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1 LA STUTTURA DEL DOCUMENTO

Il presente documento € stato strutturato al fine di analizzare le alternative di progetto che
hanno portato alla configurazione dell’assetto aeroportuale propria del Masterplan 2044 ed
opportunamente approfondita nel Masterplan 2030.

Cosi come meglio specificato all'interno del Quadro Zero, infatti, il Masterplan 2030 rap-
presenta un approfondimento delle scelte di lungo periodo assunte e definite all’interno del
Masterplan 2044.

In coerenza con tale struttura, anche le alternative vedono una prima analisi di tipo strate-
gica a medio-lungo periodo nel MP2044 ed una definizione delle alternative di maggior
dettaglio nel MP2030 (grazie anche da una maggiore consapevolezza dei dati previsionali
di traffico ed alla minor alea fornita da un orizzonte di medio termine rispetto ad uno di
lungo termine).

La struttura del presente documento, relativo allo studio delle alternative € quindi suddivisa
in due parti principali:

e Parte I: le alternative del Masterplan 2044;

e Parte Il: le alternative del Masterplan 2030.

Entrambe le parti del presente allegato sono a loro volta suddivise in due temi chiave:
¢ le alternative landside;
¢ le alternative airside.

Appare evidente come siano state analizzati, dal punto di vista delle alternative, gli aspetti
principali di un’infrastruttura aeroportuale, potendo cosi definire il miglior assetto localizza-
tivo sia delle piste che dei terminal, nonché la migliore configurazione strutturale di en-
trambi, al fine di determinare la modalita di funzionamento piu efficiente sia sotto il profilo
funzionale che sotto il profilo ambientale.
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2 LE ALTERNATIVE NEL MASTERPLAN 2044
2.1 LE ALTERNATIVE LAND SIDE: IL NUOVO TERMINAL NORD
2.1.1 Definizione della strategia di espansione delle infrastrutture passeggeri

Nel presente paragrafo si vuole riportare I'analisi delle alternative del sistema Terminal
Nord che hanno condotto alla definizione dell’opera cosi come riportata nel Quadro Zero.

Il Masterplan prevede di adeguare il sistema Terminal di Fiumicino per gestire il traffico
passeggeri previsto nell’'orizzonte di Piano considerato (2044). Con l'introduzione del nuo-
vo Terminal Nord, il traffico totale presente a Fiumicino dovra essere pertanto ripartito fra
quest’ultimo ed il Terminal Sud.

Sono quindi state studiate diverse alternative per individuare quale componente del traffico
potra essere destinata nell’area del nuovo Terminal Nord.

Secondo quanto gia definito nel capitolo relativo alle previsioni di traffico del Masterplan
(cfr. Quadro Zero), la domanda attesa all’Aeroporto di Fiumicino pud essere suddivisa in
tre componenti principali: 1-Main Alliance, 2-Altre Compagnie full service, 3-Vettori Low fa-
re / low cost (LFC).

In accordo con lo scenario medio i volumi di passeggeri in milioni sono:
e Main Allicance — 47,2;
e Altre Compagnie full service — 25,7,
e LFC-1238.

Partendo da tali previsioni di traffico sono state declinate 4 strategie di ripartizioni tra Ter-
minal Nord e Terminal Sud con orizzonte 2044:

e Strategia 1: il nuovo terminal interamente a servizio della Main Alliance con 47,2
mppa e Terminal Sud a servizio delle altre compagnie full service e LFC con 38,5
mppa;

e Strategia 2: il nuovo terminal a servizio delle altre compagine full service con 21
mppa ed il Terminal Sud a servizio della Main Alliance e LFC con circa 60 mppa
total;

e Strategia 3: Nuovo terinal Nord dedicato alle LFC con 12 mppa e Terminal Sud a
servizio della Main Alliance e delle altre compagnie full service servendo
complessivamente 72,9 mppa.

e Strategia 4. nuovo Terminal a servizio delle altre compagnie full service e LFC
servira 38,5 mppa nel 2044 e il Terminal Sud a servizio della Main Alliance servira
complessivamente 47,2 mppa nel 2044

Le Strategie 2 e 3 richiederebbero un Terminal Nord di dimensioni minori, ma metterebbe-
ro notevolmente sotto pressione I'area del Terminal Sud, sia sotto I'aspetto landside che
airside. Queste due strategie non sono pertanto considerate percorribili.

La Strategia 4 richiederebbe un Terminal piu grande nell’area Nord, ma bilancerebbe il
traffico fra Terminal Nord e Terminal Sud. Essa richiede di un Terminal Nord di dimensioni
leggermente inferiori rispetto alla Strategia 1, ma al tempo stesso notevoli investimenti
nell’area Sud al fine di migliorare la gestione dei passeggeri afferenti alla Main Alliance e
potenziare le facilities relative alle componenti in transito.

Anche se con un Terminal di dimensioni leggermente inferiori, le differenze in termini di
costi complessivi di implementazione tra la Strategia 1 e la Strategia 4 non risultano rile-
vanti.

La Strategia 1 richiede un Terminal di grandi dimensioni nell’area Nord, ma bilancia il traf-
fico tra Terminal Nord e Terminal Sud; tale impostazione. prevede un nuovo Terminal per
la Main Alliance

Un nuovo grande sviluppo dell’Aeroporto dedicato al/ai vettori con base nell’Aeroporto e
all'alleanza & una caratteristica comune dei maggiori Aeroporti ed & stato gia realizzato
con successo in altri Aeroporti come il T5 di Heathrow per British Airways, il nuovo T2 di
Heathrow per Star Alliance (con BMI come vettore che vi fa base), il T1 di Barcellona per
Star Alliance (con Iberia come vettore che vi fa base) e il T4 di Madrid per Iberia.

Per quanto esposto sinora dunque la strategia 1 é stata individuata come strategia di
espansione piu idonea.

NEW TERMINAL EXISTING TERMINALS

§
:

P
N
N

|
4
|
|

Figura 2-1 Strategia preferita — Nuovo Terminal Main Alliance fonte: Master Plan
dell’Aeroporto di Fiumicino
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2.1.2 Benchmark e selezione dell’opzione del layout per I’area terminal

Stante quanto definito al paragrafo precedente, al fine di individuare il layout piu efficiente
per 'area Terminal, & stato condotto uno studio di benchmark che prende in considerazio-
ne diversi Aeroporti con caratteristiche confrontabili. A seguito di tale studio sono stati
identificati cinque potenziali layout:

¢ landside singolo;
e landside doppio;
e landside centrale;
e layout lineare;

e layout “ibrido”.

1 - Landside singolo  2- Landside doppio 3- Landside centrale 4- Landside lineare 5-lbridi

i i 1 ; R Il

t t

Legenda: Landside Airside == Piste = Accessidi superficie

Figura 2-2 |5 layout dell’area Terminal presi in considerazione fonte: Master Plan
dell’Aeroporto di Fiumicino

DI tali layout é stata effettuata una prima analisi circa la loro funzionalita in relazione alle
esigenze aeroportuali portando ad un primo screening dei layout. | layout con landside
singola e landside doppia (1 e 2) sono considerati non soddisfacenti in quanto non costi-
tuiscono un layout efficiente per le operazioni aeroportuali e gli accessi di superficie.

| layout landside centrale, lineare e ibrido rappresentano opzioni potenzialmente valide per
lo sviluppo dell’area Nord di Fiumicino.

La scelta del layout finale é stata quindi effettuata analizzando la tipologia di terminal, de-
finendo cosi in via indiretta il layout piu adeguata tra le tre sopracitate tipologie.

2.1.3 Configurazione del terminal

Per configurazione del Terminal si intende I'assetto delle aree di imbarco rispetto alle aree
di proceso landside; in altre parole la tipologia e la disposizione dei moli di imbarco deter-
minano la configurazione del Terminal.

Il processo di selezione adottato nel Masterplan & un processo di tipo iterativo di sviluppo,
valutazione ed esclusione delle opzioni considerate, eliminando le opzioni meno perfor-
manti.

Il processo e definito in tre fasi fondamentali:
1. Studio preliminare;
2. Sviluppo delle opzioni;
3. Definizione della configurazione raccomandata.

Lo studio preliminare ha analizzato i recenti sviluppi dei Terminal di grandi dimensioni nel
mondo identificando le tipologie che avrebbero potuto soddisfare I'esigenza dello scalo di
Fiumicino in accordo con gli studi previsionali di traffico sviluppati. Tale studio & distinguibi-
le in due fasi principali: lo studio di benchmark e I'analisi delle opzioni considerate e pre-
valutazione.

Con riferimento agli studi di benchmark, il criterio utilizzato per raffrontare le configurazioni
dei Terminal e quindi la lunghezza dell’apron a contatto con I'aerostazione.

Questo parametro fornisce informazioni sulle piazzole di sosta a contatto disponibili e sulle
dimensioni delle piazzole di sosta, e variano da Aeroporto ad Aeroporto.

Lo studio di benchmark ha identificato otto categorie di configurazioni del Terminal mostra-
to in Figura 2-3

Lineare con sviluppo Moli lineari AformadiY Satelliti Remoti

suun lato multipli

Lineare con sviluppo Satelliti circolari A forma di X Terminal landside
su due entrambi i lati multipli collegato tramite APMall’ airside
— Ly > K
1

Figura 2-3 Categorie di configurazione dei Terminal fonte: Master Plan
dell’Aeroporto di Fiumicino

Tali tipologie sono poi state analizzate ed aggregate in relazione alle loro configurazioni di
capacita secondo le seguenti tipologie:
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e Configurazioni in grado di fornire livelli di capacita limitati: lineare con sviluppo su
unico lato, lineare con sviluppo su entrambi i lati e satelliti circolari multipli;

e Configurazioni in grado di fornire livelli di capacita medi: moli lineari multipli;

e Configurazioni in grado di fornire livelli di capacita elevati: A forma di Y, a forma di
X, satelliti remoti e terminal landside collegato tramite APM all’area Airside..

Di tali configurazioni sono quindi state scartate quelle con capacita limitata, sono state ri-
tenute accettabili quelle medie e raccomandate quelle elevate.

Terminato lo studio di benchmark, I'analisi delle alternative dei Terminal effettuata nel Ma-
sterplan prosegue con l'analisi delle opzioni per la configurazione dei Terminal e la pre-
valutazione.

Le opzioni analizzate nel dettaglio sono state generate mettendo in relazione le cinque
configurazioni di Terminal ai tre layout dell’area individuati nei paragrafi precedenti.

Le aree Terminal a forma di Y, a forma di X e con satelliti remoti, che prevedono una strut-
tura a spina lineare landside non danno luogo a opzioni idonee in quanto queste configu-
razioni richiedono un ampio spazio tra le piste, cosa che il layout con strutture a spina
landside non € in grado di fornire.

Altrettanto, le opzioni del Terminal con landside lineare, centrale o ibrido non danno luogo
a soluzioni idonee in quanto non appare ragionevole realizzare un Terminal di dimensioni
cosi rilevanti con aree di imbarco del tutto segregate.

Le configurazioni lineari con moli multipli e quelle lineari con struttura a spina landside co-
stituiscono invece opzioni potenzialmente adottabili; anche le configurazioni lineari con
moli multipli, a forma di Y, a forma di X, con satelliti remoti con landside centrale o ibrido,
danno luogo ad opzioni percorribili.

In Figura 2-4 si riportano le opzioni generate dall’analisi sopracitata.

Opzioni di modelli per il Terminal e i moli

Moli multipli

A forma di X

&

A forma di X

Satelliti Remoti

Terminal
Landside

i

Struttura a spina lineare

T
v

Wincoli di
spazio

Vincoli di spazio

Vincoli di spazio

MHon
ragionevole

landside

? w ‘ v y v Y X

Maon

Landside Landside ragionevole

centrale ibrido

Figura 3-42: Le opzioni considerate per la configurazione del Terminal

Legenda: Fase fino al 2044  Mota: il landside centrale e il landside ibrido restano identici fino al 2044

Figura 2-4 Le opzioni considerate per la configurazione del Terminal fonte: Master
Plan dell’Aeroporto di Fiumicino

La tabella seguente riassume nel dettaglio le diverse opzioni di configurazione prese in
considerazione nell’analisi.
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Legenda:

Piazzole Schengen ¥8 Piazzole Extra-Schengen B Piazzole flessibili

Tabella 2-1 Schematizzazione delle opzioni per la configurazione del Termina Nord n° Descrizione Opzione Schematizzazione
fonte dati: Master Plan dell’Aeroporto di Fiumicino
2B | Questa opzione & simile all'opzione 2A, ma il molo svi-
Legenda: Piazzole Schengen ™8 Piazzole Extra-Schengen B Piazzole flessibili luppato su entrambi i lati di fronte I'area di processo é
ruotato di 90 gradi. Cio permette di utilizzare al meglio
n° Descrizione Opzione Schematizzazione I'apron di fronte al Terminal e di non superare le distanze
massime raccomandate da percorrere a piedi. Nella fase

1 | Questa opzione prevede due moli lineari connessi di completamento inoltre richiederebbe un satellite remo- .
all’area di processo centrale soprelevata che € collocata to con un APM sotterraneo. P
lungo le strade landside. | moli sono dedicati al traffico AT
Schengen ed Extra-Schengen e presentano dimensioni .
diverse in quanto la domanda di queste due componenti .
di traffico é differente. Cio da luogo a un edificio sbilan-
ciato per quanto riguarda il molo Schengen, che richiede ks
I'utilizzo di un sistema APM a causa delle lunghe distan- ol
ze a piedi che ne risulterebbero.
Un vantaggio di questa configurazione é la continuita del _ _ _
landside. Tuttavia, la sua ampiezza molto limitata rende- 3A | Questa opzione prevede due moli con sviluppo su en-
la forma dello stesso molto lunga e stretta, dando luogo trambi i lati di fronte all'area di trattamento e due moli
a un layout non pienamente efficiente con sviluppo su un unico fronte verso Nord.

_ _ Essa consente un utilizzo efficiente dell’airside di fronte

2A | Questa opzione prevede un molo con sviluppo su en- al Terminal e non supera le distanze massime da percor- B

trambi i lati situato di fronte I'area di trattamento e due

moli con sviluppo su un unico fronte verso Nord. Essa
permette una collocazione ottimale per le piazzole di so-
sta remote, ma allo stesso tempo non massimizza
I'efficienza dell’airside di fronte al Terminal. Questa op-
zione supera le distanze massime da percorrere a piedi
raccomandate. Nella fase di completamento inoltre ri-

chiederebbe un satellite remoto con un APM sotterraneo.

rere a piedi raccomandate. Nella fase di completamento
richiederebbe un satellite remoto con un APM sotterra-
neo.
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Legenda: Piazzole Schengen ™8 Piazzole Extra-Schengen WM Piazzole flessibili
n° Descrizione Opzione Schematizzazione
3B | Questa opzione & simile all'opzione 3A, ma si amplia nel-

la fase di completamento estendendo i 4 moli previsti e

non richiede satelliti né APM.
4A | Questa opzione prevede tre moli con sviluppo su en-

trambi i lati di fronte all’area di processo, e due moli con
sviluppo su un unico fronte che si estendono verso Nord.

Essa massimizza I'efficienza dell’airside di fronte al Ter-
minal e presenta distanze a piedi accettabili. Nella fase

di completamento richiederebbe un satellite remoto con
un APM sotterraneo.

