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" _ Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Teritorlo e
SESTO nnnErmr.m . del Mare - D.G. Valutazioni e Autorizzazioni Ambientali

LT

| plaué Vittorio Veneto, 1 f )

5001 . 055055 : wwwomune sesto forentino it 5 Epfﬂ[ DVA-2015- 0027468 del 03/1172015

Al Ministero dell'Ambiente
PEC: dgsalvaguardia.ambientale@pec. minambiente.it

Al Ministero delle Infrastrutture

PEC: dg.vis@pec.mit.gov.it,
PEC: dg.edilizia@pec.mit.gov.it.

Oggetto: Procedura di valutazione df-iimpatto ambientale ai sensi dell’art. 23 del D.Lgs. 152/2006 e
s.m.i. relativa al progetto “Aeroporto-di Firenze — Master Plan aeroportuale 2014/2029”, nei Comuni
di Sesto Fiorentino e Firenze.Proponiente: ENAC — Ente Nazionale per ’Aviazione Civile, Viale -
Castro Pretorio, 118 - 00185 Roma — Osservazioni alle integrazioni del 04/09/2015

Con riferimento alla procedura in oggetto, si esprime quanto segue di cui il Commissario Straordinario del
Comune di Sesto.Fiorentino ha preso atto con decisione /deliberazione n. 41 del 14.10.2015.

PREMESSA : .

Il presente documento ¢ stato elaborato in seguito alia presentazione da parte di ENAC delle integrazioni
richieste dal Ministero dell’ Ambiente in.sede di procedura di V1A relativa al progetto “Aeroporto di Firenze

— Master Plan aeroportuale 2014-2029™. Tali integrazioni sono state-valutate, tenuto conto degli aspetti
dell’intervento ricadenti nel territorio di Sesto Fiorentino, dal Settore Sviluppo del Territorio del Comune
di Sesto Fiorentino, in particolare dai Servizi Ambiente, Lavor Pubblici, Mobilitd e Viabilita,
Pianificazione Territoriale ¢ Pratiche Edilizie, con riferimento alla normativa vigente nazionale, regionale

¢ comunale. :

Vi riferito che gli Uffici tecnici comunali hanno anche attivamente partecipato agli approfondimenti
effettuati dal “Gruppo Tecnico Intercomunale” di cui al Protocollo d’intesa sottoscritto il 23 marzo 2015
dai Sindaci di Firenze, Prato, Sesto Fiorentino, Campi Bisenzio, Calenzano, Lastra a Signa, Signa, Poggio
a Caiano € Carmignanb per l’analisiicongiunta ed il confronto tra le ‘diverse realtd territoriali sullo
svolgimento delle procedure inerenti la valutazwne di impatto ambientale in argomento.

Detto Gruppo tecnico, composto da referenh dei suddetti Comuni, ha prodotto I’elaborato acqmsxto in data
odierna al protocollo del Comune n. 50847/1.13 ed ailegato alla presente per formarne parte integrante e
sostanziale.
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Nella presente sel;dc, nel richiamare integralmente i contenuti del parere rassegnato dal Gruppo tecnico, si
intendono sottolineare le valutazioni, nei confronti dei documenti integrativi presentati da ENAC, di -
specifica rilevanza per il Comune di Sesto Fiorentino.

Valutazione di Impatto Sanitario e

Il proponente ha (adeguato i dati relativi alla popolazione residente nell’area ed ha inoltre condotto un’analisi
statistica sui venlti determinando valori rappresentativi da utilizzare;nel modello, cosi come richiesto.

La valutazione| di impatto sanjtario non & stata approfondifa come richiesto, in coerenza alle
raccomandazioni del paragrafo 14 dél documento di V.I.S.. Tali raccomandazioni sono nuovamente
riportate nel documento integrativo, senza che il proponente abbia svolto i suggeriti approfondimenti. Viene
giustificata la scelta di una “VIS breve” mentre si ritiene che l’in‘)portanza dell’opera proposta ¢ tale da
richiedere una valutazione di maggior dettaglio, con una procedura pil completa ed esaustiva sull’impatto
sanitario compléssivo. o

In merito e}ll’im!patto acustico, la documentazione integrativa ripofta ancora dati di varie combinazioni tra
orientamen‘to dlblla pista ¢ numero di voli annui che poco rispecchiano i reali scenari di esercizio.
Confrontando, infatti, ’orientamento ¢ la lunghezza della pista attuale ed il numero attuale di voli annui
con l’or‘ientaméﬁto & la lunghezza della pista ed il numero di voli previsti per il 2029, risulta un impatto
significativo sulla popolazione, con un aumento considerevole di residenti colpiti. Infatti, anche daila
documentazion‘L: integrativa, risultano impattati i seguenti residenti:

, Anno Resﬁdenti
2014 16.850
2029 |  20.385
. E

Pertanto l"inteﬁ'vento in progetto avra un impatto acustico negativo su un numero di residenti stimato in

3.535 rispetto allo stato attuale.

Ancora, la valutazione di impatto sanitario & stata condotta con riferimento a situazioni non cautelative,
assumendo condizioni indirette che non consentono di valutare cotrettamente ’impatto sanitario coerente
a principi di ;:Srecauzione della salute pubblica. Il proponente conferma I’intenzione di non realizzare
impianti termiéi, utilizzando il teleriscaldamento proveniente dal termovalorizzatore di Case Passerini. Va
perd sottolineato che ’impianto di termovalorizzazione attualmente non dispone ancora di titolo ‘abilitativo
alla realizzazione e, in tnancanza di accordi o protocolli gia sottoscritti (fna che comunque non sono agli
atti del Master Plan), ’ipotesi di teleriscaldamento non consente di valutare I’importante contributo
emissivo deglil; impianti termici necessari alle opere aeroportuali.
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Nonostante lo scenario non suﬂiciente.jncnte cautelativo, gli apporti stimati alle emissioni in atmosfera
appaiono assolutaimente incidenti, con particolare riferimento agli ossidi di azoto ed al particolato
atmosferico. Si stimano emissioni in atosfera tali da aumentare significativamente le concentrazioni di
sostanze inquinanti, in particolare nella zona dell’ Osmannoro, con negative ricadute per la salute pubblica.

In proposito, avendo il proponente, con ja documentazione integrativa presentata, confermato gli stessi dati
gid valutati, non possono che rlbadus.i le stesse considerazioni gia espresse nel precedente parere del
14/05/2015. ",__‘

Poiché i dati riportati, non difformi dzz-'quelli precedentemente presi a riferimento - malgrado rechino
valutazioni dei rischi complcssivamentég sostenibili (con ordine di incidenza inferiori a 10°%) - stimano un
incremento di concentrazione di PM10 di 1,6 pg/m3, attribuibile all’aeroporto nella configu\razione di
progetto al 2029, a cui corrisponde un incremento delio 0,096% del tasso di mortalita e dello 0,16% del
tasso di ospedalizzazione, si conferma éhe sia il comparto maggiormente impattato, 1’Osmannoro, che gli
altri comparti del polo scientifico e dellabitato di Sesto Fiorentino subiranno rischi assolutamente incidenti
sulla salute dei cittadini e lavoratori sestesi, ponendo ’opera in progetto, per come proposta da ENAC,
evidenti criticita nei confronti dell’ambiente ¢ della salute umana.

~

Il tutto in un contesto territoriale gia fr'agile sul piano ora all’attenzione, come, del resto attestato dalla
circostanza che & in corso la procedura di infrazione 2014_2147 in fase di messa in mora Art. 258 TFUE
per violazione della direttiva 2008/50/CE relativa alla qualita dell’aria ambiente — superamento 'dei valori
limite di PM10 in Italia. Anche 1’ Agglomerato di Firenze, di cui il Comune di Scsto Fiorentino fa parte, &
interessato dal superamento dei limiti giomalieri di PM10.

Nel medesimo senso, si richiamano e si ribadiscono le considerazioni espresse nel parere del Comune di

. Sesto Fiorentino del 14 maggio 2015 a proposito della sottolineata contraddizione tra lo Studio di Impatto
Sanitario sul termovalorizzatore — che segnalava I'esigenza di una mitigazione alle emissioni del futuro
impianto quantificata in circa 20 cttarl dl area boscata — con la posizione espressa dal proponente che
afferma, con riguardo alle stime em:ssn‘e d1 misura largamente superiore (pari ad un ordine di grandczza),
che “si pué escludere che il nuovo aerdporto costituisca un hot spot di contaminazione atmosferica ed ¢
improbabile che l'assetto futuro possa cgrusare variazioni della qualita dell 'aria tali da incidere sulla salute
della popolazione residente”, senza prodorre misure compensative alle emissioni in atmosfera.
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Valutazione di incidenza ed aree natmj;'zlistiche S. Croce e Mollaia

Si prende atto della procedura parallela della Commissione europea che stabilira se sussistono “altri motivi
imperativi di rilevante interesse pubbhco” ai sensi del comma 10 dell’art. 5 del D.P.R. 357/1997 e della
proposta di realizzare 1'ulteriore area naturallstlca di Mollaia. Si evidenzia perd che il parco proposto
presenta le medesime caratteristiche di non'fruibilita da parte del pubblico, essendo posto in adiacenza alla
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sede aeroportualé & critica la fruizione del pubblico cosi come rappresentata negli elaborati tecnici prodotti.
La futura gestlonc dei parchi progettati desta preoccupazione, meritando tale aspetto un "attenta valutazione
di tutti gli oneri derivanti da una corretta gestione delle aree verdi e naturalistiche (gestione del verde
pubblico, degli drredi, delia viabilita, dell’illuminazione, della risorsa idrica, ecc.), oneri che in ogni caso
non potranno es_'éere imputati all’Amministrazione Comunale.

