero sistema
aeroportuale, al fine di pianificare lo sviluppo infrastrutturale dello scalo per i prossimi 15 anni.
Il traffico passeggeri dell aeroporto Amerigo Vespucci gestito nel 2014 & stato di 2.251.994
unita, con 37 destinazioni servite (in netta predominanza voli internazionali) ed un totale di
33.976 movimenti aerei (fonte: Assoeroporti).
Il Master Plan aeroportuale prevede la realizzazione di una nuova pista di volo con disposizione
12/30 ed ha elaborato le proprie previsioni della domanda di traffico, proiettate ai prossimi 15
anni, fino al 2029, condizionando lo sviluppo dell’aeroporto di Firenze, alla realizzazione della
nuova pista di volo, la cui entrata in esercizio & prevista per la fine del 2017.
Secondo il Master Plan uno dei maggiori, se non il principale, fattori di criticita che caratterizza
lo scalo fiorentino & costituito dalla pista di volo e dalle limitazioni, ad essa legate.
In base alle elaborazioni effettuate, sono stati definiti i seguenti scenari futuri di Master Plan:
Anno 2018:

- Traffico passeggeri: 2.624.763 passeggeri

- Movimenti totali annui: 32.280
Anno 2023:

- Traffico passeggeri: 3.706.959 passeggeri

- Movimenti totali annui: 41.129
Anno 2029:

- Traffico passeggeri: 4.493.238 passeggeri

- Movimenti totali annui: 48.430

Da qui l'elaborazione del Master Plan 2014-2029 oggetto delle presenti osservazioni, in
sinergia con lo scalo di Pisa, insieme al quale prendera forma il cosiddetto Sistema
Aeroportuale Toscano considerato di importanza strategica nazionale.

In base agli studi effettuati da AdF, il Sistema Aeroportuale Toscano avra una capacita
complessiva, al 2029, pari a circa 11,5 milioni di passeggeri/anno, di cui circa 7 milioni di
passeggeri/anno nell’Aeroporto Galilei e 4,5 milioni di passeggeri/anno nell’Aeroporto Vespucci.

La massima capacita operativa del nuovo aeroporto che determinera I'offerta di traffico ed il
dimensionamento dell'intera infrastruttura aeroportuale, definendone i limiti, sara infatti pari

all'orizzonte del 2029, a 4.500.000 di passeggeri/anno e 48.500 movimenti/anno (fonte SIA).

Il nuovo piano definisce i caratteri generali del futuro assetto aeroportuale, le principali opere
che lo compongono e le fasi della loro attuazione, attraverso tre principali orizzonti temporali, a
partire dal 2014 — anno propedeutico all’avvio del piano stesso, fine 2017 — anno di entrata in
esercizio della nuova pista, 2023 — anno di ultimazione di gran parte dei nuovi piazzali e dei
raccordi e di parte delle infrastrutture di servizio, 2029 — anno di completa attuazione del piano.



La pianificazione & funzione della domanda di traffico aeroportuale proiettata al 2029, anno di
riferimento per la completa attuazione del piano.

Le previsioni di crescita prese in considerazione dal Master Plan per il dimensionamento degli
interventi proposti riguardano il traffico commerciale, quello dell’Aviazione Generale e Merci.
L'aeroporto & stato caratterizzato negli ultimi trent'anni da un costante incremento del traffico
passeggeri, passando, pur se in modo discontinuo, dalle 200.000 unita degli anni '80, a
1.850.000 del 2012, fino ai circa 2.000.000 di passeggeri/anno previsti per il 2014, con una
crescita annua (CAGR) registrata nel periodo 2003-2012 pari al 2,92%.

A questi si affianca I'attivita dell’Aviazione Generale con un movimento passeggeri/anno di circa
13.000 unita. Il numero di compagnie che attualmente operano sullo scalo sono 18 con 31
destinazioni di cui 6 domestiche e 25 internazionali per un totale di 229 collegamenti
settimanali.

Il periodo esaminato comprende un arco temporale tra il 2000 ed il 2012 (incluso) ed &
caratterizzato da tre fattori determinanti che hanno influenzato in modo significativo i valori di
crescita del traffico passeggeri. |l primo evento € riconducibile agli attentati terroristici del 2001
che hanno determinato una naturale flessione del traffico aereo, in questo frangente lo scalo
fiorentino ha registrato una contrazione del traffico rispetto all’anno precedente di circa il 7%; il
secondo €& costituito dalla crisi economica-finanziaria globale del 2008 che ha causato una
flessione, nell’'anno successivo, di oltre il 12% e che, ancora oggi, influisce negativamente sulla
crescita del traffico passeggeri a livello nazionale ed internazionale. |l terzo & rappresentato
dalla chiusura dello scalo, tra febbraio e aprile 2006, per il completo rifacimento della pista di
volo, con un calo del traffico di circa il 10%.

Nonostante questi fatti abbiano determinato per i periodi interessati, una flessione del traffico
aereo, lo scalo Fiorentino ha registrato (2000/2012) un incremento medio annuo di circa 2% ed
un incremento medio annuo (CAGR) del 2,92% nel periodo 2003/2012.

Di seguito si riporta il grafico di pag 38 della Relazione Generale per i dati di traffico:

Tutti i dati sopra riportati sono ricavati dagli elaborati del Master Plan in particolare dalla
relazione tecnica generale, dove si sostiene che: “I dati registrati mostrano comunque una
tendenza al superamento della congiuntura che ha investito la mobilita aerea negli ultimi anni
ed, in questo contesto, appaiono con ancor maggiore evidenza, sia il ruolo che lo scalo
fiorentino assume nel quadro di riferimento generale e locale, sia le prospettive di crescita del
traffico passeggeri, soprattutto internazionale’.

Le previsioni della domanda di traffico aereo per il 2014 sono riassunte nella seguente tabella:



Previsione Domanda Traffico 2012-2014 (previsione)

Anno Movimenti Passeggeri Pax/Volo

2012

Commerciale 25.151 1.840.892 73
Aviazione Generale 6.618 11.727 2
Totale 31.769 1.852.619

2013

Commerciale 25.053 1.971.834 79
Aviazione Generale 6.406 11.434 2
Totale 31.459 1.983.268

2014

Commerciale 26.795 2.070.709 77
Aviazione Generale 6.565 13.356 2
Totale 33.360 2.084.065

CAGR 2014 (su base 2013) 6,04% 5,08%

Fonte: Dati del gestore AdF —Aeroporto di Frenze SpA - Dic. 2013

| dati sopra descritti sono stati assunti dal Master Plan come ipotesi di sviluppo per il piano di
investimenti previsto dalla Soc. AdF e sono riferiti ai valori dello scenario “Medio”, ipotesi B, con
un CAGR del 7,32% per il periodo di riferimento compreso tra il 2014 (anno propedeutico
all’avvio del piano) ed il 2029 (anno di completa attuazione del piano).

Dati Traffico 2014/2029 (Commerciale - Aviazione generale)

Anno Mov/anno Var. % Pax/anno Var. %
2014 33.360 6,04 % 2.084.065 508%
2015 33.860 1,50% 2.146.587 3,00%
2016 34.368 1,50% 2.210.984 3,00%
2017 34.884 1,50% 2.277.314 3,00%
2018 32.280 -7, 46% 2.624.763 15,26%
2019 35.132 8,84% 3.003.465 14,43%
2020 37.160 5,77% 3.242.740 7,97 %
2021 38.720 4,20% 3.434.960 583%
2022 40.035 3.40% 3.580.026 4.51%
2023 41.129 2,73% 3.706.959 3,26%
2024 42 255 2. 74% 3.827.710 3,26%
2025 43417 2, 75% 3.952.404 3,26%
2026 44 613 2, 75% 4.081.169 3,26%
2027 45846 2,76% 4.214.137 3,26%
2028 47.118 2, 77% 4.351.445 3,26%
2029 48.430 2,78% 4.493.238 3,26%

Fonte: Dafi del gestore AdF —Aeroporto di Frenze SpA - Dic. 2013



Osservazione n.1

Nello Studio di impatto ambientale manca un’introduzione “storica” che possa
consentire di collocare lo sviluppo dell’aeroporto dalla sua origine nel tempo, fino ad
oggi, al fine di comprendere meglio la scelta originaria dell’orientamento attuale.
Integrare le indicazioni storiche e le motivazioni che hanno indotto a collocare
I’aeroporto nell’attuale posizione.

8 ESTRATTO DAL PIANO NAZIONALE AEROPORTI 2012

Gli aeroporti dell'area del Centro Nord hanno registrato nel 2011 un traffico di circa 13 milioni di
passeggeri, concentrati prevalentemente nei tre scali di Bologna, Pisa e Firenze. In particolare
Bologna e Firenze hanno registrato crescite piu modeste mentre lo scalo di Pisa, con 4,5 milioni
di passeggeri, ha avuto una crescita nel periodo tra le piu rilevanti a livello nazionale.
Per quanto riguarda la rete ferroviaria, I'apertura della linea AV/AC Bologna-Firenze, che
ha completato la linea Milano-Roma permettendo di coprire in sole tre ore la distanza fra il
capoluogo lombardo e la capitale, sta contribuendo a modificare le dinamiche degli spostamenti
fra Nord e Sud.

Il posizionamento e il ruolo dell’aeroporto di Bologna, baricentrico rispetto alla macro-
area, saranno fattori determinanti, insieme alla disponibilita e flessibilita delle infrastrutture,
per potenziare lo scalo come aeroporto strategico di rilievo nella rete nazionale.

La connessione con l'Alta Velocita ed i relativi tempi ridotti di collegamento dalla stazione
ferroviaria di Bologna con il centro di Milano (1 ora) e di Firenze (37 min), renderanno
competitivo, soprattutto per il traffico europeo ed internazionale, lo scalo di Bologna rispetto
allaeroporto di Malpensa, di Bergamo e di Firenze Peretola, aggiornando con maggiore rilievo
il ruolo dell’aeroporto nelle rete aeroportuale europea.

Per lo scalo di Bologna & stimata una capacita massima delle infrastrutture aeroportuali
pari a 10 milioni di passeggeri.

Il ruolo dell’aeroporto di Firenze risulta fortemente limitato dalle criticita infrastrutturali ed
operative dovute al posizionamento dell’attuale pista. Fino a che tali limitazioni non
saranno superate attraverso una concertazione interistituzionale, lo sviluppo dello scalo
appare compromesso; il Vespucci potra svolgere il ruolo di city airport, dedicato al
settore business, ma non sara in grado di assorbire quote consistenti di traffico
aggiuntivo che il territorio di riferimento esprimera nei prossimi decenni. La realizzazione
di una nuova pista utilizzabile da aeromobili della categoria B737, A320, ecc., rappresenta
una condizione necessaria per supportare significative prospettive di crescita. Con la
realizzazione di una nuova infrastruttura di volo e la conseguente riconfigurazione del
complesso aeroportuale, lo scalo potra confermare il ruolo di scalo strategico.

Al contrario, in caso di non realizzazione della nuova pista, lo scalo non potra piu essere
considerato strategico nella rete nazionale.

E’ necessario che gli aeroporti di Firenze e Pisa trovino forme di collaborazione
ed integrazione per continuare a rispondere efficacemente alla domanda di traffico
espressa dal bacino regionale sia come origine ma soprattutto come destinazione

dall'estero, rafforzando e potenziando le connessioni tra le due infrastrutture.
Nonostante la crescita in parallelo dei due scali e la caratterizzazione molto diversificata




dei rispettivi flussi, la competizione tra i due scali, in chiave di concorrenza, non ha
consentito di innescare sinergie costruttive tra due importanti realta infrastrutturali della
Regione. Sinergie tanto piu necessarie nello scenario attuale in cui il bacino di riferimento
potrebbe risentire della concorrenza da parte dellaeroporto di Bologna a seguito
dell’attivazione dell’Alta Velocita che consente il collegamento fra le stazioni ferroviarie
di Bologna e di Firenze in 37 minuti. Riguardo le prospettive dei due scali, non
dovranno essere sottovalutati gli impatti che la nuova configurazione dell’aeroporto di
Firenze con una nuova pista di volo potrebbe avere nel tempo sull’articolazione del traffico fra i
due scali toscani. Rispetto a tali possibili impatti € indicato il coordinamento del sistema
aeroportuale regionale, nell'ottica di ottimizzazione degli investimenti e di garanzia del
migliore servizio al territorio. Infatti,

I'opportunita di riflessioni di carattere sistemico fra 'aeroporto di Pisa e quello di Firenze emerge
anche in relazione alla sostenibilita e alla giustificazione delle previsioni di crescita delle
due infrastrutture. La realizzazione di una nuova pista allaeroporto di Firenze potrebbe
determinare, in assenza di coordinamento fra i due scali toscani, una competizione di natura
commerciale, finalizzata a mantenere e/o spostare un vettore da un aeroporto all’altro, i cui
effetti potrebbero determinare un indebolimento della quota di mercato di almeno una delle
due infrastrutture oltre a possibili impatti economici negativi.

In assenza di coordinamento, pertanto, la capacita delle due infrastrutture di cogliere
nuove quote di mercato, coerentemente con le previsioni di crescita del traffico nella
Regione Toscana, potrebbe risultare inferiore alle previsioni prospettate.

In tale contesto si conferma il ruolo dell’aeroporto di Pisa come aeroporto strategico
per la Regione, per il quale & necessario intervenire sul potenziamento e migliore qualita
delle connessioni ferroviarie, sul rapporto con la citta e le aree residenziali al contorno, fermo
restando la compatibilita dello sviluppo con le attivitd dellAeronautica Militare in ragione
della strategicita che lo scalo riveste nel quadro della difesa nazionale come Main
Operating Base.

In ragione dell’assetto delineato, nonché delle diverse potenzialita e capacita degli scali, il
traffico totale previsto al 2030 per I'area del Centro Nord potra essere cosi distribuito tra gli
aeroporti, secondo tre diversi scenari (previsione minima, media e massima):

MIN MED MAX
BOLOGNA | 9,0 10,0 ' 1.0
FORLI 0.5 1.0 1.5
RIMINI 2.0 2,5 3.0
PARMA | 1.0 1,5 | 2.0
FIRENZE 3.0 4,0 4,5
FISA 6,0 7.0 8.0
TOTALE | 20,5 26.0 29,0




Bologna

Assi d'intervento

Stato
finanz.

NEDEIO Fonte di Finanz.

Competenza

Stato avanzam.

Documento di

(M di €)"
1. Infrastrutiure aeroportuall

programmazione di rifeimento

N " Master Plan di sviluppo
1.1 | Estersiona sedime oercportuale 012 2020 SAB €57.30 SAB aeroporiuala
- 5 - - Master Flan di sviluppo
1.2 | Poterziamento pista [uscite veloci) 2020 023 SAB €7.00 AB aeroporiuale
. . Masster Fian di svluppo
1.2 | ampliamenta piazzol 2011 2018 SAB € 14,00 SAB aeteporiuale
i ) . Maxster Flan di sviluppo
1.4 | Ampliomento terminal @ BHS 2010 2025 SAR € 59,40 SAB Frog. prel. Prima fase aeoporiuale
) Master Flan di sviluppo
1.5 | Muovo terminal 2022 2023 SAB €15.00 SAR aeroporiuale
N . Master Plan di svluppo
1.6 | Area carge e berminal merci 2018 2025 SAB € 39,00 SAB ceropartuale
. N Master Plan di svluppo
1.7 | ampliamenta parcheggio 2011 2025 SAB €17.30 SAB aeroportuale
Master Plan di sviluppo
1.8 | Ec¥fici e infrastr, per Enti di Stato sl w015 € 25.00 SAB aeroporiuale
2. Intermodalita
2.1 | Colegamento con stazione medionte people mover 012 14 | Comune di Bologna € 99.00 Frivati+ Regione [¥] Progetto esecutive
. Master Plan di sduppo
2.2 | Stazione People Mover 013 014 SAB €300 SAB 100.00% aeropartuale
3. Accessibilita locale e tenitoriale
PR Masster Flan di svluppo
3.1 | Muova viobifta di Accesson nord- est 2020 2025 SAB € 27,00 SAB 0.00% aeroporudle
3.2 | Passante di Bologna olfre 2013 ANAT €1.583,00 CIPE B.42% Inattesa PD DPF 2012-2014 {infervento pricritario)

Firenze

Assl d'infervento

Data
inizio

“Costo
(M di €)"

Stato

Fonte di Finanz. finanz.

Competenza

Stato avanzam.

Documento di
programmazione di riferimento

1. Infrastrutiure aeroportuall

1.1 | Nuova pista di volo

1.2 | Ampliamento terminal DA PROGRAMMARE
1.3 | Riconfigurazione piozzal
2. Intermedalita
| 21 | Collagaomento stazione SM.Novella DA PROGRAMMARE
Pisa
Assi d'intervento ET;; Competenza (;\C:r}(o]“ Fonte di Finanz. “S:::;I Stato avanzam. ploglun\?no:zli‘::;:n; lﬁ:arlmentc
1. Infrastrutture aeroportuali
1.1 | Rigualifica pista & raccordo 2011 2014 SAT €25.00 SAT 100% In appalte da PaA
1.2 | Ampliamenta terminal 2011 2015 SAT €39.00 SAT Prog. prelim. oo PSA
1.3 | Ampliamento piazal mnis 2020 SAT €11.00 SAT PFiarificato da PA
1.4 | Ampliamenta parcheggi e viabiditd interma 015 2020 SAT €4,50 SAT Pianificate dha PSA
2. Intermodalita
| 21 | People mover di collegamento stazione 012 2ms | Mew Co | € 4290 | Pubblica + privati | 0.00% Prag. prelim. ooy PSA
3. Accessiblilita locale e territoriale
3.1 | miglioramento accessibilitd 012 a5 Comune di Pisa € 1,40 Comune di Pisa Fianificato char PSA
3.2 | Avtostrada Cecina-Civitavecchia 2011 a7 ANAS €3.783.00 | Societd Tirenico SpaA | 89.07% Lavor affidati DPFF 2012-2014 {infervento pricritario)

Il bacino d’utenza Centro nord




La Spezia

Carrara
. ‘Massa

Brescia

120 Krm

LEGENDA ISOCRONE

0 - 15 mins
—_— B-3mins LEGENDA RETI
30 - 45 ming Autostrade
45 - 60 mins S5V
—  6D-75mins = Strade Statal
15 - 90 mins - Forrovie

Ad oggi risulta ancora in fase di approvazione il piano aeroportuale 2014, nel quale I'aeroporto
di Pisa/Firenze, insieme a Bologna & qualificato come strategico, a condizione che si verifichi la
piena integrazione societaria ed industriale tra i due scali toscani.

Alla luce di quanto sopra detto & importante valutare se le opere proposte sono considerate dal
proponente come “realizzazione di un nuovo aeroporto” o se l'intervento nel suo insieme &
considerato “ampliamento di quello esistente”.
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Osservazione n. 2
Dichiarazione della definizione tipologica dell’intervento proposto: nuovo scalo
aeroportuale o ampliamento dell’esistente.