Legenda: Piazzole Schengen ™8 Piazzole Extra-Schengen W Piazzole flessibili
ne Descrizione Opzione Schematizzazione
4B | Questa opzione € simile all’'opzione 4A, ma si amplia nel-

la fase di completamento estendendo i 4 moli previsti e

non richiederebbe satelliti né APM
5 Questa opzione prevede una configurazione a Y. Essa

permette di collocare le piazzole di sosta remote in posi-
zione ottimale, ma minimizza I'efficienza dell'airside di
fronte al Terminal e supera le distanze massime da per-
correre a piedi raccomandate. Nella fase di completa-
mento richiederebbe un satellite remoto con un APM sot-
terraneo.
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Legenda: Piazzole Schengen ™8 Piazzole Extra-Schengen WM Piazzole flessibili
n° Descrizione Opzione Schematizzazione
6 Questa opzione prevede una configurazione a X, mas-
simizza I'efficienza dell’airside di fronte al Terminal e
presenta distanze a piedi accettabili. Nella fase di com- \ //
pletamento richiederebbe un satellite remoto con un X _
APM sotterraneo. v
A
'll" - "._'
F 4 %
7 Questa opzione prevede due satelliti remoti collegati

tramite un sistema APM sotterraneo nella prima fase e
due moli con sviluppo su un unico lato verso Nord.
L’efficienza in termini di circolazione degli aeromobili
viene massimizzata ma impone che la maggior parte dei
passeggeri utilizzi un sistema di trasporto sotterraneo.

Le dieci opzioni considerate sono state oggetto di valutazione e, sulla base di cio, quelle
con le prestazioni peggiori sono state escluse dal processo di valutazione.

Per la valutazione ci si & avvalsi di una semplice matrice composta da 3 criteri primari (Air-
side, Landside e Terminal) e 24 criteri secondari.

A ciascun criterio sono stati poi applicati dei pesi primari e secondari.

Come mostrato di seguito, e stato utilizzato un semplice sistema di scoring, con valori
compresi tra 1 e 5, sulla base delle performance:

1. molto scarse
2. scarse

3. accettabili

4. buone

5. molto buone

La matrice di valutazione di Figura 2-5 mostra i criteri primari e secondari con i pesi asso-
ciati e i punteggi attribuiti a ciascuna opzione. La linea di fondo indica le 5 opzioni con le
peggiori performance.
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N° CRITERI DESCRIZIONE PESO CLASSIFICA
OPZIONI |
1 [ 2a] 28 3a [ 38 [aa [ a8 [ s [ 6 | 7 |
0%
1 Circolazione Aeromobili Airfield Tempi di rullaggio da/verso le piste 10% 2 4 4 4 3 4 3 3 4 5
2 Circolazione Aeromobili Apron Taxilane, Cul-de-Sac 15% 2 4 4 4 4 3 4 4 5
3 Piazzole a contatto con Capacita disponibile * * * * * * * * * ® *
I'aerostazione
4 Piazzole remote Disponibilita, ubicazione, accessibilita 5.0% 2 5 3 4 4 3 4 5 4 4
Punteggio 60 125 115 120 65 115 95 115 120 145
ponderato
0%
5 Layout Landside | Configurazione, Flessibilita, Espansione | 7% 1 3 4 5 3 5 3 5 5 5
6 [ Accessibilita’ Landside | Opportunita di Accessoe Collegamento | 3.0% 4 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Punteggio 15 30 37 44 30 44 30 44 44 44
ponderato
7 Occupazione del Suolo Acquisizione terreni, Utilizzo terreni, Lavori 2% 2 3 4 4 3 4 4 3 4 4
di sterro
8 Fronte Aerostazione Vincoli & Espandibilita 3% 2 4 4 4 4 4 4 4 5 4
Processore Espandibilita 5% 1 4 4 4 4 4 4 3 2 4
10 | Espandibilita di Moli e Satelliti Espansione Incrementale, Ricollecazione, 7% 4 3 3 3 4 3 5 3 3 5
Duplicazione
11 | Complessita di Moli e Satelliti Separazione Aree Schengen e Extra- 7% 4 4 2 2 2 4 4 2 2 4
Schengen
12 | Flessibilita degli Stand Numero, aree & operazioni dei gate 4% 1 2 2 4 4 5 5 3 3 1
faceibil
13 | Intermodalita’ (APM) Complessita & Separazione 5% 1 3 3 3 5 3 5 3 3 2
14 | Gestione Bagagli Duplicazione degli Elementi, Collegamenti 5% 3 3 3 3 4 3 5 3 3 3
& Percorsi dei veicoli
15 | Transiti Linearita, distanze a piedi, facilita di 5% 3 3 2 S 4 S 4 2 5 1
circolazione ed opportunita’ retail
16 Collegamento Airside alla Zona Trasferimenti da e verso aree del terminal * * *
Sud del Terminal* preesistenti
17 | Esperienzadel Passeggero Circolazione, Distanze a piedi (Partenze & 7% 2 3 3 4 5 4 5 1 3 2
Arrivi)
18 | Opportunita Architettoniche Impatto sul paesaggio, potenzialita 4% 3 2 3 3 4 3 5 5 5 2
iconiche
13 | StradeAirside Forniture & Rete 3% 1 3 3 3 4 3 4 3 3 2
20 | Consegne, Servizi Ingresso merci, eliminazione rifiuti 3% 5 3 3 3 4 3 4 3 3 2
21 | Cargo* Vicinanza alle merci da trasportare in stiva * * * * * * * * * * *
22 | Facilita’ di realizzazione*® Acquisizione terreni, laveri di sterro, * * * * * * * * * * *
edificabilita, programmazione per fasi
23 Rischi*® Costidi Pianificazione, Ambientali e * * * * * * *
Archeologici
24 | Costi* Costigenerali * * * * * * * * *
Punteggio 154 | 187 | 174 204 236 222 | 272 | 165 | 184 | 171
Ponderato
Note PUNTEGGI TOTAL 43 59 57 65 65 67 74 58 64 58
*Considerati identici in tutte le TOTALEPUNTEGGI PONDERATI 233 | 342 | 326 368 331 381 | 397 | 324 | 358 | 360
opzioni
CLASSIFICA 10 6 8 [ o | [ ]

Figura 2-5 Matrice di pre-valutazione fonte: Master Plan dell’Aeroporto di Fiumicino

Successivamente alla creazione della matrice sono stati eseguiti dei test di sensibilita al
fine di comprendere la variabilita’ dell’opzione al variare di un determinato peso in termini

di punteggio.

Sono stati eseguiti quattro diversi test di sensibilita:
e test 1A e 1B: si aumenta il peso dell’airfield e si diminuisce quello del Terminal
o test 2A e 2B: si diminuisce il peso dell’airfield e si aumenta quello del Terminal.

OPZIONI
1 2A 2B 3A 3B 4A 4B 5 6 7

SENSIBILITA’ 1B RFIEL so% [224]362[347]378]281]387]367[339]370 409
LANDSI 10%
(PRIORITA’ AIRFIELD) z {
- e B
: FiLt a0 (220]351(337[373]311[383]381330] 364 382
SENSIBILITA 1A """ - L9078 1%} 00} 0 | 00y 0¢)
(PRIOAITA’ AIRFIELD) St =5 - n = fim n - i :
AIRFILED 0% [233]342] 326|368 331381/ 397324 358 360
RIFERIMENTO LANDSIDE 10% . o :
AIRFILEC 20% 239/330/315]359[349[379 (413311 [348[341]
SENSIBILITA' 2A ANDSIDE 10% o
(PRIOAITA’ TERMINAL) TERMINAL 70% 0 7 8 pg thett] el ke n - n
: AIRFILED 10% [243[320]305[354| 367|378 427|303 342[320
SENSIBILITA'2B . " = | T |yt
(PRIORITA’ TERMINAL) TERMINAL % 1w 7 & R n . n

Figura 2-6Test di sensibilita fonte : Master Plan dell’Aeroporto di Fiumicino

Quanto dimostrato dallo studio &€ che se si modifica il valore dei pesi, il punteggio totale di
ciascuna opzione cambia, ma la classifica rimane pressoché invariata. | test 1A e 1B man-
tengono la stessa posizione rispetto alla valutazione di riferimento; i test 2A e 2B registra-
no una singola variazione. Questi test confermano che indipendentemente dal peso sele-

zionato, le 4 opzioni peggiori non migliorano.

E’ stato quindi ottenuto un punteggio medio totale per i 5 scenari (uno scenario di riferi-
mento e 4 test di sensibilita). La classifica finale é stata utilizzata per identificare le 5 op-

zioni con il punteggio piu basso, che vengono quindi scartate.

OPZIONE 1 2A 2B 3A 3B 4A 4B 5 6 7
TOTALE MEDIA
COMPLESSIVA 234 341 326 366 328 381 397 321 356 362

Figura 2-7 Punteggio medio fonte: Master Plan dell’Aeroporto di Fiumicino
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Le opzioni 1, 2A, 2B, 3B e 5 risultano avere il punteggio pitu basso e pertanto sono state
eliminate. Le opzioni 4A e 4B sono molto simili: 'opzione 4B prevede di far fronte alla ca-
pacita della fase di completamento mediante I'estensione dei moli, mentre I'opzione 4A
tramite la realizzazione di un satellite remoto. E improbabile che un satellite remoto venga
realizzato nel caso in cui sia possibile estendere il molo: cid suggerisce che I'opzione 4A
non é ragionevole. Pertanto, le opzioni 4A e 4B si fondono per formare una sola opzione
(chiamata opzione 4B) che estende i moli nella fase di completamento, ma mantiene la
possibilita di avere un satellite per un potenziale sviluppo futuro oltre il 2044. In conclusio-
ne, le opzioni 3A, 4B, 6 e 7 sono state selezionate per passare alla valutazione di dettaglio
successiva, cosi come definito nel Masterplan.

Durante lo studio di dettaglio sono state sviluppate ulteriormente le quattro opzioni identifi-
cate durante la fase preliminare sopracitata, fornendo un quadro piu chiaro che permette
di ottenere le informazioni necessarie per il processo di valutazione.

Le 4 opzioni analizzate in fase di studio presentano diverse analogie: tutte hanno due moli
sviluppati su unico fronte che si estendono verso Nord e le distanze massime da percorre-
re a piedi sono rispettate, massimizzando al contempo le opportunita landside. Le diffe-
renze principali riguardano le caratteristiche dei moli che si estendono verso Sud, le cui
configurazioni forniscono il nome alle 4 opzioni.

Di seguito si riporta, in analogia a quanto fatto precedentemente una tabella di sintesi rela-
tiva alla descrizione e alla fasizzazione realizzativa cosi come prevista nel Masterplan.

Descrizione

Fasizzazione

Descrizione Fasizzazione

Opzione 3 A — due moli Costruzione iniziale

L’opzione 3A prevede due moli con sviluppo su en-

te agli aeromobili narrow body. Cio da luogo a uno svi-
luppo asimmetrico che decentra leggermente la confi-
gurazione generale.

Lo sviluppo avverra in due fasi: quella della costruzio-
ne iniziale e del completamento entro il 2044.

La costruzione iniziale richiede che i moli siano svilup-
pati in tutta la loro lunghezza, cosi da avere una di-
stanza massima di percorrenza a piedi di 650 metri. Le
piazzole di sosta remote si trovano ad est e ad ovest
dei moli con sviluppo su entrambi i lati e a Sud delle
taxiway incrociate.

Una parte del tunnel APM verra costruita affinché il si-
stema sia in grado di soddisfare la domanda al 2044.

La fase di completamento richiede un’espansione a
est e ad ovest dell’area di processo e lo sviluppo di sa-
telliti remoti che necessitano di un sistema APM per il
collegamento all’area di processo. Le piazzole di sosta
remote aggiuntive verranno realizzate a Sud del satel-
lite remoto.

2044

Vemsrreencen i

SES5INES

L35555
Wrcrerrneren

e

LLSL5I35555555

ﬁ"’.ﬁ'f'.{'.ﬁ('.('.'. 5

+.+.£4‘:"’:‘*$‘~~":>7':%.+.+.

R s 'mm .

Opzione 4B — tre moli

Costruzione Iniziale

trambi i fronti che si estendono verso Sud, due moli ge oo I8 L'opzione 4B e I'opzione pil compatta in quanto non

con sviluppo su un unico fronti che si estendono verso ge! & richiede la realizzazione di un satellite remoto.

Nord e un satellite remoto collegato tramite APM sot- ge : Essa prevede tre moli con sviluppo su entrambi i lati

terraneo. g & che si estendono verso Sud e due moli con sviluppo

|l sistema di taxiway & semplice ed efficiente e 'unico ' 1;“1"";} . su entrambi i lati verso Nord. :

aspetto negativo e rappresentato dalla presenza di = ilE | 2N |2 Il molo centrale a Sud e i due moli con sviluppo su un ol IS | B
una taxilane senza uscita tra i moli Sud. Al fine di forni- £ HNE | aiE 3 unico lato vengono sviluppati per tutta la lunghezza 2ol g Byl o
re la capacita richiesta, viene realizzata una taxilane | AR massima consentita al fine di rispettare le distanze s % ;;3553; AlE
multipla. £ 5 & | massime a piedi raccomandate, mentre i due restanti 0 . Blle| Tl
Le piazzole di sosta a contatto vengono realizzate se- —1 moli a Sud mantengono una lunghezza relativamente B S he
condo i requisiti previsti. Le piazzole di sosta degli ae- 28 i D € breve per lasciare spazio al sistema di taxiway triple. Pt Y },"’ag_ *
romobili wide body sono situate sui moli ovest e sui sa- = Il sistema taxiway & complesso, ha lo svantaggio di ' n*‘\%{b A%
telliti, mentre quelle per gli aeromobili narrow body so- e i avere dei percorsi senza uscita tra i moli Sud in cui si ¥ -
no situate sui moli est e tra i due moli Sud. ———— trovano le taxilane multiple, che si riducono da 3 a 2 ¥

Le piazzole di sosta remote nella zona est e ovest, Si nell’ultimo tratto. R
trovano vicino alle taxiway parallele principali mentre Le piazzole di sosta a contatto vengono realizzate se- ~ i

quelle nella zona Sud si trovano oltre il satellite remo- condo i requisiti previsti. Le piazzole di sosta dedicate

to. Le piazzole di sosta ad ovest sono dedicate agli ae- agli aeromobili wide body si trovano sui moli ovest,

romobili wide body, mentre quelle ad est sono riserva- mentre quelle riservate agli aeromobili narrow body si
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Descrizione

Fasizzazione

Descrizione

Fasizzazione

trovano sui moli centrali ed est. Cio da luogo a uno svi-
luppo asimmetrico che decentra leggermente il sito.

Una serie di piazzole di sosta remote si trova nelle
aree ad est e ad ovest del molo centrale, mentre la
maggior parte e situata a Sud delle taxiway incrociate.

Lo sviluppo avverra in due fasi: quella della costruzio-
ne iniziale e completamento entro il 2044.

La costruzione iniziale prevede che i tre moli Sud sia-
no sviluppati in tutta la loro lunghezza, cosi da avere
una distanza massima di percorrenza a piedi di 650
metri per il molo centrale e di 500 metri per i due moli
laterali.

Le piazzole di sosta remote si trovano ad est e ad
ovest del molo centrale e a Sud delle taxiway incrocia-
te.

Una parte del tunnel APM verra costruita al fine di rea-
lizzare il sistema in una successiva fase di sviluppo ol-
tre il 2044.

La fase di completamento richiede una espansione
minore ad est e ad ovest dell’area di processo e o svi-
luppo di moli sfruttabili su entrambi i lati che si esten-
dono verso Nord, insieme a dei satelliti remoti aggiun-
tivi a Sud delle taxiway trasversali.