f . R . .
Il proponente enuncia la problematica del bird strike ma non la sviluppa e sarebbe stato invece necessario
specificare i nécm previsti per poter avere ultenon elementi per la valutazione defla fattibilita degli

interventi naturéhsttcl proposti.
|
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Aspetti idraulici
Il proponente ha implementato gli aspetti di natura idraulica, presentando nuovi elaborati, oltre ad aver
approfondito 14 modellazione idraulica dei canali in progetto, dal quah si evince una generale situazione
migliorativa rigpetto all’assetto attuale, con riferimento al deﬂusso ‘con eventi meteorici con Tr=30 anni ¢
T=200 anni. Ci6 nonostante era stato tichiesto al proponente di pgqc‘iurre, una “cartografia che evidenziasse
la pericolosita idraulica a seguito degli interventi di progetto in tﬁ‘fto il territorio”. Nella documentazione
integrativa & presente una planimetria con lo stato di progetto rappresentante la pericolosita idraulica ai
-sensi del D.P. é R. 53/R/2011 estratta dal RU di Sesto Fiorentino, che & stata redatta con le previsioni di
sviluppo territoriale che perd non tengono in considerazione le radicali modifiche dell’assetto idraulico
proposto nel Master Plan. Si ribadisce la necessita che il proponente conduca uno studio sull’intera area €
produca una nuova plammetna di pericolosita idraulica di progetto. Desta preoccupazione lo scenario con
portate di magra “Infatti i canali progettati, che mediamente risultano con alvei piu lunghi rispetto a quelli
attuali che andranno a sostituire, avranno pendenze minime, 0,00015 m/m fino a 0,001 m/m. Gia adesso si
assiste localmente a fenomeni di ristagno che rappresentano I’hab_'itat adatto di infestanti. Si teme che il
nuovo assetto idraulico possa generare, su larga scala, problematiche igienico-sanitarie pubbliche. Pertanto,
rimandando iagli enti competenti la valutazione di dettaglio sul rischio idraulico, si rileva un generale
incremento della lunghezza degli alvei dei canali comportmite uina riduzione delle pendenze; in
oonseguenza; si temono problematiche igienico-sanitarie che sicuramente comporteranno costi aggiuntivi
di gestione c§he non possono ¢ non devono essere sostenuti dall’ Amministrazione Comunale. |
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L’ Amministrazione comnunale di Sesto Fiorentino considera 1’aeropiorto un’infrastruttura con un’incidenza
territoriale rﬁlevante sia per estensione dell’area aeroportuale in sgnso stretto, sia per tutti gli effetti indotti
di uso del suolo della porzione di territorio in adiacenza all’inﬁ*ia_é?gzpttura. Si consideri che i parchi proposti
da Enac ﬁualc compensazione delle aree naturalistiche digtrutte occupano ulteriore territorio,
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rappresentando di fatto un vincolo ed un limite al potere declslonale in merito alle possibili destinazioni ed
utilizzi del suolo. : ;_‘- '

a) Parco ecologico-ricreativo ¢

.,-;\.

Ogni area di pertinenza dell’attuale aer'ﬁporto che divenga, a qualsiasi titolo, di fruizione pubblica,.dovra
essere sottoposta ad idonea mvesngaz{one delle matrici ambientali e, qualora necessario, dovra essere
bonificata, con oneri a carico del proponcfnte Inoltre, con specifico riferimento al parco ecologico-ricreativo
nella zona nord, si confermano le va‘utazmm gia espresse, ovvero che il mantenimento dell’asfalto
dell’attuale pista aeroportuale, nella prospettwa di recuperare gli elementi testimoniali del paesaggio
agrario e rurale della piana, sembra essére non surrogato da elementi analitici oggettivi che dimostrano la.
rispondenza con tale finalitd. In ogni caso, 'area “recuperata” subirebbe un cambio di destinazione d'uso
ambientale, passando da un uso assimilabile alla colonna B della tabella 1 dell’allegato 5 alla parte [V del
D. Lgs. 152/2006 ad un uso assimilabile alla colonna A. Per tale motivo, si ritiene indispensabile che il
proponente rimuova completamente I’ a%falto ed i riporti, esegua un Piano di Investigazione Ambientale ¢
gli eventuali interventi di bonifica che :dovessero rendersi necessari. Aftivitd che comunque dovrebbero
essere valutate in sede di VIA;

]

b) Parco periurbano

L

In merito al parco periurbano di Sesto Fiorentino, le integrazioni non specificano se la superficie boscata
sia inferiore a 20 ettari, sostitutiva dell’intérvento Boschi della Piana approvato dalla Provincia di Firenze
con deliberazione di Giunta n. 36/2008, Tale opera non potra avere funzioni mitigative dell’impatto sulla
qualitd dell’aria dovute all’opéra m esame, 'in quanto gia previste come mitigazione per il
termovalorizzatore di Case Passerini. ;,., : ‘ ’

Dalle mtcgrazmm non risulta che il proponente abbia valutato uno studio specifico per valutare i fabbisogni
idrici del “verde” realizzato né la dlsn{:s_mblhta della risorsa idrica necessaria, sia essa superficiale che
sotterranea. Inoltre non sono state rappr%.f:séntate le strategie di gestione del parco periurbano, né indicate le
aree che potrebbero divenire di proprieti del Comune.

Dalle integrazioni non emerge come péissa essere considerata opera di mitigazione la realizzazione di un
parco che ¢ gia di previsione e che a seguito dell’intervento aeroportuale viene ridotto nella sua estensione.
Nelle integrazioni non vengono infatti 'Eg‘ionsiderati gli interventi gia finanziati per il “Parco -della Piana”
dalla Regione Toscana. Occorre inoltte evidenziare che manca un’integrazione con alcune operé di
compensazione previste (Piste Ciclabii_i; Centro Visita...etc) nel suddetto intervento né viene prevista
alcuna integrazione al sistema delle piste ciclabili di collegamento con i comuni limitrofi e con il centro

]

abitato di Sesto Fiorentino, - .
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Aspetti urbamstzct e paesaggistici

Il proponente nell‘elaborato INT-GEN-00-REL-001 afferma in lmea generalc che gli aspetti di incoerenza
con la plamﬂcazmne comunale e sovraordinata sono rimandati alla successiva fase di conformita
urbanistica. Si pbadlsce comunque che in questa fase, al fine di esprimere il giudizio di compatibilita
ambientale, deBbario essere esplicitati i profili di incorenza in funzione delle ricadute ambientali, al di la
" della non confc;nnité specificando i relativi effetti generati e gli interventi compensativi.

Gli strumenti hrbamstlcl comunali contengono previsioni che r?sultano sostenibili in uno "scenario di
riferimento che tiene in considerazione Ia possibilitd di amplxmnento dell’aeroporto in via ipotetica
rimandando acL approfondimenti successivi. Il-progetto non deve vglutare solo le interferenze che ricadono
nell’ambito di progetto ma anche quelle che condizionano le scelté:-pianiﬁcatoric pregresse e future.

A titolo escrripliﬁcativo [’attuazione detl’ampliamento de‘ll’écfiéporto contrasta palesemente con gli
obiettivi principali che la pianificazione intende conseguire attraverso I’attuazione del Parco della Piana,
ovvero di mcrementarc la continuitad ecologico-territoriale, di favonre la fruizione ricreativa, garantire .
I'inserimento nel paesaggio degli interventi necessari, di favonrc 12 permanenza dell’agricoltura — parco. 1
documenti mtcgratnrl prodotti non sembrano sufficienti a dlmostraqe tale incoerenza né la sua mitigazione.
11 ridimensionamento del perimetro del parco ¢ lo spostamento dEI‘\BOSChl della Piana (tra I’altro intervento
gia compensatlvo ¢ funzionale alla realizzazione del termovalonzﬁatore) all’interno del Parco periurbano
comportano necessanamcnte un’alterazione dei presupposti sui quah si fonda la vocazione agricola del
parco. Si nbédlsce pertanto la necessita di approfondimenti alle’ ..nahs1 delle previsioni infrastrutturali ¢
insediative \iagentl da valutare, nella fase di progettazione ¢ oostruzmne dell’aeroporto e netla fase di
esercizio, sia 'nel caso tali previsioni vengano interamente reallzzate nel periodo di vigenza degli strumenti
urbamsnm sia nel caso della loro mancata attuazione. Ad esempio la maricata realizzazione o 1’attuazione
del termovalonzzatore di infrastrutture viarie o di altre previsiori anche non ricadenti o adiacenti il
perimetro aeroportuale possono avere ricadute ambientali generando interferenze sulla cantierizzazione €
produrre effetti sui flussi di traffico o sulle emissioni.

Inoltre, nelle integrazioni prodotte la valutazione degli impatti amblentah connessi agli scenari incidentali
dovuti al nyovo assetto della pista ed in particolare alle posmb:h*mterazmm con la nuova viabilita Sesto
Fiorentino-Osmannoro e con i ricettori prossimi al sedime (Polo Universitario, Scuola dei Carabinieri,
Cliiesa, UfﬁCI del Tronco Autostradale ecc), il proponente controdeduce asserendo che “tali aspetti sono di
campetenza di ENAC e ENAV che hanno gia verificato il Master Plan e lo hanno ritenuto approvabile in
linea tecnica™. In considerazione dell’inserimento in questa fase di progetto di nuova viabilitd, di un mutato
percorso dél Fosso Reale, e della modifica al rilevato di 10 metri sul fronte settentrionale della pista, sembra
opportunmed indispensabile che tali valutazioni debbano esser“ rielaborate coerentemente al mutato
scenario d1 riferimento. Si fa inoltre presente che nell’elaborato ’INT PGT-01-REL-001 si afferma che le
prescnzlc?m contenute nel piano si applicano in generale alle’ Inuove opere ma ENAC pud richiedere,
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all'atto della presentazzone del pzano, a: rzmuovere impianti o attivita che possono costituire un pericolo
per la navigazione aerea.” Rimandare penanto I'analisi dei Piani di rischio e delle aree di sorvolo prive di
ostacoli ad una fase successiva appar% opinabile visto che le valutazioni sulle effettive condizioni di
sicurezza nonché delle interazioni con il territorio antropizzato esistente e pianificato dovrebbero cssere
una premessa anche per inserire eventuafl mitigazioni, anche di carattere ambientale, all'interno del progetto
oggetto di valutazione. L : )
Ai fini delle opere di regimazione idrauli,ca funzionali al Polo Universitario, si prende atto dei nuovi scenari
di rischio idraulico derivanti.dal nuovo assetto.