La struttura aeroportuale dichiarata di interesse strategico sarebbe costituita dalla sinergia dei
due aeroporti toscani di Pisa e Firenze. Ad oggi I'aeroporto di Pisa, sia per dimensioni che per
flusso ha una maggiore rilevanza rispetto a quello fiorentino. Valutare se non sia opportuno
indicare nell’'ottica del meccanismo di sinergia tra i due scali, le opere previste e gli scenari di
miglioramento dell’uno e dell’altro con le relative incidenze reciproche e ambientali, nella VIA.
Meglio una Analisi costi e benefici delle varie ipotesi (ACB) e i miglioramenti delle connessioni
logistiche tra i due scali aeroportuali.

Osservazione n. 3
Integrare lo SIA con le valutazioni mancanti, riferite ai rapporti tra i due aeroporti.

9 SVILUPPO E OTTIMIZZAZIONE DEL SISTEMA DI MOBILITA
E GLI IMPATTI SULLE MATRICI AMBIENTALI

Il quadro conoscitivo legato allo Studio di Impatto Ambientale risulta essere focalizzato sullo
sviluppo delle strutture aeroportuali, ma €& privo di una analisi piu ampia del sistema della
mobilita in cui lo stesso progetto viene a inserirsi. A livello trasportistico le ipotesi di progetto
sono limitate alla viabilita limitrofa all’aeroporto e non tengono neppure conto delle
interferenze con cantieri in corso di esecuzione e cantieri futuri.

Sempre a livello trasportistico la fase di cantierizzazione, in assenza di un
cronoprogramma di dettaglio, viene stimata presumibilmente: “In sintesi, una situazione
presumibilmente piu aderente alla realta sarebbe descritta dal traffico di mezzi per il
movimento terra nella prima parte di ognifase, dai mezzi totali in unafase intermedia e dai
mezzi per (I trasporto di ma.teria/e nella parte finalé di ognifase " (SIA-PGT-04-REL-001). Al
di la di questo gli scenari previsti nel 2018 e nel 2023 evidenziano un peggioramento della
mobilita nell'area rispetto all'attuale.
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Contrariamente allo studio condotto I'area interessata dalla nuova configurazione dell'aeroporto
€ caratterizzata da numerose previsioni di mobilita che verranno realizzate in prossimita
dellarea in oggetto e che inevitabilmente non possono non essere approfondite
complessivamente in un sistema di rete come quello descritto dal Piano Regionale Integrato
Infrastrutture e Mobilita (PRIIM) della Regione Toscana. Nel territorio in esame contiamo due
infrastrutture autostradali (A1 e A11) sottoposte entrambe a progetti di allargamento alla terza
corsia (di cui uno, quello relativo alllA1 gia in fase di realizzazione e l'altro in fase di
progettazione). Lo sviluppo del sistema su ferro € previsto sia a livello nazionale (nodo dell'alta
velocita che poi prosegue in direzione Firenze con il relativo sottoattraversamento e la
previsione della nuova stazione AV), che a livello metropolitano con lo sviluppo della rete di
superficie e la realizzazione delle stazioni previste nell'accordo di programma siglato con RFI.
Sempre per il collegamento su ferro € previsto sia la nuova direttrice Campi Bisenzio-Firenze
(linea 4) che i prolungamenti della Linea tranviaria T2, tratto Piazza Liberta — Aeroporto A.
Vespucci, che si attesta attualmente a Peretola, verso il Polo Universitario di Sesto Fiorentino e
verso Campi Bisenzio. A tal fine & stato approvato dalla Giunta regionale (Del. 305 del 16 aprile
2014) un Accordo di Programma tra Regione Toscana, Comune di Firenze, Comune di Campi
Bisenzio, Comune di Sesto Fiorentino e Comune di Bagno a Ripoli. Secondo i contenuti
dell’Accordo, il Comune di Firenze garantira la prosecuzione dei lavori delle linee 2 e 3 e la loro
conclusione entro il 31/03/2019, in coerenza con i contenuti della decisione della Commissione
europea di grande progetto. La Regione si & impegnata a svolgere la redazione degli studi di
fattibilita della estensione della linee tramviarie verso Sesto Fiorentino, Campi Bisenzio e Bagno
a Ripoli, volti ad identificare il percorso, prevedendo un finanziamento regionale per un importo
di 1 milione di euro. Nell’ambito dell’Accordo le parti si sono impegnate a ricercare le necessarie
coperture finanziarie delle opere. Per la predisposizione degli studi si terra conto del quadro
conoscitivo presente con particolare riferimento alle previsioni in materia di tramvie del Piano di
Indirizzo Territoriale, del PRIIM, dei Piani strutturali dei Comuni interessati. Analogamente
dovrebbe essere fatto anche per la nuova previsione dell'aeroporto per capirne
interferenze, relazioni e sviluppare eventuali sinergie ovvero forme di scambio
intermodale con le altre forme di mobilita (gomma, ferro e mobilita sostenibile). Il quadro
complessivo delle azioni da adottare sono peraltro ben delineate all'interno del Piano
dell'Integrazione al PIT (che comprende anche la nuova previsione aeroportuale) e che prevede
tra le altre cose:

a) il potenziamento e lintegrazione della rete tranviaria della Piana Fiorentina definito
operativamente con i Comuni di Firenze, Sesto Fiorentino e Campi Bisenzio,
Calenzano e Prato;

b) il potenziamento dei collegamenti ferroviari tra Prato e Firenze in funzione delle nuove
potenzialita della rete a seguito degli interventi infrastrutturali in corso;

c) il potenziamento dei collegamenti tra gli aeroporti di Firenze e Pisa attraverso la
realizzazione della linea tramviaria 2, il potenziamento dei servizi ferroviari tra Firenze
e Pisa;

d) la realizzazione del people mover tra la stazione ferroviaria di Pisa e I'aeroporto di Pisa;
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e) la promozione di interventi per il collegamento viario tra Lastra a Signa e Prato.

Rispetto a queste azioni condividiamo e chiediamo che sia ancor piu dettagliata I'analisi degli
interventi a carico del proponente ovvero “I'adequamento e la ricucitura della viabilita interferita,
senza riduzione degli elementi prestazionali, prevedendo il mantenimento, per la pista parallela
convergente, del collegamento diretto per Sesto Fiorentino attraverso il sottoattraversamento
degli spazi aeroportuali, i conseguenti adeguamenti dello svincolo autostradale di Sesto
Fiorentino e gli adeguamenti dell’Autostrada A 11 e della viabilita locale in corrispondenza del
nuovo tracciato del Fosso Reale” cosi come previsto nella prescrizione g.5 al Masterplan.”

Tra le prescrizioni al Masterplan & previsto esplicitamente inoltre che “gli interventi
finalizzati alla qualificazione dell’aeroporto assicurano il mantenimento del livello
prestazionale del sistema infrastrutturale, con particolare riferimento al sistema della
viabilita stradale nel suo complesso, tramite la migliore integrazione dell’adeguamento
del sistema infrastrutturale con gli interventi di qualificazione aeroportuale.

E ancora che “a qualificazione dell’aeroporto contribuisce alla riduzione
dellinquinamento atmosferico, generato dal carico di traffico veicolare ed aereo,
attraverso il potenziamento dei sistemi di trasporto pubblico e dell'intermodalita. Le
emissioni inquinanti sono compensate con idonee misure di mitigazione”. Infine tra le
misure per impedire, ridurre, compensare e risanare gli effetti negativi attesi
sullambiente il Rapporto Ambientale stabilisce che “il piano di sviluppo aeroportuale
relativo alla qualificazione funzionale dell’aeroporto dovra verificare, in sede di
valutazione di impatto ambientale, I'avanzamento degli interventi programmati e
finalizzati alla qualificazione della mobilita urbana con particolare riferimento alla
tramvia fiorentina (linea 2) e al potenziamento del servizio ferroviario metropolitano.”
Infine nel parere del NURV ovvero dell'autorita competente per la VAS ¢ riportato che
“gli interventi di miglioramento della mobilita collettiva ed in particolare l'integrazione del
sistema tramviario e ferroviario nell'area della piana sono necessari sia per garantire
standard sufficienti di accessibilita all'infrastruttura aeroportuale che come misura di
mitigazione degli effetti sulle componenti ambientali aria, inquinamento acustico, salute
umana. Si_raccomanda che l'obiettivo di qualificazione dell'aeroporto di Firenze sia
persequito contestualmente alla strategia delineata nell'allegato programmatico A1.7
(ovvero in sintesi lo sviluppo della mobilita sostenibile urbana e metropolitana)_per il
miglioramento della mobilita collettiva nell'area della Piana.”

Gia delineando questo quadro appare essenziale evidenziare le relazioni e le interazioni
tra queste infrastrutture e il nuovo aeroporto. Se lo studio dei flussi & contenuto nello studio
trasportistico del SIA, appare invece frammentato il sistema di relazioni tra I'aeroporto e le
restanti infrastrutture. Sarebbe opportuno evidenziare in cartografia una sovrapposizione tra il
progetto dell'aeroporto con tutte le previsioni di mobilita previste nel territorio in esame, per
evidenziare eventuali interferenze o eventuali sinergie che possono essere rafforzate. Questo
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dovrebbe avvenire_su due scale diverse: una a_livello di macroarea evidenziando le
infrastrutture in previsione e una di dettaglio sulle interferenze e le sinergie. A titolo di esempio
sarebbe opportuno verificare ad esempio la sovrapposizione tra nuovo progetto dell'aeroporto e
il prolungamento della Linea 2 della tramvia.

Osservazione n. 4

Si chiede di sviluppare un approfondimento dello studio trasportistico con le
informazioni in possesso degli Enti che sono preposti alla realizzazione e al controllo
della mobilita, al fine di studiare nuove soluzioni che non portino alla saturazione della
viabilita intorno all'aeroporto . Tale studio dovra tener conto anche dell'incremento dei
parcheggi dell'aeroporto stesso rispetto agli attuali ed alloro inserimento nella viabilita
ordinaria

Osservazione n. 5

Sviluppare (anche con l'ausilio di cartografie di varia scala) uno studio di relazione tra il
progetto dell'aeroporto e le previsioni di mobilita previste nel territorio in esame, per
evidenziare eventuali interferenze che devono essere risolte e le eventuali sinergie che
possono essere rafforzate. Questo dovrebbe avvenire su due scale diverse: una a livello
di macroarea evidenziando le infrastrutture in previsione e una di dettaglio sulle
interferenze e le sinergie con le singole opere. Tutto questo deve essere finalizzato
all'ottimizzazione del sistema di mobilita, puntando soprattutto a ricercare (e contribuire
a realizzare) soluzioni di intermodalita tra le varie tipologie (aeroporto-ferro-gomma-
mobilita sostenibile) in grado di ridurre soprattutto il traffico veicolare indotto dal nuovo
aeroporto e l'inquinamento acustico e atmosferico che ne consegue.

10 COMPETENZE PER L'ISTANZA DI VIA

Il proponente la VIA con lo Studio di Impatto Ambientale del Master Plan dell’Aeroporto di
Firenze Peretola “Amerigo Vespucci”, risulta essere 'ENAC.
Come riportato nel Quadro di Riferimento Programmatico dello Studio di Impatto Ambientale
(SIA),ai sensi delle principali normative e regolamenti di riferimento per la redazione dei Piani di
SviluppoAeroportuale (PSA):
- Regolamento per la costruzione e 'esercizio degli aeroporti_2003; 4 Emendamento 30
gennaio 2008;
- Nota ENAC 02.05.2008 _ Procedure di compatibilita ambientale ed urbanistica attinenti
ai Piani di Sviluppo Aeroportuali;
- ircolare ENAC APT 21 del 30.01.2006;
- DL 251/95, convertito in L 351/95;
- Circolare del Ministero Infrastrutture e Trasporti e del Ministero del Lavori Pubblici n.
1408 del 23.02.1996;
- Linee Guida Enac per la redazione dei Piani di Sviluppo Aeroportuali 01.10.2001;
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- Doc. 9157 Airport Design Manual,

- ICAO Annesso 17;

- Doc. ICAO 9184, Airport Planning Manual,

- FAAAC 150/5360-13, Planning And Design Guidelines For Airport Terminal Facilities;

- IATA Airport Development Reference Manual,
le convenzioni di gestione totale stabiliscono la competenza dellENAC a “regolamentare e
valutare i programmi di intervento, i piani regolatori aeroportuali e i piani d’investimento
aeroportuali” e la competenza del gestore a presentare, entro un anno dall’affidamento, o
comunque entro i termini stabiliti da norme speciali, il Piano regolatore generale di aeroporto,
coerente con il programma generale degli interventi, per la conseguente approvazione dell’
ENAC.
Per quanto sopra, ENAC (ente di diritto pubblico) dovrebbe essere il soggetto che valida i Piani
di Sviluppo Aeroportuali presentati dalle Societa Aeroportuali.
Permangono dubbi sul fatto che ENAC sia da un lato controllore della regolarita degli interventi
pianificatori di sviluppo degli aeroporti e controllato, in quanto - nel caso di Firenze - ¢ |l
“proponente” della procedura di VIA.

Osservazione n. 6
Si chiede di verificare la compatibilita della proposta di VIA/SIA da parte di ENAC.
In caso di incompatibilita, I'istanza andrebbe ripresentata da ADF.

11 CONTRASTI CON NORME, PRESCRIZIONI E STRUMENTI
DI PIANIFICAZIONE

11.1 La necessita di nuova VAS

Il principio dello sviluppo sostenibile, come declinato dal codice ambiente, dispone che “La
risoluzione delle questioni che involgono aspetti ambientali deve essere cercata e trovata nella
prospettiva di garanzia dello sviluppo sostenibile, in modo da salvaguardare il corretto
funzionamento e I'evoluzione degli ecosistemi naturali dalle modificazioni negative che possono
essere prodotte dalle attivita umane.”

La valutazione ambientale di piani, programmi e progetti ha la finalita di assicurare che I'attivita
antropica sia compatibile con le condizioni per uno sviluppo sostenibile, laddove questi possano
avere un impatto significativo sull'ambiente. Ha quindi la finalita di garantire un elevato livello di
protezione dell'ambiente, assicurando che i piani siano coerenti.

Ha quindi la finalita di proteggere la salute umana, contribuire con un migliore ambiente alla
qualita della vita, provvedere al mantenimento delle specie e conservare la capacita di
riproduzione dell'ecosistema in quanto risorsa essenziale per la vita.

A questo scopo, deve individuare, descrivere e valutare, in modo appropriato, per ciascun caso
particolare e secondo le disposizioni del D.Lgs.152/06, gli impatti diretti e indiretti.

Si evidenzia, ai sensi dellart.19, comma 2, del D.Lgs. 152/2006, quale elemento di
improcedibilita, l'incoerenza tra il progetto presentato in sede di V.ILA. (lunghezza pista
aeroporto di 2.400 m) e quello proposto in sede di V.A.S. a supporto del procedimento
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di Integrazione al PIT per la definizione del Parco agricolo della Piana fiorentina e la
qualificazione dell’aeroporto di Firenze (lunghezza pista aeroporto di 2.000 m) e quindi il
contrasto tra tale strumento di pianificazione (P.I.T.) approvato dalla Regione Toscana con
delibera di C.R. n. 61 del 16.07.2014 e il Master Plan Aeroporto di Firenze 2014 — 2029
presentato da ENAC.

Nel caso specifico, va preso atto della presenza nell’area di intervento dell’area protetta SIC 45

“Stagni della piana fiorentina e pratese”, di altri edifici di notevole valore culturale (Chiesa di
Michelucci), nonché della incongruenza della proposta rispetto al PIT approvato e quindi
rispetto alla precedente VAS che prendeva in considerazione una lunghezza della pista di
ml.2000, mentre ora se ne propone un ulteriore allungamento, fino alla lunghezza di ml.2.400.
Va ricordato che la valutazione ambientale strategica (VAS), riguarda piani e programmi che
possono avere impatti significativi sull'ambiente e sul patrimonio culturale.

Il D.Lgs.152/2006, prevede che venga effettuata una valutazione per tutti i piani e i programmi
per i quali, in considerazione dei possibili impatti sulle finalitd di conservazione dei siti designati
come zone di protezione speciale per la conservazione degli uccelli selvatici e quelli classificati
come siti di importanza comunitaria per la protezione degli habitat naturali e della flora e della
fauna selvatica, si ritiene necessaria una valutazione d'incidenza ai sensi dell'articolo 5 del
d.P.R. 8 settembre 1997, n. 357, e successive modificazioni.

Essendo l'area protetta degli stagni della piana fiorentina e pratese, volutamente suddivisa in
aree specifiche, e non presentando il masterplan dell'aeroporto modifiche minori ma sostanziali,
presentando una nuova pista, appare evidente la necessita di nuova valutazione ambientale
poiché si producono impatti significativi sull'ambiente non valutati precedentemente.

Inoltre si rileva che lo studio (SIA) non affronta assolutamente il tema delle eventuali “presenze
archeologiche” nell’area oggetto d’intervento.

Osservazione n. 7

Si chiede, quindi, la rinnovazione e la riformulazione del giudizio di compatibilita
ambientale in sede di V.A.S. per il progetto Master Plan Aeroporto di Firenze 2014 -
2029. Valutare le eventuali presenze archeologiche nell’area oggetto d’intervento.

11.2 Salvaguardie del PIT

Viene denominata la proposta di qualificazione dell’aeroporto con la ipotesi 2B valutata nel PIT,
che prevede la pista parallela convergente 12/30 di ENAC. Ma cid non & corretto, poiché tale
ipotesi e le conseguenti salvaguardie prendono in considerazione la proposta progettuale
della Regione Toscana con una lunghezza di pista di 2.000m. Le salvaguardie dettate nel PIT,
con questa nuova ipotesi sono quindi disattese. Anche la sola perimetrazione delle aree nella
salvaguardia del PIT, deve essere rivalutata completamente se fosse presa in considerazione
lipotesi di pista con lunghezza di ml.2400. La modifica del perimetro della “Salvaguardia B”
determina una rivalutazione delle aree di margine tra Parco Agricolo della Piana e Area di
sedime dell’Aeroporto; nello specifico vengono modificate le previsioni inerenti I’Accordo di
Programma tra la Regione Toscana e il Comune di Sesto Fiorentino siglato nel 2009, per la
realizzazione del Centro Visite “La Querciola” e della pista ciclabile di collegamento tra il Polo
Scientifico di Sesto F.no e il Parco della Villa Montalvo.
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Osservazione n. 8

Visto il documento DVA-Dec-2003-676 Parere favorevole con prescrizioni, si richiede di
valutare, relativamente all’attuale VIA, le prescrizioni riportate e motivare eventuali
scelte che possano disattendere le stesse prescrizioni.

11.3Riscontro delle attuali prescrizioni del P.L.T. .

Pista unica: il master plan e relativo piano aereoportuale confermano la pista unica con la
dismissione dell’attuale pista tra il 2023 ed il 2029.