2044

3

St
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Opzione 6 — forma di X

L’opzione 6 prevede una configurazione ad X compo-
sta da 4 moli convergenti: due hanno piazzole su en-
trambi i lati e si estendono verso Sud e due hanno
piazzole su un unico lato e si estendono verso Nord.

Tutti i moli vengono sviluppati per tutta la loro lunghez-
Zza massima per rispettare le distanze massime di per-
correnza a piedi.

La rete taxiway e efficiente ed & composta da taxilane
ad anello realizzate secondo i requisiti previsti. Le
piazzole di sosta dedicate agli aeromobili wide body si
trovano sui moli ovest e lungo il satellite remoto, men-
tre quelle riservate agli aeromobili narrow body si tro-
vano sui moli est. Lo sviluppo é simmetrico e avviene
al centro del sito.

Una serie di piazzole di sosta remote si trova nelle
aree comprese tra i moli, mentre la maggior parte é si-
tuata a Sud del satellite remoto.

Lo sviluppo avverra in due fasi: quella della costruzio-
ne iniziale e del completamento entro il 2044.

La costruzione iniziale prevede che i 2 moli Sud siano
sviluppati in tutta la loro lunghezza, cosi da avere una
distanza massima di percorrenza a piedi di 650 metri.

Le piazzole di sosta remote si trovano ad est e ad
ovest del molo centrale e a Sud delle taxiway incrocia-
te.

Una parte del tunnel APM verra costruita per salva-
guardare il sistema da realizzare in una successiva fa-
se di sviluppo oltre il 2044.

La fase di completamento richiede una espansione
minore a est e ad ovest dell’area di trattamento e la
realizzazione di due moli con sviluppo su un unico lato
che si estendono verso Nord unitamente ad alcuni sa-
telliti remoti aggiuntivi a Sud delle taxiway incrociate

Costruzione Iniziale
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Descrizione

Fasizzazione

Opzione 7 — satelliti remoti

L’opzione 7 prevede una infrastruttura centrale per
I'area di processo dotata di piazzole di sosta a contatto
sul lato airside, due moli con piazzole su un unico lato
che si estendono verso Nord e due satelliti remoti.

| due moli con piazzole su lato unico vengono svilup-
pati in tutta la loro lunghezza consentita per rispettare
le distanze a piedi raccomandate.

La rete taxiway & semplice e molto efficiente. E com-
posta da una serie di taxilane a servizio delle piazzole
di sosta che collegano anche l'airfield da est a ovest.

Le piazzole di sosta a contatto vengono realizzate se-
condo i requisiti previsti. Le piazzole di sosta dedicate
agli aeromobili wide body si trovano nel satellite piu a
Sud, mentre quelle riservate agli aeromobili narrow
body si trovano nel satellite piu vicino al Terminal e ai
moli. Lo sviluppo e simmetrico e avviene al centro del
sito.

Le piazzole di sosta remote sono collocate a Sud del
satellite remoto.

Lo sviluppo avverra in due fasi: quella della costruzio-
ne iniziale e del completamento entro il 2044.

La costruzione iniziale richiede che i due moli con svi-
luppo su un unico lato vengano sviluppati in tutta la lo-
ro lunghezza, cosi da avere una distanza massima di
percorrenza a piedi di 650 metri, e che entrambi i sa-
telliti remoti vengano parzialmente costruiti.

Le piazzole di sosta remote si trovano a Sud delle ta-
xiway incrociate.

Il tunnel APM verra’ realizzato per tutta la sua esten-
sione ed il sistema sara’ operativo per garantire il col-
legamento dei passeggeri ai satelliti.

La fase di completamento richiede una espansione
minore ad est e ad ovest dell’area di processo e
I'estensione dei due satelliti remoti, unitamente ad al-
cuni satelliti remoti aggiuntivi a Sud delle taxiway in-
crociate.

Costruzione iniziale
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Le configurazioni del Terminal cosi come riportato precedentemente puo essere realizzate
secondo due diversi layout dell’area landside. | layout centrali e ibridi dellarea Terminal
sono identici per quanto riguarda 'area di sviluppo richiesta fino al 2044.

Le quattro opzioni per le configurazioni del Terminal sono quindi collocate nell’area di
espansione landside, posizionando la facciata landside dell’area di trattamento nello stes-
so punto. Il rettangolo tratteggiato in blu nei diagrammi seguenti individua le aree suddette
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Figura 2-8 Landside centrale (sinistra) ed ibrida (destra) fonte: Master Plan
dell’Aeroporto di Fiumicino

Le quattro opzioni per le configurazioni del Terminal sono quindi collocate nell’area di
espansione landside, posizionando la facciata landside dell’area di trattamento nello stes-
SO punto. Le quattro opzioni selezionate sono molto simili per quanto riguarda
'implementazione nell’area di espansione ed hanno tutte lo stesso impatto relativamente
ai vincoli che interessano le aree adiacenti di seguito riportati:

e archeologia;

e ecologia;

e (geologia;

e accesso stradale;

e accesso ferroviario;

e APM landside;

¢ Collegamento stradale airside road al Terminal cargo;
e Collegamento airside all’area del Terminal Sud

e Area landside.
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2.1.3.1 Metodologia di analisi e valutazione

La metodologia di valutazione adottata nel Masterplan dell’aeroporto di Fiumicino identifica
tutte le questioni chiave relative al layout del nuovo Terminal e delle infrastrutture associa-
te, in modo da fornire un giudizio alle opzioni in base alla loro performance complessiva. In
questo paragrafo si illustra il processo di valutazione fase per fase. Il processo di valuta-
zione si compone di 7 fasi:

1. Identificazione dei criteri di valutazione;
Definizione dei pesi;

Definizione del sistema di punteggio;
Assegnazione dei punteggi;
Valutazione dei risultati;

o a0 bk WD

Test di sensibilita;
7. ldentificazione della/e opzionel/i preferita/e.

In sede di analisi delle alternative, nel masterplan, sono stati identificati 40 criteri che ri-
guardano gli aspetti chiave relativi al layout della espansione dell’area Nord. Tali criteri so-
no poi stati raggruppati in tre categorie: criteri primari, secondari e terziari che includono:

e 4 criteri primari;
e 9 criteri secondari;
e 40 criteri terziari.

A ciascuno di tali criteri & associato un peso per riflettere I'importanza relativa di ciascun
criterio e sono espressi in percentuale.

In ultimo é stata definito il sistema di punteggio per valutare la performance delle opzioni
selezionate. Sono stati identificati cinque diversi gradi di performance: molto buone, buo-
ne, accettabili, scarse e molto scarse.

Il sistema di punteggio fornisce non soltanto cinque punteggi possibili, ma consente di
avere un livello di precisione maggiore in quanto e possibile attribuire punteggi intermedi
compresi tra i cinque gradi proposti, come indicato nella scala di seguito:

e 9 molto buone;
e 8

e 7 buone;

e 6

5 accettabili;
o 4

3 scarse;

o 2

e 1 molto scarse.

Definiti i punteggi é stato posibile determinare la metodologia di assegnazione degli stessi,
attraverso un processo composto da due fase:

1. GRADING - attribuisce un grado alle opzioni, dalla migliore alla peggiore per
ciascun criterio.

2. SCORING - attribuisce un punteggio alle opzioni da 1 a 9 in base alle rispettive
performance.

Alcuni criteri ottengono lo stesso punteggio per tutte le opzioni in quanto queste sono con-
siderate equipollenti o molto simili e non hanno una rilevanza significativa per la selezione
della configurazione del Terminal.

Ad esempio l'archeologia, I'ecologia, la geologia, I'accesso stradale, I'accesso ferroviario,
I’APM landside, il collegamento stradale airside al Terminal cargo, il collegamento airside
all'area del Terminal Sud, I'area landside sono considerati identici per tutte le opzioni, che
ottengono quindi lo stesso punteggio.

Una volta che il punteggio é stato attribuito e la matrice di valutazione completata, si ot-
tengono i punteggi totali di ciascuna opzione. Dal punteggio totale si ricava un ranking che
mostra le opzioni con le performance migliori e peggiori.

La matrice di valutazione ed i risultati vengono poi analizzati piu nel dettaglio per individua-
re i punti di forza e di debolezza di ciascuna opzione.

Vengono poi esegquiti i test di sensibilita al fine di comprendere se una variazione dei pesi
dia luogo a un risultato diverso. In particolare sono stai effettuati tre test di sensibilita:

1. S1 funzionalita — aumento del peso della funzionalita
2. S2 flessibilita ed espandibilita — aumento del peso di flessibilita ed espandibilita
3. S3 costi — aumento del peso dei costi.

Una volta eseguiti i test di sensibilita, viene quindi definita dal masterplan 'opzione preferi-
ta. Come meglio riportato nel proseguo, in questo caso le opzioni preferite sono due e sa-
ranno quelle che verranno sviluppate piu nel dettaglio.
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Circolazione airield 15% Tempi di rulaggio verso/dallle piste divolo 5 [} 5 4
Circolazione apron 25% Capacita e operazioni delle vie di raccordo di gquelle senza useita, impatto push back 5 3 5 9
Fiazzole di sosta a contatto diretto con I'aerostazione {costruzione iniziale) 25% Capacita ipotizzati identici in tutte le opzioni 9 9 9 9
Alrside 35% |Piazzole di sosta a contatio diretto con l'aerostazione (2044) 15% Capacita 9 7 9 9
Fiazzola di sosta remote 10°% Ubicazione e accessibilita la capacita si ipotizza identica 7 5 G 3
Cargo Belly Hold 5% Accessibilitd {connettivita dalla strada airside) 5 4 5 G
Rele stradale airside 5% Capacita e rete 5 7 5 3
100% 93 82 o1 98
Fronte Aerostazione 10% Layout e wincoli ipotizzati identici in tutte le opzion| 7 7 7 7
Frocessore 15% Efficienza del layout 7 7 5 7
EuEsmali 3504 Contligurazmnt? moli e Islatelht\ 15% Numero di polntm collegati al processore principale & 7 [ 4
Terminal 50% Ffficienza moli & satelliti 15% Uno o due lati 5 5 5 5
" lsisterna di gestione hagagli 10% Ubicazione, duplicazioni, connettivita e itinerarei del veicoli 5 [} 5 4
Trasferiment 158% Chiarezza del layout, facility del percorsl, distanze a pledi e opportunita retail 5 [§] 5 5
Connettivita airside all'area del terminal sud 5% Trasferimenti da e verso |'area terminal esistente ipotizzati identici in tutte le opzioni 5 5 5 5
Circolazione passegger 15% Distanze a pledi, camblamenti di livello, APM e resllienza 5 B 5 4
100% 110 121 104 99
Layout landisde 200 Configurazione ed efficienza ipotizzati identici in tutte le opzioni 7 7 7 7
Rete stradele 30% Chiarezza, operazioni, connettivitoe resilienza ipotizzati identici in tutte le opzioni 5 5 5 5
Accessibilitad Landside | 15% |Stazione ferroviaria 30% Layout e ubicazione ipotizzati identici in tutte le opzioni 5 5 5 5
Stazione autobus e pullman 10% Ubicazlone ipotizzati identici in tutte le opzioni 7 7 7 7
Intermodalita (APM landside) 10% Tra |'area terminal nord e sud ipolizzali identici in tutte: le opzioni 5 5 5 5
100% 100% 33 33 33 33
| 235 | 235 | 228 | 230 |
Landside 10% Flessibilits ed espandibilith ipotizzati identici in tutte le opzioni 7 7 7 7
ie di rullaggio, raccordi e piazzole di sosta a contatto diretto con I'aerostazione 20% Potenzialita per future implementazioni 5 3 5 I
Flessibilitd ed 500 Spiazzo 10% Espandibilita ipotizzati identici in tutte le opzioni 7 7 7 7
espandibilita ® [Frocessore 20% Flessibilita ed espandibilita 7 7 5 7
Fonti e satellit 20% Espansione incrementale, ricollocazioni, duplicazioni, riconfigurazion| 5 7 4 5]
Flessibilitd espandibilita . Flessiblilith delle piazzole di sosta e dei gate 20% Schengen & Extra Schengen 7 4 7 7
I - N 25
facilita di realizzazione : 100% 86 8 8 84
Acquisizione dei terreni 15% Area, proprietari, costi ] ] 6 6
Occupazione del suolo 25% Utilizzo dei terreni, geologia e lavori di sterro 5 7 5 3
Facilitd di realizzazione | 50% |Edificabilita, complessita della programmazione per fasi 5%, Facilita di costruzione ed espansione fulura, disagl per |e operazioni esistenti 5 7 5 5
Flessibilita di consegna 25% Capacita di realizzare una costruzione iniziale ridotta e capacitd di consegna in anticipo sui tempi 7 5 7 4
Rischi 10% Rischi di pianificazione, ambientali, geologici, archeologici e degati all'acguisto dei terreni I 5 5 5 5
100% 10004 78 85 78 61
| 165 | 163 | 156 | 156 |
Progettazione | 40%: |Opp0r1umté architettoniche |100% |F0tenziale iconico, impatto visivo | | ] | 4 | 7 | 5 |
100°% 53 36 G2 44
PrOQEﬁ?Zione e 20% Sostenibilita 30% Strutiura esterna e copertura 4 ] 5 5
Ambiente Sostenibilitd e G0t [Sostenibita 10%  |Orientamento edilizio 4 6 6 4
tematiche ambiental ° Archeologia 30% Vicinanza a siti archeologicl ipotizzati identici in tutte le opzioni 5 5 5 5
Ecologia 30% Vicinanza a riserve natuali ipotizzati identici in tutte le opzioni 5 5 5 5
100% 100% 61 72 [55) B9
| 115 | 108 | 130 | 114 |
; ; o, |Costi di costruzione inizial B0% Investimenti per la costruzione iniziale 6] 7 5 4
Investimenti 70% — - - -
Costi difase 2 20% Investimenti per I'espansione della Fase 2 5 7 5 7
Costi 20% 100% 90 109 78 Fé
. S . Costl operativi e del ciclo di vita B0% Costl operativi e di manutenzione [} 7 [+ 5
0,
Costi operatlw & rischi 30% Rischi legati al costi A% Eventuali rischi legati ai costi 5 G 5 4
100% 100% 37 44 37 31
| 128 | 153 | 115 | 102 |
642 | 653 | 629 | eod
2 | 14 1 3 | 4
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La matrice di valutazione di riferimento sviluppata nel masterplan e sopra riportata contie-
ne tutti i criteri e i relativi punteggi.

| risultati della valutazione di riferimento sono i seguenti:

1. 659 4B
2. 642 3A
3. 629 6
4. 601 7

L’opzione 4B occupa il primo posto nella classifica in quanto & la piu compatta e I'unica
che non richiede satelliti remoti o sistemi APM.

L’opzione 3A occupa il secondo posto nella classifica in quanto presenta una buona fles-
sibilita ed espandibilita.
L’opzione 6 occupa il terzo posto nella classifica in quanto € principalmente penalizzata

dal fatto di avere un’area di processo limitata e inefficiente.

L’opzione 7 occupa il quarto posto nella classifica in quanto € quella piu estesa con la piu
ampia occupazione del suolo ed € l'unica opzione che richiede la realizzazione di un si-
stema APM sin dalla costruzione iniziale.

Successivamente € stata condotta una analisi piu dettagliata circa la valutazione di riferi-
mento.