Infine preso atto che il Piano di Sviluppoiaeroportuale denominato Master Plan € assunto al pari del progetto
preliminare/definitivo e che la sua approvazione comporta la dichiarazione di pubblica utilita nonché di
indifferibilita e urgenza ¢ la variante agli strumenti urbanistici esistenti, si ritiéne che la proposta progettuale
sulla quale si € chiamati a valutare la compatibilith ambientale avrebbe gia dovuto espletare l¢ valutazioni
di maggior dettaglio di carattere urbanistico. Alcune valutazioni e approfondimenti, pur non risultando di
diretto riferimento alle tematiche ambientali e non esauribili all’interno della procedura di VIA, possono
::omunque presupporre scelte progettuali alternative sia per il progetto sul quale si & tenuti ad esprimersi sia
per le ricadute indirette sull’attuazione delle ‘str_ategic pianificatorie comunali.
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Nel richiamare tutte le considerazioni s?nora svolte nonché le valutazioni alle integrazioni al Master Plan -
aeroportuale compendiate nel parere redatto dal Gruppo Tecnico intercomunale det Comitato di Garanzia
nominato dai Sindaci della Piana, il ettore Sviluppo del Territorio di Sesto Fiorentino ritiene che la
sostenibilita dell’opera sul piano ambie 1tale e piu in generale sul fronte del suo ottimale inserimento nel
sistema territoriale della Piana Fiorentina e dei comuni limitrofi, non possa che passare attraverso la
realizzazione di adeguati interventi mﬁ'astrutturah i quali, lungi dall’essere intesi come opere mitigative e

compensative, devono costituire parte mtegrante e sostanziale dell’ opera aeroportuale.

Integrazioni territoriali dell’opera

Si tratta essenzialmente di opere di carattere trasportistico che affrontano in prospettiva ed in modo
risolutivo I'ineludibile obiettivo di garar__:}gi_x_'e la fluidita assolutamente scorrevole del traffico veicolare ed in
generale della mobilita delle persone, qg@lﬁe imprescindibile precondizione per I’abbattimento dell’impatto
ambientale, peggiorativo per i motivi sopra diffusamente spiegati, che inevitabilmente gravera sul territorio
con la realizzazione dell’opera aeroportgiale. '

Tali interventi - che vengono sotto' meglio dettagliati - garantendo inoltre in modo palese I’efficace ed
efficiente gestione del nuovo sistema aeroportuale che altrimenti sarebbe sicuramente vanificato, non

possono che porsi a carico ed onere di Enac e dei soggetti coinvolti nell’attuazione del progetto.
— ‘



Debbono in questo contesto richiamarsi le intcgrazionirt@llo studio trasportistico {elaborato
INT_PGT_0!_REL 001), che continuano 2 prendere in considerazione esclusivamente il carico di traffico
veicolare indottq') dal nuovo insediamento aeroportuale, in uno scenario infrastrutturale in cui sono presenti
¢ gid realizzati: | 1

i
Laterza cofsia dell’ Autostrada per la tratta dell’ A1l Firem&ﬁistoia;

Lo svmcolo autostradale terrmnalc in uscita dall’All;

- Lastrada Prato-Mczzana- Perfetti Ricasoli;

- Lalinea2 &ella rete tramviaria. .

Tali interventi: programmatl propedeutici aila realizzazione e alla cantierizzazione del nuovo assetto
aeroportuale, ulﬁﬂuenzeranno il funzionamento del nodo all’internio del quale si inserisce anche lo scalo
aeroportuale; i risultati della macro analisi effettuata contenuta nelld'studio trasportistico, potranno risultare
pill 0 meno efﬂcacl in relazione al tempé in cui verra realizzata I’ opera.

[}

}

Per i suddetti mterventi che erano stati pensati e progettati senza considerare I’aumento dei flussi di traffico
dovuti al raddopplo o al triplicamento dei passeggeri aeroportuah ésistono gia Protocolli d’Intesa o accordi
sottoscritti dal 1998 che a tutt’oggi, perd, non sono stati comp“fetamente ottemperati. Dalla relazione
integrativa si evmce che, al 2029, si prevedono da un minimo di;4,5 milioni di passeggeri annui ad un
massimo di 6, 4 milioni di passeggeri annui al posto degli attuali 2.100.000 passeggeri annui. Il proponente
sostiene che aﬁ oggi la percentuale di utilizzo del mezzo privato, s,a come passeggero che come utente, si
aggira mtomo al 40 %, il pullman intorno al 10 % mentre il meizo pil utilizzato risulta essere il taxi;
pertanto si presuppone che per I’anno 2029, se non viene swluhpato un sistema di trasporto pubblico
integrato gon{ma-fcrro-tramwano si avrd uh incremento del trafﬁco privato almeno raddoppiato rispetto
_ all’attuale. Nonostante le ipotesi adottate ed i vari scenari stud1at1 siano estremamente ottimistici, dallo
studio mtegratwo che considera il solo traffico privato nelle ore d1 punta del mattino ¢ del pomeriggio -
viale XI Agosto via dell’Osmannoro e lo svincolo autostradale d1 Sesto Fiorentino risultano a regime
congestlonati e completamenti saturi. . ] .

Pertanto gli mterventl gid previsti sulla viabilitd, a tutt’oggi non completati, non risultano sufficienti ad
evitare fenOmem di congestionamento del traffico dovuto anche alla localizzazione della nuova
mﬁ'astrutturé aeroportuale. Per tale motivo saranno necessari ulteriori interventi sia di ricucitura che di
adeguamento della viabilita interferita, tali da garantire la viabilita ad alto scorrimento perimetrale e il

ripristino dcl concetto, introdotto dal proponente, di “rettangolo vidtio” che circoscrive 1’area aeroportuale.

|
11 oollcgaménto diretto per Sesto Fiorentino, -per esempio, do"éré essere garantito attraverso il sotto

att:raversamento degli spazi aeroportuali, a carico € onere del pmpouente come prescritto.dal PIT. Le
motzvazmm riportate da ENAC per non effettuarlo risultano deboli ¢ non chiare. Se tali motivazioni fossero
esphmtatc é confermate, € necessario comunque pensare a soluzxgm alternative, che non possono essere

quelle proppste con I’allungamento del tratto stradale deviato in adiacenza all’area aeroportuale; occorre
i
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invece garantire un efficace e fluido scommcnto del flusso di traffico nella direzione est-ovest e nella
direzione nord-sud. In particolare dovra essere garantito un collegamento tra il centro abitato di Sesto
Fiorentino ¢ 1’Osmannoro che permetta I’assorbimento delle previsioni di traffico. Tale finalita non &
raggtungibile con allungamenti significativi dei tratti stradali. .

Dovra inoltre essere prevista una divisione dei flussi di traffico proveniente dall’autostrada, suddividendo
i veicoli in entrata a Firenze da quelli diretti a Sesto o ai parcheggi a nord dell’aeroporto, al fine di snellire
il nodo autostradale, ad oggi completamente congestionato nelle ore di punta. .

Inoltre, per permettere una viabilita ad alto scorrimento verso il Viale XI Agosto, dovra essere non solo
completata la Prato Mezzana Perfetti Rlcasoll ma anche previsto il suo ampliamento, col raddoppio delie

1)

corsie. . .

Infine e’ necessario sviluppare un sistema di trasporto pubbhco coerente ed eﬁiclente che possa offrire una
valida alternativa all’uso del mezzo privato.

La LINEA 2 tramviaria in amrivo dal viale Guidoni all’Aeroporto dovra essere estesa fino ai capolinea
periferici che intercettino i grandi ﬂuss;. glomallen individuando luoghi dove sia possibile attestare linee

cxtraurbanc ¢ localizzare parcheggi scam'blatorl per le auto private.
!

In questo ambito si inserisce la linea JNEA 2a tramviaria che, partendo dall aeroporto, sale verso la
Stazione di Castello in adiacenza alla nhova caserma Marescialli, entra in via Pasolini nelle vicinanze del
Polo scientifico e termina in cdrrispondt?:nza dell’incrocio di via dell’Osmannoro.

Al termine della linea devono essere prcvnsh parcheggi scambiatori funzionali sia ai residenti di Sesto
Fiorentino che a coloro che arrivano dall autostrada o dai comuni limitrofi. Inoltre tale linea risulta in
posizione strategica anche come punto dl scambio intermodale con le ferrovie, che hanno un bacino di
utenza che si estende fino a Prato, Pistoxa, Lucca, Vlaregglo Pisae Livomo.