Organicita dell’intero intervento di qualificazione aereoportuale , in grado di comprendere tutte
le opere aereoportuali, gli interventi di raccordo con la rete della mobilita, gli interventi di
regimazione idraulica, gli interventi ambientali e paesaggistici di integrazione con il parco della
piana, gli interventi di limitazione e mitigazione dell'inquinamento acustico: restano alcuni
aspetti da chiarire e/o completare;

Relazioni con il parco ed il sistema insediativo. Il PIT prevede attualmente le seguenti
prescrizioni:

- rinaturalizzazione delle aree aeroportuali non piu necessarie da destinare a Parco agricolo
della Piana, anche con interventi di piantumazione che concorrano a migliorare la qualita
dell’aria; Osservazioni: si rimanda ai successivi passaggi gli aspetti connessi ad eventuali
necessita di verifica di eventuali approfondimenti circa la necessita di conseguenti bonifiche

- interventi per il recupero delle parti dei Boschi della Piana interessate dal progetto per la pista,
procedendo alla loro rilocalizzazione in area idonea, con aumento di superficie complessiva,
quale elemento di mitigazione ambientale; Osservazioni: i boschi nascono come misura di
attenuazione degli effetti del termovalorizzatore ;

- integrazione della infrastruttura nel parco agricolo della piana e nel sistema insediativo
metropolitano - compatibilita con il progetto di territorio “Parco agricolo della Piana” e piu in
generale con il sistema ambientale ed insediativo della piana ;

- compatibilita con le Ville medicee appartenenti al Patrimonio UNESCO presenti nella fascia
pedecollinare prospicente l'area della piana fiorentina oggetto della salvaguardia finalizzata alla
qualificazione dell'aeroporto (Villa della Petraia e Villa di Castello) al fine di garantirne la tutela e
la valorizzazione in funzione del relativo piano di gestione dellUNESCO; Osservazioni:
occorrono maggiori approfondimenti;

- forme di perequazione intercomunale dei carichi ambientali aggiuntivi eventualmente connessi
al progetto, da approfondire sulla base della proposta del Comitato di garanzia di cui all’articolo
5 quater.

Infrastrutture e mobilita : gli interventi finalizzati alla qualificazione dell’'aeroporto assicurano il
mantenimento del livello prestazionale del sistema infrastrutturale, con particolare riferimento al
sistema della viabilitd stradale nel suo complesso, tramite la migliore integrazione
dell’adeguamento del sistema infrastrutturale con gli interventi di qualificazione aeroportuale:
Osservazioni: il progetto peggiora il le prestazioni del sistema infrastrutturale no recependo tra
I'altro la disposizione circa il sotto- attraversamento della pista da parte di Via dellOsmannoro;
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Osservazione n. 9

Occorre dettagliare meglio la fase di transizione con indicato il periodo eventuale di
chiusura dello scalo ed indicare chiaramente che al momento di entrata in funzione della
nuova pista la vecchia resta interdetta all’uso

Osservazione n. 10
Si richiedono precisazioni circa gli aspetti connessi alla gestione e manutenzione delle
opere realizzate in attuazione del Parco della Piana.

Osservazione n. 11
Si richiede indicare i riferimenti normativi da un punto di vista strettamente tecnico che
impediscono il sotto-attraversamento della pista da parte di via del’Osmannoro

11.4 Evidente contrasto anche con il PTC della Provincia di Firenze

L’ultima variante al PTCP riporta la pista nella situazione attuale, pertanto se ne rileva il
contrasto con le previsioni del masterplan.

11.5Coerenza con i Piani Strutturali ed i Regolamenti urbanistici dei

Comuni interessati.
Appare evidente che le ripercussioni principali, collegate con la realizzazione dell’ infrastruttura
dello scalo aeroportuale, interessino il territorio di Sesto Fiorentino e del Comune di Firenze.
Gli elaborati relativi allo studio di impatto ambientale fanno riferimento ai vincoli sovraordinati
come individuati nel PIT con valenza di Piano Paesaggistico adottato con DCR n. 58 del
2/7/2014. Tali individuazioni contengono imprecisioni ed errori come rilevato nell’osservazione
presentata dal Comune di Sesto fiorentino in data 29-09-2014 Prot. N.45426.
In particolare, per il territorio del Comune di Sesto Fiorentino, le discrepanze che possono avere
interferenze con le valutazioni circa la sostenibilita e le criticita dellintervento riguardano
l'individuazione di:
- Fiumi, i torrenti, i corsi d'acqua iscritti negli elenchi previsti dal R.D. 11 dicembre 1933, n.
1775, e le relative sponde o piedi degli argini per una fascia di 150 metri ciascuna. (art.142.
c.1, lett. ¢, Codice);
- Territori coperti da foreste e da boschi, ancorché percorsi 0 danneggiati dal fuoco, e
quelli sottoposti a vincolo di rimboschimento, come definiti dall'articolo 2, commi 2 e 6, del
decreto legislativo 18 maggio 2001, n. 227. (art.142, c.1, lett. g, Codice).

Osservazione n. 12
Si richiede la produzione di tavole con una previsione corretta dei vincoli.
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11.6 Aspetti urbanistici inerenti il Comune di Campi Bisenzio

Il Regolamento ENAC per la costruzione ed esercizio degli aeroporti definisce quattro tipologie
di “zone di tutela” definite in base al rischio aeronautico percid connesse alla tipologia di
operazioni di volo nonché alla tipologia degli aeromobili che possono operare negli aeroporti.
Obbiettivo dei Piani di Rischio & quello di rafforzare i livelli di tutela alle attivita aeroportuali nelle
aree limitrofe agli aeroporti, nonché salvaguardare l'incolumita pubblica contenendo il livello di
rischio di danni alle persone e alle cose in caso di incidente.

La classificazione in zone ha quindi un’inevitabile influenza sul piano urbanistico ossia
sull’utilizzo del suolo. Il Comune di Campi Bisenzio, come ogni Comune limitrofo alle aree
aeroportuali, dovra redigere in coerenza con la propria pianificazione territoriale e urbanistica il
proprio Piano di Rischio Dovra essere acquisito un modello metodologico, ad esempio simile a
quello utilizzato dal Comune di Riccione, per I'analisi e la valutazione degli aspetti territoriali
interessati al fine della redazione del Piano di Rischio; in particolare dovranno essere fatti studi
di un Quadro Conoscitivo su aspetti funzionali e dimensionali degli ambiti di tutela attraverso
una ricognizione ed elaborazione di informazioni puntuali sull’edificato.

Nel caso specifico dellampliamento dellAeroporto d Firenze la classificazione comporta
conseguenti vincoli ovviamente sia nella direzione 30 che in quella 12.

Per quanto attiene la testata 12 rispetto all'ipotesi di Piano riportata nel SIA ci sono destinazioni,
come ad esempio la Scuola Carabinieri, che sono di dubbia compatibilita con i vincoli associati
alla zona B dove sono permesse solo “attivita agricole ed allevamenti di bestiame, attivita
industriali ed assimilate, attivita commerciali attivita di ufficio, terziario ed assimilate, previa
adozione di adeguate misure di isolamento acustico”. Altre potenziali vincoli si estenderebbero
poi anche alla zona di futura espansione del Polo Universitario, nonché alla zona di Firenze
Nova/Novoli ricadente in fascia C, sulla quale & attualmente aperta la discussione della
realizzazione del nuovo stadio nell’area Mercafir.

Simmetricamente nella testata 30 in fascia B, nel RUC del Comune di Campi Bisenzio ricade
una zona “F” Attrezzature metropolitane” in cui si trovano attrezzature ed impianti di interesse
generale di livello sovracomunale, quali impianti sportivi, piscine, centri culturali. Attualmente si
trovano in quest’'area un edificio direzionale della Societa Autostrade e un albergo di 7 piani
all'interno dello raccordo Firenze Nord del’A11. Sempre nella stessa zona “B” ¢’€ una porzione
dell’ ANPIL “Stagni Focognano” del SIR-SIC-ZPS N.45 — IT5140011 e del “Corridoio Est della
Piana” dove si trova il Lago Lisci (Lago Focognano). Inoltre nella stessa zona si trovano due
linee dell’alta tensione ossia la “Marginone-Calenzano n°301” e la “Calenzano-Suvereto n°328”
per la tensione 380v.
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sovrapposto RUC e zone di tutela del rischio

Il Regolamento ENAC citato specifica all'art.6.6 Cap.9 che nelle Zone di tutela “B” possono
essere previste modeste destinazioni residenziali, con indici di edificabilita bassi e attivita non
residenziali, con indici di edificabilita medi, che comportano la permanenza di un numero
limitato di persone. Si desume percid che in questa zona dovrebbe essere vietata qualsiasi
attivita alberghiera e per estensione strutture ricettive, ambulatori, strutture di servizio, centri di
primo soccorso, centri culturali e direzionali, tutte le attivita cioé che comportano la
‘permanenza di un numero di persone non limitato”; inoltre gli indici di fabbricabilita (e di
conseguenza l'altezza dovendo limitare anche il rapporto di copertura...) dovranno essere
limitati e bassi e cid andrebbe in contrasto con gli indici previsti nella zona “F” del RUC di Campi
Bisenzio che & pari a 3mc/mq e altezza massima 15ml.

Nelle Zone di tutela “C” secondo il Regolamento ENAC citato, pud essere prevista una
ragionevole funzione residenziale, con indici di edificabilita medi, e nuove attivita non
residenziali, pertanto la zona “F” che ricade in tale zona dove si trova la sede degli uffici della
Direzione Tronco Nord della Societa Autostrade, I'edificio per uffici dell’Architetto Raffello
Fagnoni, opera notificata tramite verifica di interesse culturale ex art.10 del DLgs n.42/2004, e la
Chiesa di S.Giovanni Battista dell’Architetto Giovanni Michelucci anch’essa opera oggetto di
notifica,dovranno essere vietate le attivita che generano elevato affollamento, quali scuole,
ospedali, e in genere obbiettivi sensibili. Nella fascia “C” sono presenti anche altre attivita come
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un centro benessere di prossima apertura, un fabbricato con destinazione commerciale e una
concessionaria auto.

In tale ambito “C” c’¢ il Parco della Villa Montalvo che in questa specifica zona viene utilizzato
per “attivita di pubblico spettacolo”, pertanto risulta in contrasto con i limti di utilizzo della zona di
rischio.

La proposta dell'intervento di compensazione naturalistica ed ambientale del SIA all’interno del
Masterplan 2014-2029, prevede una vasta zona umida avente valore di opera di
compensazione ambientale delle Zone Umide che verranno interrate nello stesso ambito
territoriale della pianura a seguito della realizzazione del Masterplan. In particolare per quanto
attiene il territorio di Campi Bisenzio, I'intervento di compensazione n.2, Zona “Prataccio”,
insieme all'intervento in Zona Santa Croce nel Comune di Sesto Fiorentino, ha il fine di ricreare
il paesaggio agrario tipico della Piana Fiorentina con particolare riferimento al ridisegno della
trama storica degli appezzamenti e della piantagione di numerose siepi compestri “a filare” o “a
macchia”. La maglia costruita da vegetazione arboreo/arbustiva avrebbe cosi lo scopo di
ricostruire, sia dal punto di vista ecologico che da quello paesaggistico, I'assetto ambientale
originario dei campi, nell’'ottica di mantenere poi questi ultimi a prato stabile.

L'intervento &€ compatibile con la sistemazione dei laghi dell'area Oasi Focognano che nello
specifico sono: Acquitrinio nord, Lago Focognano, Lago Calvana, Lago Calice, Lago
Acqualunga, Aquitrinio Sud, Lago Garille. Questi sette laghi ancorché di carattere stagionale
costituiscono una zona di ripopolamento di volatili e di altra fauna selvatica che rappresentano
un rischio evidente per I'eventuale e non improbabile impatto (wildlife strike). Il Regolamento
ENAC al Capitolo 5 definisce “Rischio da impatto con volatile e altra fauna” ossia allo scopo di
minimizzare il fenomeno costituito dalla presenza volatili di fauna selvatica sulle aree
aeroportuali il gestore deve porre in essere azioni di mitigazione per prevenire rischi di wildlife
strike sulla base di uno studio di tipo naturalistico-ambientale di risck assessment.

Lo studio deve contenere:

1.inquadramento ambientale dell'aeroporto, identificazione delle specie di avifauna presenti,
loro abbondanza mensile, habitat utilizzato, orari di presenza, rotte di passaggio, presenza di
altra fauna selvatica potenzialmente pericolosa per il traffico aereo

2.localizzazione di eventali fonti di attrazione per volatili ed altra fauna selvatica presenti in
aeroporto e nelle aree limtrofe il sedime aeroportuale.

3. valutazione della potenziale pericolosita delle presenze faunistiche per la navigazione aerea
Riassumendo, & necessario che siano valutate eventuali delocalizzazioni delle funzioni in
contrasto con le zone di rischio classificate dalle norme per la sicurezza aeroportuale in un
quadro generale di opere compensative che dovranno essere valutate nell'ottica di un
adeguamento alle norme di tutela aeroportuale vigenti.
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Un altro aspetto inerente ulteriori condizioni di rischi della navigazione aerea evidenziato dal
citato Regolamento ENAC (Capitolo 4) sono quelli generati da alcune attivita presenti sul
territorio che comportano distorsioni o riduzioni della visione, interferenza con gli apparati di
radioassistenza o richiamo della fauna selvatica.

Osservazione 13

Si richiede di attivare tavoli tecnici per valutare le conseguenze dirette ed indirette sulla
pianificazione urbanistica in particolare sulle zone in fascia “B” e “C” sia sulle previsioni
vigenti che su quelle da adottare e la compatibilita di funzioni e strutture gia presenti
nelle zone di rischio. Si richiede inoltre di valutare possibili scenari di decollo ed
atterraggio alternativi che permettano la tutela delle aree e delle strutture esistenti. In
condizione contraria ossia se non saranno possibili questi nuovi scenari, dovranno
essere previste opere compensative per le probabili delocalizzazioni di alcune funzioni
non piu congruenti con la classificazione del rischio aeroportuale.
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11.7 Impatto sul paesaggio e interferenze con la viabilita

“L'impatto del percorso autostradale che inquadra l'area di riferimento, risulta decisamente
I’'elemento piu rilevante anche rispetto alla costruzione della pista aeroportuale a diversi livelli.
Intanto l'interferenza con la lettura del paesaggio € elevata sia nella percezione a scala locale,
sia in quella a scala territoriale, sia nella media che ampia visuale. Tale situazione si determina
per la caratteristica di rilevato del percorso autostradale che interrompe definitivamente i
rapporti percettivi fra le aree rurali poste ai due lati del tracciato, e per quella di nastro continuo
che si sviluppa al di sopra del suolo senza soluzione di continuita fra un tessuto fortemente
urbanizzato e l'altro avulso dalle tessiture e dalle linee caratteristiche del paesaggio, andando a
creare delle aree marginalizzate e spesso intercluse. La costruzione del tracciato
dell'autostrada A11 per il casello di Sesto Fiorentino ha comportato l'interruzione degli assi
trasversali con orientamento SW-NE, che derivano dai “cardini” della centuriazione romana.

Al contrario l'impatto del nastro continuo della pista é limitato al livello del suolo, é
territorialmente circoscritto con un inizio e una fine, e l'estensione dell’area interessata
dall’intervento, seppur importante nella zona confinata da autostrada-pedemontana-tessuto
urbano, risulta decisamente contenuta rispetto 'ampiezza dell’intera piana fiorentina. Pertanto
la pista aeroportuale non costituisce barriera percettiva a nessun livello di visuale e non altera
la percezione dell'landamento prevalente delle linee caratteristiche del paesaggio rurale.(...)
L”ampliamento dello scalo comporta, inevitabilmente, la sottrazione di suolo agricolo e la
cancellazione dei segni del paesaggio rurale, limitatamente alla porzione di territorio oggetto
dellintervento. In tale porzione gli elementi presenti avevano gia denunciato una situazione di
criticita, determinata dall’abbandono delle colture e in parte dalla trasformazione delle stesse in
estensive, con conseguenze sensibili sulla percezione paesaggistica, dall’'abbandono delle rete
idrica e dallo sviluppo incontrollato delle aree umide generate dalle escavazioni, da un edificato
sparso residenziale, terziario, specialistico e produttivo privo di caratteri di identita tipologica e
formale.

Inoltre la parte terminale verso nord della pista attuale viene abbandonata dal nuovo disegno,
lasciata fuori dai limiti dello scalo e restituita ad un uso pubblico con una riqualificazione volta a
ricostruire caratteri naturalistici e funzionalita per la fruizione pubblica, riducendo l'impatto della
presenza dello scalo adiacente.

La progettazione dello scalo si presenta come un’occasione per ricucire, fuori dai confini, gli
equilibri alterati e spesso degradati di una zona molto piu vasta attraverso la realizzazione,
I'ampliamento o la riorganizzazione di aree destinate a parco pubblico e comprensori
naturalistici.”

Si ritiene che tali affermazioni dovrebbero essere supportate da un quadro conoscitivo di
dettaglio. A tal proposito si pud fare riferimento all’elaborato del Secondo RU “ La piana
fiorentina — strategie ed interventi per mitigare il processo di alterazione e frammentazione degli
habitat” (fonte SIA)

12 ASPETTI IDRAULICI

La realizzazione della nuova pista parallela comporterebbe la modifica dell’assetto idraulico pre-
sente nella Piana Fiorentina, interessando sia il delicato reticolo minore, costituito da canali di
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bonifica a bassissima o nulla pendenza, sia il sistema delle acque alte, rappresentato dal Fosso
Reale che costituisce una delle principali direttrici di deflusso del sistema di drenaggio della fa-
scia settentrionale del bacino interessato.

In particolare, la deviazione del tracciato del Fosso Reale ad evitare l'infrastruttura aeroportuale,
con pesante modificazione oltretutto del sistema di deflusso del reticolo minore, si ritiene debba
essere maggiormente approfondita in merito agli aspetti progettuali soprattutto per quel che ri-
guarda gli aspetti idrologici ed idraulici.

L'individuazione dell'area di laminazione posta a nord dell'aeroporto, funzionale alla dinamica
idraulica della bocca tarata posta all'intersezione del nuovo tracciato del Fosso Reale con
I'Autostrada, determina una pesante modificazione sulla struttura del reticolo minore i cui effetti
non sembrano attualmente debitamente sviscerati.

A questo proposito, la modifica del Fosso Reale comporta, all'innesto del vecchio tracciato, il to-
tale riassetto della dinamica idraulica del sistema minore rappresentato dal Colatore Sinistro e
dal Colatore Destro: si osserva infatti, immediatamente ad est dell'intersezione del nuovo Fosso
Reale, la forzata connessione del Colatore Destro con il Colatore Sinistro, il quale, stanti cosi le
cose, si trovera a ricevere gli apporti del Canale Gavine e della Gora di Sesto, che originaria-
mente afferivano al Colatore Destro. A loro volta, il Canale Gavine e la Gora di Sesto vengono
radicalmente modificati dalla scelta progettuale di non realizzare strutture di sottoattraversa-
mento, forse anche per impedimenti di natura tecnico - normativa, che ne mantenessero il trac-
ciato originale al di sotto della pista di atterraggio/decollo, con la piu che probabile eventualita
che, di fatto, entrino poi a far parte del sistema di smaltimento delle acque di piattaforma.