L’analisi mira a comprendere approfonditamente le performance delle opzioni rispetto ai
criteri chiave: per ciascun criterio viene cosi identificata 'opzione con il punteggio piu alto
e quello piu basso.

La tabella sottostante mostra le opzioni con i punteggi piu alti.

48

CRITERIO PRIMARIO

FLESSIBILITA'

FLESSBILITA
ESPANDIBILUTA'
REALQZABILITA'

L

3A

&

48

| PUNTEGGI IDENTIC! |

3A

4B

CRITERIO SECONDARIO

AIRSIDE -~
COMPLESSODEL  =n

TERMINAL

LANDSIDE & ACCESSI
DY SUPERFICEE

FLESSIBRITA
L)
ESPANDIBRITA

REALRZABILITA"  won.

PROGETTO .
wSENeLIA

A CUESTION] AMBIENTAL)
INVESTIMENT! ~

COSTI OPERATM A RISCH =

I
|

4B

TUTTHIDENTICI

48
6
48

48
48

Figura 2-9 Punteggi piu alti fonte: Master Plan dell’Aeroporto di Fiumicino

La tabella sottostante mostra le opzioni con i punteggi piu bassi
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TOTALE CRITERIO PRIMARIO CRITERIO SECONDARIO

Wesrarce T ™ | TUTnIDENTICI

7 =1 AESSELITA ,
6 s - 4B 6
russmaTA : EsPasomuTA PUNTEGGI IDENTIC
ESPANDEILITAT W e —
REALZZABLITA 7 ' 7
PUNTEGG! DENTICI| MAMTARAE = |puwTEGG! DENTC
Pocerro ———
z 48 Ll L)
AVBENTE e [i 3A

COMOPEATMA RSN w | | L VS |

Figura 2-10 punteggi piu bassi fonte: Master Plan dell’Aeroporto di Fiumicino

cosn m 7

A seguito di tale analisi dettagliata, risulta che le prime due opzioni (4B e 3A) sono quelle
con il punteggio piu elevato in classifica e sono state quindi sviluppate insieme all'interno
del Masterplan. L’opzione 4B non pud essere selezionata a causa dei bassi punteggi con-
seguiti in alcune aree; questa opzione richiede che in fase di sviluppo del design si risol-
vano alcune questioni chiave. Di seguito, una sintesi dei risultati dell’opzione 4B:

Punteggio piu alto:

e Terminal

e realizzabilita

e ambiente.
Punteggio piu basso:

e airside

o flessibilita

e espandibilita

e design.

L’opzione 3A risulta essere quella piu bilanciata; questa non ottiene il punteggio piu alto in
nessuna delle aree, ma consegue il punteggio piu basso soltanto una volta. Di seguito,
una sintesi dei risultati dell’'opzione 3A:

Punteggio piu alto: (nessuno)
Punteggio piu basso:
e ambiente.

Sono infine stati eseguiti i test di sensibilita cosi come definito in precedenza. Di seguito si
riporta in via sintetica quanto effettuato nel Masterplan.

|_____orzon [N
EN 2 K EB

FUNZIONALITA' N :
3 - 3¢ 1 PUNTEGGI

FLES, ESP, REAL. 25% 642 659 629 601

BASELINE } |
PROGETTO & AMBIENTE  20% R aa
om EX EN B KN
FUNZIONALITA' 0% ke .

SENSIBILITA' 1 FLES, ESP, REAL 15% | 661 671 640 633 VPuurscca

PROGETTO & AMBIENTE 5%

FUNZIONALITA' 3 CLASSIFICA
cosmn 10%

FUNZIONALITA' 1% g :

SENSIBILITA' 2 FLES, ESP, REAL. 70% O % ’ 663 652 625 651 | PUNTEGGI

FLESSIBILITA' & ESPANDIBILITA' PROGETTO & AMBIENTE % FICA
cos ox KN EX | ¢l
FUNZIONALITA' 15% .

SENSIBILITA' 3 FLES, ESP, REAL. 10% | 642 | | 728 596 UNF [P
PROGETTO & AMBIENTE 5%

EX BN BN EE-
cosm 70% oy

Figura 2-11 Test di sensibilita fonte: Master Plan dell’Aeroporto di Fiumicino

Il test di sensibilita mostra che modificando i pesi, il punteggio complessivo di ciascuna
opzione varia, ma la classifica cambia soltanto nel caso del test di sensibilita 2.

Inoltre, le opzioni 3A e 4B si confermano quelle con le migliori performance, mentre le op-
zioni 6 e 7 quelle peggiori. Cio significa che le prime due opzioni e le ultime due non subi-
scono variazioni.

Le opzioni 3A e 4B selezionate sono state quindi ulteriormente sviluppate al fine di essere
comparate 'una con l'altra cosi da identificare univocamente il layout piu idoneo da adotta-
re nel Masterplan di Fiumicino.
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2.1.3.2 Opzioni selezionate 3A -Variante 1
Nel Masterplan sono state infine sviluppate delle due opzioni definite nel paragrafo prece- Questa variante prevede due moli frontali ravvicinati.
dente alcune varianti “ottimizzative”. Nella tabella seguente se ne riassumono gli aspetti Cio consente di disporre di uno spazio “interno” tra i
principali. moli e di due spazi “esterni” situati ad est e ad ovest
Opzione 3 A - Varianti dei mol‘!_ accan’t’o alle taX|W§iy pa_lrallele prlnplpall. Lo_
spazio “interno” permette di realizzare un sistema di N g ¥4

Tutte le alternative sono state sviluppate massimizzando il numero di piazzole di sosta a
contatto, ed inserendo un numero significativo di piazzole flessibili (cioé utilizzabili per il
traffico Schengen ed Extra-Schengen). Cio permette di ottimizzare I'efficienza delle piaz-
zole: il satellite precedentemente previsto non e quindi necessario in quanto il numero di
piazzole di sosta a disposizione & sufficiente per la domanda di previsione al 2044.

L’opzione 3A prevede una configurazione a 2 moli che potrebbe dare luogo a una serie
varianti sulla base della configurazione geometrica degli elementi prescelta.

Sono state individuate quattro varianti per 'opzione 3°. Di queste, tre sono state sviluppate
e analizzate piu nel dettaglio, mentre una (3A-4) non é stata sviluppata, poiché
I'allineamento dei moli esclude la possibilita di disporre dello spazio necessario per realiz-

zare un idoneo sistema di taxilane interno nell’area tra i due moli.

3A-1 3A-2

Moli ravvicinati

3A-3 3A-4

Moli distanziati Moli curvi moli convergenti

*

NON SVILUPPATA

SVILUPPATA SVILUPPATA SVILUPPATA

* . .

spazio molto esiguo per
il sistema di taxilane
interno

taxilane interne composto da una tripla taxilane che
raggiunge le piazzole di sosta MARS, da un lato, e le
piazzole di sosta Codice C, dall'altro. Lo spazio
“‘esterno” dispone di piazzole di sosta situate nelle
immediate vicinanze del Terminal: le piazzole per ae-
romobili wide body si trovano ad est, mentre quelle
per aeromobili narrow body si trovano ad ovest. A
causa della diversa profondita delle piazzole di sosta
remote, lo sviluppo di questa variante € decentrato e
piu’ vicino alla pista est.

Caratteristiche principali:

e anello interno con tre taxilane fra i due moli
Sud;

e e piazzole di sosta remote si trovano nella zo-
na “esterna” verso la pista ovest;

e costruzione simmetrica e sviluppo decentrato
rispetto al sito, vicino alla pista est.

3A - Variante 2

Questa variante prevede due moli frontali distanziati
con all'interno un sistema di taxilane. Poiché i moli si
trovano il piu distante possibile 'uno dall’altro, si crea
soltanto uno spazio “interno” tra di essi destinato alle
piazzole di sosta remote. Lo spazio “interno” permette
di realizzare un sistema di taxilane interne composto
da quattro taxilane disposte ad anello, che raggiunge
le piazzole di sosta MARS da un lato e quelle di codi-
ce C dall’altro. Data 'ampiezza dello spazio “interno”,
e possibile collocare dei parcheggi remoti per gli ae-
romobili narrow body. Lo sviluppo di questa variante
e interamente simmetrico e si trova al centro del sito.

Caratteristiche principali:

e (uattro taxilane interne disposte ad anello;

e piazzole di sosta nella zona interna e oltre le
taxiway incrociate;

e costruzione simmetrica e sviluppo centrato ri-
spetto al sito.
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3A - Variante 3

Questa variante prevede due moli frontali leggermen-
te ricurvi. Il fatto che i moli convergano verso l'area di
processo minimizza le distanze a piedi, ma mantiene
comunque la massima “apertura” verso l'airside e |l
landside. Cio massimizza la circolazione degli aero-
mobili e le opportunita di sviluppo landside. La curva-
tura dei moli offre buone opportunita architettoniche.
Lo spazio airside tra i due moli consente di realizzare
un sistema di taxilane composto da quattro taxilane
disposte ad anello, che raggiunge le piazzole di sosta
MARS su entrambi i lati; lo spazio residuo fornisce un
numero esiguo di piazzole narrow body remote. An- H
che lo spazio “esterno” fornisce un numero esiguo di -
piazzole narrow body situate su entrambi i lati. Lo diiammal
sviluppo di questa variante € interamente simmetrico w1 e
e si trova al centro del sito . 1 (P

v 1 - ¥
I3

- G

Y W

LY Y¥ I

Caratteristiche principali: o1 (A L XL
e Quattro taxilane interne disposte ad anello;

e piazzole di sosta nella zona interna e oltre le
taxiway incrociate;

e costruzione simmetrica e sviluppo centrato ri-
spetto al sito.

4B1 4B-2 4B-3

Tre moli Molo centrale Mali laterali
attaccati staccato staccati

48B4 4B-5

Realizzazione

Tre moli di un satellite

diritti

SVILUPPATA NON SVILUPPATA NON SVILUPPATA NON SVILUPPATA NON SVILUPPATA

Opzione 4B — Varianti

L’opzione 4B prevede una configurazione a tre moli, con un potenziale svantaggio a causa
dei due cul-de-sac. Le varianti che ne derivano tendono a risolvere o mitigare questo
aspetto negativo. Cinque sono le varianti che sono state individuate, di cui solo una (la va-
riante 1) e stata approfondita.

Le varianti 2 e 3 non sono state sviluppate poiché anche se leggermente migliorative per
qguanto riguarda la circolazione lungo le taxilane, collegando le taxilane interne tra di loro
(4B-2) oppure le taxilane interne con le principali taxiway esterne parallele (4B-3), entram-
be impongono che i moli siano distaccati dall’area di processo di circa 100 metri per con-
sentire un doppio collegamento con la taxiway Codice C. Cio comporterebbe che per rag-
giungere l'estremita del molo si superino le distanze massime da percorrere a piedi rac-
comandate.

La variante 4 rende la circolazione lungo le taxilane ancora peggiore, poiché esiste soltan-
to una taxilane con doppio cul-de-sac.

La variante 5 migliora la circolazione lungo le taxilane. Tuttavia, I'aggiunta di un satellite
remoto fa si che in fase di valutazione vengano identificati diversi svantaggi rilevanti.
Un’altra caratteristica chiave, cioe’ la compattezza, risentirebbe sensibilmente di questa
soluzione.

4B — Variante 1

Questa variante prevede tre moli frontali che bilan-
ciano le piazzole di sosta a contatto e le taxilane di-
sponibili, con le distanze a piedi. Nel primo tratto i tre
moli sono perpendicolari all’area di processo consen-
tendo la realizzazione di taxilane a cul-de-sac su cia-
scun lato del molo centrale. Questa disposizione é
fattibile, ma non certo ideale con il primo tratto della
taxiway composto da tre taxilane che si riducono poi
a due. | “moli esterni” piegano poi verso le taxiway
parallele principali per consentire il passaggio di una
taxilane tripla. Se i moli fossero diritti @ non avessero
tale curvatura, non si realizzerebbe una taxilane a
cul-de-sac tripla, ma soltanto doppia. Essa fornisce la
capacita richiesta. Questa opzione € considerata fat-
tibile, ma fornisce una rete di taxilane complessa e
non ideale.

Caratteristiche principali:
e ¢ l'opzione piu bilanciata con tre moli;

e tre taxilane interne ad anello, che si riducono a
due; * Rete di taxiway complessa;

e Costruzione non simmetrica e sviluppo decen-
trato rispetto al sito.
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La varianti sviluppate sono state analizzate e confrontate secondo i seguenti criteri chiave:
e Circolazione lungo le taxilane
e Realizzazione di piazzole di sosta a contatto
e Flessibilita delle piazzole di sosta
e Opportunita architettoniche
e Simmetria dello sviluppo
e Distanze a piedi ed opportunita commerciali.

Ad esse e stato poi attribuito un punteggio a seconda delle loro performance, nel corso di
una semplice valutazione a tre livelli che utilizza codici di colore.

e Preferita Verde;
e Neutrale Blu;
e Non raccomandata Rossa.
OPTION OPTION DPTION OPTION
3A-1 3A-2 3A-3 4B-1
INNER TAXI-LANE CRITICAL ISSUE
CIRCULATION

CONTACT STAND PROVISION
‘S,TAFJPFLE,X,,IB;',L,',TY CRITICAL ISSUE
ARCHITECTURAL OPPORTUNITIES

DEVELOPMENT ALIGNMENT

WALKING DISTANCES &
COMMERCIAL OPPORTUNITIES

RECOMMENDED
OPTION

Figura 2-12 Valutazione delle varianti fonte: Master Plan dell’Aeroporto di Fiumicino

Le opzioni 3A-1 e 4B-1 sono “non raccomandate” per quanto riguarda la circolazione lun-
go le taxilane e vengono scartate a causa di questo criterio che e giudicato fondamentale.

Inoltre, anche I'opzione 4B-1 € “non raccomandata” per la realizzazione delle piazzole di
sosta a contatto in quanto la maggior parte delle piazzole narrow body si trova nel molo
centrale. Cio significa che quando il traffico Extra-Schengen utilizza anche il molo centrale
durante i picchi o in fasi successive di sviluppo, essa non disporra delle piazzole wide bo-
dy necessarie per far fronte alla domanda.

Le opzioni 3A-2 e 3A-3 mostrano delle performance molto simili allopzione 3A-3, preferita
per le opportunita architettoniche e I'ottimizzazione delle distanze da percorrere e piedi ol-
tre che le opportunita commerciali.

Alla fine del processo di selezione dunque, I'opzione 3A-3 e risultata essere la piu adatta
ed é stata ulteriormente sviluppata all’interno del Masterplan.

L’opzione raccomandata 3A-3, infatti, &€ stata oggetto di un ulteriore sviluppo di dettaglio al
fine di ottimizzare e bilanciare il layout. Essa € stata sviluppata in maniera tale da integrar-
si con I'opzione 3A-2, che prevedeva una rete di taxilane interne migliore ed un’area piu
ampia su entrambi i lati del processore per I'espansione futura.
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PRINCIPALI VANTAGGI: PRINCIPALI VANTAGGI:

« Migliore rete di taxilane interne

« Massimizza “I'apertura” Airside & Landside

« Massimizza le opportunita di espansione
dell'area di processo

« Migliori opportunita commerciali
» Ottimizza le distanze a piedi
« Maggiori opportunita architettoniche

Figura 2-13 Opzione 3A-2 (sinistra) 3A-3 (destra) fonte: Master Plan dell’Aeroporto di

Fiumicino
Lo sviluppo dellopzione 3A-3 mira a realizzare una rete di taxilane interne potenziata, una
zona piu ampia per I'espansione dell’area di trattamento e un’area landside leggermente
piu grande che potrebbe accogliere un fronte Terminal piu lungo, ma che mantiene co-

munque una leggera curvatura per i moli. Cio ottimizza le distanze a piedi e offre maggiori
opportunita architettoniche, grazie all'impatto visivo sostanzialmente piu incisivo.