.
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Gruppo di Studio lecnic; y Inlercomunale del Comitato di Garanzia per Pimpatto
amblentale del nuove aertporto di Perelola, costituito ai sensi dell'art. 2 del protocollo
d'intesa sottoscritto il 233/2015 dai Sindaci dei comuni di Firenze, Prato, Sesto
Fiorenting, Campi Bisenzf?o, Calenzang, Lastra a Signa, Signa, Poggieo a Caiano,

&

Carmignano e Provincia diiPrato,
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i
PROCEDURA DI VALUTAZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE Af SENSI DELL'ART. 23
DEL D.LGS. 1522006 E-S.M. RELATIVA AL PROGETTO “AEROPORTO DI

STUDIO DI IMPATTO MB!ENTALE IN SEGUITO ALLE INTEGRAZIONI
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PREMESSA

Il presente documento & finalizzato alla valutazione delle, documentazione presentata dal
proponenLa relativamente alle richieste di integrazioni avanzate dal Ministero dell'’Ambiente
nello scor;o Luglio 2015, nell’ ambito del procedimento in oggetto All'interno delle richieste della
Commissione Ministeriale sono ricomprese anche le richiéste della Regione Toscana (il cui
parere coEteneva in allegato anche |l parere espresso dai j§ingoli comuni che costituiscono il

tavolo tecnico). Il documento & suddiviso in due parti oltre e c¢onclusioni finali:
1.

o

1) Analisi delle integrazioni presentate dal proponente;
2) Interventi di sostenibilita del sistema.

ANALIS|I DELLE INTEGRAZIONI PRESENTATE;-DAL PROPONENTE

3{

1. Dati di traffico aereo
Si ribadisce che la calibrazione degli impatti amblentai é fatta sullo scenario di dati del
traffico aereo nelio scenario finale 2029 che fanno nferlmento ad un valore stimato medio e
non{massimo, ponendosi quindi in una situazione non conservahva La vera contraddizione
& che la progettazione delle strutture air e land side é fatta sul carico massimo mentre
quelia ambientale sul carico medio. Si ritiene opportuna una valutazione di impatto
ambientale sul carico massimo, non applicabile aIIa documentazione presentata dal
proponente. -

iferimenti controdeduzioni/integrazioni: .

- inistero dell'’Ambiente ID 4.1.3;
Regione Toscana C.1.b.1.

2

inquinamente acustico

21 D%fmlzwne delle rotte di atterraggio/decoilo: nspetto aIIe richieste avanzate dal tavolo
tecnico circa la necessita di scenari di decoflo e di atterrag ngo individuati nei documenti dello
Stldlo di Impatto Ambientale (SIA), vi sono solo dellerlporg;ew avanzate dal proponente, visto
¢he la definizione delle rotte & assegnata dal Decretc de! Ministro dell'ambiente 31 ottobre
19b7 alla Commissione aeroportuale nominata dalI'ENA(ﬁfipresieduta dal competente
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direttore della circoscrizione a:faroportuale e composta da un rappresentante della Regione,
dei Comuni interessati, dellé Citta metropolitana, dellARPAT, dellENAV oltre che da
rappresentanti della societé di gestione aeroportuale. Questa aleatorietd & in
contrapposizione con gli apprgfondimenti teorici effettuati nel SIA suile rotte ipotizzate: una
ipotetica variazione di tali rotte a cura della Commissione richiederebbe di applicare la
stessa procedura, ovvero di ;‘effettuare una nuova valutazione degli effetti sulle matrici
ambientali. Nelle controdeduzyom il proponente si “é limitato” a rimandare ai lavori della
futura Commissione le valutaz_qonl del caso, limitandosi di fatto a proporre una ridistribuzione
sulle due rofte dei decolli (Nord e Sud) che di fatto non danno risposte concrete alle
richieste avanzate dai Comuni interessati. Premesso cid, nel lavoro emerso dal tavolo
tecnico del Comitato di Garanzia, ripreso da diversi Comuni nei singoli pareri e anche nel
parere del Ministero dell’Ambiente, & stato richiesto al proponente di valutare la possibilita di
rotte alternative a quelle proposte, al fine di ridurre Finquinamento acustico su specifiche
aree di territorio. In risposta & cid ENAC-Toscana Aeroporti ha eseguito una serie di studi
che hanno portato alla redaz}bne di diversi elaborati cartografici (INT-AMB-04-TAV-001 -
TAV019). In questi elaborati sono considerati per I'orizzonte 2018 e 2029 tre ipotesi di rotte,
che riprendono fedelmente gli stessi tracciati gia proposti nella prima ipotesi di SIA. |
tracciati prevedono quindi una linea retta per la procedura di decollo in asse con la pista
(traiettoria necessariamente vmcolata) e una traiettoria di decollo che si biforca in un ramo
sud ed un ramo nord in comspondenza dell'abitato di Capalle a Campi Bisenzio. Come
suddetto sono proposte tre possmrllta di procedure di decollo per i due scenari temporali. La
procedura che emerge corpe la pit probabile sembra essere quella denominata
“Atterraggio/decollo con nuova procedura antirumore e fasi di taxing” (vedi doc. INT-AMB-
04-TAV-002 al 2018 e INT-AIVIB 04-TAV-004 al 2029), la quale sostanzialmente risulta
identica nei tracciati a quelia»gré proposta e si distingue esclusivamente per una diversa
ripartizione dei voli (75% versg:sud e 25% verso nord, anziché 65% e 35% come nella prima
versione). Questa nuova rlpa|1|2|one dei decolli porterebbe rispetto alla precedente ipotesi
ad una riduzione di circa 700 persone esposte a livelli di Lvaz50db{A). Essendo Lva un
indicatore tipico del traffico. ‘aereo che trova la sua piena applicazione nellintorno
aeroportuale (ossia per vaiori; smo a Lva=60 db(A) vedi anche pag. 4 quarto caporigo della
INT-AMB-04-REL-001), risulta: opportuna la ripetizione della simulazione effettuata in termini
di Leq al di fuori dell'ipotetico intorno aeroportuale. Le aitre due procedure proposte sia per
lo scenario 2018 che 2029, sono denominate ICAO-A (INT-AMB-04-TAV-005 al 2018 e INT-
AMB-04-TAV-007) ed ICAO-B (INT-AMB-04-TAV-006 al 2018 e INT-AMB-04-TAV-008 al
2029). In questo caso il proponente fornisce una sommaria spiegazione di tali procedure di
decollo riportando solamente nelie prime pagine della relazione INT-AMB-04-REL-001 che
si tratta di partenze con un elevato angolo di decollo. Le tavole proposte (soprattutto per la
procedura ICAQ-A) mostrano un areale dell'intorno aeroportuale (Lva=60 db(A))
estremamente contenuto. Visto.che queste due procedure presentano apparentemente un
minor impatto sulla popolaziorﬁ_e in termini di rumore, si rende necessario che il proponente
fornisca le dovute informazioni sulla reale applicabilita di tali procedure di decollo, con la
stima della popolazione interé§§ata. Si chiede inoltre alla Regione Toscana che in sede di
conferenza dei servizi ministeiiale, siano definite in modo univoco e chiaro le traiettorie di
decollo degli aerei in parteri‘iza. dallo scalo di Firenze, richiedendo prioritariamente il
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passaggio degli aeromobili a monte dell'autostrada A1l rella zona a forte caratterizzazione
produtfiva compresa tra ia A11 e la Prato-Mezzana- Perfe'ftl Ricasoli. In alternativa si chiede
alla Regione di sostenere I'applicazione di procedure di decollo secondo il protocollo ICAO A
e l'insérimento di una zona di divieto di volo a quote inferiori a 900 metri s.l.m sul territorio
comunale di Campi Bisenzio ad eccezione della porzione| limitata dal confine comunale con
Sesto|Fiorentino sino al Viale Allende ed alla circonvallazipne di Campi Bisenzio stesso.

|
Riferimenti controdeduzionifintegrazioni:

Regigne Toscana C.5.b;
Comune di Calenzano (pag.160-163 doc.integrativa- reiaz:one generale)
Comune Poggio a Caiano (pag.86 doc.integrativa- relazmn_e generale)

Comune di Campi Bisenzio {pag. 95 doc.integrativa-relazi’pne generale)
%

2.2 Modalita di utilizzo della pista (uso monodlrezmnale) nella documentazione del SIA

non hl sono stime sugli atterraggi che, per motivi di emergenza, possono essere condotti
nell | direzione Firenze-Prato. Il proponente in fase-di un incontro successivo alla
presentazione del SIA ha ammesso che l'uso della: plota in direzione opposta a quelia
prevrsta possa essere stimato nella misura del 2% e solo: relatwamente agli atterraggi. Nella
documentazione integrativa invece viene riportato chedeventuale sorvolo della citta di
Firehze potrebbe avvenire solo nell'ordine dello *0,1% dcjl movimenti di atteraggio” (ovvero
circa 24 movimenti/anno nello scenario 2029). Quello che emerge & una forte aleatorieta di
tali stime che sono diminuite nel giro di due mesi di un ordine di grandezza. Al netto di
quebta scarsa chiarezza resta fondamentale che il proponente individui le modalita (anche
con| apposite procedure) con cui tali prescrizioni siano- rlspettate a livello operativo nella
effettiva gestione dello scalo. Al netto del numero di sorvoli lato Firenze si ritiene opportuno
un approfondimento degli effetti acustici sulla Scuola dei Carabinieri in analogia a quanto
fattF per il Polo scientifico. A proposito dei Polo Scientifictfg si prende atto della realizzazione
di Un rilevato alto 10 metri introdotto sul fronte meridionale dellinsediamento per mitigare
Mimipatto acustico. »ali
Si pvidenzia alla Regione Toscana che tale intervento, di’ mitigazione acustica deve essere
dwtensmnato in modo da garantire l'isolamento acustico: del Polo Scientifico anche nel caso
di Iattlva applicazione delle procedure di decollo ICAO A e B, che prevedono un maggior
utilizzo dei motori in fase di spinta a terra. ‘ ,
Riferimenti controdeduzionifintegrazioni: o