La pesante modificazione delle portate a carico del reticolo idraulico, maggiore e minore, non
appare sufficientemente supportato da studi idraulici di dettaglio.

Sempre relativamente allo spostamento del Fosso Reale, desta una certa preoccupazione, la
scelta di far passare il tracciato del fosso all'interno dell'area della Discarica di case Passerini,
interferendo con la parte basale della zona di accumulo della discarica, di recente portata ad
esaurimento e rinaturalizzata: tralasciando ogni considerazione sull'aggravio dei costi di proget-
to in termini di aree da bonificare necessarie alla realizzazione del nuovo tracciato (che dagli
elaborati di progetto non sembrano essere stati computati), sembra sussistere la reale possibili-
ta che acque di percolato possano finire in una delle principali direttrici del reticolo di drenaggio
superficiale (il Fosso Reale), e da qui nel fiume Arno.
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Osservazione n. 14

Per quanto sopra esposto gli scriventi chiedono che le mancanze rilevate a livello di pro-
getto e conseguente Studio di Impatto Ambientale siano colmate con approfondite anali-
si che giustifichino e, laddove necessario, modifichino le scelte progettuali in merito agli
aspetti delineati, con la definizione di un quadro sinottico strategico di interventi, com-
prendente in esso anche le opere di mitigazione del rischio idraulico (previste e/o da mo-
dificare), che allarghi I'ottica ad una scala pii ampia, in modo tale da prevedere interventi
di sistemazione adeguamento e manutenzione straordinaria di tutto il sistema di drenag-
gio della Piana Fiorentina, operando sulle aste del reticolo nell'interezza del loro traccia-
to, a monte e a valle, senza limitarsi esclusivamente alle porzioni interferite, ancorché ri-
levanti, dalla costruzione dell'infrastruttura aeroportuale

Osservazione n. 15

Si richiede una cartografia che evidenzi la pericolosita idraulica a seguito degli interventi
di progetto in tutta il territorio comunale per comprendere se le modifiche all’assetto
idraulico comportano delle conseguenze anche nell’area Osmannoro.

13 VIABILITA E CANTIERIZZAZIONE

13.1 Cronoprogramma

Il cronoprogramma dei lavori & stato sviluppato per macro-voci. Tali macro-voci
chiamate "fasi" comprendono numerose e consistenti attivita che non sono distinguibili
per durata a ll'interno della fase (successione, inizio, termine, sovrapposizioni, ecc.).

Osservazione n. 16

Si chiede di avere un cronoprogramma con maggior dettaglio nel quale gli interventi
previsti nella tavola 37 MP "Programma temporale interventi" vengono esplicitati
separatamente con cadenza mensile.

13.2Interferenze con cantieri in corso di esecuzione e cantieri futuri
-Interferenze con Opere rilevanti

Sulla stessa area, oggetto dell’intervento aeroportuale si andranno a collocare in un breve
periodo di tempo, anche le seguenti opere:

e Laterza corsia dell’autostrada A11,

e Termovalorizzatore di Case Passerini,

e La bretella Prato-Signa,

e Completamento Mezzana-Perfetti-Ricasoli
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Attualmente sulla medesima area sono gia in corso i cantieri per la realizzazione della
“Linea 2" della Tramvia. Inoltre & in corso di costruzione la nuova "Scuola Marescialli e
Brigadieri" di Castello. L'Amministrazione Comunale di Firenze in collaborazione con privati
ha in corso di studio anche un Project Financing per la costruzione del nuovo Stadio
nell'area della "Mercafir'. Oltre a questi cantieri & prevista anche la revisione della viabilita
dello svincolo di Peretola.

La progettazione sviluppata sull'aeroporto non tiene conto di queste realtd che gravano o
verranno a gravare in contemporanea con la realizzazione della nuova pista aeroportuale.

Osservazione n. 17

Si chiede di approfondire la compatibilita dell’'insieme degli interventi sopra elencati,
rapportandosi con i vari soggetti interessati, per realizzare una progettazione
integrata di tutte le esigenze che verranno a gravare sulla medesima area.

13.3 Termovalorizzatore

Nella Relazione paesaggistica si dice “Considerata la futura presenza del nuovo
Termovalorizzatore nelle immediate vicinanze della struttura aeroportuale e la disponibilita a
fornire teleriscaldamento e teleraffrescamento, da parte della Societa di Gestione del
termovalorizzatore, si € adottata una soluzione tecnica che prevede ['utilizzo di un impianto di
questo tipo, a servizio di tutta linfrastruttura aeroportuale, che consente di ottimizzare sia le
emissioni in atmosfera sia i costi di gestione degli impianti”.

Si ritiene che tali considerazioni non tengano conto di uno scenario zero, nel caso |l
termovalorizzatore non debba essere costruito o comunque con tempi piu lunghi rispetto
all’'aeroporto, e di uno scenario in cui sia possibile tener conto della sua realizzazione.

Osservazione n. 18

Si richiede la valutazione di previsione che tenga conto di uno scenario zero, nel caso il
termovalorizzatore non debba essere costruito o comunque con tempi piu lunghi rispetto
all’aeroporto, e di uno scenario in cui sia possibile tener conto della sua realizzazione.
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14 CONSIDERAZIONI DI CARATTERE AMBIENTALE

14.1Condizioni al contorno: necessita di definire le condizioni di input e in

particolare le condizioni di utilizzo della nuova pista.

Si evidenzia come sia necessario individuare con maggiore precisione i dati di ingresso dei
modelli utilizzati dalle simulazione. In particolare si sottolinea che:

1.

Dati di traffico aereo: i dati del traffico aereo nello scenario finale 2029 fanno
riferimento ad un valore stimato medio € non massimo, ponendosi quindi in una situazione
non conservativa.

Scenari di decollo e atterraggio: gli scenari di decollo e di atterraggio individuati nei
documenti dello Studio di Impatto Ambientale (SIA), sono solo delle ipotesi avanzate dal
proponente visto che la definizione delle rotte & assegnata dal Decreto del Ministro
dellambiente 31 ottobre 1997 alla Commissione aeroportuale nominata dall'ENAC,
presieduta dal competente direttore della circoscrizione aeroportuale e composta da un
rappresentante della Regione, dei Comuni interessati, della Citta metropolitana, dell'ARPAT,
del'lENAV oltre che da rappresentanti della societd di gestione aeroportuale. Questa
aleatorieta & in contrapposizione con gli approfondimenti teorici effettuati nel SIA sulle rotte
ipotizzate: una ipotetica variazione di tale rotte a cura della Commissione richiederebbe di
applicare la stessa procedura ovvero di effettuare una nuova valutazione degli effetti sulle
matrici ambientali. Risulta in particolare fondamentale comprendere piu dettagliatamente le
scelte che hanno portato alla definizione delle rotte aeree proposte che investono in pieno
'abitato di Capalle/La Villa (zone residenziali) nel comune di Campi Bisenzio. Le rotte
presentate come “antirumore” non sono accompagnate da scenari alternativi. Si chiede
quindi di presentare rotte di decollo alternative che prevedano, ad esempio, il sorvolo di
aree industriali o gia occupate da importanti infrastrutture lineari come I'Autostrada A11.
Considerato che le procedure di decollo antirumore, dell’attuale scalo fiorentino, definite
dalla specifica commissione aeroportuale di cui agli artt. 5 e 6 del DM 31/10/1997,
prevedono una forte curvatura degli aerei in fase decollo verso ovest (vedi fig.2), al fine di
evitare il sorvolo diretto dell’abitato di Quaracchi, si chiede al proponente di verificare la
fattibilita tecnica e le ricadute a terra in termini di rumore e popolazione disturbata di rotte
proposte nella seguente figura 3.
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AEROPORTO DI FIRENZE - STATO ATTUALE

LE ATTUALI ROTTE — DECOLLO PER PISTA 23
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Fig.2 - rotte di decollo con procedura antirumore attuali
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Fig.3a— rotte di decollo che intercettano aree produttive e agricole. La linea verde (decollo Nord
35% dei voli) e la linea blu (decollo Sud 65% dei voli) rappresentano le rotte di decollo proposte
nello SIA. Le linee Rosse e Gialla tratteggiata, rappresentano due proposte di decollo
alternative per le quali si chiede di verificare la fattibilita tecnica. La virata verso nord-ovest
rispetto alla linea di decollo proposta nel SIA & prevista circa 2.000 m dopo il punto di stacco ad
una quota intorno ai 310 m.
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Fig. 3b, sono rappresentate le stesse rotte della figura precedente complete di buffer di 500m e
1000m intorno all’asse di decollo, oltre che le quote di sorvolo e le distanze dal punto di
distacco da terra.

3.

Zonizzazione acustica: stesse considerazioni vanno ad applicarsi alla determinazione
dell'intorno aeroportuale che il DM 31 ottobre 1997 assegna sempre alla Commissione
aeroportuale e che viene elaborato in base alle rotte antirumore individuate. All'interno
dell'intorno vanno definite le tre aree di rispetto (zona A, B e C a cui sono associati gli indici
Lva (livello di rumore aeroportuale) da non superare. Anche in questo caso il proponente si &
limitato ad avanzare e valutare una ipotesi che non & detto coincida con quella che verra
stabilita dalla Commissione.

Uso bidirezionale della pista: nella documentazione del SIA non ci sono stime sugli
atterraggi che, per motivi di emergenza, possono essere condotti nella direzione Firenze-
Prato. Il proponente in fase di un incontro successivo alla presentazione del SIA ha
ammesso che l'uso della pista in direzione opposta a quella prevista possa essere stimato
nella misura del 2% e solo relativamente agli atterraggi. Ricordiamo che nella Valutazione
Ambientale Strategica dell'Integrazione al piano di indirizzo territoriale (PIT) per la definizione
del Parco agricolo della Piana e per la qualificazione dell'aeroporto di Firenze, approvato
dalla Regione Toscana nel Luglio 2014 e in particolare nel Rapporto ambientale si era
ipotizzato “che si verifichi I'esigenza, in occasione del manifestarsi di particolari condizioni
meteorologiche, di ottimizzare [l'operativita della pista, utilizzandola in maniera non
strettamente unidirezionale. In tal caso una bassa percentuale dei decolli (8%) e degli
awvvicinamenti (7%) avvengono in direzione di Firenze.” A tale proposito si pud ipotizzare che
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in determinate condizioni climatiche legate soprattutto alla direzione dei venti e temperatura,
possa risultare impossibile I'esclusivo impiego dello scalo per pista 30, mentre appare
possibile I'impiego nella direzione opposta ossia per pista 12. Viste le implicazioni che
possono derivare dall'impiego dello scalo per e da Firenze si chiedono i seguenti chiarimenti:
Dati climatici dai quali poter verificare il numero di eventuali giorni all’anno:
- per cui risulta inutilizzabile la pista 30;
- per cui risulta inutilizzabile la pista 12;
- per cui non risulta impiegabile lo scalo di Peretola in qualsiasi direzione di
atterraggio/decollo).
Verifica dell’efficienza dello scalo di Peretola, ossia verificare se senza I'impiego bidirezionale
dello scalo (anche se condizione residuale), risulta possibile raggiungere il valore del 95% di
utilizzo, obiettivo prioritario del Master Plan.

Osservazione n. 19
Ricalibrare tutti gli studi sul valore massimo del traffico aereo per stimare l'impatto
massimo sulle varie matrici ambientali.

Osservazione n. 20

Esaminare secondo le indicazioni sopra esplicitate ulteriori possibili scenari relativi alle
rotte, acquisendo, preferibilmente gia in questa fase, le decisioni della Commissione
aeroportuale per individuare con certezza le rotte antirumore, per definire la zonizzazione
acustica e valutare il reale impatto sulle matrici ambientali. | tracciati riportati nella fig. 3
a,b hanno un valore puramente indicativo, finalizzato a evidenziare un possibile
passaggio degli aerei sopra aree a forte carattere produttivo. Nel caso tali rotte non
risultassero fattibili per motivazioni tecniche/sicurezza, si chiede comunque al
proponente di valutare e proporre scenari alternativi a quelli forniti nel SIA che
privilegino il sorvolo di aeree scarsamente abitate.

Osservazione n. 21
Acquisire integrazioni sulle previsioni di utilizzo bidirezionale e valutarne gli impatti
ambientali connessi.

Osservazione n. 22
Chiarimenti relativi all'efficienza dello scalo anche su valutazioni condotte sui dati
climatici.

14.2 Impatto Acustico

Come sopra richiamato nelle considerazioni iniziali del SIA & riportata una ipotesi di
zonizzazione acustica che in questo caso non & determinata dalla Commissione aeroportuale
competente prevista ai sensi del DM 31 ottobre 1997, ma direttamente dal proponente: si tratta
quindi di una ipotesi di massima che potrebbe essere modificata dalla Commissione. Le
valutazioni di impatto acustico gia effettuate per le rotte ipotizzate dal proponente dovrebbero
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quindi essere applicate nuovamente alle rotte effettive. Sull'aspetto acustico si fa notare in
particolare che:

1.

Ricettori disturbati. Nella ipotesi del proponente la nuova configurazione comportera
una diminuzione dei ricettori disturbati rispetto alla configurazione attuale specialmente per
quanto riguarda le esposizioni piu alte (Tabella 5: popolazione esposta al rumore
aeroportuale). Facciamo notare a tale proposito che tra le finalitd generali del PIT (c.2 p.3
dell'articolo 5ter dell’allegato 5 al PIT) era richiesto che il progetto apportasse un “miglioramento
della qualita della vita delle popolazioni insediate nell'ambito di influenza degli effetti
aeroportuali, rispetto allo stato di fatto per quanto riguarda in particolare I'esposizione al
rumore, l'inquinamento dell’aria, le condizioni di salute in generale”. In_questo modo pur
diminuendo gli impattati, il disturbo viene trasferito su una zona che ad oggi non € interessata
da tali disturbi in contrasto con la prescrizione del PIT.

Rispetto alla tabella citata non & poi chiaro dove e come siano distribuiti i 603 residenti,
ricadenti tra la fascia 60-65 dBA,; inoltre tale tabella non prende in considerazione gli uffici e
le attivita con presenza di persone che sono interessate dall'impronta acustica degli

aeroplani e che sono comunque da tutelare dall'esposizione al rumore.

Lo studio presentato individua i recettori esposti al rumore aeroportuale sia per il
tratto che interessera la lunghezza della nuova pista, sia per le successive rotte previste
dagli aeromobili. | recettori descritti comprendono anche la localita Cafaggio e Paperino in
Comune di Prato quali aree ad uso prevalentemente residenziale caratterizzate da
complessi di caseggiati concentrati nella parte centrale del paese mentre nelle zone
limitrofe si hanno aree ad uso prevalentemente agricolo e commerciale/industriale;
entrambe le localita risultano collocate tra le rotte di atterraggio e di decollo degli
aeromobili. Inaspettatamente lo studio, nelle successive fasi di valutazione dell'impatto, non
considera alcun recettore nel Comune di Prato.

Estensione dello studio delle impronte calcolate sui singoli passaggi degli
aeromobili (Lamax): nella relazione “sia-amb-04-rel-002” & riportato uno studio per valutare
nel dettaglio il disturbo legato a emissioni di rumore e di vibrazioni per gli edifici che ospitano il
polo scientifico. In particolare & riportato che “il decollo ovvero l'atterraggio di un velivolo, potra
portare ad un innalzamento del rumore, presso il ricettore pit esposto sito all'interno del Polo
Scientifico e Tecnologico, a livelli compresi tra 70 e 80 dB(A) come Leq sul tempo di passaggio
(inferiore a 10 secondi), con valori di picco di circa 10 dB(A) piu alti ma che perdurano per
meno di 2 secondi’. In base alle valutazioni che seguono si arriva a stimare un valore di Leq
pari a 58 dBA in facciata al ricettore piu esposto per I'evento medio e un valore massimo
all'interno della struttura stimato a 65 dBA sul singolo passaggio. A fronte delle conclusioni del
proponente si fa notare che il primo dato € molto vicino al livello di emissione associato alla
classe acustica in cui € inserito il Polo scientifico (60 dBA), mentre il secondo € piu tipicamente
associabile ad un ambiente di lavoro piuttosto che a laboratori o aule di studio tipiche di una
struttura universitaria. Al netto di queste considerazioni che dovrebbero suggerire ulteriori
approfondimenti sulla valutazione del disturbo, si ritiene che questo tipo di approfondimento
legato anche ai singoli passaggi e al picco di rumore ad essi associato, debba essere esteso
anche agli altri ricettori presenti in prossimita della pista a cominciare dagli edifici della Scuola
dei Carabinieri situata in testata 12 e che ha una destinazione anche di tipo residenziale.

Si_evidenzia che, seppur non riportati nei Piani di Zonizzazione acustica dei singoli Comuni,
alcuni ricettori tra cui il polo Universitario, la scuola Carabinieri e in generale le aree a verde
pubblico/parchi (come il Parco di Villa Montalvo e Focognano) devono essere considerati —cosi

come previsto dalla legislazione nazionale- ricettori sensibili.

33



4.

Estensione delle mitigazioni acustiche: nel SIA sono riportate gli areali della
zonizzazione calcolati con il parametro Lva direttamente dal proponente e non dalla
Commissione competente. Di fronte a questa incertezza delle definizione dell'intorno
aeroportuale le mitigazioni previste dal proponente, ad eccezione di 3 ricettori sensibili,
non sono state estese oltre I'areale con valore Lva pari a 60 dBA. Questa ipotesi € molto
penalizzante sopratutto per il nucleo residenziale di Capalle (Comune di Campi Bisenzio)
appena fuori dall'intorno aeroportuale proposto e collocato in classe acustica lll, che risulta
interessato da un sensibile aumento di rumore incompatibile con i limiti di zona.

Valutazione degli effetti cumulativi dovuti alla presenza di altri fonti di rumore:
nella documentazione si fa riferimento anche alla sovrapposizione dei contributi rumorosi
generati dal traffico veicolare che interessa l'autostrada A11 e il reticolo di strade comunali
ricompreso nell'area di studio. A tale proposito si evidenzia che non viene considerato il
contributo rumoroso proveniente dall'autostrada A1, che sara interessata da un potenziale
incremento di flussi legato proprio alla presenza del nuovo polo attrattore rappresentato dal
nuovo aeroporto. | risultati nei due scenari 2018 e 2029 evidenziano un progressivo
aumento della pressione acustica sui principali snodi viari (nodo di Peretola, svincolo
Mezzana-Viale XI Agosto) oltre che su numerose viabilita comunali fra cui Via degli Olmi e
Via Vittorio Emanuele nel Comune di Calenzano.

Valutazione degli effetti cumulatativi legati alla cantierizzazione: nella
documentazione sono riportati in dettaglio le simulazioni legate alla cantierizzazione ma
non c'e una sovrapposizione degli effetti legati al traffico locale.
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Osservazione n. 23

Chiarire la localizzazione dei disturbati per ogni fascia di rumore e integrare il dato con le
persone che lavorano negli uffici delle attivita rientranti nell'area di influenza
dell'aeroporto. Valutare anche la rispondenza alla prescrizione al PIT che richiede tra le
finalita il “miglioramento della qualita della vita delle popolazioni insediate nell’ambito di
influenza degli effetti aeroportuali”.