La presenza dei corner nell’area di attacco dei moli rispetto al Processor costituisce infine
una interessante opportunita non solo da un punto di vista puramente architettonico, ma
soprattutto in termini di possibile allocazione di facilities specifiche evitando la creazione di
colli di bottiglia in un’area particolarmente sensibile.

Nel processo di sviluppo, a partire dallopzione 3A-3, i moli Sud sono stati separati crean-
do l'opzione 3A-3 alternativa 1, che costituisce un compromesso piu’ bilanciato tra la 3A-2
e la 3A-3.

Questa alternativa é stata poi ulteriormente sviluppata nell’opzione 3A-3 alternativa 2, se-
parando ulteriormente i moli, realizzando un layout che fornisce una rete potenziata di taxi-
lane interne, massimizzando la zona di espansione del processore, e bilanciando
“lapertura” airside e landside e le distanze a piedi. Essa conserva le opportunita architet-
toniche offerte dal molo curvo, ma perde le piazzole di sosta remote situate sui lati.
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Figura 2-14Sviluppo del layout dell’opzione 3A-3 fonte: Master Plan dell’Aeroporto
di Fiumicino
L’opzione 3A-3 alternativa 2 costituisce la configurazione del Terminal raccomandata in
guanto fornisce:
e buona circolazione lungo le taxilane;
e buon numero di piazzole di sosta realizzate;
e buona flessibilita delle piazzole di sosta;

e buone opportunita di progettazione;

e massimizzazione dell”’apertura” landside alle estremita dei moli;

e massimizzazione dell
distanze a piedi.

apertura” airside alle estremita dei moli ottimizzazione delle
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2.2 LE ALTERNATIVE RELATIVE ALLE PISTE DI VOLO

All'interno del Masterplan 2044 ¢ stata fornita particolare attenzione alla definizione delle
piste di volo. E’ stato effettuato un apposito studio al fine di analizzare il posizionamento
possibile delle piste in relazione alle aree disponibili per 'espansione dell’aeroporto. Infatti,
a causa di diversi fattori quali le aree residenziali di Fiumicino e Focene, le restrizioni sul
rumore nelle zone residenziali locali, i vincoli archeologici, I'ottimizzazione nell’'uso del suo-

lo e le operazioni di spazio aereo) qualsiasi sviluppo a ovest, sud ed est del perimetro ae-
roportuale attuale é stato scartato.

Pertanto, all'interno della zona a Nord & stato considerato lo sviluppo delle infrastrutture di
volo necessarie secondo due vincoli principali:

1. Nellarea ipotizzata di sviluppo, a nord della pista 07/25, sarebbe possibile
realizzare due nuove piste completamente indipendenti (RWY 4 e RWY 5) a una
distanza minima di 1035 metri tra tutte le piste parallele. In tale configurazione, la
superficie larga circa 700 metri e dedicata alla realizzazione di terminal ed apron,
risulterebbe essere insufficiente per garantire un adeguato sviluppo infrastrutturale.
Sarebbe inoltre necessaria I'occupazione di territorio al di fuori del perimetro
aeroportuale individuato nel piano. Pertanto, in un orizzonte di lungo termine, sono
state definite due opzioni (1 e 2) che garantiscono una distanza di 1680 metri fra le
due nuove piste atte a fornire spazio sufficiente per I'area terminal e apron.

2. Le piste sono state posizionate in modo da evitare qualsiasi interferenza e
sovrapposizione con il cimitero vicino al confine aeroportuale.

Sono stati considerati tre schemi riportati nelle figure seguenti:

2021

R4 19li

760

u9L

Pista 16R-34L
- pista parallela
- indipendente

Pista 16L-34R

- pista parallela

- avvicinamento dipendente
- decollo indipendente

Pista 4

- pista parallela

- avvicinamento dipendente
- decollo indipendente

Pista 07-25
- pista trasversale

2026-2044
R5
R4 191 l
N |
1354 1683 760
-~——p] -

Pista 16R-34L
- pista parallela
- indipendente

Pista 16L-34R

- pista parallela

- avvicinamento dipendente
- decollo indipendente

Pista 4

- pista parallela

- avvicinamento dipendente
- decollo indipendente

Pista 5
- pista parallela
- indipendente

Pista 07-25
- pista trasversale

Figura 2-15 Opzione 1 fonte: Masterplan 2044 — appendice 3
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2021

Pista 16R-34L
- pista parallela
- indipendente

Pista 16L-34R
- pista parallela
- indipendente

Pista 4
- pista parallela
- indipendente

Pista 07-25

- pista trasversale

2026-2044

Pista 16R-34L
- pista parallela
- indipendente

Pista 16L-34R
- pista parallela
- indipendente

Pista 4

- pista parallela

- avvicinamento dipendente
- decollo indipendente

Pista 5

- pista parallela

- avvicinamento dipendente
- decollo indipendente

Pista 07-25
- pista trasversale

Figura 2-16 Opzione 2 fonte: Masterplan 2044 — appendice 3

2021

a9k

Pista 16R-34L
- pista parallela
- indipendente

Pista 16L-34R
- pista parallela
- indipendente

Pista 4
- pista trasversale

Pista 07-25
- pista trasversale

Figura 2-17 Opzione 3 fonte: Masterplan 2044 — appendice 3

E’ stata effettuata una valutazione della funzionalita di tali schemi, mettendo a confronto le
diverse modalita di funzionamento possibili e le capacita delle piste nelle diverse configu-
razioni. In particolare entro il 2044, le opzioni 1 e 2 fornirebbero un sistema di piste costi-
tuito da due piste parallele completamente indipendenti (Opzione 1: 16R-34L e R5; Opzio-
ne 2: 16R-34L e 16L-34R) e due piste parallele (Opzione 1: 16L-34R e R4; Opzione 2: R4
e R5) indipendenti per decolli e dipendenti per gli avvicinamenti. L'opzione 3 fornirebbe
due piste parallele indipendenti (16L-34R e 16R-34L). Tuttavia, le due piste trasversali
(07-25 e R4) comprometterebbero la fruibilita di queste piste e quindi la capacita comples-
siva del sistema.
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Tabella 2-2 Capacita teorica delle piste Opzioni iniziali 1, 2, 3 fonte: Masterplan 2044
—appendice 3
Opzione Movimenti al 2044
Opzione 1 175
Opzione 2 155
Opzione 3 90
L’Opzione 3 non € in grado di fornire la capacita airside necessaria e pertanto €& stata scar-
tata all’interno del Masterplan 2044, il quale ha messo a confronto unicamente 'opzione 1
e 'opzione 2.
Il confronto tra le piste é stato effettuato secondo i seguenti elementi:
e Efficacia operativa,
e Zona terminal;
e Occupazione del territorio;
e Rischio geologico;
¢ Rischio archeologico;
e Ecologia;
e Impatto acustico a sud;
e Impatto acustico a nord.
In relazione a tali temi sono state definite le tabelle di confronto riportate nelle immagini
successive. Tali tabelle forniscono un quadro di riferimento preliminare sulla base delle
quali & possibile effettuare una prima valutazione. Le differenze, se pur contenute mostra-
no un’opzione 1 maggiormente vantaggiosa rispetto ad alcune tematiche:
e Maggiore capacita oraria di picco nel sistema a 5 piste;
e Sistema operativo piu efficiente per lo sviluppo a lungo termine dell’airfield;
e Piu’ efficiente utilizzo di Pista 25 a seguito dello spostamento della soglia;
e Minor rischio geologico;
e Minor impatto archeologico;
e Minor impatto sulle riserve naturali.
0A855T0000SITEFO0OQUZEROOOOORAMBO0002-0 Sezione 0 — QUADRO DELLE MOTIVAZIONI E DELLE COERENZE - Allegato | - Alternative Pagina 25



- AEROPORTO "LEONARDO DA VINCI" FIUMICINO - ROMA s ea
A Aeroporti Masterplan 2030 __p
I 1di Roma Studio di Impatto Ambientale sowAtlantia

Impatto acustico Impatto acustico
a sud anord

Occupazione del

territorio Rischio geologico Siti archeologici ‘ Ecologia ‘

Opzione Capacita della pista Efficacia operativa Area terminal* ‘

Opzione 0

Terminal e apron dopo
il 2021

Opzione 1

Terminal e apron dopo

il 2021
Aumento a 175
2044 movimenti sulla pista in
ora di picco
Opzione 2

Nessun impatto
aggiuntivo

Terminal e apron dopo

il 2021
Aumento a 155
2044 movimenti sulla pista in
ora di picco

* Larghezza stimata tra le taxiway dell'apron su entrambi i lati di sviluppo del terminal

Figura 2-18 Tabelle di confronto fonte: Masterplan 2044 — appendice 3
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Opzione Totale

Capacita della pista
Efficacia operativa

Zona terminal
Occupazione del territorio
Rischio geologico

Siti archeologici

Impatto acustico a sud
Impatto acustico a nord
Capacita della pista
Efficienza operativa

Zona terminal
Occupazione del territorio
Rischio geologico

Siti archeologici

Impatto acustico a sud
Impatto acustico a nord

Ecologia
Ecologia

Opzione 0

Terminal e apron dopo
2044 45 30 16 16 24 20 24 175

Opzione 1 30 30 6 56 40 48 8 20 16 -
Pista iniziale 2021 -- --
Termlnal e apron dopo ----- 6 24 16 16 8 70
il 2021

-~ NN PSSR e - - s s |
Opzione 2 | 45 30 6 56 56 64 12 20 24 -

15 20 16 8 8 67

Terminal e apron dopo
2044 30 20 16 16 24 20 24 150

Figura 2-19 Tabella di confronto fonte: Masterplan 2044 — appendice 3
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SEZIONE I

LE ALTERNATIVE DEL MASTERPLAN 2030
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3 LE ALTERNATIVE NEL MASTERPLAN 2030
3.1 LE ALTERNATIVE RELATIVE AL NUOVO TERMINAL NORD

In coerenza all'impianto metodologico seguito nella redazione dei due strumenti di gover-
no dell’infrastruttura aeroportuale, Masterplan 2044 e Masterplan 2030, al fine di valutare
in maniera maggiormente approfondita le alternative relative al terminal nell’'orizzonte tem-
porale di medio termine si &€ preso a riferimento quanto concluso nel MP2044.

In particolare, essendo il terminal nord un elemento di riferimento per lo scenario di lungo
termine, i cui standard dimensionali e fisici devono rispondere alle esigenze infrastrutturali
previste per tale orizzonte, si e scelto di assumere valide tutte le analisi effettuate nel
MP2044 in relazione alla tipologia di struttura del terminal nonché a quanto effettuato in
termini di analisi localizzative.

Si evidenzia che, come riportato in altre parti dello studio, il fabbisogno che e stato stimato
necessario per dar conto della domanda al 2030 corrisponde periodicamente al 50% di
quanto definito a lungo termine, cio che rimane da analizzare e la tempistica.

Ancora rimasta come “tema aperto” nel MP2044, ovvero le alternative sulla fasizzazione
nella realizzazione del Terminal Nord.

Stante le valutazioni che hanno condotto alla conclusione che la configurazione ottimale
della struttura del terminal & costituita da una forma ad H (sulla base delle approfondite
analisi territoriali, funzionali ed ambientali riportate nella Sezione | del presente allegato)
I'attenzione ¢é stata rivolta alle diverse fasi di realizzazione proposte.

In particolare sono state analizzate tre differenti possibilita di fasizzazione in coerenza a
quanto inizialmente definito nell’orizzonte di lungo termine. Tali fasi conducono alla realiz-
zazione di diffrenti layout parziali del terminal ma ad un'unica configurazione finale, pie-
namente rispondente ai requisiti funzionali previsti.

La prima alternativa — Layout A - presenta una fasizzazione asimmetrica con una prima
fase realizzativa piu accentuata rispetto al completamento in modo da avere disponibili fin
dallo start up oltre il 50 % delle superfici del processor e dei moli. Secondo questo layout
la prima fase consta difatti della porzione centrale del processor e dei moli a sud comple-
tati, quindi la seconda dell’espansione ai due lati della parte di accettazione e del comple-
tamento dei moli rivolti a nord. In questo caso il contributo di capacita della prima fase sa-
rebbe superiore a quello della seconda per attestarsi comunque al completamento alla
guota di 50 MPPA (cfr. Figura 3-1)

LAYOUT ‘A’ I I

Capacita finale 50 MPPA

start-up completamento

Figura 3-1 Layout A

La seconda alternativa — Layout B — presenta una fasizzazione simmetrica con una prima
fase realizzativa analoga alla seconda in modo da avere disponibili fin dallo start up esat-
tamente il 50 % delle superfici del processor e dei moli. Secondo questo layout la prima
fase consta della porzione est del processor e dei moli a est completati, quindi la secon-da
dell’espansione ovest della parte di accettazione e del completamento dei moli rivolti a
ovest. In questo caso il contributo di capacita della prima fase sarebbe identico a quello
della seconda per attestarsi al completamento alla quota di 50 MPPA (cfr. Figura 3-2)

LAYOUT ‘B’

Capacita finale 50 MPPA

swar-up completamento

Figura 3-2 Layout B
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La terza alternativa — Layout C - presenta una fasizzazione analoga a quella precedente-
mente introdotta ma il Terminal non € realizzato come una unica piastra di servizi ,a due
differenti edifici collegati da bridge sopraelevata per garantire piena comunicazione per i
flussi passeggeri. Anche in questo caso il contributo di capacita della prima fase sarebbe
identico a quello della seconda per attestarsi al completamento fino alla quota di 50
MPPA.

LAYOUT ‘C’

Capacita finale 50 MPPA

start-up completamento

Figura 3-3 Layout C

Il Masterplan 2030 ha assunto come layout di riferimento quello di cui al punto B.

3.2 LE ALTERNATIVE RELAIVE ALLA QUARTA PISTA DI VOLO
3.2.1 Il percorso di elaborazione ed analisi delle alternative

3.2.1.1 Le fasi

Al fine di soddisfare, secondo standard prestazionali che siano allineati con le norme e con
I requisiti fissati a livello internazionale e nazionale, la domanda di trasporto attesa
allorizzonte del Masterplan 2030, & stata effettuata un’ulteriore analisi delle alternative
della pista di volo.

Cio premesso, in termini generali, un percorso di studio di ipotesi progettuali alternative si
articola secondo 3 successivi momenti di lavoro, rappresentati dalla definizione di dette
ipotesi sulla scorta di un set di parametri di loro costruzione, dalla scelta dei parametri di
analisi e conseguente svolgimento di detta analisi, dal confronto dei risultati emersi e dalla
scelta della soluzione ritenuta ottimale.

Nel caso in specie tale processo e stato replicato per 2 volte, rappresentative di altrettante
fasi di lavoro centrate su ambiti tematici differenti, tra loro legati da un nesso di conse-
guenzialita.

La prima fase di lavoro, identificata con la lettera A, ha avuto ad oggetto la localizzazione
della nuova pista di volo; assunta la scelta localizzativa, la successiva fase B € stata cen-
trata sulle modalita operative da assegnare a detta nuova pista (cfr. Figura 3-4).