J
Ministero dell'’Ambiente ID 4.4.2; |
Régmne Toscana C.5.b.9;
Universita degli Studi (pag. 134 doc.integrativa-relazione generale)
Comune di Calenzano (pag. 160 Riferimenti controdedumpm/mtegrazu‘)m)
CEmune di Campi Bisenzio (pag. 95 doc.integrativa- reIaZ|pne generale)

1

Comune Poggio a Caiano (pag.86 doc.integrativa- relazuone generale)
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2.3 Impatto acustico: nelle osser vazmm presentate dai Comuni di Calenzano, Campi Bisenzio

e Poggio a Caiano dlrettamen;e al Ministero dell’Ambiente & stato evidenziato come “/f SIA
non prevede le mitigazioni acustiche sui ricettori residenziali ubicati in Classe ! che non
sono compatibili con il contnbuto acustico dovuto ai movimenti degli aerei”. Inoltre i| MATTM
al p.to 4.4.12 del proprio pareil'e invita il Proponente a "Valutare la compatibilita acustica dei
Ricettori presenti alfinterno e‘ all'esterno dell’ipotizzato intorno aeroportuale; in particolare
individuare alfinterno dell mtorno aeropottuale ftutti i ricettori non compatibili con le
destinazioni urbanistiche specrf jcate dal D.M. 31/10/1997 e all'esterno dellintorno
aeroportuale i ricettori i cuir ilveh’f sonori sono superiori ai limiti specificati dal DPCM
31710/1997 e all’'esterno dell mtorno aeroportuale i ricettori i cui livelli sonori sono superior ai
limiti specificati dai DPCM 54/11/1997 ovvero determinati dai piani di classificazione
acustica dei comuni mteressgtl Sostanzialmente sia gli Enti territoriali che il Ministero
hanno quindi richiesto al Prononente di provvedere, dove necessario, ad intervenire con
azioni di mitigazione acustica.o delocalizzazione dei Ricettori interessati da livelli acustici
oltre i limiti previsti Il Proponente, rispetto alle richieste avanzate dai Comuni, ha
evidenziato il recepimento della necessita di mitigazione anche neile aree esterne
all'impronta acustica, anche s.:;e si & comungue riservato di (estratto da INT-GEN-00-REL-
001) “eseguire specifiche mrsurazrom di verifica e a rimandare la previsioni di azioni di
risanamento ai casi di eﬁ’ettrvo e accertato superamento, una volta definito con 'opportuno
dettaglio il limite dell'intorno a roporfua!e” Non si concorda con questo approccio, poiché &
opportuno che il proponente ewdenzu i potenziali ricettori impattati, tra cui devono essere
ricompresi gli edifici re5|den2|al| oitre che gli uffici e le attivita con presenza di persone
all'interno dell'area di mfluenzct dell’ aeroporto. A tal proposito si sottolinea come la normativa
in materia acustica tenda a salvaguardare futte le aree oggetto di atfivita umana. || DPR
142/2004, ad esempio, nellart.1 individua come ricettore “qualsiasi edificio adibito ad
ambiente ahitativo”, ma anche “aree naiuralistiche vincolate, parchi pubblici e aree esterne
dedicate ad attivita ricreative e alio svolgimento della vita sociale della coltettivita”. Le rotte
sia di decollo che di atterraggio attraversano a quote modeste il Parco Urbano di Villa
Montalvo, sede della bibliotec:a comunale e dove proprio recentemente & stato apertc un
importante centro benesseré SPA. Vista lincertezza sull'attuazione delle mitigazioni
acustiche da parte del proponente si chiede alla Regione Toscana di avanzare al MATTM la
richiesta di attivare, a spesﬁ ‘del proponente, un deposite fidejussoric della capienza
adeguata, della durata pari a quella del Materplan e finalizzato alla realizzazione delle opere
di risanamento acustico dei F{lCetton disturbati. Tale deposito potra essere eventualmente
una parte di un fondo di maggtor ‘entita che il Proponente dovra attivare per I'attuazione
delle compensazioni e mltlgaz;-m amblentall

Riferimentj controdeduzioni/injéegrazioni:

Comune di Calenzano (pag. 1'6‘1 Riferiment! controdeduzionifintegrazioni),
Comune di Campi Bisenzio (pag 96 doc.integrativa-relazione generale);
Comune Poggio a Caiano (paf:; 87 doc integrativa-relazione generale)
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3 Valutazione di impatto sanitario e inquinamento atmosferico
Il propgnente ha adeguato i dati relativi alla popolaziong residente nellarea ed ha inoltre
condotfo ur’analisi statistica sui venti determinando valori rappresentativi da utilizzare nel
modellé) cosi come richiesto. La valutazione di impatto ;sanitario non & stata approfondita
come lichiesto, in coerenza alle raccomandazioni del paragrafo 14 del documento. Tali
raccon%andazmm sono nuovamente riportate nel documento integrativo, senza che il
propoHente abbia svolto i suggeriti approfondimenti. Piuttosto viene giustificata la scelta di
una “VIS breve"; si ritiene invece che I'importanza dell’opera proposta & tale da richiedere
neceséanamente una valutazione di maggior dettaglio, con una procedura pil completa ed
esausﬂwa sull'impatto sanitario complessivo. st
In mérito all'impatte acustico, piu dettagllatamente Valutato nei precedenti punti, la
documentazione integrativa riporta ancora dati di varie combinazioni tra orientamento della
pista @ numero di voli annui che poco rispecchiano i reali“scenari di esercizio. Confrontando
infatti I'orientamento e la lunghezza della pista attuale ed:l numero attuale di voli annui con
Vorientamento e la lunghezza della pista ed il numero di"voli previsti per il 2029, risuita un
|mpat1{o significativo sulla popolazione, con un aumento conSIderevoIe di residenti colpiti.
La valutazione di impatto sanitario & stata ancora condotia con riferimento a situazioni non
cautelative, assumendo condizioni al contorno che non consentono di valutare correttamente
I'impatto sanitario coerente a principi di precauzione della salute pubblica. Il proponente
conferma [lintenzione di non realizzare impianti termici, utilizzando il teleriscaldamento
proveniente dal termovalorizzatore di Case Passerini. Si- conferma che tale ipotesi non &
acceerLabile, in quanto I'mpianto di termovalorizzazione attualmente non dispone ancora di
titolo [abilitativo alla realizzazione e, in mancanza di accordi o protocolli gia sottoscritti (ma
che c(omunque nan sono agli atti del Master Plan), l'ipotesi di teleriscaldamento (auspicabile
ma gttuaimente infondata) non consente di valutare Iimportante contributo emissivo degli
impianti termici necessari alle opere aeroportuali. -i Nonostante lo scenario non
suﬁlq:entemente cautelativo, gli apporti stimati alle: em|55|on| in atmosfera appaiono
assoq{utamente incidenti, con particolare riferimento agli éSSIdl di azoto e, in subordine, al

particolato  atmosferico. Si stimano emissioni in ;atmosfera tali da aumentare
agmpcatwamente le concentrazioni di sostanze mqunann in particolare nella zona
dellQsmannoro, con ricadute per la salute pubblica non accettabili. Si ribadisce che la
normativa vigente in materia ambientale obbliga i Comuni ricadenti nellAgglomerato di
Firequze {(cosl come definito daila DGRT 1025/2010) ad’adottare azioni per migliorare la
qualita dell'aria. Si conferma quindi che, anche dopo la valutazuone della documentazione
integrativa, il Master Plah aeroportuale contrasta con*fi principi di sviluppo sostenibile,
conducendo ad una valutazione negativa di |mpatto ambientale, quantomeno senza
Fimplementazione di idonee misure mitigative, che perd non sono sviluppate nel progetto del
progonente af
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4 Valutazione di incidenza

Si prende atto della procedura parallela della Commissione europea che stabilira se
sussistono “altri motivi |mperat|v1 di rilevante interesse pubblico”, ai sensi del comma 10
dell'art. 5 del D.PR. 357/1997 'Si prende inoltre atto della proposta di realizzare I'uiteriore
area di Mollaia. Si evidenzia® pero che il parco proposto presenta ancora le medesime
caratteristiche di non fruibilita da parie del pubblico, essendo poste in adiacenza alla sede
aeroportuale. Non appare vero$|mple la fruizione del pubblico cosi come rappresentata negli
elaborati tecnici prodotti. De@t _lnoltre preoccupazione la futura gestione dei parchi
progettati. Tale aspetto dovreb%; 'fessere approfondito, valutando attentamente futti gli oneri
derivanti da una corretta gesiione delle aree verdi e naturalistiche (gestione del verde
pubblico, degli arredi, della \nablhta dell'illuminazione, della risorsa idrica, ecc.). Oneri che si
ritiene che non siano sosten bm e non debbano essere sostenuti dalle Amministrazioni
Comunaili. Il proponente enunc'a la problematica del bird strike ma non la sviluppa. Sarebbe
stato invece necessario caplgp i rischi previsti per poter avere ulteriori elementi per Ia
valutazione della fattibilita deg'fi interventi naturalistici proposti. Si conferma in definitiva che
si ritiene che “lincidenza” dell’ c;pera in progetto sia maggiore rispetto a quella rappresentata
dal proponente, seppur gia negativa il quale ha considerato sclo le cause dirette € non
quelle indirette ma correlate ,_‘.gll intervento a causa del traffico aereo. |l progetto risulta
ambientaimente non compatibile,

5 Bonifica ambientale e Terre e rocce da scavo

k)
a

5.1 Bonifica ambientale: ogni area di pertinenza dell'attuale aeroporto che divenga, a qualsiasi

titolo, di fruizione pubblica, devra essere sottoposta ad idonea investigazione delle matrici
ambientali e, quaiora neceésario dovra essere bonificata, con oneri a carico del
proponente. Inoltre, con specn‘" ico riferimento al parco ecologice-ricreativo nella zona nord, si
confermano le valutazioni gia espresse ovvero che il mantenimento dell'asfalto dell'attuale
pista aeroportuale possa persegwre {'obiettivo di recuperare gli elementi testimoniali del
paesaggic agraric e rurale della ‘piana, sembra essere non surrogato da elementi analitici
oggettivi che dimostrano la rwpondenza con tale finalitad. In ogni caso, 'area “recuperata”
subirebbe un cambio di destlnazrone d'uso ambientale, passando da un uso assimilabile alla
colonna B della tabella 1 de?lallegato 5 alla parte IV del D. Lgs. 152/2006 ad un uso
assimilabile alla colonna A. Per tale motivo, si ritiene indispensabile che il proponente
rimuova completamente I’asfaiio";ed i riporti, esegua un Piano di Investigazione Ambientale e
gli eventuali interventi di bonifica che dovessero rendersi necessari. Attivita che comunque
dovrebbero essere valutate inj;sede di VIA.