Osservazione n. 24

Stante la carenza sopra segnalata, si chiede I'estensione della valutazione dell'impatto
acustico al territorio di Prato (fase di esercizio). Contestualmente si chiede I'attivazione
di un adeguato piano di monitoraggio che tenga conto delle localita critiche pratesi.

Osservazione n. 25

Rappresentazione esplicita su tutto il territorio interessato dell'impronta acustica legata
ai singoli passaggi delle varie tipologie di aereo previste in entrambe le direzioni di volo
(per pista 12 e per pista 30).

Osservazione n. 26

Allargare gli studi del disturbo provocato dal passaggio (anche singolo) degli aerei gia
proposto per il Polo Scientifico anche presso gli altri ricettori presenti nell'intorno
aeroportuale come ad esempio la Scuola dei Carabinieri e in generale le aree residenziali
e i ricettori sensibili (comprese le aree di verde pubblico/parchi) interessati da valori di
Lamax maggiore di 75 dBA. Si segnala a tale proposito, che seppur non riportati nei Piani
di zonizzazione Comunali, sia il Polo Scientifico che la Scuola dei Carabinieri per la loro
preminente funzione di polo educativo devono essere considerati come ricettori
sensibili.

Osservazione n. 27
Estensione delle mitigazioni acustiche sui recettori residenziali ubicati in Classe Ill e non
compatibili con il contributo acustico dovuto ai movimenti degli aerei.

Osservazione n. 28

Poiché il risanamento acustico & a carico del gestore dell'infrastruttura (Comune per le
strade comunali) si richiede di individuare le misure di mitigazione che il proponente
intende individuare nei confronti delle emissioni acustiche incrementali legate al traffico
indotto dall’aeroporto.

Osservazione n. 29
Inserire il contributo emissivo dell'Autostrada A1.

Osservazione n. 30
Valutare gli effetti cumulativi tra cantierizzazione e utilizzo ordinario delle autostrade e
delle viabilita comunali.
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14.3 Emissioni Atmosferiche

Dalla documentazione dell'impatto atmosferico del SIA e dai dati estrapolati dalla VIS
(Valutazione di Impatto sulla Salute) il proponente afferma che lo sviluppo della nuova
configurazione dell'aeroporto non comportera un aggravio del quadro emissivo dei principali
inquinanti.

Questa affermazione appare in contrasto con quanto emerge confrontando i quadri emissivi
contenuti nella tabella 3 “emissioni annue per differenti ipotesi di carico dell'attuale
configurazione” e nella tabella 4 “emissioni annue per | due scenari di Master Plan 2018 e
2029". Nello scenario 2018 il quadro emissivo legato alla nuova configurazione € peggiore, per
tutti | parametri, rispetto alla configurazione attuale a parita di movimenti I'anno.

Lo scenario di sviluppo 2018 della pista 12/30 é di fatto peggiorativo rispetto alla soluzione
attuale per tutti i parametri (al contrario dello scenario 2029 che risulta essere invece
migliorativo).

Questo potrebbe gravare nel medio termine (scenario 2018) su realta territoriali gia fortemente
interessate da un forte esposizione ai principali inquinanti atmosferici (PM10 e Ossidi Azoto
(NO2) in particolare). Molti dei Comuni del tavolo tecnico (Campi Bisenzio, Sesto Fiorentino,
Calenzano, Lastra a Signa, Signa) sono inseriti nel’Agglomerato di Firenze, cosi come definito
dalla D.G.R. n. 1025/2010: “L’'agglomerato di Firenze presenta caratteristiche omogenee dal
punti di vista del sistema di paesaggio, con alta densita di popolazione e, di conseguenza di
pressioni in termini emissivi derivanti prevalentemente dal sistema della mobilita pubblica e
privata e dal condizionamento degli edifici e non presenta contributi industriali di particolare
rilevanza. Comprende, racchiusi in un’unica piana, i centri urbani di Firenze e dei Comuni
contigui (Area omogenea fiorentina) per i quali Firenze rappresenta un centro attrattore”. In
base all’allegato 4 della stessa delibera regionale, i Comuni dell’Agglomerato di Firenze sono
tenuti all’adozione dei PAC (Piani di Azione Comunale) relativamente alle sostanze inquinanti
PM10 e NO2. Pertanto i Comuni sono obbligati a mettere in atto azioni che limitino le emissioni
in atmosfera di particolato ed ossidi di azoto, inquinanti tipicamente prodotti dai motori a
combustione. In particolare la D.G.R. n. 22/2011 stabilisce che i Sindaci dei Comuni interessati
hanno precisi obblighi, tra | quali predisporre un elenco di provvedimenti urgenti da attuare per
contenere ed abbattere I'inquinamento atmosferico dovuto al PM10. | Sindaci, una volta ricevuta
la comunicazione di allerta da parte di ARPAT sulla base del superamento del limite giornaliero
per la concentrazione di PM10 in almeno una delle stazioni “urbana fondo”, sono obbligati a
dare attuazione alle misure preventivamente definite, a partire dal 15° superamento annuo del
valore limite giornaliero del PM10.

| Comuni interessati non devono eccedere 35 superamenti dei limiti giornalieri di PM10, con

riferimento all’anno solare.
A rafforzare quanto sopra esposto si evidenzia anche un incremento del traffico indotto dallo
sviluppo della nuova configurazione dell'aeroporto sulle principali viabilita comunali.

14.3.1 Criticita rilevate da risolvere:

In un simile contesto appare evidente la necessita di evitare un aumento dell’immissione di
sostanze inquinanti in atmosfera. |l rischio &€ che tale incremento possa contribuire in modo
significativo alle difficolta nel rispettare gli obblighi normativi imposti dalla stessa Regione
Toscana e rendere vani gli sforzi che le Amministrazioni hanno messo in atto per il
contenimento di emissioni inquinanti in atmosfera, anche grazie al contributo finanziario della
Regione Toscana.

Si inoltrano, sulla scorta di quanto sopra argomentato le seguenti richieste:
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1.

Valutazione degli effetti cumulativi dovuti alla presenza di altri fonti
emissive:

nella valutazione comulativa degli effetti ricompresa all'interno della relazione di VIS tra i
dati di input non si fa riferimento al contributo emissivo dell’autostrada A1 che invece
appare in maniera distinta nelle tavole allegate alla VIS. Questo appare assolutamente
prioritario tanto che nella pronuncia di compatibilitd ambientale del progetto relativo
all’Autostrada A1 Milano - Napoli ampliamento a tre corsie da Barberino ad Incisa tra le
prescrizioni (prescrizione n.1) figura anche I'obbligo da parte del proponente di istituire
un tavolo tecnico che dovra sviluppare uno studio scientifico finalizzato ad individuare il
punto di equilibrio tra i flussi veicolari, le velocita di percorrenza e le emissioni inquinanti.
Nelle more dello sviluppo di tale studio la prescrizione impone una riduzione della
velocita massima consentita da 130 km a 110 km, valutato quale limite ottimale per
rendere _minime le emissioni inquinanti dei singoli autoveicoli in base ai fattori di
emissione stimati. Tale vincolo potra essere rimosso solo dopo gli esiti dello studio
scientifico citato. Proprio per ridurre I'impatto emissivo dell’Autostrada A1 nel solo
Comune di Calenzano sono state previste opere di compensazione quali il Parco delle
Carpognane e numerose aree di filtro.

Questa criticita & rafforzata dall'analisi del quadro emissivo associato al nuovo aeroporto
contenuto nel rapporto ambientale della VAS dove viene avanzata l'ipotesi che “ nello
scenario futuro l'aeroporto e il termovalorizzatore contribuiranno con le seguenti
percentuali:

- aeroporto “Vespucci”, in media 6.4% per CO, 8.3% per NOx, 11.7% per SOx,
0.2% per PM10.

- termovalorizzatore, in media 3.2% per CO, 14.9% per NOx, 10.3% per SOx,
2.2% per PM10.

Pur con tutte le cautele del caso le indicazioni che emergono dalle stime emissive nei
diversi scenari considerati suggeriscono comunque di assumere piu decise iniziative e
provvedimenti volti all’ulteriore contenimento delle emissioni di NOx e PM10 (i due
inquinanti che nell’area in esame presentano concentrazioni in aria ambiente prossime o
superiori ai limiti fissati dal D.Lgs. n. 155/2010), capaci di investire le diverse sorgenti qui
considerate (impianti industriali, impianti termici civili, traffico veicolare), su cui la
Regione e gli Enti locali dispongono di autonome possibilita di intervento stabilite dalla
normativa sulla qualita dell’aria (D.Lgs n. 155/2010 e L.R. n . 9/2010), oltre che da altre
normative di settore.” Fonte RA pag.132

Si evidenzia inoltre che anche il quadro emissivo del proponente nello scenario 2029
individua presso alcuni ricettori il contributo non trascurabile dell'aeroporto: come
riportato nella tabella 29 “concentrazioni stimate dal modello di dispersione per lo
scenario di progetto 2029 presso il ricettore R9 (Polo Universitario) le emissioni di
NO2 derivanti dall’aeroporto scenario 2029 rappresentano oltre il 9% del contributo
totale in analogia con i valori stimati nel Rapporto Ambientale. Rispetto a quest'ultimo
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invece il contributo emissivo del termovalorizzatore stimato dal proponente & molto
inferiore rispetto a quello dell’aeroporto (circa il 2% rispetto ai 14,9% del Rapporto
Ambientale). Questo rende necessario approfondire la correttezza dei dati di input
utilizzati per avere certezza dei reali impatti emissivi.

Valutazione dello scenario di mobilita e integrazioni da apportare:

il nuovo assetto dell’aeroporto di Firenze, definito nellambito del Master Plan 2014-2029
e finalizzato al potenziamento del traffico aereo rispetto agli attuali flussi di volo. Rispetto
alla situazione attuale (circa 33.000 voli annui) si prevede di passare nell’arco di 15 anni
a circa 48.000 voli annui. Essendo I'utilizzo pressoché monodirezionale con direzione di
atterraggio e decollo, rispettivamente da e per Prato, si ha conseguentemente una
ripercussione estremamente elevata sulla parte Nord della Piana Fiorentina ed in
particolar modo su Campi Bisenzio (Loc. La Villa e Capalle) e Prato.

Tra gli elaborati del citato Master Plan 2014-29 & stata prodotta anche la Valutazione di
Incidenza Sanitaria (VIS), correlata da specifica cartografia ed uno studio trasportistico
sulla viabilita locale interessata dall'inserimento della nuova infrastruttura aeroportuale
(VIS_GEN_REL_001; SIA_PGT_00_RELOO01). Sul contributo in termini di inquinamento
atmosferico generato dagli aerei si prende atto dei dati riportati nei citati elaborati, anche
se permangono perplessita sulla compatibilita di tali passaggi in un’area gia critica per la
qualita dell’aria e sulla quale gia la Procura aveva avviato una specifica indagine (vedi
punto precedente). In condizioni di emergenza & noto che il comandante dell’aereo pud
ridurre il carico del veicolo svuotando parzialmente i serbatoi. Vista I'alta densita
abitativa della Piana Fiorentina queste procedure appaiono fortemente critiche e
problematiche.

Nello studio trasportistico vengono confrontati due scenari di sviluppo della viabilita
circostante I'area dell’aeroporto. Lo scenario A, prevede esclusivamente la modifica dello
svincolo autostradale di Sesto F.no, mentre lo scenario B considera concluse opere
inerenti la Mezzana-Perfetti-Ricasoli, con particolare riferimento al cavalcavia della A1 e
alla realizzazione del tratto parallelo a via P.P.Pasolini. Nello studio citato si evidenzia
come la situazione B, risulti migliorativa in termini di traffico rispetto alla A. Da questo
semplice confronto permangono comunque oggettivi dubbi sull’assetto della viabilita
post realizzazione del nuovo aeroporto. Come viabilita aggiuntiva rispetto a quella
esistente o in fase di realizzazione, € stata prevista esclusivamente la strada perimetrale
della pista, in grado di collegare 'Osmannoro (via Pratese) con la Mezzana-Perfetti-
Ricasoli, dopo aver compiuto il periplo della superficie di volo. Al fine di avere un quadro
piu dettagliato degli scenari futuri in termini di traffico e soprattutto di qualita dell’aria si
chiede di verificare mediante la comparazione dei dati, gli scenari A e B proposti, con la
situazione del traffico attuale. | confronti dovranno essere espressi sia in termini di
traffico, che in termini di emissioni di NO, e PM10. La simulazione richiesta dovra essere
eseguita sia al 2018, che al 2029. Un elemento che non risulta considerato nelle
simulazioni proposte & rappresentato dalla futura linea tramviaria n.4. Si chiede pertanto
al proponente nello svolgimento dei nuovi approfondimenti comparativi di considerare
anche questo elemento, al pari di eventuali altre opere integrative al sistema viario della
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piana, che con leliminazione dello svincolo di Sesto sulla A11, appare deficitario
soprattutto di collegamenti monte/valle e verso Ovest.

Le tavole n.7 e 8 della VIS del nuovo Aeroporto di Firenze (VIS _GEN_REL_001)
riportano le concentrazioni medie annue rispettivamente del NO2 e PM10 al 2018. In
queste cartografie non compare il tratto della Mezzana-Perfetti-Ricasoli relativa al
cavalcavia dellautostrada A1. Tale elemento viene considerato fondamentale per la
risoluzione del traffico nel relativo studio trasportistico del Master Plan. Sostanzialmente
il sovrappasso dell’'autostrada costituisce la principale differenza tra i due scenari A e B
simulati nello studio sulla viabilita. Conseguentemente non risulta comprensibile il
generale miglioramento della qualita dell’aria riportato nelle Tavole 7 e 8 della VIS,
rispetto alla situazione odierna rappresentata invece dalle tavole 3 e 4 dello stesso
documento.

Rispetto agli scenari tracciati e in attesa delle integrazioni richieste appare gia evidente
la_mancanza nell'ambito del progetto di almeno due nuove direttrici est-ovest (Prato -
Campi Bisenzio — Sesto Fiorentino) e nord-sud (Calenzano — Sesto F.no - Campi
Bisenzio/Osmannoro) in grado di minimizzare i percorsi (e conseguentemente
l'inquinamento acustico e atmosferico) tra principali poli presenti nella Piana Fiorentina
oggetto del SIA. Inoltre essendo lo scalo di Firenze un aeroporto di tipo strategico per il
centro ltalia, appare necessario rafforzare l'integrazione tra ferrovia-tramvie-aeroporto, al
fine di ridurre gli spostamenti su gomma e creando un vero sistema coordinato di
trasporto pubblico. Cid giustificherebbe ulteriormente I'ingente investimento pubblico con

ricadute piu consistenti sulla collettivita.

3. Valutazione degli effetti cumulatativi legati alla cantierizzazione:

Si evidenzia che nelle emissioni atmosferiche legate alle varie fasi di cantiere non sembra
essere riportata la valutazione cumulativa con le altri fonti emissive esistenti (Autostrade A1
e A11) (vedi tavole SIA_AMB_01_TAV_001 e seguenti).

Osservazione n. 31
Chiarimenti e integrazioni sulla valutazione cumulativa degli effetti inserita nella VIS e in
particolare dei contributi delle autostrade e del termovalorizzatore.

Osservazione n. 32
Inserire il contributo emissivo dell’A1 che nella relazione non viene considerata.

Osservazione n. 33
Integrare gli scenari A e B proposti nello studio trasportistico con lo scenario di traffico
attuale e I’estensione della linea 3 verso il polo scientifico ed il centro di Sesto F.no.

Osservazione n. 34
Inserire negli scenari la previsione della nuova linea tramviaria 4 tra Campi Bisenzio e
Firenze e I'integrazione delle future linee tramviarie con la linea ferroviaria Firenze-Lucca.
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Osservazione n. 35

Alla luce dei dati gia attualmente a disposizione si richiede l'individuazione di nuove
direttrici viarie sia nord-sud che est-ovest in grado di ricucire e minimizzare i percorsi di
collegamento tra i principali poli della Piana con l'obiettivo di ridurre conseguentemente
I'inquinamento acustico e atmosferico associato al traffico indotto dalla nuova
configurazione della mobilita dovuta al nuovo assetto dell'aeroporto.

Osservazione n. 36
Valutare gli effetti cumulativi tra cantierizzazione e fonti emissive esistenti.

14.4 Valutazione degli scenari alternativi alla luce del quadro ambientale

Nel Sia si afferma che: “Dagli elementi di analisi e dagli approfondimenti tematici effettuati nel
corso della valutazione ambientale e contenuti nel Rapporto Ambientale della VAS
dell’Integrazione al PIT, l'ipotesi relativa all’areale di fattibilita B, che prende come riferimento la
pista parallela convergente, orientamento 12/30 di ENAC, con utilizzo esclusivamente
monodirezionale, privo di pista di rullaggio ed a volume di traffico invariato rispetto alle altre
ipotesi di fattibilita (A e C), e risultata avere impatti ambientali complessivamente meno
significativi sia rispetto alla situazione attuale, che rispetto alle altre due ipotesi di fattibilita. La
proposta di qualificazione dell’aeroporto descritta e definita all'interno del Master Plan
aeroportuale oggetto del presente SIA con scelta della pista parallela convergente 12/30 nasce,
quindi, anche alla Iluce della puntuale valutazione di carattere ambientale condofta e gia
effettuata all'interno del Rapporto Ambientale di VAS allegato agli atti di approvazione
dell’lntegrazione al PIT.”

Peraltro si mette in evidenza come anche nel parere tecnico rilasciato dal NURYV della Regione
Toscana é stato esplicitato che, con riferimento all'ipotesi di potenziamento dell'aeroporto, “nella
scelta dell'ambito localizzativo dell'infrastruttura aeroportuale il percorso logico di valutazione
deve essere esplicitato” e che la scelta dell'areale di fattibilita B (corrispondente alla scelta
oggetto del SIA con una lunghezza perd limitata a 2000 m) “non & supportata da una
metodologia comparativa volta a prendere in considerazione e a definire un sistema di pesi sia
per l'intensita degli impatti che per la natura/valenza e criticita della componente ambientale
impattata che consenta di verificare, attraverso una analisi tra le alternative, quella piu
sostenibile e meno onerosa per l'ambiente”. In sostanza gia nel parere del NURV si
evidenziavano criticita rispetto alla procedura comparativa che invece & stata ritenuta talmente
efficacie da parte del proponente tanto da giustificare la scelta di non procedere a nuove analisi
e valutazioni approfondite.
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Osservazione n. 37

Alla luce di quanto emerso nell'analisi delle emissioni atmosferiche ovvero
dell'incremento del quadro emissivo associato alla nuova configurazione dell'aeroporto
nello scenario 2018 rispetto alla situazione attuale, delle differenze in molti casi evidenti
dei contributi emissivi delle singole fonti (vedi termovalorizzatore) rispetto a quelle
stimate nella VAS del PIT e della nuova ipotesi di allungamento della pista a 2400 metri
introdotta per la prima volta nel SIA, appare opportuno che la comparazione tra i vari
scenari sia rivista da studi specifici del proponente pur con tutti i limiti associati
all'indeterminatezza sulle rotte di atterraggio e decollo che saranno decise dalla
Commissione aeroportuale nominata dall'ENAC.