Ambito tematico Attivita

Localizzazione () Costruzione delle alternative
nuova pista

() Scelta dei parametri ed analisi

() Scelta del parametri, confronto e selezione

Ambito tematico Attivita
Modalita operative () Costruzione delle alternative
nuova pista

() Scelta dei parametri ed analisi

() Scelta del parametri, confronto e selezione

Figura 3-4 Studio delle alternative: fasi e momenti

In termini generali, la parte A puo essere considerata come un ulteriore approfondimento
di quanto gia preliminarmente indagato dal Masterplan 2044. La parte B invece rappresen-
ta uno studio preliminare che ha guidato le scelte gestionali/operative per I'utilizzo della
nuova infrastruttura di volo, nella redazione del Masterplan 2030.

3.2.1.2 L’impianto metodologico
3.2.1.2.1 La costruzione delle alternative

Relativamente al primo momento di lavoro, ossia quello rivolto alla costruzione delle alter-
native, per quanto attiene alla Fase A, sono state sviluppate 4 differenti ipotesi alternative,
fondate su 2 parametri di costruzione aventi carattere fisico, che sono stati individuati nella
giacitura e nella dimensione della nuova pista.

Per quanto invece riguarda la Fase B, il parametro di costruzione sulla scorta del quale
sono state le ipotesi poste a confronto e stato, in primo luogo, la tipologia di operazione al-
la quale univocamente destinare la nuova infrastruttura di volo, distinguendo quindi tra de-
collo ed atterraggio. Come nel seguito illustrato, all’interno di tale parametro e delle 2 con-
seguenti alternative sviluppate, ne sono state identificate altre 3 per ciascuna di esse in
ragione dell’assunzione della diversa ripartizione del traffico complessivo di aeromobili sul-
le restanti 3 piste di volo, quale ulteriore parametro di costruzione.

In buona sostanza, per quanto attiene alla seconda di elaborazione ed analisi delle alter-
native, partendo dal parametro tipologia di operazione alla quale destinare la nuova pista,
sono state sviluppate 6 alternative, articolate secondo 2 famiglie, una per ciascuna tipolo-
gia di operazione (cfr. Figura 3-5).
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Alternative di localizzazione della nuova pista di volo

Parametri di costruzione Alternative
Parametri fisici
*  Giacitura |> [Al] [AZ] [A3] [A4]

¢ Dimensione

Alternative di configurazione operativa della huova pista di volo

Parametri di costruzione Alternative
' S ' S

Parametri operativi
* Destinazione univoca ad D Bl B2

atterraggi/decolli ? ¥
Parametri operativi

* Ripartizione del traffico |> [Bl] (B1| [Bl] [BZ] (B2 [BZ]
complessivo sulle piste
di volo a b c a b c

\ \.

Figura 3-5 Schema logico di costruzione delle alternative

La descrizione delle alternative sviluppate in ciascuna delle 2 fasi di lavoro, &€ contenuta
negli specifici paragrafi seguenti.

3.2.1.2.2 L’analisi delle alternative

Passando al secondo momento di lavoro, ossia quello concernente la selezione dei para-
metri di analisi e lo svolgimento dell’analisi delle alternative, la logica secondo la quale, in
entrambe le 2 fasi di lavoro, detti parametri sono stati scelti & stata quella di formularli in
modo tale da renderli nella maggior misura possibile espressione delle prestazioni che
ciascuna delle soluzioni e in grado di offrire.

L’aver assunto un approccio di tipo prestazionale alla base della costruzione dei parametri
di analisi delle alternative, ha determinato le seguenti questioni di metodo:

o Definizione degli ambiti tematici rispetto ai quali misurare le prestazioni offerte

e Definizione delle prestazioni — obiettivo relative a ciascun ambito tematico, il grado
di soddisfacimento delle quali costituisce pertanto il parametro assunto alla base
del confronto tra le alternative

In merito alla prima questione, la scelta operata e stata quella di declinare le prestazioni
offerte dalle alternative in progetto rispetto ai 2 ambiti tematici che rivestono un ruolo cen-
trale nella elaborazione di un’opera infrastrutturale della rilevanza di quella in oggetto, os-
sia 'ambito tecnico e quello ambientale.

L’assunzione di tale scelta ha comportato I'esigenza di formulare le prestazioni — obiettivo
rispetto alle quali misurare le ipotesi in progetto rispetto a detti 2 ambiti tematici.

Entrando nel merito, nel caso del’ambito tematico tecnico, la formulazione delle presta-
zioni — obiettivo € scaturita da 2 differenti profili rispetto ai quali traguardare la realizzazio-
ne della nuova pista.

Il primo di tali 2 profili € stato rivolto alle implicazioni economiche connesse alla realizza-
zione di una nuova pista di volo, dal momento che una tale tipologia di opera infrastruttura-
le comporta dei costi di costruzione che sono chiaramente rilevanti. In tal senso, la presta-
zione ricercata nella soluzione da ritenersi quella ottimale risulta certamente essere il con-
tenimento dei costi di costruzione.

Il secondo profilo assunto scaturisce dalle motivazioni che hanno indotto a porre in essere
la progettazione di una nuova pista di volo.

Come visto, la necessita di una nuova pista di volo trova radicamento nel deficit capacitivo
che il sottosistema delle piste dell’aeroporto di Roma Fiumicino presenta nel soddisfare,
secondo i livelli di qualita prefissati, la domanda attesa. Ne consegue che, in tal senso, la
prestazione — obiettivo é stata individuata nella rispondenza a tale domanda, ossia nel
maggior grado di incremento dell’attuale capacita airside che una determinata soluzione é
in grado di conferire all'intero sottosistema delle piste di volo.

Per quanto invece concerne I'ambito tematico ambientale, la prestazione — obiettivo € sta-
ta ricercata rispetto al rapporto Opera — Ambiente, qui inteso in termini semplificativi come
I'esito del combinarsi, da un lato, delle modificazioni determinate dalle Azioni di progetto e,
dall'altro, delle peculiarita del contesto ambientale di intervento. In tale prospettiva, la pre-
stazione — obiettivo & stata identificata nell’orientamento di tale rapporto verso un risultato
il piu possibile prossimo allo zero, nel quale cioé le Azioni di progetto sono tali da determi-
nare delle modificazioni nelle matrici ambientali, la rilevanza delle quali risulta essere mo-
desta e/o trascurabile.

Muovendo da detto approccio metodologico, per ciascuna delle prestazioni — obiettivo an-
zidette sono stati definiti i relativi parametri di analisi e quelli di loro specificazione, owvia-
mente formulandoli in modo tale da essere rappresentativi dei fattori di peculiarita del caso
in specie.

Parametri della Fase A

In particolare, per quanto attiene alla fase A e segnatamente all’ambito tematico tecnico, la
prima prestazione — obiettivo, “contenimento dei costi di costruzione”, ha trovato espres-
sione nel parametro di analisi “Complessita costruttiva”, a fronte della ovvia considerazio-
ne che tanto maggiori saranno le difficolta che é lecito attendersi in fase di costruzione,
tanto piu elevati saranno i relativi costi. In considerazione dei fattori di peculiarita del con-
testo di intervento che, come noto, é contraddistinto da caratteristiche geotecniche dei ter-
reni che comportano una portanza diversificata, tale parametro € stato riferito alle “Carat-
teristiche geotecniche” dei terreni interessati dalle diverse alternative.
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Sempre con riferimento all’ambito tecnico, la prestazione — obiettivo “rispondenza alla do-
manda di trasporto attesa” & stata tradotta nel parametro “Efficienza operativa”, il quale a
sua volta é stato declinato rispetto ai parametri specifici “Interdipendenza operativa delle

singole piste”, “Interdipendenza operativa della configurazione finale del sottosistema pi-
ste” e “Capacita teorica”.

Per quanto concerne i parametri della fase A relativi allambito tematico ambientale, la
prestazione — obiettivo “contenimento degli impatti ambientali”, assunta come origine di un
rapporto Opera — Ambiente che sia il piu possibile vicino ad un valore nullo, ha trovato
espressione in 4 parametri di analisi, I'identificazione dei quali & stata operata muovendo
dalla considerazione di quali potessero essere quelle matrici ambientali rispetto alle quali
detto rapporto potesse risultare maggiormente significativo, in ragione delle Azioni di pro-
getto e delle peculiarita del contesto di intervento.

Nello specifico, tali matrici ed i relativi parametri sono stati individuati nel “Patrimonio ar-
cheologico” con riferimento al quale il relativo parametro specifico € stato definito nei “beni
archeologici tutelati” sulla base e dalla legge, a seconda cioé che siano soggetti agli artico-
li 136 e 142 let. m) del DLgs 42/2004 e smi..

Sempre con specifico riferimento alle specificita del contesto territoriale ed ambientale in-
teressato dalle alternative di progetto, il secondo parametro di analisi € stato individuato
nel “Patrimonio naturale”, a sua volta declinato rispetto ai parametri specifici “Aree naturali
protette”, cosi come definite dalla L 394/91, ed “Aree della Rete Natura 2000”.

Il terzo parametro di analisi € stato centrato sulla “Struttura insediativa”, locuzione con la
quale si & voluto sintetizzare quel complesso di aspetti dato dal sistema degli usi in atto,
dall’'articolazione proprietaria, dalle relazioni fisiche tra parti di territorio.

In ultimo, il quarto parametro di analisi a valenza ambientale €& stato identificato nella “Po-
polazione esposta”, la cui specifica declinazione ¢é stata individuata nelle “Aree urbane”.

L’'impianto metodologico sulla base del quale sono state condotte le analisi relative alla fa-
se A del lavoro puo essere rappresentato secondo lo schema seguente (cfr. Figura 3-6).

Ambito tematico Prestazioni-obiettivo

Contenimento dei

. . ®—————» Complessita costruttiva
costi di costruzione

[ Tecnico

Rispondenza alla domanda

di trasporto attesa @ > Efficienza operativa

—» Patrimonio archeologico

P Patrimonio naturale

[ Ambientale } I Contenimento degli .

impatti ambientali —— Struttura insediativa

—» Popolazione esposta

Figura 3-6 Fase A: Impianto metodologico

Parametri della Fase B

Prima di entrare nel merito degli indicatori utilizzati nella fase B, occorre precisare che in
detta fase le alternative sono state indagate unicamente rispetto allambito tematico am-
bientale.

Come ampiamente specificato nella parte introduttiva, tale analisi rappresenta unicamente
un’analisi preliminare, al fine di indagare il fenomeno nei suoi caratteri complessivi e con
I'obiettivo di fornire delle indicazioni preliminari per la scelta delle alternative, da non con-
fondere pertanto con quanto fatto in termini di rapporto Opera-Ambiente nel Quadro di rife-
rimento ambientale.

La ragione di tale scelta risiede nellimpianto metodologico sin qui descritto sulla base del
guale la soluzione risultante dalla fase A € quella che é stata valutata come ottimale rispet-
to a diverse prestazioni — obiettivo tra le quali anche quella relativa alla rispondenza alla
domanda di trasporto attesa. Stante quanto detto ed in ragione del livello di approfondi-
mento proprio di uno studio delle alternative, si & considerato lecito ritenere che la selezio-
ne di detta soluzione di per se stessa esaurisca tutti i confronti possibili rispetto al’ambito
tematico tecnico, essendo difatti gia dimostrata la sua capacita di soddisfare il primario re-
quisito richiesto alle diverse ipotesi esaminate e ritenendo, pertanto, che tutte le altre pos-
sibili ottimizzazioni di ordine tecnico non possano rilevare ai fini della assunzione di una
diversa scelta.

Con riferimento ai parametri di analisi assunti per 'ambito tematico ambientale, stante la
tipologie di soluzioni alternative prese in esame questa fase di lavoro ed in ragione del loro
maggiore livello di approfondimento progettuale, I'identificazione di detti parametri & stato
orientata ad una specificazione di quei parametri che, tra quelli assunti nella precedente
fase A, risultavano maggiormente significativi ai fini del successivo confronto.
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Nello specifico, considerato che le soluzioni alternative sviluppate nella fase B hanno ri-
guardato gli aspetti legati all’operativita e, in primo luogo, il diverso utilizzo della nuova pi-
sta di volo, con riferimento al suo unico utilizzo per le operazioni di atterraggio o di decollo,
appare evidente come in detta fase l'unica Azione di progetto sia rappresentata dal traffico
aeromobili.

In considerazione di cido sono stati identificati 2 parametri, il primo dei quali € rappresentato
dall*Inquinamento acustico” il quale, stante quanto detto, & stato analizzato con un mag-
gior grado di dettaglio rispetto a quanto condotto nella precedente fase A.

| parametri specifici assunti ai fini dell’analisi sono stati in questo caso identificati nella
“Estensione della fasce di pertinenza acustica ex DM 31 Ottobre 1997 e nella “Popolazio-
ne esposta presente in ciascuna fascia di pertinenza acustica”.

Per quanto concerne gli aspetti operativi, le 6 alternative prese in esame presentano un
comune scenario di traffico, rappresentato da un volume di movimenti atteso con riferi-
mento al giorno medio delle 3 settimane di maggior traffico all'interno dei periodi fissati
dalla normativa.

La stima dell'impatto acustico & stata condotta mediante uno studio modellistico elaborato
con il software INM, mentre, relativamente alla quantificazione della popolazione esposta,
si é fatto riferimento ai dati di censimento ISTAT.

Y

Per quanto attiene al secondo parametro di analisi, questo e stato identificato
nellInquinamento atmosferico”, a sua volta declinato rispetto al parametro specifico “Con-
tributo emissivo in CO; prodotto dagli aeromobili durante la fase di rullaggio”.

La motivazione per la quale si € fatto riferimento alle emissioni prodotte dagli aeromobili
nel corso dello spostamento tra i piazzali e le piste di volo risiede nel fatto che, dal punto di
vista dell'inquinamento atmosferico, tale Azione di progetto costituisce di fatto l'unica va-
riabile intercorrente tra le alternative prese in esame. Al contrario di quanto invece accade
per I'inquinamento acustico, nel caso di quello atmosferico le rotte e le procedure di volo
non presentano un ruolo significativo ai fini del confronto delle alternative, in quanto le re-
lative emissioni in CO; risultano invarianti in termini quantitativi.

Occorre ricordare che nel caso dell’aeroporto di Roma Fiumicino, stante la sua complessa
configurazione fisica ed operativa, I'entita dei percorsi compiuti lungo le vie di rullaggio ed i
connessi tempi di percorrenza, oltre a rappresentare le uniche differenze tra le soluzioni
esaminati, per loro stessi costituiscono una frazione non trascurabile del contributo emis-
sivo.

Relativamente agli aspetti operativi, le stime operate sono state condotte con riferimento al
medesimo scenario di traffico adottato nel caso dell'inquinamento acustico. Le informazio-
ni di dettaglio relative ai dati di input posti alla base delle stime operate per entrambe le ti-
pologie di inquinamento sono nei successivi paragrafi specifici ad esse dedicate.

L’impianto metodologico in base al quale sono state elaborate le analisi della fase B risulta
pertanto quello riportato nel seguente schema (cfr. Figura 3-7).

Prestazioni-obiettivo

Estensione della fasce di pertinenza

acustica ex DM 31 Ottobre 1997
Inquinamento

acustico
Popolazione esposta presente in

Contenimento degli ciascuna fascia di pertinenza acustica

impatti ambientali

Contributo emissivo in CO2 prodotto
@®——» dagli aeromobili durante la fase di
rullaggio

Inquinamento
atmosferico

Figura 3-7 Fase B — Analisi ambientale: Impianto metodologico

3.2.1.2.3 Il confronto delle alternative

Infine, relativamente al momento di confronto delle alternative e di selezione di quella rite-
nuta ottimale, come premesso, tali operazioni sono state condotte sulla base del grado di
soddisfacimento delle prestazioni — obiettivo definite.