J

5.2 Gestione delle terre e roccp da scavo: la documentazione relativa a tale aspetto risulta

carente in quanto, negli elabc;atl depositati, ia stessa non & supportata da alcuna forma di
caratterizzazione ambientale. Sl richiama, a tal proposito, I'art. 5 del D. M. 161/2012 quale
prevede espressamente che;: nel caso in cui I'opera sia oggetto di una procedura di
valutazione ambientale, la carattenzzazmne delle terre deve avvenire prima deil’espressione
del parere di valutazione ‘ambientale. Nello studio non appare dettagliato anche

¥
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I'apprgvvigionamento delle terre e dei materiali edmn per la costruzione. Al fine di
comprendere pienamente gli impatti legati soprattutto alla realizzazione dell'opera risuita
necessario e fondamentale conoscere sin da ora l'ubicazione delle cave di prestito, nonché
delle discariche utilizzate per il conferimento dei rifiuti provenienti dal cantiere dell’aeroporto.

o — Tt s L

6 Assetto idraulico

i

ok

6.1 Interferenze col sistema idrico: il proponente non ha-hiarito le modalitd previste per la
riscluzione delle incongruenze rilevate con le previsioni d':a?l PIT (riferimento ID 2.1 Ministero
dell'Ambiente e B.2 della Regione Toscana) e in particcjare a verificare una aiternativa al
nuovo percorso del Fosso Reale tenendo conto della criticita legata al passaggio presso la
discTrica di Case Passerini, come previsto nel progetto pf:’ésentato.

e ————

EH

Rifefimenti controdeduzionif/integrazioni:

- lniversité degli Studi (pag. 135 doc.integrativa-relaziﬁbe generale)
omune di Calenzano (pag. 159 doc.integrativa-rel\az;‘_i'{.:»ne generale);
omune di Campi Bisenzio (pag. 99 doc. integrativaa‘ré"‘azione generale);
omune Poggio a Caiano (pag.90 doc. lntegratlva—rei zione generale).

1‘;‘

6. Assetto del reticolo idraulico: 1l proponenfe ha implementato gli aspetti di
nafura idraufica, presentando nuovi elaborati, oltre ad+ aver approfondito la modellazione
idraulica dei canali in progetto. La situazione generale rappresentata & migliorativa rispetto
alllassetto attuale, con riferimento al deflusso con eventi meteorici con Tr=30 anni e Tr=200
anni. Cid nonostante era stato richiesto al proponente:di produrre una “cartografia che
e%denzi la pericolosita idraulica a seguito degli interventi di progetto in tutto il territorio”.
Nella documentazione integrativa & presente una planimetria con lo stato di progetto
rabpresentante la pericolosita idraulica ai sensi del D.P;G.R. 53/R/2011 estratta dal RU di
Sesto Fiorentino, che & stata redatta con le previsioni di sviluppo territoriale che perd non
teﬁ}gono in considerazione le radicali modifiche dell'assetto idraulico proposto nel Master
Plan. Si ribadisce la necessita che il proponente conduca uno studio sullintera area e
produca una nuova planimetria di pericolosita idraulica dhprogetto
Jesta preoccupazione lo scenarid con portate di macra Infatti i canali progettati, che
n%edlamente risultano con alvei pit lunghi rispetio a quellj attuali che andranno a sostituire,
ranno pendenze minime, 0,00015 m/m fino a 0,001 m/m. Gia adesso si assiste
%calmente a fenomeni di ristagno che rappresentano 'iabitat adatto di infestanti. Si teme
r%he il nuovo assetto idraulico possa generare, su larga scala, problematiche igienico-
anitarie pubbliche. Pertanto, rimandando agli enti compétenti la valutazione di dettaglio sul
ischio idraulico, non si pud esprimere un giudizio positixa del nuovo assetto, a causa di un
enerale incremento della lunghezza degli alvei dei ‘canili comportante una riduzione delle
endenze. In conseguenza si temono problemahchetdgienlco -sanitarie che sicuramente
comporteranno costi aggiuntivi di gestione che non possmno e non devono essere sostenuti
Halle Amministrazioni Comunali. SRR S
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Il modello trasportistico o
Il modello trasportistico alleggsio aHa relazione sottostima il carico complessivo del traffico

indotto dal nuovo aeroporto, dnche per le considerazioni sopra esposte. A tal fine il tavolo
tecnico intercomunale aveva »flchlesto al proponente di fornire une studio di relazione tra il
progetto dell'aeroporto e Ief,prewsmm di mobilitd previste nel territorio in esame, per
evidenziare eventuali mterfe:c(_anze che devono essere risolte e le eventuali sinergie che
possono essere rafforzate. ifutto questo deve essere finalizzato all'ottimizzazione del
sistema di mobilita, puntanddéisoprattutto a ricercare (e contribuire a realizzare) soluzioni di
intermodalita tra le varie tipojogie (aeroporto-ferro-gomma-mobilita sostenibile) in grado di
ridurre soprattutto il traffico veicolare indotto dal nuovo aeroporto e linquinamento acustico
e atmosferico che ne consegue. Nelle controdeduzioni a tale richiesta il proponente ha
risposto che “la programmazione e gestione della mobilité su scala locale e regionale non
risufta df competenza del ;é;iestore aeroportuale in quanto é ambito delle pubbliche
amministrazioni’. Riteniamo lquesta risposta assolutamente insoddisfacente perché &
precipuo compito delle amministrazioni analizzare e richiedere mitigazione dagli impatti
ambientali indotti da nuove previsioni infrastrutturali e che non ultima la pianificazione della
mobilita che il proponente deroga alla Regione ¢ di fatto alterata dallo stesso proponente
con la proposta della pista di lunghezza di 2400 metri che modifica, e non di poco, la rete di
mobilita e i collegamenti tra,i tanti poli attrattori presenti nella Piana. A tale proposito si
ritiene piuttosto che la nuova infrastruttura possa essere realizzata e gestita in modo
efficiente ed efficace soltanto portando a regime la sostenibilitd del sistema; si avanzano
quindi una serie di rlchleste dl interventi in grado di diminuire ta pressione e l'impatto
ambientale del traffico mdottb Si sottolinea anche che il sistema di mobilita simulato &
basatc su una serie di |potesl (realizzazione di infrastrutture come il completamento della
Prato-Mezzana-Perfetti Rlcas‘pll,,ampliamento dell'’A11 che non dipendono dal proponente).
E' indispensabile che sia sm‘g}iato uno scenario conservativo in cui le opere suddette non
fossero disponibili per vaL.Jtare limpatto complessivo nel caso pili conservativo.
Collegandosi allo studio trasﬁgortlstlco e al rumore stradale in sede di asservazioni gli Enti
avevano richiesto al Propopente di valutare anche il contributo acustico del traffico
veicolare indotto, al fine di va!orlzzare il contributo in capo ad ENAC/Toscana Aeroporti
relativamente ai piani di. rlsanamento comunali. Analoga richiesta era stata avanzata nel
parere del MATTM {p.to 4.4. 9,} Le tavole dedicate presentate dal Proponente (INT-AMB-04-
TAV38 e seguenti) riportano escluswamente i contributi acustici delta viabilita di contorno al
nuovo assetto aeroportuale dl Firenze, mentre non considerano il rumore generato da
importanti vie di scorrimento gon Viale Allende o Circonvallazione Nord a Campi Bisenzio o
Via Pratese/via Lucchese a Sestoé F.no, nonché via V. Emanuele/Via di Prato a Calenzano.
Dallo studio trasportistico si evidenzia come queste arterie risultino gia oggi sature o
prossime alla saturazione e che soprattutto rimarranno in uno stato di criticitda anche
successivamente alla realizzazione della nuova infrastruttura. Risulta pacifico che il
proponente non & il soggeito responsabile dell'assetto viario della Piana, ma che la
realizzazione della nuova infrastruttura contribuisca e non diversamente aggravi la
situazione del traffico veicolare appare quanto meno doveroso al fine di considerare I'opera
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“ambientaimente sostenibile”. Si chiede che la Reglc_pe imponga al Proponente una
maggior integrazione tra il nuovo scalo aeroportuale,'e_zvla viabilitd locale, oltreché con il
futur(? sistema tramviario, chiedendo una partecipazidrit; diretta della societa di gestione
nella realizzazione di tali opere, in quanto fondamentﬁi per lo sviluppo economico dello
scalo stesso. '<:

Dall #anallsu delle integrazioni vengono rilevati i seguenti confllttl irrisolti:

- i lavori di costruzione della linea 2 della tramvia fiorentina stanno realizzando un arrivo in
supérficle al nuovo scalo aeroportuale che invece: nello stato di progetto viene
rappresentato come un arrivo sotto il piano di campagna;.