14.5 Valutazione di Impatto sulla Salute (VIS)

Oltre alle valutazioni inserite nei paragrafi precedenti relativi al rumore e alle emissioni in
atmosfera si sottolinea che la stessa Valutazione di Impatto sulla Salute termina con queste
conclusioni: “La VIS qui condotta potrebbe essere approfondita per meglio verificare Iimpatto
sanitario legato allinsieme delle sorgenti di inquinamento che interessano il territorio in
prossimita dell’aeroporto fiorentino. Una valutazione integrata, fatta con il supporto di
competenze tecniche multidisciplinari, sarebbe utile anche per definire, in termini di bilancio, le
ricadute socio-economiche (positive e negative) dell’'opera in progetto, la distribuzione/equita
degli impatti, i costi dovuti agli impatti sanitarie dellinquinamento e la natura degli interventi
correttivi e mitigativi piti appropriati da mettere in atto.

Sulla falsariga di quanto gia avviene in altri paesi (Quigley e Taylor, 2004; Wismar et al, 2007;
EPA, 2013), tale approfondimento potrebbe avvenire, in modo partecipato, attraverso la
collaborazione di esperti di varie discipline, coinvolgendo rappresentanti della comunita locale e
delle istituzioni competenti in materia ambientale e sanitaria.”

Si rileva, inoltre, che la Valutazione di Impatto Sanitario non prende a riferimento il territorio
pratese pur essendo interessato dal sorvolo degli aerei, sia in fase di decollo che di atterraggio.
Stante questa grave carenza si ritiene necessario che la V.I.S. presentata valuti, compiutamen-
te, gli effetti sanitari sulla popolazione dell’area interessata dai sorvoli (ossia da Sesto F.no sino
a Prato, Poggio a Caiano e Carmignano), sia in fase di avvicinamento, di atterraggio e decollo
in relazione agli incrementi emissivi di ossidi di azoto, monossido di carbonio, biossidi di zolfo,
idrocarburi incombusti, metalli e polveri. Piu in generale si rileva inoltre che la V.I.S. non prende
in considerazione i contaminanti organici persistenti e le particelle ultrafini provenienti dal traffi-
co stradale, dalle emissioni del costruendo inceneritore di Case Passerini e dalla stessa attivita
aeroportuale. In conclusione la procedura di V.I.S. elaborata si contraddistingue per un grado
molto elevato di incertezza in tutte le sue fasi: tale incertezza richiede, obbligatoriamente, un
approfondimento e una diversa procedura di valutazione. Tali considerazioni trovano conferma
anche nel fatto che la stessa relazione a supporto della VIS elaborata dal proponente denuncia
un elemento di indiscutibile incertezza laddove, apertamente, si dichiara la non valutazione di
fenomeni di sinergismo o antagonismo e di effetti interattivi che dovrebbero far parte di una va-
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lutazione esaustiva del rischio cumulativo (aeroporto, traffico stradale e emissioni dell'inceneri-
tore di Case Passerini). La VIS presentata si limita ai fini della valutazione del rischio cumulativo
ad una mera somma delle fonti di inquinamento. Al riguardo occorre richiamare I'attenzione alle
conclusioni della VIS prodotta.

Osservazione n. 38

Sulla scorta delle conclusioni della VIS é necessario individuare fin da subito dove un
approfondimento di tale strumento dovrebbe trovare luogo e se tale approfondimento sia
legato alla sola volonta del proponente o se, in maniera piu aderente alle prerogative di
difesa della salute dei cittadini da parte delle Amministrazioni locali, possa essere
avanzata da queste ultime. In tal caso & necessario una ulteriore approfondimento da
svolgere insieme alla Regione Toscana.

Osservazione n. 39
Si chiede, pertanto, che la valutazione di impatto sanitario sia preceduta da un processo
partecipativo ai sensi della L.R. 46/2013 (Dibattito pubblico regionale e promozione della
partecipazione alla elaborazione delle politiche regionali e locali), con il quale:
- valutare lo stato di salute attuale della popolazione interessata;
- identificare i fattori che influenzano lo stato sanitario della popolazione;
- descrivere e quantificare la natura, 'intensita, la portata e la distribuzione dei
diversi determinanti sanitari coinvolti ( (comportamenti personali e stili di vita;
fattori sociali che possono rivelarsi un vantaggio o uno svantaggio; condizioni di
vita e di lavoro; accesso ai servizi sanitari; condizioni generali socio-economiche,
culturali e ambientali; fattori genetici);
- indicare le conseguenze che I'intervento avra sullo stato di salute della
popolazione;
- valutare la fattibilita dell’intervento sulla base dei risultati dall’indagine sanitaria.

14.6 Effetti sul suolo, sottosuolo e falda

Nel piu volte citato Rapporto Ambientale (allegato C del PIT) tra le misure per ridurre gli effetti
negativi sulla matrice del suolo & stato scritto che “qualora in sede di Piano di sviluppo
aeroportuale venga assunta come opzione progettuale una pista con orientamento
corrispondente all’asse immaginario “Firenze — Prato” o che presenti lievi discostamenti da tale
asse, si ritiene necessario condizionare [l'attuazione della nuova pista alla chiusura ed al
successivo smantellamento della pista attuale, fatta salva la superficie eventualmente coperta
dalla nuova pista o ad essa strettamente necessaria, ed alla bonifica e restituzione al Parco
agricolo del sedime corrispondente”.

Si rileva che lo studio di impatto ambientale presentato dal proponente non prende in
considerazione le ricadute sul suolo, sul sottosuolo e sulla falda degli inquinanti prodotti dagli
aerei in atmosfera. Infatti la VIS (par. 12) riporta che: "L’analisi (VIS) non ha inoltre considerato
altre possibili sorgenti di inquinanti atmosferici, processi di inquinamento diversi da quello
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atmosferico (suolo, acque, ecc.) e aspetti relativi all’habitat che, invece, risultano estesamente
trattati all'interno dello Studio di Impatto Ambientale."

In effetti, il quadro di riferimento ambientale — componente suolo e ambiente idrico del SIA ripor-
ta i dati desunti dal Rapporto “Monitoraggio Corpi idrici sotterranei - Risultati 2012 — Rete di Mo-
nitoraggio acque sotterranee — D.Lgs. 152/06 e D.Lgs. 30/09 e DM 260/10”, redatto da ARPAT.
In tale Rapporto viene evidenziato che il Corpo Idrico della Piana Firenze, Prato, Pistoia corri-
sponde a situazioni di rischio ed & sottoposto a monitoraggio operativo di frequenza annuale. La
presenza nel corpo idrico della Piana Firenze, Prato, Pistoia di tenori elevati di sostanze indesi-
derate come il triclorometano - tetracloroetilene € nota ed € stata rilevata gia dai primi rapporti
sul monitoraggio delle acque sotterranee (ARPAT, 2008) oltre che nell’ambito dei procedimenti
di bonifica dei Siti di Interesse Nazionale (ARPAT, 2009, 2010, 2011). Di conseguenza, il Corpo
Idrico della Piana Firenze, Prato, Pistoia — Zona Firenze risulta in stato chimico scarso (come
evidenziato dalla figura 69 — pag. 114).

Ebbene, a fronte di tale presa d'atto lo Studio d'Impatto Ambientale giunge ad affermare che la
vulnerabilita ed il rischio d'inquinamento degli acquiferi & bassissimo o basso richiamando, in
particolare, la carta del grado di protezione (fig. 58 — pag. 99) da cui si evince una bassa per-
meabilita del suolo e, quindi, la scarsa capacita di un inquinante a raggiungere l'acquifero. I
proponente cerca cosi di sminuire o annullare gli effetti ambientali sulla falda analizzando solo
l'area d'impronta della nuova pista e trascura totalmente la circostanza che le sostanze inqui-
nanti prodotte dagli aerei lungo le traiettorie di progetto in gran parte sovrastanti il Corpo Idrico
della Piana Firenze, Prato, Pistoia ed il conseguente passaggio in falda (ad esempio mediante
le piogge) contribuisce ad aggravare un quadro ambientale gia critico, ovvero in stato chimico
scarso, aumentando la vulnerabilita delle matrici ambientali del territorio e della popolazione
della Piana, territorio molto piu ampio della sola fascia aeroportuale. Corre quindi I'obbligo di ri-
cordare ed evidenziare che la falda, gia interessata da un accertato inquinamento diffuso da
composti organoalogenati si estende da Firenze a Prato e la sovrastante permeabilita del suolo
varia in modo sostanziale dall'area direttamente interessata dalla costruzione della nuova pista
fino al territorio di Prato. Basta al riguardo osservare la stessa carta del grado di protezione e,
soprattutto, lo stralcio della Carta del rischio d’inquinamento degli acquiferi del Valdarno Medio
(Civita, 2003). Vista tale carenza si chiede che venga definita una modellistica per la determina-
zione degli impatti sul suolo, sul sottosuolo ed anche sulle acque sotterranee. In assenza di una
stima dei flussi di deposizione al suolo degli inquinanti atmosferici determinati dal traffico aereo
non € possibile effettuare una corretta analisi di rischio per ambiente e popolazione. Quanto so-
pra trova anche conferma nel fatto che lo studio del proponente si limita ad analizzare solo
l'impatto derivante dalla gestione delle acque meteoriche di dilavamento dei piazzali e delle
aree di cantiere ai fini di evitare sversamenti accidentali. A tal proposito lo studio rileva come
una corretta gestione dei piazzali con relativo trattamento di depurazione delle acque meteori-
che di dilavamento rende l'impatto sul suolo, sottosuolo e falda poco significativo: con il tratta-
mento delle acque meteoriche di prima pioggia si arriva alla eliminazione degli inquinanti tipici
degli aeroporti ( idrocarburi, piombo, olii e grassi minerali). Tale asserzione non puo essere con-
divisa stante l'assenza di uno studio che valuti gli effetti della ricaduta degli inquinanti atmosferi-
ci sul suolo. Le criticita sopra evidenziate assumono maggior rilievo anche per il fatto che ci tro-
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viamo di fronte ad un territorio caratterizzato da un acquifero molto superficiale e quindi con una
vulnerabilita intrinseca molto elevata.

Laddove il proponente, ai fini della mitigazione dell'impatto sul suolo e sottosuolo, ribadisce piu
volte I'effetto positivo che si ottiene con il trattamento delle acque meteoriche di prima pioggia ri-
cadenti sui piazzali, segnaliamo delle criticita inerenti la qualita dello scarico idrico ( scarico da
autorizzare ex art. 124 del D. Lgs. 152/2006) che & opportuno che il proponente approfondisca
gia in fase di VIA. La gestione delle acque di piazzale prevede la separazione della prima piog-
gia ed il relativo trattamento. Le acque di prima pioggia, fra le sostanze che possono contenere,
presentano criticita per gli idrocarburi ( sostanza pericolosa ai sensi del D.Lgs. 152/2006). Il trat-
tamento di sedimentazione e disoleazione dovrebbe portare tale parametro, nello scarico, nei li-
miti di cui alla Tabella 3, allegato V alla Parte Terza del D.Lgs. 152/06 (quindi al valore inferiore
o uguale a 5 mg/L). Infatti lo studio si pone come obiettivo il rispetto della suddetta Tabella 3
per lo scarico in acque superficiali. In realta si rileva una forte criticita laddove le acque meteori-
che di prima pioggia, seppur dopo trattamento e seppur insieme alla seconda pioggia, vanno a
confluire, attraverso collettori, nella cassa di laminazione posta a sud della pista dell'aeroporto.
A questo punto sorge il dubbio (e il proponente non fornisce alcun chiarimento in proposito) se
lo scarico delle acque meteoriche di prima pioggia si configuri come scarico in acqua superficia-
le o come scarico sul suolo. Laddove si considerasse scarico in acqua superficiale ( in quanto le
acque dalla vasca di laminazione, defluiscono nel reticolo delle Acque Basse) si ritiene corretto
prevedere il limite per gli idrocarburi di cui alla Tabella 3, ma non si pud escludere, che in fase di
esercizio (quindi con il passare degli anni) non si possa avere un impatto negativo sul suolo e
quindi poi sulla falda superficiale causato dal transito e la permanenza di sostanze quali idrocar-
buri nella vasca di laminazione. Su questo il proponente dovrebbe effettuare degli approfondi-
menti ed eventualmente prevedere un monitoraggio apposito in corso d'opera e in fase di eser-
cizio del suolo al fine di tenere sotto controllo la situazione. Cid anche in considerazione del fat-
to che la qualita della falda risulta gia essere compromessa per la presenza di tetracloroetilene
come gia sopra esplicitato. In alternativa il proponete potrebbe valutare la possibilita di convo-
gliare le acque meteoriche di prima pioggia in pubblica fognatura. Laddove si consideri scarico
sul suolo: si ricorda che i limiti di scarico sul suolo sono quelli di cui alla Tabella 4, dell'allegato V
alla Parte Terza del D.Lgs. 152/06. In tale Tabella non si ritrova il parametro idrocarburi in quan-
to per tale sostanza lo stesso allegato vieta lo scarico sul suolo. Si chiede, quindi, al proponen-
te, un approfondimento ed eventualmente la valutazione sulla possibilita di convogliare le acque
meteoriche di prima pioggia in pubblica fognatura. Gli approfondimenti sopra richiesti possono
riguardare altri parametri, quali ad esempio i metalli, cid al fine di porre attenzione a possibile
contaminazione del suolo e di una falda gia compromessa.

44



Osservazione n. 40

Valutare oltre alle misure compensative previste anche l'incremento del Parco agricolo
della Piana con il recupero dell'attuale sedime aeroportuale non utilizzato nella nuova
configurazione.

Osservazione n. 41

Definire una modellistica per la determinazione degli impatti sul suolo, sul sottosuolo ed
anche sulle acque sotterranee. In assenza di una stima dei flussi di deposizione al suolo
degli inquinanti atmosferici determinati dal traffico aereo non é possibile effettuare una
corretta analisi di rischio per ambiente e popolazione.

Osservazione n. 42
Approfondimenti sulla gestione degli scarichi idrici, oltreché proposta per recapito delle
acque meteoriche in pubblica fognatura.

14.7Piani di Rischio e aree di sorvolo prive di ostacoli

| Piani di Rischio sono redatti dai Comuni territorialmente interessati secondo le relative linee
guida contenute nel Regolamento per la Costruzione e I'Esercizio degli aeroporti. Si sottolinea a
tale proposito che gia allo stato attuale, rispetto all'ipotesi di Piano riportata nel SIA ci sono
destinazioni, come ad esempio la Scuola Carabinieri posizionata in prossimita della testata 12,
che sono di dubbia compatibilitd con i vincoli associati alla zona B dove sono permesse solo
“attivita agricole ed allevamenti di bestiame, attivita industriali ed assimilate, attivita commerciali
attivita di ufficio, terziario ed assimilate, previa adozione di adeguate misure di isolamento
acustico”. Altre potenziali vincoli si estenderebbero poi anche alla zona di futura espansione del
Polo Universitario, nonché alla zona di Firenze Nova/Novoli ricadente in fascia C, sulla quale &
attualmente aperta la discussione della realizzazione del nuovo stadio nell’area Mercafir.
Considerazioni analoghe si presentano anche sul versante opposto. In fascia C rientra infatti
'area del parco urbano di Villa Montalvo, all’interno del quale oltreché un’area per pubblico
spettacolo (area quindi adibita per accogliere grandi concentrazioni di pubblico) & in fase di
ultimazione un nuovo progetto edilizio che prevede un centro benessere (SPA) ed un albergo.
Nella sintesi non tecnica (p. 132) vengono affrontati questi elementi di criticita, collegati almeno
sul lato di Campi Bisenzio, all’estensione a 2.400 m della pista. Nell’analisi sulle aree di rischio
non & stato trovato un quadro sovrapposto tra vincoli aeroportuali e Regolamenti Urbanistici dei
Comuni territorialmente interessati.

Al netto delle considerazioni di tipo urbanistico si mette in evidenza che l'inserimento della pista
in un ambito urbanizzato crea delle criticita che potrebbero avere ripercussioni anche in campo
ambientale. Se infatti nell'attuale configurazione la vicinanza tra la pista decolli/atterraggi con
I'Autostrada A11 potrebbe dare luogo ad eventi incidentali, con conseguenti impatti ambientali,
valutazioni simili potrebbero essere fatte per l'interazione della pista parallela/convergente con
la nuova viabilita di collegamento Sesto Fiorentino — Osmannoro, il tracciato del nuovo fosso
Reale e piu in generale con | ricettori piu prossimi al sedime aeroportuale (Polo Universitario e
Scuola dei Carabinieri). Problemi in fase di atterraggio o decollo potrebbero esporre gl
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aereomobili ad impatti con i rilievi arginali del fosso Reale, nonché con veicoli. Si ricorda, infine,
che la porzione della Piana tra Campi Bisenzio e Sesto F.no (zona in cui gli aerei passano a
quote basse rispetto al piano campagna) € interessata da numerosi bacini lacustri nei quali &
facile trovare volatili di grossa taglia come aironi, cormorani, etc. Impatti con volatili di peso
superiore a 1,8 kg sono in grado di mettere in avaria le turbine delle tipologie di aerei
prevalentemente previsti su Peretola.

Osservazione n. 43

Approfondire gli effetti ambientali legati agli scenari incidentali dovuti al nuovo assetto
della pista e in particolare alle possibili interazioni con la nuova viabilita Sesto
Fiorentino-Osmannoro e con | ricettori prossimi al sedime (Polo Universitario, Scuola dei
Carabinieri, Chiesa, Ufficii del Tronco Autostradale ecc). Effettuare una valutazione su
possibili incidenti con I’avifauna tipica delle aree umide della Piana.

Osservazione n. 44

Effettuare una sovrapposizione tra fasce di rischio aeroportuale e Regolamenti
Urbanistici comunali al fine di evidenziare in modo chiaro gli elementi di compatibilita o
meno sia con gli assetti attuali del territorio, che con quelli previsti negli strumenti
programmatici.

Osservazione n. 45

Effettuare una sovrapposizione tra superfici di sorvolo prive d’ostacoli e situazione
attuale di previsione degli strumenti urbanistici e territoriali graficizzata su tavole
rappresentative dei comuni interessati in cui siano chiaramenti indicate eventuali criticita
in termini di destinazioni d’uso e altezze.

14.8 Valutazione di incidenza,

14.8.1 Rispetto della direttiva 92/43/CEE

E’ evidente I'impatto negativo, leggibile chiaramente nella carta delle incidenze e in quella
dellimpatto allegate alla valutazione d’incidenza prodotta. La soluzione proposta che
ricomprende al suo interno ben due aree riconosciute tra quelle d'importanza comunitaria per la
protezione degli habitat naturali, ai sensi della direttiva 92/43/CEE, non puo essere considerata
la migliore, in quanto il masterplan, come proposto prevede azioni incidenti negativamente sulle
qualita degli habitat naturali e seminaturali e della flora e della fauna selvatiche. L'unica
soluzione proposta € la delocalizzazione.