Partendo da detta comune logica, per quanto riguarda la fase A l'attivita di valutazione del
livello di raggiungimento delle prestazioni — obiettivo conseguito da ciascuna alternativa e
stata operata mediante I'espressione di giudizi qualitativi relativi a ciascuno dei parametri
prima indicati.

Per quanto invece riguarda il confronto condotto all'interno della fase B, I'impianto metodo-
logico adottato & stato maggiormente complesso e si e fondato sulle seguenti scelte:

e Conseguimento di una valutazione complessiva, costituita cioé da un unico valore
espressione dei 2 parametri a valenza ambientale considerati in detta fase

¢ Normalizzazione dei risultati ottenuti relativamente a ciascun parametro di analisi,
rispetto al relativo valore massimo

e Ponderazione del valore della popolazione esposta ricadente in zona A ed in zona
B

e Svolgimento di un’analisi di sensitivita quale strumento di verifica dei risultati ottenu-
ti
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3.2.2 Le Alternative di localizzazione della nuova pista
3.2.2.1 Le alternative poste a confronto Tabella 3-2 Alternative di localizzazione: quadro e specifiche
161 Parametri di | Pista 07-25 Pista trasversale

Come premesso, le alternative di localizzazione della nuova pista di volo sono state co-
struite sulla base di 2 parametri a valenza fisica, rappresentati dalla giacitura e dalla di-
mensione, i quali sono stati declinati nei termini seguenti (cfr. Tabella 3-1).

Tabella 3-1 Parametri di costruzione delle alternative e relative variabili

e ———

16R

34L

giacitura Pista 16L-34R Pista parallela indipendente
Pista 16R-34L Pista parallela dipendente
Pista 4 Pista trasversale dipendente
Parametri Lunghezza 3.300 m
dimensionali _
Interasse pista 07-25 3.715m

Parametri Variabili
Giacitura — Orientamento rispetto all’attuale sistema piste ed interdipendenza
Dimensione — Lunghezza (m)

— Separazione da pista parallela (m)

— Separazione da pista trasversale (m)

Il quadro delle alternative sviluppate sulla scorta di detti parametri & stato il seguente (cfr.

Tabella 3-2).

<3.300m

16R

34L

Parametri di

Pista 07-25

Pista trasversale

giacitura Pista 16L-34R Pista parallela indipendente
Pista 16R-34L Pista parallela dipendente
Pista 4 Pista parallela indipendente
Parametri Lunghezza <3.300 m
dimensionali
Interasse pista 16L-34R 820 m

16R

34L

Parametri di

Pista 07-25

Pista trasversale

giacitura Pista 16L-34R Pista parallela indipendente
Pista 16R-34L Pista parallela dipendente
Pista 4 Pista parallela indipendente

Parametri Lunghezza >3.300 m

dimensionali  "nterasse pista 16L-34R 820 m

Prolungamento pista 2

1.680 m Parametri di | Pista 07-25 Pista trasversale
6L glacitura Pista 16L-34R Pista parallela indipendente
E Pista 16R-34L Pista parallela dipendente
ﬁ Pista 4 Pista parallela dipendente
16R VI
Parametri Lunghezza <3.300 m
N E dimensionali
Interasse pista 16L-34R 1.680 m
A4
34L
0A855T0000SITEFO0OQUZEROOOOORAMBO0002-0 Sezione 0 — QUADRO DELLE MOTIVAZIONI E DELLE COERENZE - Allegato | - Alternative Pagina 35




P Aeroporti
.3 di Roma

AEROPORTO "LEONARDO DA VINCI" FIUMICINO - ROMA spea
Masterplan 2030 =

ENGINEERING

Studio di Impatto Ambientale seahilantin”
3.2.2.2 L’analisi tecnica delle alternative Tabella 3-3 Analisi tecnica: Parametro “Complessita di costruzione”
3.2.2.2.1 Complessita costruttiva Alternativa | Tipologia terreni interessati e connessa complessita di costruzione
La complessita, o di contro semplicita, di realizzazione di un intervento costituisce un pa- Al La localizzazione della pista in questa configurazione non appare conflittua-

rametro fondamentale ai fini del confronto e della scelta della soluzione di progetto.

In considerazione delle specificita del contesto di intervento e di quelle dellopera in pro-
getto, che dal punto di vista strutturale si connota per essere un ampia superfice che deve
possedere precise caratteristiche geostrutturali, &€ stato individuato quale indicatore rap-
presentativo di detta complessita di realizzazione, I'incidenza delle aree con terreni a ridot-
ta portanza.

In altri termini, le caratteristiche geotecniche sono state assunte come parametro specifico
di analisi delle alternative, in quanto da detto aspetto possono scaturire diversi livelli di
“impegno” in termini di lavorazioni che si rendono necessarie e di conseguenti costi di rea-
lizzazione (es. necessita di consolidamento dei terreni, di alleggerimento del rilevato, ecc).

Come noto e come piu dettagliatamente illustrato nei documenti specialistici di progetto,
I'area di intervento si inserisce interamente nella porzione costiero - deltizia della valle del
Tevere, con riferimento alla quale, procedendo dalla costa verso l'interno, a grande scala
si individuano i seguenti depositi riconducibili ai differenti ambienti deposizionali quaterna-
rit:

e Depositi deltizi e marino costieri, costituiti da una litofacies sabbiosa ed una pelitica;
la prima si rinviene nella parte superficiale della piana deltizia e presenta una geo-
metria tipicamente tabulare, con tracce superficiali degli antichi cordoni dunari pa-
ralleli alla costa; la seconda e presente piu in profondita, con possibili intercalazioni
e sovrapposizioni di depositi di ambiente costiero, retrocostiero e lagunare, a testi-
moniare la trasgressione olocenica post-wurmiana.

e Depositi di laguna retro-costiera, prevalentemente pelitici, fossiliferi, talvolta interca-
lati a livelli sabbiosi e resti vegetali e torbosi, tali sedimenti sono sovente ricoperti
dai depositi fluviali riconducibili al flume Tevere; laddove affioranti sono stati oggetto
di estese bonifiche in epoca storica.

e Depositi alluvionali e fluviali, antichi e attuali, presenti in facies pelitica e granulare,
variamente intercalati tra loro.

In base all’assetto geologico qui sinteticamente riportato, gli esiti dell’analisi delle singole
alternative € schematicamente riportato nella seguente Tabella 3-3.

1 Riferimento semplificato e schematico al solo fine di rendere confrontabili le soluzioni prese in esame

le con le condizioni geotecniche essendo posizionata all’interno della cosi
detta fascia costiera che presenta condizioni idonee e pertanto non sono
ipotizzabili per questo aspetto criticita realizzative

A2 La vicinanza all’attuale pista 3, che come noto ha presentato negli anni fe-
nomeni di subsidenza connessi alla ubicazione in aree caratterizzate da
depositi di laguna retro-costieri fa prevedere per questa soluzione la ne-
cessita di particolari attenzioni per la sua costruzione e manutenzione

A3 Il tema € duplice. Per il prolungamento della pista 2 non sono da prevedersi
per questo aspetto particolari criticita mentre per la nuova pista la tematica
e analoga a quella della soluzione A2 aggravata dalla sua maggiore lun-
ghezza.

A4 Come per il caso Al la zona non presenta in prima approssimazioni parti-
colari criticita per questo parametro.

Occorre in ogni caso segnalare che le complessita realizzative non possono essere lette
come motivo ostativo alla realizzazione dell’intervento in quanto sono certamente note e di
possibile assunzione soluzioni idonee anche per dar conto delle potenziali criticita deter-
minate per il caso in specie. E' comunque da considerare nelle idonee sedi le soluzioni e
se queste possono implicare l'utilizzo di soluzioni a maggior/minor carico ambientale oltre
che ovviamente in termini di costi.

3.2.2.2.2 Efficienza operativa

Per quanto attiene al secondo parametro tecnico di analisi e confronto delle alternative di
localizzazione, identificato nella “Efficienza operativa”, questo & stato articolato nei se-
guenti parametri specifici:

¢ Interdipendenza operativa delle singole piste di volo, rispetto alle tipologie di opera-
zioni

¢ Interdipendenza operativa della configurazione finale del sotto-sistema piste di volo
e Capacita teorica in termini di movimenti/ora

Come si evince dal precedente elenco, a differenza della precedente analisi, nel caso di
quella centrata sul parametro “Prestazioni offerte” detta analisi non & stata unicamente ri-
ferita alla nuova pista di volo, ma ha dovuto necessariamente prendere in considerazione
l'intero sotto-sistema delle piste, in modo tale da poter fornire gli elementi conoscitivi per
poter valutare in quali termini la nuova pista di volo entri in relazione con quelle esistenti e,
di conseguenza, quali siano le prestazioni nel complesso offerte dall’intero aeroporto.
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A tale riguardo occorre ricordare che I'esigenza di una nuova pista di volo si fonda sul ri-
conoscimento di un deficit capacitivo dell’attuale sistema delle infrastrutture di volo
dell’aeroporto rispetto alla domanda attesa e che, conseguentemente, I'analisi delle alter-
native deve essere orientare a fornire gli elementi per poter valutare quale soluzione, tra
quelle sviluppate, dia luogo a quella configurazione che risulta maggiormente in grado di
soddisfare detta domanda.

| risultati dell’analisi delle alternative condotti sulla scorta dei parametri specifici sopra ri-

portati sono i seguenti (cfr. Tabella 3-4)

Tabella 3-4 Analisi tecnica: Parametro “Prestazioni offerte”

Alternativa | Parametri specifici | Descrizione
Al Interdipendenza , Avvicinamenti connessi con decolli su pi-
operativa Pista 1 sta2e4
Pista 2 | Decolli connessi con avvicinamenti pista 1
Pista 3 | Awvicinamenti indipendenti
Pista 4 | Decolli connessi con avvicinamenti pista 1
Configurazione 3 piste interdipendenti
finale 1 pista indipendente
Capacita teorica 90 movimenti/ora
A2 Interdipendenza : Awvicinamenti connessi con decolli su pi-
operativa Pista 1 sta 2
Pista 2 | Decolli connessi con avvicinamenti pista 1
Pista 3 | Decolli/atterraggi operazioni segregate
Pista 4 | Decolli/atterraggi operazioni segregate
Configurazione 2 piste indipendenti per operazioni segregate
finale 2 piste interdipendenti
Capacita teorica 175 movimenti/ora
A3 Interdipendenza , Avvicinamenti connessi con decolli su pi-
operativa Pista 1 sta 2
Pista 2 | Decolli connessi con avvicinamenti pista 1
Pista 3 | Decolli/atterraggi operazioni segregate
Pista 4 | Decolli/atterraggi operazioni segregate
Configurazione 2 piste indipendenti per operazioni segregate
finale 2 piste interdipendenti

Alternativa | Parametri specifici | Descrizione

Capacita teorica 175 movimenti/ora
A4 Interdipendenza . Avvicinamenti connessi con decolli su pi-
) Pista 1
operativa sta 2
. Decolli connessi con avvicinamenti pista 1
Pista 2

e4

Pista 3 | Decolli/atterraggi indipendenti

Pista 4 | Avvicinamenti connessi da decolli pista 2

Configurazione
finale

3 piste interdipendenti
1 pista indipendente

155 movimenti/ora

Capacita teorica

3.2.2.3 L’analisi ambientale delle alternative
3.2.2.3.1 Patrimonio archeologico

La finalita del parametro “Patrimonio archeologico” risiede nel rappresentare le interazioni
che possono determinarsi nel corso della fase di realizzazione tra le aree di riscontrato in-
teresse archeologico e le soluzioni alternative di localizzazione della nuova pista di volo.

In tal senso sono state prese in considerazione le seguenti tipologie di beni:

e Beni archeologici tutelati dall’art. 142 let. m) del D. Lgs. 42/2004 e ss.mm.ii
e Beni archeologici tutelati dall’art. 10 del D. Lgs. 42/2004 e ss.mm.ii

Le informazioni inerenti a dette tipologie di beni sono state tratte dal Piano Paesistico Ter-
ritoriale Regionale (PTPR) e precisamente dagli elaborati delle serie “Tavola B — Beni
paesaggistici” e “Tavola C — Beni del patrimonio naturale e culturale”.

Prima di entrare nel merito del quadro ricostruito (cfr. Figura 3-8) occorre precisare che le
considerazioni nel seguito riportate sono relative alla sola sussistenza di un’interferenza
fisica tra aree archeologiche e pista di volo, e non riguardano in alcun modo la rilevanza
delle presenze relative a ciascuna di dette aree.

Gli esiti dell’analisi rispetto al parametro “Patrimonio archeologico” sono sintetizzabili nei
seguenti termini (cfr. Tabella 3-5).
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Tabella 3-5 Analisi ambientale: Parametro “Patrimonio archeologico”

Alternativa

Descrizione

Al

L’alternativa interessa in modo limitato I'area vincolata ai sensi
dell’art.142 co. 1 let. m) del D. Lgs. 42/2004, ed smi ed indicata con il
codice regionale ml_0380.

La consultazione dell’allegato E6 non ha fornito informazioni in merito
2
al bene“.

A2

L’alternativa interessa due aree del patrimonio archeologico, delle qua-
li una é classificata nell’elenco dei beni puntuali (ID_RL: mp058 2779),
I'altra & riportata in quello dei beni areali (ID_RL: ma05_0048).

Entrambe le aree in questione sono tutelate ai sensi dell’art. 142 let.
m) del DLgs 142/2004 e smi. La consultazione degli allegati serie E del
PTPR non ha evidenziato particolari informazioni a loro riguardo®; sulla
scorta di informazioni desunte da studi pregressi dette aree sono indi-
cate come “area argillosa e necropoli romana”

A3

Le differenze intercorrenti tra la presente alternativa e quella prece-
dente, ossia la maggiore estensione di pista 4 e 'avanzamento di pista
2 su testata 07, non rilevano ai fini del parametro in esame; le aree po-
tenzialmente interessate da dette interventi risultano difatti essere le
medesime.

A4

L’alternativa interessa tre aree tutelate ai sensi dell’art. 142 co. 1 let.
m), delle quali due areali (ma058_0042 e ma058 0049) ed una pun-
tuale (mp058_2780); la consultazione dell’allegato E5 del PTPR non
ha fornito ulteriori informazioni in merito a tali beni*; sempre sulla scor-
ta di quanto riportato in studi pregressi dette aree sono indicate come
“area argillosa e necropoli romana”.

Risulta inoltre interessata dalla alternativa in parola anche un’area tu-
telata ai sensi dell’art. 10 del DIgs 422004 e smi, indicata nella carto-
grafia all'interno del sistema dellinsediamento archeologico con il co-
dice ID_RL ara_0114° per quanto attiene all'identificazione dei beni
oggetto di tutela, in studi pregressi questi sono indicati come “Siti cir-
costanti il lago di epoca neolitica soggetti a vincolo come da Dlgs
42/2004 con DM 3.2.1991”.

2 Cfr. Allegato E6 “Aree tutelate per legge Zone di interesse archeologico - beni lineari lett. m co. 1 art. 142 D.lvo 42/04 - Provincia di

Roma” pag. 228.

3 Cfr. Allegato E5 “Aree tutelate per legge Zone di interesse archeologico - beni puntuali let. m co. 1 art. 142 D.lvo 42/04 - Provincia di
Roma” pag. 12 (ma05_0048) e pag. 693 (mp058_2779).