- lo ptudio del traffico sviluppato si basa sull'ipotesi che il. maggior afflusso di veicoli presso
Faeroporto sia compensato dagli utenti della tramvia che lasciato il veicolo, usufruirebbero
del ﬂtrasporto pubblico. Questa ipotesi & vera a due condnznonl 1) che venga realizzato un
parqj:hegglo scambiatore a fine autostrada (di cui non vi: & traccia nello studio); 2) che la
trarhwa intercetti gli utenti a monte dello svincolo- ae(oportuale (linea 2A fino a sesto
fiorentino); 3
- la realizzazione e messa in esercizio del nuovo smncolo di Peretola & condizione
fonhamentale per il disimpegno del traffico tanto che nr-=II analisi infrastrutturale si da per
fa:ia tale infrastruttura: nella realta invece nel cronoprogramma di progetto e nella

nulazione di traffico non si tiene in considerazione la tempistica di realizzazione e la
présenza contemporanea del cantiere della tramvia; :
- Ifinterferenza con i cantieri per la realizzazione del nypvo stadio in area Mercafir non &
prfesa in considerazione cosi come il traffico relative alla nuova caserma dei marescialli e
brigadieri non & preso in considerazione, e
- [lallungamento e la magglor tortuosita delia wab:hta Sesio Ficrentino-Osmannoro & diretta
conseguenza del mancato sotto attraversamento deIIa rJlsta come progettuaimente scelto
dal proponente. L'evidente peggioramento della Vlabﬂltql{ non & posto in rilievo cosi come
non sono presi in cons:derazmnl interventi alternatIVp migliorativi (es. Prato-Mezzana-
Heﬁettl Ricasoli) che vengono lasciati in capo alle ammlmstrazmm iccali;

(Ia scelta progettuale di comprendere parte dell'attuale sedtme aeroportuale nel parco della
piana deve coerentemente essere suffragata sia dalla- effettlva verifica ¢che i terreni non
siano inquinati, sia dalla effettiva fruibilita degli stessi attraverso ad esempic, piste ciclabili

i coliegamento Firenze-Sesto-Osmannoro, :

- tema parchegqi: st legge nella relazione trasportistiqg che oggi ci sono 1543 stalli; a
rfegime gli stalli dovrannc essere 3595. L'inserimento di.ulteriori 2000 veicoli nella viabilita
ordinaria non & da softovalutare anche solo a livello dl svincoli che perd non vengono
%mallzzatl e conseguentemente sono trascurati nella snmu_lazmne del traffico.
L nel modello di macrosimulazione del traffico i-progéttisti ipotizzano due categorie di
]mcremento dei flussi: 1) “quella relativa allincrementc dei flussi originati dall'area della
nuova infrastruttura e destinati nefla stessa dovuti alla’ maggiore capacité dell'asroporto” 2)
quelli dovuti al “maggiore numero di addetti’. Un serppi‘studm del traffico deve tenere in
considerazione il trafficoc GENERATO (che non & riconducibile al solo maggior numero di
fdlpendentl) ATTRATTO (che non & riconducibile al solo paggior numero di passeggeri) e di
(SVILUPPO {di cui non c'é traccia). Se queste sono le premesse le conclusioni non possono
fche essere scarsamente approssimative, anche perchg nel corso dello studio vengono




introdoftte ipotesi semplificativ§ discutibili del tipo: solo il 60% dei parcheggi & utilizzato; solo
it 40% dei passeggeri raggiunge I'aeroporto con veicolo privato; le fasce orarie di punta
sono esclusivamente 7,30-8,30 e 17,30-18,30; in tale orario sono stimati da 45 a 90 (nel
2029) veicoli leggeri in ingresso e da 55 a 120 (nel 2029) in uscita dall'aeroporto;
assorbimento da parte della tramvia e terza corsia autostradale del traffico in eccesso.
‘.
Riferimenti controdeduzioni/in;egrazioni:
-
- Ministero delfAmbiente |D 4. 1*5 41.11-4.4.9;
- Comune di Calenzano (pag. 161 162 doc.integrativa-relazione generale)
- Comune di Campi Bisenzio (pag 93 doc.integrativa-relazione generale);
- Comune Poggio a Caiano {pag.87 doc.integrativa-relazione generale)
- Comune Lastra a Signa (pag. 105 doc.integrativa-relazione generale)

¥

8 Piani di rischio e aree di sorvolo prive di ostacolo

Alla richiesta di valutare gli impatti ambientali connessi agli scenari incidentali dovuti al nuovo
assetto della pista ed in parttcolare alle possibili interazioni con la nuova viabilitd Sesto
Fiorentino-Osmannoro e con 1, rlcettorl prossimi al sedime (Polo Universitario, Scuola dei
Carabinieri, Chiesa, Uffici delw ronco Autostradale ecc) il proponente si limita a ricordare,
nelle controdeduzioni fornite, che “tali aspetti sono di competenza di ENAC e ENAV che
hanno gia verificato il Master Pfan e lo hanno ritenuto approvabile in linea tecnica”, Visto che
la nuova viabilita, il nuovo perd@rso del Fosso Reale, il nuovo rilevato di 10 metri sul fronte
settentrionale della pista son@: stati inseriti solo in questa versione del progetto, sembra
opportuno ed indispensabile che tali valutazioni debbano essere rielaborate coerentemente
al mutato scenario di rlferlmento Si fa inoltre presente che nell’elaborato INT-PGT-01-REI_-
001 si afferma che le prescngfom contenute nel piano si applicano in generale alle nuove
opere ma ENAC puo richieders, all'atto della presentazione del piano, di imuovere impianti o
attivitd che possono costituire;{'un pericolo per la navigazione aerea.” Rimandare pertanto
l'analisi dei Piani di rischio e delle-aree di sorvolo prive di ostacoli ad una fase successiva
appare opinabile visto che la \i%:\lutazioni sulle effettive condizioni di sicurezza, nonché delie
interazioni con il temitorio agfropizzato esistente e pianificato dovrebbero essere una
premessa anche per inserireej}:eventualmente mitigazioni, anche di carattere ambientale,
all'interno del progetto oggetto 4i valutazione.

Riferimenti controdeduziori“[/integrazioni:

- Universita degli Studi {pag. 135 doc.integrativa-relazione generale)

- Comune di Calenzano (pag. 164 doc.integrativa-relazione generale);

- Comune di Campi Bisenzid (pag. 99 doc.integrativa-relazione generale);
- Comune Poggio a Caiano épag.go doc.integrativa-relazione generale).
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9 Planlﬁlcazmne Urbanistica £

Si prehde atto che il proponente nell'elaborato |NT—G§:N 00-REL-001 afferma in linea
generale che gli aspetti di incoerenza con la planlﬂcazmre comunale e sovraordinata sono
rimandati alta successiva fase di conformita urbanistica. Si ritiene comunque che in questa
fase, al fine di esprimere il giudizio di compatibilita amblentale debbano essere esplicitati i
profili| di incorenza in funzione delle ricadute amblentcﬁ al di 1a della non conformita,
specificando i relativi effetti generati e gli interventi compansatwl Si ritiene che I'analisi delle
prew#lonl infrastrutiurali e insediative debbano essere \.-a1utate nella fase di costruzione
dell'aeroporto e nella fase in esercizio, sia nel caso. w,ngano interamente realizzate nel
periodo di vigenza degli strumenti urbanistici, sia nel:caso di mancata attuazione. Ad
eser{plo la previsione del termovalorizzatore, di mfrastrutture viarie o di altre previsioni
anche non ricadenti o adiacenti al perimetro aeroportuale possono avere ricadute ambientali
genewlrando interferenze sulla cantierizzazione, produrre effetti sui flussi di traffico o sulle
emissioni. 5

Inoltte preso atto che il Piano di Sviluppo aeroportuale denominato Masterplan & assunto al
pari 'del progetto preliminare/definitivo e che la sua appr_og{azmne comporta la dichiarazione
di pubblica utilita, nonché di indifferibilita e urgenza, e la;variante agli strumenti urbanistici
eS|srent| si ritiene che la proposta progettuale sulla: quale si & chiamati a valutare la
corqpatibllzta ambientale dovrebbe gia aver espletato le. valutazwm di maggior dettaglio di
carattere urbanistico. Alcune valutazioni e approfondlmcntl pur non risultando di diretto
nfeqimento alle tematiche ambientali e non esauribili a,l internc della procedura di VIA,
pOSSONO comunque presupporre scelte progettuali alternative sia per il progetto sul quale si &
ter}tl ad esprimersi sia per le ricadute indirette sull’ attuazmne delle strategie pianificatorie
cornunali. - F

Si fpresume che nell'ambito di una successiva procedurg di approvazione del Masterplan
deIJ'l'aeroporto ai sensi dell'art.81 del DPR 616/1977, per{;ﬂefinirne la conformita urbanistica
sia; necessaria la preventiva espressione di pareri dqgjparte degli enti istituzionalmente
competenti e coinvolti, dietro verifica della compatibilita,gon | propri strumenti urbanistici e
degli standard di sostenibilita ambientale specifici per og_n;i%singolo tertitorio.

at

Lg leggi comunitarie, nazionali ¢ regionali garantnsconc Ia partecipazione dei cittadini ai
prlocessi decisionali che riguardano aspetti di plamflcazmne e progettazione del territorio che
incidano sulla salute pubblica e sull'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 elaborazioni delle
p‘oiitiche regionali e local”, fissano che le grandi opere debbano essere sottoposte a processi
gartempatlw pubblici; in particolare 'art.8 ccmma 5 lettera d) della Legge regionale toscana,
tabilisce che gli aeroporti di tipologia nazionale debb&no essere sottoposti a “dibattito
pubblico”. Tale procedura deve svolgersi prima dell'inizio della procedura di VIA, su iniziativa
el proponente, in quanto questa fase deve tener conio di quanto emerso dal dibattito
ubblico. :

Biferimenti controdeduzicnifintegrazioni: ca




Comune di Calenzano (pag.ﬁfﬂ59-doc.integrativa-relazione generale);
Comune di Campi Bisenzio {pag. 98-100 doc.integrativa-relazione generale);
Comune Poggio a Caiano (pfiag.89—91 doc.integrativa-relazione generale).
Comune di Carmignano (pag. 166 doc.integrativa-relazione generale).