Osservazione n. 46
Si richiede di valutare anche soluzioni che non comportino la delocalizzazioni delle aree
d’importanza comunitaria.
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14.9 | principi del codice ambiente: evitare gli impatti negativi

In linea di principio generale, ma in particolare per la parte di impatto acustico, e di tutela delle
aree ambientali (SIC), non viene assolutamente preso in considerazione il principio di cui
all’art.22 del D.Lgs. 152/06, comma 3 lettera b per cui vanno indicate le misure previste,
innanzitutto per evitare, poi ridurre e quindi, compensare gli impatti negativi rilevanti. Nella
proposta invece appaiono solo le misure compensative, tra I'altro, spesso proponendo la
realizzazione di interventi gia ricompresi a compensazione di altri interventi previsti da altri Enti.

14.10Effetti sulle componenti degli ecosistemi

Lo studio di impatto ambientale & stato correlato della relativa Relazione di Incidenza, poiché
come noto lo sviluppo della nuova pista di 2.400 m investe aree protette ricadenti o comunque
funzionalmente collegate al sito SIC-SIR 45 Stagni della Piana della Rete Natura 2000.
Il principale documento normativo in materia di aree protette & costituito dalla Direttiva
92/43/CEE, conosciuta come “Direttiva Habitat”. A piu di venti anni dalla sua emanazione ed
applicazione, questa pubblicazione si pone I'obiettivo di fornire un percorso costruttivo per tutti i
soggetti interessati alla sua attuazione. Il rispetto della Direttiva Habitat, e in particolare del suo
articolo 6, ha contribuito ad attuare il principio di integrazione a livello europeo in tema di
promozione della biodiversita e di una gestione sostenibile della Rete Natura 2000, sia
attraverso I'adozione delle Misure di Conservazione, previste dai paragrafi 1 e 2, e sia mediante
il rispetto delle procedure stabilite dai paragrafi 3 e 4. In particolare le Misure di
Compensazione rappresentano l'unica possibilita di deroga all’articolo 6 e in
considerazione della significativita di tale facolta la Commissione europea, anche tenuto
conto delle sentenze emesse in merito dalla Corte di Giustizia Europea, ha ritenuto di
supportare gli Stati membri verso una organica interpretazione delle procedure e dei requisiti
necessari per I'applicazione della disposizione. In tale contesto assume un significato rilevante il
recente Documento di orientamento sull’articolo 6, paragrafo 4, della Direttiva 92/43/CEE
“Habitat” 2007/2012 interamente dedicato al chiarimento delle possibili situazioni in cui uno
Stato membro pud definire Misure di Compensazione e accedere alle procedure per la
trasmissione di informazioni o richiesta di parere alla Commissione, attraverso la compilazione
di un apposito Formulario. La predisposizione, poi, di uno schema standard (Formulario) per la
trasmissione, ovvero in alcuni casi per la richiesta di parere, alla Commissione Europea,
rappresenta un solido supporto per riportare adeguatamente le informazioni essenziali tecniche
e procedurali, inerenti il processo e la definizione delle Misure di Compensazione ai sensi
dell’art. 6, paragrafo 4 della Direttiva 92/43/CEE. Il Ministero del’Ambiente e della Tutela del
Territorio e del Mare, in qualita di Autorita Nazionale competente per I'attuazione della Direttiva
Habitat, assolve agli obblighi di verifica e di trasmissione alla Commissione europea dei
Formulari e della documentazione di supporto trasmessi dall’ltalia.

Nello studio di incidenza il proponete evidenzia correttamente gli impatti sui 4 indicatori
prescelti. Gli indicatori sotto riportati presentano tutti un saldo negativo a causa della
realizzazione della nuova pista.
Indicatori:

o “Perdita aree verdi”

o “Grado di frammentazione delle aree verdi della pianura”
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e “Perdita di ecosistemi”
o ‘“Effetti sulle specie”

Le aree naturali fortemente impattate e ricadenti prevalentemente nel territorio di Sesto F.no
insistono tutte sul corridoio ecologico est, che costituisce I'unica asse di collegamento della
piana realmente funzionante e con valore ecologico, in quanto I'altro corridoio (Corridoio Ovest)
e fortemente interessato da attivita venatorie.

Il peggioramento in termini di aree naturali ha determinato quindi un’analisi di incidenza di livello
IV nella quale sono state elaborate vere e proprie misure di compensazione, non essendo gli
impatti negativi risolvibili con misure di mitigazione. L’individuazione e la proposizione delle
Misure di Compensazione ai sensi dell'art. 6 paragrafo 4 della direttiva Habitat deve essere
prevista specificatamente nei casi in cui, dagli esiti della Valutazione Appropriata, per progetto,
sia stata accertata I'incidenza negativa o sussistano elementi tali da ricorrere all’adozione del
principio di precauzione. Le misure di mitigazione sono diverse da quelle di
compensazione; la corretta attuazione e realizzazione della mitigazione puo limitare la portata
delle Misure di Compensazione necessarie, in quanto deve contribuire a ridurre gli effetti
negativi del progetto che necessitano di compensazione. In tali condizioni, per completare ['iter
procedurale della Valutazione di Incidenza e proseguire nella definizione delle Misure di
Compensazione, & necessario verificare se sono soddisfatte le tre uniche condizioni previste dal
paragrafo 4 dell’art. 6, della Direttiva 92/43/CEE, precedentemente riportate, che prevedono
linvio per informazione o per richiesta di parere alla Commissione europea.
Come misura di Compensazione pud essere proposta 'individuazione di un nuovo Sito
Natura 2000; questa particolare Misura di Compensazione, seppure prevista dalla direttiva
Habitat, si pud attuare esclusivamente in alcuni casi e per particolari motivazioni di interesse
pubblico poiché, tra l'altro, richiede I'acquisizione del parere della Commissione europea,
previa istruttoria da parte del Ministero dell Ambiente. Una volta ricevuta la documentazione, il
Ministero dellAmbiente, in qualita di autorita di sorveglianza per i siti Natura 2000, avvia
listruttoria sulla completezza e coerenza delle conclusioni espresse nella Valutazione di
Incidenza e di quanto riportato nel Formulario e nella Delibera di Giunta Regionale. Nel corso di
tale verifica, pud emergere la necessita di richiedere integrazioni alla documentazione
presentata o, in caso estremo, una nuova formulazione di tutta la documentazione e dei
correlati atti deliberativi. Con I'inoltro di sola informazione delle Misure di Compensazione, la
Commissione europea basa la propria verifica sull’equilibrio tra i valori ecologici e i motivi
imperativi invocati, nonché sulla valutazione dell’efficacia delle Misure di Compensazione
adottate. Il parere rilasciato dalla Commissione europea non € vincolante ma, se disatteso dalle
autorita nazionali, la Commissione puo adire presso la Corte di Giustizia europea nell’ambito del
contenzioso comunitario.

Le compensazioni proposte consistono nel ricreare aree naturali localizzate in aree non
contigue a quelle sottratte a causa della nuova pista.

A pagina 58 e seguenti della relazione di incidenza si riepilogano le superfici di habitat sottratte
e quelle ricreate come misure compensative.

In particolare risultano sottratte aree SIC per un totale di 53,76 ha, alle quali si sommano
ulteriori 24,41 ha di aree naturali limitrofe al SIC. In totale quindi tra aree SIC e aree
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naturalistiche vengono tolti 78,17 ha a fronte di un totale di 71,40Ha di aree oggetto di interventi
di compensazione. Pertanto si rileva un deficit di 6,77Ha.

Oltre alla diminuzione in estensione delle aree naturalistiche si ha anche una riduzione della
qualita delle stesse soprattutto nel primo periodo. Aree come gli stagni Val di Rose, pur non
rientrando nel perimetro del SIC presentano elementi di oggettiva valenza ecologica grazie
all’azione di tutela e conservazione svolta dal WWF negli ultimi 20 anni. Le nuove aree di
compensazione necessiteranno quindi un periodo di “maturazione” al termine del quale
potranno esprimere tutto il loro potenziale in termini di ecosistema. | tempi adottati per
I'attuazione delle Misure di Compensazione, risultano determinanti per consentire la continuita
dei processi ecologici necessari al mantenimento delle caratteristiche strutturali e funzionali
della rete Natura 2000. E pertanto richiesta una stretta connessione tra la realizzazione del
progetto e l'attuazione delle Misure di Compensazione, tenendo conto del tempo
necessario agli habitat per sviluppare le proprie dinamiche, e alle popolazioni di specie
di_adattarsi alle “nuove” condizioni ecologiche locali. Le Misure di Compensazione
vanno dunque concordate e adottate antecedentemente rispetto all’inizio degli interventi
che possono interferire negativamente sul sito. Alcune eccezioni su detti tempi di
realizzazione sono comunque valutabili qualora le opere e le attivita di cantiere possano
interferire negativamente sull’efficacia delle stesse Misure di Compensazione proposte. Un
ultimo aspetto da tenere in considerazione, viste le finalita a lungo termine che caratterizzano le
Misure di Compensazione, € la previsione di un monitoraggio di attuazione delle stesse, sia
ante che post operam, al fine di raggiungere I'obiettivo prefissato al momento della loro
individuazione e proposizione. In conclusione, nellambito dell’espletamento della procedura di
Valutazione di Incidenza, & possibile avere consapevolezza gia dalla fase di screening delle
condizioni indispensabili per proporre Misure di Compensazione. Tali condizioni sono
individuabili in almeno due elementi fondamentali:

a) le peculiarita del sito
b) le motivazioni addotte.

La principale area umida presentata come misura di compensazione & quella de “Il Piano” nel
Comune di Signa. Tale intervento compensativo ricade in un'area di tipo B del Piano Stralcio del
Rischio Idraulico dell’Autorita di Bacino, la quale dovra conseguentemente esprimersi, ai sensi
della norma 7 del Piano stralcio Rischio Idraulico, sulla coerenza di tale intervento.
Diversamente da quanto riportato all'interno della valutazione d’incidenza, relativamente al venir
meno dellinteresse per la realizzazione della nuova viabilita’ di collegamento tra Lastra a Signa
e Prato, si precisa che in data 19 marzo 2015 e’ stato siglato un accordo fra le amministrazioni
interessate e la Regione Toscana per la realizzazione di una viabilita’ alternativa a quella
dell’originaria “bretella”. La previsione della nuova area di compensazione ambientale dovra
quindi tenere conto, sia della futura infrastruttura, che della funzione idraulica che I'area deve
rivestire (cassa d’espansione). Si rileva inoltre che, di norma, un’area a vocazione ambientale
viene tutelata a seguito di un riconoscimento della funzionalita’ ecologica che questa riveste. Ai
sensi del gia citato art. 6 c. 4 della direttiva europea 92/43/cee che prevede ... misura
compensativa necessaria per garantire che la coerenza globale di Natura 2000 sia tutelata..”, si
ritiene necessario prevedere delle tempistiche piu ampie per la realizzazione delle aree di
compensazione, che comunque dovranno anticipare la realizzazione dell’'opera dell’aeroporto.
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E’ necessario quindi la presentazione di un cronoprogramma che evidenzi la realizzazione e la
piena funzionalita® delle aree di compensazione ai fini della ricomposizione ecologica-

ambientale sottratta.
Lo spostamento di aree naturali da una parte all’altra della Piana comportera oltre a costi di

progetto, anche ad ingenti spese nella manutenzione e gestione, necessarie appunto per
ritornare agli standard delle attuali zone umide. Una volta istituite le nuove aree a valenza
naturalistica, per fare in modo che la qualita ambientale ed ecologica perduri nel tempo sara
sicuramente necessario prevedere un piano di manutenzione delle stesse. Le opere di
manutenzione richiederanno sicuramente degli oneri da parte degli operatori.

Osservazione n. 47

Si chiede al proponente di integrare la relazione di incidenza con un documento inerente
i costi di gestione delle aree di compensazione per un periodo almeno pari alla valenza
del Master Plan (2014-2029). Le stesse integrazioni dovranno riportare il piano di
monitoraggio ante e post operam relativo alle aree di compensazione nturalistica della
Rete Natura 2000;

Osservazione n. 48

Si chiede di compensare ulteriormente le aree a valore naturalistico al fine di raggiungere
un saldo positivo tra superficie sottratta e nuove aree. Le ulteriori compensazione
dovranno essere individuate lungo i corridoi ecologici. Vista la posizione baricentrica
un’area idonea alla riqualificazione ambientale, gia ricadente nel confine dell’area SIC e
recentemente entrata nelle disponibilita del’amministrazione Comunale di Campi
Bisenzio & rappresentata I’area ex campo di volo dirigibili denominata Hangar, posta in
Loc. Indicatore nel Comune di Campi Bisenzio e prossima al confine di Signa.

Osservazione n. 49

Sulla misura compensativa ricadente nel Comune di Signa, vista la duplice funzione di
cassa di contenimento idraulico, oltre che di zona naturalistica, inerentemente alla
realizzazione del nuovo aeroporto e alla nuova viabilita locale, si subordina il parere
all’ottenimento del relativo parere dell’Autorita di Bacino del Fiume Arno.

Osservazione n. 50
Si chiede maggior chiarimento in merito alla compatibilita per I’area Il Piano tra funzione
ecologica e funzione idraulica.

Criticita:

Si subordina il parere sullo Studio di Impatto Ambientale, oltreché alle richieste di cui sopra, al
parere rilasciato dalla Commissione Europea in merito alla possibilita di variazione del perimetro
del SIC-SIR 45 Stagni della Piana.
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14.11 Quadro di riferimento ambientale — incidenza del vento

Dal capitolo 1.2 meteorologia e caratteristiche diffusive dellatmosfera attorno all'area
d’intervento si evince che, dai dati di velocita e direzione del vento misurati dalla stazione di
Peretola e riportati nella rosa dei venti di seguito illustrata, si nota come la direzione prevalente
di provenienza dei venti sia EST, con sostanzialmente altre due direzioni SUD-OVEST e
NORD-NORD OVEST, come riportato sotto.

Percentuale di calme di vento

Calme definite per velociti del vento
<=10m/s

Mumero di ore di calma: 1745
(14.8% dei dan validi)

N

Meteo - Peretola 2010

Fioura 12 Rosa ded vent! per Fanno 2000

Visti gli eventi meteo del marzo 2015, nell’area della piana Prato-Firenze, che denotano un
mutamento climatico verso un clima con tendenza al tropicale, permangono dubbi sulla
proposta di nuovo orientamento, che appare, almeno da questo punto di vista peggiorativo
rispetto all’orientamento attuale.

14.12 Infrastrutture tecnologiche a rete interferenti

Per quanto riguarda le interferenze (ostacoli) delle linee aeree di alta tensione & stata verificata
con Terna la possibile fattibilita di modificare I'altezza delle linee, aumentando nel tratto
interessato il numero dei tralicci per ridurre la freccia della corda dei cavi e conseguentemente
l'altezza delle linee interessate.

Osservazione n. 51
Si richiede di valutare anche la possibilita di interramento delle linee.

14.13Gestione terre, rocce e materiali da scavo

La gestione delle terre e rocce da scavo risulta carente in quanto, negli elaborati depositati, la
stessa non & supportata da alcuna forma di caratterizzazione ambientale. E’ importante eviden-
ziare come il risultato di tale caratterizzazione possa condizionare, sia da un punto di vista am-
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bientale, sia da un punto di vista economico, le diverse forme di gestione e utilizzo nell'ambito
dei lavori indicati in progetto. Cosi come previsto dal D.M. 161/2012 (Regolamento recante la
disciplina della utilizzazione delle terre e rocce da scavo) la caratterizzazione ambientale deve
essere svolta per accertare la sussistenza dei requisiti di qualita ambientale dei materiali da
scavo ed essere inserita nella progettazione dell’'opera.

Tale caratterizzazione deve essere eseguita dal proponente in fase progettuale e comunque
prima dell’inizio dello scavo attraverso saggi esplorativi (pozzetti o trincee) e in subordine con
sondaggi a carotaggio.

Si richiama, a tal proposito, I'art. 5 dello stesso D.M. sopra citato il quale prevede espressamen-
te che, nel caso in cui 'opera sia oggetto di una procedura di valutazione ambientale, la carat-
terizzazione delle terre deve avvenire prima dell’espressione del parere di valutazione ambien-
tale.

Nello studio non appare dettagliato anche I'approvvigionamento delle terre e dei materiali edili
per la costruzione. Al fine di comprendere pienamente gli impatti legati soprattutto alla realizzai-
zone dell'opera risulta necessario e fondamentale conoscere sin da ora l'ubicazione delle cave
di prestito, nonché delle discariche utilizzate per il conferimento dei rifiuti provenienti dal cantie-
re dell’aeroporto.

Osservazione n. 52

Vista la grave carenza sopra evidenziata e la palese violazione di legge, si chiede che la
gestione delle terre da scavo sia prevista e inserita nel Piano di Utilizzo di cui al D.M.
161/2012 da allegare nell'ambito e a corredo della procedura di V.L.A.

Osservazione n. 53

Integrare la documentazione con documento sugli approvvigionamenti dei materiali da
costruzione, nonché dei siti per lo smaltimento dei rifiuti, ponendo I’attenzione anche
sugli impatti, sia in termini ambientali che di mobilita, collegati al trasporto dei materiali

15 CONSIDERAZIONI IN MERITO AL PROCESSO
PARTECIPATIVO

15.1Norme vigenti sulla Partecipazione

Le leggi comunitarie, nazionali e regionali garantiscono la partecipazione dei cittadini ai processi
decisionali che riguardano aspetti di pianificazione e progettazione del territorio che incidano
sulla salute pubblica e sul’ambiente, in particolar modo sulle opere di maggior rilevanza.

In particolare dalla Convenzione Aarhus del 25 giugno 1998 alla L.R.02 agosto 2013 n.46
“Norme sul dibattito pubblico regionale della partecipazione alle elaborazione delle politiche
regionali e locali”, fissano che le grandi opere debbano essere sottoposte a processi
partecipativi pubblici; in particolare I'art.8 comma 5 lettera d della Legge regionale toscana, fissa
che gli aeroporti di tipologia nazionale debbano essere sottoposti a “dibattito pubblico”.
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Tale procedura deve svolgersi prima dell'inizio della procedura di VIA, su iniziaiva del
proponente, in quanto questa fase deve tener conto di quanto emerso dal dibattito pubblico.

Osservazione n. 54
Si richiede pertanto di effettuare prima dell’approvazione della VIA il dibattito pubblico
quale forma partecipativa propedeutica indispensabile alla formazione della stessa.