11 Quadro economico
In merito al quadro economico dell'opera, si evidenzia una carenza nella stima dei costi,
con incongruenze e mancanze che sottostimano e forniscono un quadro troppo
approssimativo ed aleatorio di tutti gli interventi progettati. A titolo esempilificati, nella stima
dei costi (paragrafo 7.2 del documento 1.02 relazione generale dell'integrazione) laumento
da 70 a 86 ml. E ricondotto alla progettazione del sistema AVL e alle prescrizioni idrauliche
per rispettare il Tr di 200 anniffl'Questo significa che le opere connesse alle altre richieste di
integrazione non sono state récepite, quantificate ed inserite economicamente fra le spese
da sostenere. -
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INTERVENTI DI SOSTENIBILITA DEL SlSTEMA
P S
Le ihtegrazioni allo studio trasportistico (elaborato INT 2 iPGT_01_REL_001) continuano a |
prendere in considerazione esclusivamente il carico di tlaﬁr ¢o veicolare indofto dal nuovo
msejdlamentO aeroportuale, in uno scenario mfrastrutturale in cui sono presenti e gia

.!

realizzati:
La terza corsia dell'Autostrada per |a tratta dell A1'i Firenze-Pistoia;
- Lo svincolo autostradale terminale in uscita daII Aﬁ
- La strada Prato-Mezzana-Perfetti Ricasoli; i
- Lalinea 2 della rete tramviaria.

Tdli interventi programmati, propedeutici alla reahzzazmne e alla cantierizzazione del nuovo
assetto aeroportuale, influenzeranno il funznonamentmdel nodo allinterna del quale si
inserisce anche lo scalo aeroportuale; i risultati della: Qnacro analisi effettuata contenuta
nello studio trasportistico, potranno risultare pii o meno efflcac: in relazione al tempo in cui
verra realizzata 'opera.
B
er i suddetti interventi, che erano stati pensati e progsttati senza considerare 'aumento
jei flussi di traffico dovuti al raddoppio o al triplicaménto dei passeggeri aeroportuali,
sistono gia protocolii d'Intesa o accordi sottoscritti dal 1998 che a tutt'oggi, perd, non sono
tati completamente ottermperati. Dalla relazione integ’j‘rativa si evince che, al 2029 si
revedono da un minimo di 4,5 milioni di passeggeri annw ad un massimo di 6,4 milioni di
passeggeri annui al posto degli attuali 2.100.000 passeggerl annui. Il proponente sostiene
che ad oggi la percentuale di utilizzo del mezzo pnvato sia come passeggero che come
utente, si aggira intorno al 40 %, il pullman intorno al 1O % mentre il mezzo pil utilizzato
risulta essere il taxi, pertanto si presuppone che per Iarino 2029, se non viene sviluppato
un sistema di trasporto pubblico integrato gomma-ferro_-_t_ramwano avremo un incremento
del traffico privato almeno raddoppiato rispetto all'attuales’

%

Nonostante le ipotesi adottate ed i vari scenari studiati s:elno estremamenite ottimistici, dallo
studio integrativo risultano a regime congestionate e coﬁr‘r&letamente sature, considerando il
solo traffico privato nelle ore di punta del mattino e dél péTnengglo sia it viale Xl Agosto che
via dell’Osmannoro in entrambe le direzioni, |n31eme a’Mo svincolo autostradale di Sesto
Fiorentino. L

:'?i‘-n

Pertanto gli interventi gia previsti sulla viabilita, a- tuttoggi non completati, non risultano
| sufficienti ad evitare fenomeni di congestionamento del tr‘afflco dovuto anche localizzazione
della nuova infrastruttura aeroportuale. Per tale motivo saranno necessari ulteriori interventi
sia di ricucitura che di adeguamento della viabilita mterfersia tali da garantire viabilitd ad alto
scorrimento perimetralé, che ripristinine il concetto, mtrodotto dal proponente, di “rettangolo
viario” che circoscrive 'area aeroportuale. -
Il collegamento diretto per Sesto Fiorentino, per esemipic; dovra essere garantito attraverso
il sottoattraversamento degli spazi aeroportuali, a cariCo e onere del proponente come
R T
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prescritto dal PIT. Le motlvaZionl riportate da ENAC per non effettuarlo, ad oggi risultano
deboli e non chiare. Se tali :motivazioni fossero esplicitate e confermate, & necessario
comunque pensare a soruz:o'u alternative, che non possono essere quelle proposte con
l'allungamento del tratto stradg!e deviato in adiacenza all'area aeroportuale. QOccorre invece
garantire un efficace e fluido:scorrimento del flusso di traffico nella direzione est-ovest e
nella direzione nord-sud. In particolare dovra essere garantito un collegamento tra il centro
abitato di Sesto Fiorentino e Osmannoro che garantisca {'assorbimento delle previsioni di
traffico, non raggiungibile con ailungamenti significativi dei tratti stradali.

Dovra inoltre essere pensata una divisione di flussi di traffico proveniente dall’autostrada,
suddividendo i veicoli in entrata a Firenze da quelli diretti a Sesto o ai parcheggi a nord
dell'aeroporto, al fine di snellme il nodo autostradale, ad oggi completamente congestionato
nelle ore di punta. B

Inoltre, per permettere una wabmta ad alto scorrimento verso il Viale XI Agosto, dovra
essere non solo completata la Prato—Mezzana-Perfetti Ricasoli, ma previste il suo
ampliamento, col raddoppio ds'ie corsie.

Infine &' necessario swlupparr‘-* un sistema di trasporto pubblico coerente ed efficiente che
possa offrire una valida aiternatwa all'uso del mezzo privato.

La LINEA 2 tramviaria in arrlva “dal viale Guidoni all'Aeroporto, dovra essere estesa fino a
capolinea periferici che mtercetteranno i grandi flussi giornalieri individuando luoghi dove sia
possibile attestare linee extraurbane e localizzare parcheggi scambiatori per le auto private.
in questo ambito si inserisce Ia linea LINEA 2a tramviaria che, partendo dall'aeroporto, sale
verso la Stazione di Castello;,;,.m adiacenza alla nuova caserma Marescialli, entra in via
Pasolini nelle vicinanze del R:é}'_lo scientifico e termina in corrispondenza dell'incrocio di via
dellOsmannoro. Al termine 5‘della linea devono essere previsti parcheggi scambiatori
funzionali sia ai residenti di Sesto Fiorentino che a coloro che arrivano dall'autostrada ¢ dai
comuni limitrofi. inoltre tale Jinea risulta in posizione strategica anche come punto di
scambio intermodale con le fetrovie, che hanno un bacino di utenza che si estende fino a
Prato, Pistoia, Lucca, Vlaregglo. Pisa e Livorno. Come anche il prolungamento della Linea 4
che collegande Campi B. con; Ie Piagge, permetterebbe un alleggerimento significativo della
viabilita perimetrale dell’ aeroporto. In tal senso si ritiene necessario incrementare il sistema
ferroviario metropolitano, come gia richiesto nel’ambito del presente procedimento.
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CONCLUSIONI

¢

In konclusione, valutate le integrazioni al Master Plan ‘aeroportuale ed al SIA, il gruppo
tegnico ritiene che la documentazione fornita contenga ancora lacune e criticita non risolte.
In Imerito alla sostenibilita del sistema, preme evidenziaie che gli interventi sopra descriti
non devono essere intesi come opere mitigative e con"'pensative bensi divengono parte
infegrante e sostanziale dell'opera aeroportuale, contribuendo nel loro insieme a garantire
la sostenibilita del sistema territoriale della Piana Fiorent: na & dei Comuni limitrofi, oitre che
garantire l'efficace ed efficiente gestione del nuovo sisiema aeroportuale. Per esplicitare
/eglio tale concetto, si consideri, a titolo esempliﬁcativ@f, il Fosso Reale. Appare evidente
he tale canale interferisce nel suo percorso con la nuova pista; pertanto risuita
indispensabile prevederne lo spostamento. in modo del tutto analogo devono essere
onsiderati tutti gli interventi infrastrutturali proposti e !a Ioro gestione, che sono finalizzati
IIla mitigazione dell'impatto atmosferico, tramite la fiurdlfncaZlone del traffico veicolare e
'implementazione dei mezzi pubblici. Appare altresi fondamentale e strategico realizzare le
infrastrutture al fine di mitigare l'impatto della fase di cantlerlzzazmne in tutti gli aspetti di
natura ambientale. 3
in definitiva il gruppo tecnico ritiene che la mancanza deile opere sopra descritte vanifichi i
presupposti del progetto presentato da Enac-Toscana Aelopom
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Pec Direzione

Da: Pec Comune di Sesto Fiorentino <protocollo@pec.sesto-fiorentino.net>

Inviato: lunedi 2 novembre 2015 11:45

A: dgsalvaguardia.ambientale@pec. minambiente.it; dg.vis@pec.mit.gov.it;
dg.edilizia@pec.mit.gov.it

Oggetto: Prot. N.54615 de! 02-11-2015 - AEROPORTO DI FIRENZE - PROCEDURA DI
VALUTAZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE - OSSERVAZIONI ALLE INTEGRAZIONI
DEL 04.09:2015

Allegati: Gruppo tecnico intercomunale_Prot. 50847_2015.pdf; Aeroporto Firenze

,Osservazgoni_oz.11.2015.pdf; Segnatura.xml
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