16 Espressione del parere

Il progetto di realizzazione della nuova pista aeroportuale di Firenze riportato nello Studio di
Impatto Ambientale del Masterplan 2014-2029 & stato analizzato dal gruppo tecnico
intercomunale del Comitato di Garanzia, in attuazione del protocollo d’intesa del 20/03/2015. Da
tale analisi sono emerse numerose criticita ambientali, urbanistiche, sanitarie ed infrastrutturali
collegate alla realizzazione della nuova pista di Peretola. |l presente documento riprende in
larga misura i contenuti del documento emerso dai lavori del tavolo tecnico intercomunale.

Per le criticita sopra elencate '’Amministrazione Comunale di Campi Bisenzio subordina
I'espressione del proprio parere sulla compatibilita ambientale del “Masterplan Aeroportuale
2014-2019” presentato da ENAC-AdF ed inerente il nuovo assetto dello scalo aereo di Firenze,
all'ottenimento delle integrazioni inerenti le seguenti osservazioni:

Elenco delle osservazioni di integrazione allo studio di impatto ambientale

Capito o paragrafo di N. Osservazione
riferimento
1 Nello Studio di impatto ambientale manca un’introduzione “storica” che possa
4.LE PREVISIONI DI consentire di collocare lo sviluppo dell’aeroporto dalla sua origine nel tempo, fino ad
CRESCITA oggi, al fine di comprendere meglio la scelta originaria dell'orientamento attuale.
DELLAEROPORTO Integrare le indicazioni storiche e le motivazioni che hanno indotto a collocare
I'aeroporto nell’attuale posizione.
2 Dichiarazione della definizione tipologica dell'intervento proposto: nuovo scalo
5.Estratto dal Piano nazionale aeroportuale o ampliamento dell’esistente.
Aeroporti 2012 3 Integrare lo SIA con le valutazioni mancanti, riferite ai rapporti tra i due aeroporti.
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6.Sviluppo e ottimizzazione del
sistema di mobilita e gli impatti
sulle matrici ambientali

Si chiede di sviluppare un approfondimento dello studio trasportistico con le
informazioni in possesso degli Enti che sono preposti alla realizzazione e al
controllo della mobilita, al fine di studiare nuove soluzioni che non portino alla
saturazione della viabilita intorno all'aeroporto . Tale studio dovra tener conto
anche dell'incremento dei parcheggi dell'aeroporto stesso rispetto agli attuali ed
alloro inserimento nella viabilita ordinaria

5 Sviluppare (anche con l'ausilio di cartografie di varia scala) uno studio di relazione tra
il progetto dell'aeroporto e le previsioni di mobilitd previste nel territorio in esame, per
evidenziare eventuali interferenze che devono essere risolte e le eventuali sinergie
che possono essere rafforzate. Questo dovrebbe avvenire su due scale diverse: una a
livello di macroarea evidenziando le infrastrutture in previsione e una di dettaglio sulle
interferenze e le sinergie con le singole opere. Tutto questo deve essere finalizzato
all'ottimizzazione del sistema di mobilita, puntando soprattutto a ricercare (e
contribuire a realizzare) soluzioni di intermodalita tra le varie tipologie (aeroporto-ferro-
gomma-mobilita sostenibile) in grado di ridurre soprattutto il traffico veicolare indotto
dal nuovo aeroporto e l'inquinamento acustico e atmosferico che ne consegue.
6 Si chiede di verificare la compatibilita della proposta di VIA/SIA da parte di ENAC.
7 COMPETENZE PER L'ISTANZA In caso di incompatibilita, I'istanza andrebbe ripresentata da ADF.
DI VIA
7 Si chiede, quindi, la rinnovazione e la riformulazione del giudizio di compatibilita
8 CONTRASTI CON NORME, ambientale in sede di V.A.S. per il progetto Master Plan Aeroporto di Firenze 2014 —
PRESCRIZION| E STRUMENTI 2029. Valutare le eventuali presenze archeologiche nell’area oggetto d’intervento.
DI PIANIFICAZIONE
8 Visto il documento DVA-Dec-2003-676 Parere favorevole con prescrizioni, si richiede
8.1Salvaguardie del PIT di valutare, relativamente all’attuale VIA, le prescrizioni riportate e motivare eventuali
scelte che possano disattendere le stesse prescrizioni.
9 Occorre dettagliare meglio la fase di transizione con indicato il periodo eventuale di
8.3 Riscontro delle attuali chiusura dello scalo ed indicare chiaramente che al momento di entrata in funzione
prescrizioni del P.I.T. della nuova pista la vecchia resta interdetta all’'uso
10 Si richiedono precisazioni circa gli aspetti connessi alla gestione e manutenzione
delle opere realizzate in attuazione del Parco della Piana
1" Si richiede indicare i riferimenti normativi da un punto di vista strettamente tecnico che
impediscono il sotto-attraversamento della pista da parte di via del’Osmannoro
12 Si richiede la produzione di tavole con una previsione corretta dei vincoli
8.5 Coerenza con i Piani
Strutturali ed i Regolamenti
urbanistici dei Comuni interessati.
13

8.6 Aspetti urbanistici inerenti il
Comune di Campi Bisenzio

Si richiede di attivare tavoli tecnici per valutare le conseguenze dirette ed indirette sul-
la pianificazione urbanistica in particolare sulle zone in fascia “B” e “C” sia sulle previ-
sioni vigenti che su quelle da adottare e la compatibilita di funzioni e strutture gia pre-
senti nelle zone di rischio. Si richiede inoltre di valutare possibili scenari di decollo ed
atterraggio alternativi che permettano la tutela delle aree e delle strutture esistenti
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9.ASPETTI IDRAULICI

14

Per quanto sopra esposto gli scriventi chiedono che le mancanze rilevate a livello di
progetto e conseguente Studio di Impatto Ambientale siano colmate con approfondite
analisi che giustifichino e, laddove necessario, madifichino le scelte progettuali in meri-
to agli aspetti delineati, con la definizione di un quadro sinottico strategico di interventi,
comprendente in esso anche le opere di mitigazione del rischio idraulico (previste e/o
da modificare), che allarghi l'ottica ad una scala piu ampia, in modo tale da prevedere
interventi di sistemazione adeguamento e manutenzione straordinaria di tutto il siste-
ma di drenaggio della Piana Fiorentina, operando sulle aste del reticolo nell'interezza
del loro tracciato, a monte e a valle, senza limitarsi esclusivamente alle porzioni inter-
ferite, ancorché rilevanti, dalla costruzione dell'infrastruttura aeroportuale

15

Si richiede una cartografia che evidenzi la pericolosita idraulica a seguito degli
interventi di progetto in tutta il territorio comunale per comprendere se le modifiche
all’assetto idraulico comportano delle conseguenze anche nell'area Osmannoro

17 VIABILITAE
CANTIERIZZAZIONE

16

Si chiede di avere un cronoprogramma con maggior dettaglio nel quale gli
interventi previsti nella tavola 37 MP "Programma temporale interventi" vengono
esplicitati separatamente con cadenza mensile

10.2 Interferenze con cantieri in
corso di esecuzione e cantieri
futuri -Interferenze con Opere
rilevanti

17

Si chiede di approfondire la compatibilita dell'insieme degli interventi sopra elencati,
rapportandosi con i vari soggetti interessati, per realizzare una progettazione
integrata di tutte le esigenze che verranno a gravare sulla medesima area .

10.3Termovalorizzatore

18

Si richiede la valutazione di previsione che tenga conto di uno scenario zero, nel caso
il termovalorizzatore non debba essere costruito o comunque con tempi piu lunghi
rispetto all’aeroporto, e di uno scenario in cui sia possibile tener conto della sua
realizzazio

11.1 Condizioni al contorno:
necessita di definire le condizioni
di input e in particolare le
condizioni di utilizzo della nuova
pista.

19

Ricalibrare tutti gli studi sul valore massimo del traffico aereo per stimare l'impatto
massimo sulle varie matrici ambientali.

20

Esaminare secondo le indicazioni sopra esplicitate ulteriori possibili scenari relativi alle
rotte, acquisendo, preferibilmente gia in questa fase, le decisioni della Commissione
aeroportuale per individuare con certezza le rotte antirumore, per definire la
zonizzazione acustica e valutare il reale impatto sulle matrici ambientali. | tracciati
riportati nella fig. 3 a,b hanno un valore puramente indicativo, finalizzato a evidenziare
un possibile passaggio degli aerei sopra aree a forte carattere produttivo. Nel caso tali
rotte non risultassero fattibili per motivazioni tecniche/sicurezza, si chiede comunque
al proponente di valutare e proporre scenari alternativi a quelli forniti nel SIA che
privilegino il sorvolo di aeree scarsamente abitate.

21

Acquisire integrazioni sulle previsioni di utilizzo bidirezionale e valutarne gli impatti
ambientali connessi.

22

Chiarimenti relativi all'efficienza dello scalo anche su valutazioni condotte sui dati
climatici.

11.2 Impatto Acustico

23

Chiarire la localizzazione dei disturbati per ogni fascia di rumore e integrare il dato con
le persone che lavorano negli uffici delle attivita rientranti nell'area di influenza
dell'aeroporto. Valutare anche la rispondenza alla prescrizione al PIT che richiede tra
le finalita il “miglioramento della qualita della vita delle popolazioni insediate
nell'ambito di influenza degli effetti aeroportuali”.

24

Stante la carenza sopra segnalata, si chiede I'estensione della valutazione dell'impatto
acustico al territorio di Prato (fase di esercizio). Contestualmente si chiede I'attivazione
di un adeguato piano di monitoraggio che tenga conto delle localita critiche pratesi.

25

Rappresentazione esplicita su tutto il territorio interessato dell'impronta acustica legata
ai singoli passaggi delle varie tipologie di aereo previste in entrambe le direzioni di
volo (per pista 12 e per pista 30).
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26

Allargare gli studi del disturbo provocato dal passaggio (anche singolo) degli aerei gia
proposto per il Polo Scientifico anche presso gli altri ricettori presenti nell'intorno
aeroportuale come ad esempio la Scuola dei Carabinieri e in generale le aree
residenziali e i ricettori sensibili (comprese le aree di verde pubblico/parchi) interessati
da valori di Lamax maggiore di 75 dBA. Si segnala a tale proposito, che seppur non
riportati nei Piani di zonizzazione Comunali, sia il Polo Scientifico che la Scuola dei
Carabinieri per la loro preminente funzione di polo educativo devono essere
considerati come ricettori sensibili.

27

Estensione delle mitigazioni acustiche sui recettori residenziali ubicati in Classe Ill e
non compatibili con il contributo acustico dovuto ai movimenti degli aerei.

28

Poiché il isanamento acustico & a carico del gestore dell'infrastruttura (Comune per le
strade comunali) si richiede di individuare le misure di mitigazione che il proponente
intende individuare nei confronti delle emissioni acustiche incrementali legate al
traffico indotto dall’aeroporto.

29

Inserire il contributo emissivo dell'Autostrada A1.

30

Valutare gli effetti cumulativi tra cantierizzazione e utilizzo ordinario delle autostrade e
delle viabilita comunali.

11.3 Emissioni Atmosferiche

31

Chiarimenti e integrazioni sulla valutazione cumulativa degli effetti inserita nella VIS e in
particolare dei contributi delle autostrade e del termovalorizzatore.

32

Inserire il contributo emissivo dell’A1 che nella relazione non viene considerata.

33

Integrare gli scenari A e B proposti nello studio trasportistico con lo scenario di traffico
attuale e I'estensione della linea 3 verso il polo scientifico ed il centro di Sesto F.no.

34

Inserire negli scenari la previsione della nuova linea tramviaria 4 tra Campi Bisenzio e
Firenze e lintegrazione delle future linee tramviarie con la linea ferroviaria Firenze-
Lucca.

35

Alla luce dei dati gia attualmente a disposizione si richiede l'individuazione di nuove
direttrici viarie sia nord-sud che est-ovest in grado di ricucire e minimizzare i percorsi di
collegamento tra i principali poli della Piana con I'obiettivo di ridurre conseguentemente
l'inquinamento acustico e atmosferico associato al traffico indotto dalla nuova
configurazione della mobilita dovuta al nuovo assetto dell'aeroporto.

36

Valutare gli effetti cumulativi tra cantierizzazione e fonti emissive esistenti.
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11.4Valutazione degli scenari
alternativi alla luce del quadro
ambientale

37

Alla luce di quanto emerso nell'analisi delle emissioni atmosferiche ovvero
dell'incremento del quadro emissivo associato alla nuova configurazione dell'aeroporto
nello scenario 2018 rispetto alla situazione attuale, delle differenze in molti casi evidenti
dei contributi emissivi delle singole fonti (vedi termovalorizzatore) rispetto a quelle
stimate nella VAS del PIT e della nuova ipotesi di allungamento della pista a 2400 metri
introdotta per la prima volta nel SIA, appare opportuno che la comparazione tra i vari
scenari sia rivista da studi specifici del proponente pur con tutti i limiti associati
allindeterminatezza sulle rotte di atterraggio e decollo che saranno decise dalla
Commissione aeroportuale nominata dall'ENAC.

11.5Valutazione di Impatto sulla
Salute (VIS)

38

Sulla scorta delle conclusioni della VIS & necessario individuare fin da subito dove un
approfondimento di tale strumento dovrebbe trovare luogo e se tale approfondimento sia
legato alla sola volonta del proponente o se, in maniera piu aderente alle prerogative di
difesa della salute dei cittadini da parte delle Amministrazioni locali, possa essere
avanzata da queste ultime. In tal caso € necessario una ulteriore approfondimento da
svolgere insieme alla Regione Toscana.

39

Si chiede, pertanto, che la valutazione di impatto sanitario sia preceduta da un processo
partecipativo ai sensi della L.R. 46/2013 (Dibattito pubblico regionale e promozione della
partecipazione alla elaborazione delle politiche regionali e locali), con il quale:

—  valutare lo stato di salute attuale della popolazione interessata;

— identificare i fattori che influenzano lo stato sanitario della popolazione;

—  descrivere e quantificare la natura, I'intensita, la portata e la distribuzione dei
diversi determinanti sanitari coinvolti ( (comportamenti personali e stili di vita;
fattori sociali che possono rivelarsi un vantaggio o uno svantaggio; condizioni
di vita e di lavoro; accesso ai servizi sanitari; condizioni generali socio-
economiche, culturali e ambientali; fattori genetici);

— indicare le conseguenze che lintervento avra sullo stato di salute della
popolazione;

— valutare la fattibilita dell'intervento sulla base dei risultati dallindagine
sanitaria.

11.6Effetti sul suolo, sottosuolo e
falda

40

Valutare oltre alle misure compensative previste anche l'incremento del Parco agricolo
della Piana con il recupero dell'attuale sedime aeroportuale non utilizzato nella nuova
configurazione.

41

Definire una modellistica per la determinazione degli impatti sul suolo, sul sottosuolo ed
anche sulle acque sotterranee. In assenza di una stima dei flussi di deposizione al suolo
degli inquinanti atmosferici determinati dal traffico aereo non € possibile effettuare una
corretta analisi di rischio per ambiente e popolazione.

42

approfondimenti sulla gestione degli scarichi idirici, oltreché proposta per recapito delle
acque meteoriche in pubblica fognatura

11.7Piani di Rischio e aree di
sorvolo prive di ostacoli

43

Approfondire gli effetti ambientali legati agli scenari incidentali dovuti al nuovo assetto
della pista e in particolare alle possibili interazioni con la nuova viabilita Sesto
Fiorentino-Osmannoro e con | ricettori prossimi al sedime (Polo Universitario, Scuola dei
Carabinieri, Chiesa, Uffici del Tronco Autostradale ecc). Effettuare una valutazione su
possibili incidenti con I'avifauna tipica delle aree umide della Piana.

44

Effettuare una sovrapposizione tra fasce di rischio aeroportuale e Regolamenti
Urbanistici comunali al fine di evidenziare in modo chiaro gli elementi di compatibilita o
meno sia con gli assetti attuali del territorio, che con quelli previsti negli strumenti
programmatici.

45

effettuare una sovrapposizione tra superfici di sorvolo prive d’ostacoli e situazione
attuale di previsione degli strumenti urbanistici e territoriali graficizzata su tavole
rappresentative dei comuni interessati in cui siano chiaramente indicate eventuali
criticita in termini di destinazioni d’'uso e altezze.
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46 | Sirichiede di valutare anche soluzioni che non comportino la delocalizzazioni delle aree
11.8 Valutazione di d’importanza comunitaria.
incidenza,

47 | Sichiede al proponente di integrare la relazione di incidenza con un documento inerente
11.10-effetti sulle componenti i costi di gestione delle aree di compensazione per un periodo almeno pari alla valenza
degli ecosistemi del Master Plan (2014-2029). Le stesse integrazioni dovranno riportare il piano di
monitoraggio ante e post operam relativo alle aree di compensazione nturalistica della
Rete Natura 2000;

48 | Sichiede di compensare ulteriormente le aree a valore naturalistico al fine di
raggiungere un saldo positivo tra superficie sottratta e nuove aree. Le ulteriori
compensazione dovranno essere individuate lungo il corridoio ecologico est. Vista la
posizione baricentrica un’area idonea alla riqualificazione ambientale, gia ricadente nel
confine dell’area SIC e recentemente entrata nelle disponibilita dellamministrazione
Comunale di Campi Bisenzio € rappresentata I'area ex campo di volo dirigibili
denominata Hangar, posta in Loc. Indicatore nel Comune di Campi Bisenzio e prossima
al confine di Signa.

49 | Sulla misura compensativa ricadente nel Comune di Signa, vista la duplice funzione di
cassa di contenimento idraulico, oltre che di zona naturalistica, inerentemente alla
realizzazione del nuovo aeroporto e alla nuova viabilita locale, si subordina il parere
all'ottenimento del relativo parere dell’Autorita di Bacino del Fiume Arno.

50 | Sichiede maggior chiarimento in merito alla compatibilita per I'area Il Piano tra funzione
ecologica e funzione idraulica.

51 | Sirichiede di valutare anche la possibilita di interramento delle linee.
11.12-nfrastrutture tecnologiche a
rete interferenti

52 | Vista la grave carenza sopra evidenziata e la palese violazione di legge, si chiede che
11.13Gestione terre, rocce e la gestione delle terre da scavo sia prevista e inserita nel Piano di Utilizzo di cui al D.M.
materiali da scavo 161/2012 da allegare nell'ambito e a corredo della procedura di V.I.A.

53 | Integrare la documentazione con documento sugli approvvigionamenti dei materiali da
costruzione, nonché dei siti per lo smaltimento dei rifiuti, ponendo I'attenzione anche
sugli impatti, sia in termini ambientali che di mobilita, collegati al trasporto dei materiali

54 | Sirichiede pertanto di effettuare prima dell’approvazione della VIA il dibattito pubblico
19  considerazioni in merito al quale forma partecipativa propedeutica indispensabile alla formazione della stessa
processo partecipativo

Il parere del Comune di Campi Bisenzio é quindi sospensivo sino ad ottenimento delle
integrazioni o delle risposte secondo le osservazioni sopra elencate.

Campi Bisenzio, li 14/05/2015

[l Direttore del V Settore
Pianificazione del territorio
Arch. Letizia Nieri
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Il Referente Comunale del Gruppo Tecnico
Intercomunale
Dott. Emiliano Bilenchi
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