4 Cfr. Allegato E5 “Aree tutelate per legge Zone di interesse archeologico - beni puntuali let. m co. 1 art. 142 D.lvo 42/04 - Provincia di
Roma” pag. 11 (ma058_0042), pag. 13 (ma058_0049) e pag. 685 (mp058_2780).

5 L’elenco dei beni culturali & riportato all’Allegato H al PTPR
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Figura 3-8 Aree di interesse archeologico soggette a regime di tutela
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3.2.2.3.2 Patrimonio naturale

Tabella 3-6 Analisi ambientale: Parametro “Patrimonio naturale”

Il parametro “Patrimonio naturale” & volto a dare conto delle potenziali interferenze che po- Alternativa | Descrizione
trebbero determinarsi in fase di realizzazione della nuova pista di volo, con riferimento alla , . . . . T .
: L : ) : : Al L’alterativa per tutta la sua intera estensione ricade all'interno della Ri-
sottrazione di fitocenosi conseguente all’approntamento delle aree di cantiere (campo ba- serva Naturale del Litorale Romano. interessando le aree sia di tioo 1
se, cantieri operativi) ed infrastrutturale (cantiere di costruzione della nuova infrastruttura). . ) SR ) : P
(maggior protezione) sia di tipo 2 (minor protezione).
A tal fine si é fatto riferimento a quella tipologia di aree vegetate che, per essere soggette . . . . « .
a disciplina di tutela ambientale, sono sicuramente quelle rappresentative delle condizioni Oltre a clo, la_soluzione In esame mveste; parte del SIC “*Macchia
. . : . ) . o : Grande di Focene e Macchia dello Stagnetto” (IT6030023).
di maggior pregio naturalistico. In tale ottica si e fatto riferimento alle aree naturali protette,
cosi come definite dalla L 394/91, ed alle aree della Rete Natura 2000. A2 Secondo la localizzazione della pista di volo definita nella alternativa
L’indicatore di analisi adottato e stato individuato nella quota parte di detta tipologia di aree éizéel;\?s ngaLrilt%(r)gli cgor';a Ea.rtle |rr1r;[eresiszra le r?reg ﬂ' di t:poril Tt 2 dc!fel!{z;
direttamente interessata dalle alternative in progetto. o omano; 1a maggior parte deftopera risuita dita
esterna al territorio della riserva.
A3 Oltre a quanto gia rilevato con riferimento all’alternativa A2, quella in
Per quanto attiene alla tipologia di aree che sono risultate essere interessate dalle varie esame interessa il SIN “Coccia di Morto” (IT6030061) in ragione del
soluzioni poste a confronto, queste sono rappresentate da: prolungamento di pista 2 da testata 07
e Riserva Naturale Statale del “Litorale Romano”, istituita con Decreto del Ministro A4 L’alternativa interessa, per la totalita della sua estensione, il territorio
dellAmbiente del 29 marzo 1996 ed oggetto di recente riperimetrazione con Decre- della Riserva del Litorale Romano, per entrambe le tipologie di aree a
to n. 311 del 24 ottobre 2013 dello stesso ministero. diverso grado di protezione

Il succitato decreto, oltre a modificare i confini dell’area protetta, ne ha ridisegnato
I'articolazione interna, ridefinendo la suddivisione in “Aree di tipo 2” ed “Aree di tipo
17, rispettivamente connotate da un regime di protezione minore e maggiore. Tale
attivita di riorganizzazione interna ha interessato la porzione di area protetta
allinterno della quale ricadono le diverse alternative, con un’estensione delle aree
di tipo 1 pari a circa 200 ettari in direzione dell’attuale confine aeroportuale.

e Sito di interesse comunitario — SIC “Macchia Grande di Focene e Macchia dello
Stagnetto” (IT6030023) (IR_RL: sic_049)
e Sito di interesse nazionale - SIN “Coccia di Morto” (IT6030061) (ID_RL: sin_012)

La perimetrazione delle aree in questione € stata desunta dalle seguenti fonti:

e DM 311 del 24 Ottobre 2013, pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale n. 272 del 20 no-
vembre 2013

e Piano Territoriale Paesistico Regionale (PTPR) Regione Lazio, “Tavole C - — Beni
del patrimonio naturale e culturale” e relativi allegati

Gli esiti dell’'analisi condotta risultano in sintesi i seguenti (cfr. Tabella 3-6).
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Figura 3-9 Aree soggette a disciplina di tutela ambientale
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3.2.2.3.3 Struttura insediativa

Stanti le caratteristiche del contesto di localizzazione dell’opera in progetto, un parametro
certamente rappresentativo e significativo ai fini del confronto tra le alternative € rappre-
sentato dalla struttura insediativa, ossia dalle modificazioni e connesse interferenze che
ciascuna di dette alternative potrebbe determinare con riferimento al sistema degli usi in
atto, all’articolazione proprietaria, alle relazioni tra le parti di territorio.

Posto che un’analisi puntuale di tali interferenze potrebbe essere svolta solo sulla base di
un progetto di complessivo riordino delle aree interessate dalla nuova pista di volo ed as-
sunto che tale livello di progettazione non e coerente con le finalitd assegnate alla presen-
te fase di confronto®, al fine di dare egualmente conto delle potenziali interferenze che si
verrebbero a determinare si € scelto quale indicatore le aree di nuova acquisizione al se-
dime aeroportuale.

Le considerazioni di seguito condotte sono state sviluppate considerando i termini nei qua-
li 'area di impronta della nuova pista si rapporta al sedime aeroportuale attuale, tenuto
conto delle esigenze dettate dal collegamento tra detta pista e l'airside esistente; proce-
dendo in tal modo sono state individuate in via deduttiva le necessita di aree di nuova ac-
quisizione e, di conseguenza, le interferenze da queste determinate sul sistema insediati-
VO.

| risultati delle analisi condotte sono indicati in Tabella 3-7.

Tabella 3-7 Analisi ambientale: Parametro “Struttura insediativa”

Alternativa | Descrizione

Al Il collegamento tra la nuova pista e I'attuale airside potrebbe sviluppar-
si costeggiando la pista 16R-34L o, in alternativa, 16L-34R. A prescin-
dere dalla soluzione adottata, in ogni caso la posizione della pista di
volo comporterebbe un profondo riordino della struttura insediativa di
guesta porzione di territorio, non solo al fine di riammagliare la rete via-
ria interrotta quanto soprattutto a quello di riconfigurare/riallocare la
frangia edificata strutturatasi lungo Viale di Porto.

A2 La prossimita della nuova pista di volo all’esistente pista 3 lascia rite-
nere che la alternativa in esame comporti una ridotta entita di aree di
nuova acquisizione al sedime aeroportuale e, conseguentemente, una
modesta incidenza sul sistema insediativo

A3 La necessita di dover procedere al prolungamento della pista 2 su te-
stata 07, conseguente alla scelta di dimensionamento della pista 4

6 Occorre ricordare che la presente fase del processo di sviluppo e selezione delle alternative é rivolta alla scelta della localizzazione
della nuova pista di volo, finalita che comporta un grado di approfondimento distante da quello di una progettazione mirata al riassetto
della porzione territoriale interessata dalla nuova pista; appare pertanto evidente come le due attivita presuppongono delle diverse
razionalita.

operata nella presente alternativa, € all’origine non tanto di una rilevan-
te entita di aree di nuova acquisizione al sedime aeroportuale, quanto
soprattutto di una significativa ancorché localizzata trasformazione del-
la struttura insediativa. Detto prolungamento, oltre ad interessare I'area
della pineta di Coccia di Morto operando una significativa riduzione
della sua superficie, necessiterebbe della realizzazione di un sottopas-
S0 viario, volto a conservare la continuita del’omonima strada.

A4

Stante la posizione quasi baricentrica tra gli assi delle piste 1 e 3, il col-
legamento tra la nuova pista e lairside potrebbe comportare anche
I'acquisizione al sedime aeroportuale di una assai consistente porzione
di territorio, quale per 'appunto quello che risulterebbe intercluso tra la
pista in progetto e pista 3.

Appare evidente come in detta prospettiva le conseguenti interferenze
e le necessita di operare un riordino complessivo sarebbero significati-
ve
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Figura 3-10 Aree di nuova acquisizione al sedime aeroportuale
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3.2.2.3.4 Popolazione esposta

Secondo I'impianto metodologico assunto, il rapporto Opera-Ambiente relativo alla dimen-
sione operativa e stato descritto mediante il parametro “Popolazione esposta”, letto attra-
verso l'indicatore “Presenza aree urbane”.

Per quanto concerne invece I'azione di progetto all’origine del nesso di causalita avente
quale bersaglio la popolazione interessata, si e fatto riferimento al traffico aereo movimen-
tato dalla pista in progetto ed al conseguente impatto acustico da questo determinato.

Resta ovviamente inteso che, sia la determinazione della potenziale interferenza determi-
nata da detta azione di progetto, sia I'individuazione delle aree urbane che ne rappresen-
tano il potenziale bersaglio sono entrambe da intendersi a titolo indicativo, in quanto fon-
date su stime di tipo qualitativo e non su una definizione dell’azione e del relativo bersaglio
basata su analisi quantitative e/o modellistiche; tale livello di approfondimento non pregiu-
dica gli esiti dell’attivita, in quanto funzionale e coerente con le finalita assegnate alla pre-
sente fase di confronto delle alternative.

La seguente Tabella 3-8 sintetizza i risultati emersi dall’analisi condotta.

Tabella 3-8 Analisi ambientale: Parametro “Popolazione interessata”

Alternativa | Descrizione

Al La localizzazione della pista di volo secondo l'alternativa in esame, ol-
tre ad essere direttamente interferente con l'abitato strutturato lungo
Viale di Porto (come gia indicato la soluzione comporterebbe il ridise-
gno complessivo di questa porzione territoriale), con tutta evidenza de-
terminerebbe I'interessamento degli abitati di Focene e Fregene

A2 Considerando le rotte seguite dagli aeromobili in decollo/atterraggio
dalla pista di progetto, secondo la alternativa in esame, queste e la
connessa impronta acustica interesserebbero solo il nucleo storico
dell’abitato di Maccarese

A3 Unitamente a quanto prima evidenziato, I'avanzamento della testata
07, connesso al posizionamento ella pista 4 secondo la configurazione
della alternativa in esame, determinerebbe un diretto interessamento di
una larga parte dell’abitato di Focene

A4 L’operativita della pista secondo l'alternativa in esame potrebbe deter-
minare l'interessamento di una rilevante quota parte dell’abitato di Isola
Sacra.
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Figura 3-11 Presenza di aree urbane

0A855T0000SITEFOOQUZEROOOOORAMBO0002-0 Sezione 0 — QUADRO DELLE MOTIVAZIONI E DELLE COERENZE - Allegato | - Alternative

Pagina 45



JPa Aeroporti
.3 di Roma

Studio di Impatto Ambientale

AEROPORTO "LEONARDO DA VINCI" FIUMICINO - ROMA Spea
Masterplan 2030 =

ENGINEERING

»

&
L
oupo Atlantia

3.2.2.4 Selezione dell’alternativa

Sulla base del lavoro sopra esposto é stato possibile assegnare ad ogni soluzione presa in
considerazione un giudizio di merito in funzione del livello di raggiungimento delle presta-
zioni — obiettivo assunte relativamente ai parametri di livello tecnico ed ambientale consi-
derati.

Per rappresentare in maniera sintetica i risultati dell’analisi si utilizzano le icone di Cher-
noff, che rendono piu facilmente comprensibile e intuitivo il giudizio espresso identificando
tre possibilita:

Giudizio positivo rispetto al soddisfacimento delle prestazioni - obiettivo

Giudizio indifferente rispetto al soddisfacimento delle prestazioni - obiettivo

® Giudizio negativo rispetto al soddisfacimento delle prestazioni - obiettivo

In via sintetica ne deriva quanto riportato in Tabella 3-9.

Tabella 3-9 Attribuzione del giudizio di scelta

Alternati- | Prestazioni tecniche Prestazioni ambientali
va ;
Complessita | Efficienza | Aree archeo- ?(:ie?ir?ad(;_i Aree da ac- | Popolazione
costruttiva operativa logiche P quisire esposta
tutela
Al © ® ® ® ®
A2 ® © © © ©
A3 ® © ® @ ®
A4 © - ® : ®

Ovviamente la scelta definitiva non puo essere presa solamente analizzando la persisten-
za del giudizio in quanto la stessa € correlata anche a quello che il progettista/proponente
ritiene I'aspetto per lui piu sensibile ed importante sia in termini di realizzazione e gestione,
ma anche di elementi per perseguire un criterio di compatibilita ambientale.

Solo a titolo orientativo della scelta si riporta (cfr Figura 3-12) la persistenza del giudizio
espresso per le 4 alternative.

L’esame dei dati precedentemente esposti mette in evidenza aspetti di negativita per
guanto riguarda le soluzioni definite A1 ed A3 visto che entrambe comportano, pur a fronte
di una piu favorevole condizione per la fase di costruzione, maggiori implicazioni verso i
parametri naturali e al contempo antropici.

H cond positiva

B cond indifferente

cond negativa

M NIR B |

Al A2 A3 A4

Figura 3-12 Persistenza delle condizioni di scelta

L’analisi eseguita mette in definitiva in risalto 'opportunita di verificare la possibilita di per-
seguire la soluzione A2, pur se la stessa implica maggiori attenzioni in fase di costruzione.

Rispetto a questa ipotesi si sviluppano le considerazioni a seguire.

3.2.3 Le Alternative di configurazione operativa

3.2.3.1 Le alternative poste a confronto

La soluzione progettuale individuata sulla base della precedente fase A, prevede una gia-
citura della nuova pista di volo 4 parallela a quella delle piste 1 e 3, con un interasse di
820 metri da pista 3 e uno sfalsamento tra le testate Nord di 638 metri. Tale scelta é stata
dettata dagli standard ICAO affinché le due piste possano essere utilizzate per operazioni
parallele segregate (atterraggi e decolli simultanei sulle due piste) e pertanto ottimizzare il
sistema aeroportuale complessivo. Partendo dalla giacitura della futura quarta pista,
'elaborazione delle alternative si concentra sulle possibili configurazioni operative. La
nuova pista puo infatti essere utilizzata, univocamente, per le operazioni di decollo o di at-
terraggio, oppure per entrambe. La scelta pero risulta condizionata non solo da aspetti ine-
renti la gestione degli aeromobili lungo le taxiway, ma anche da considerazioni connesse
alla gestione dello spazio aereo sia nellimmediata vicinanza dell’aeroporto sia in aree piu
estese che coinvolgono tutto lo spazio aereo sulla citta di Roma.
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Nello specifico sono state individuate due possibili configurazioni operative del sistema ae-
roportuale a quattro piste che si differenziano, di fatto, nell’'uso di pista 4 per le operazioni
di decollo o di atterraggio. Come si evince dalla tabella seguente, infatti, le due alternative
si differenziano dall’'uso combinato di pista 3 e 4.

Alternativa B2

Lunghezza complessiva pista 4

Modalita operative

Alternativa B1

Lunghezza complessiva pista 4: Modalita operative

— 3.000 metri — Piste 1 e 4 per avvicinamenti indipendenti
— Piste 2 e 3 per decolli indipendenti

Modalita sud Modalita nord

16R 161
16L
34R
\mit]
~

17 17
34L

4 . :'34R 4 .

35

— 3.000 metri — Piste 1 e 4 per avvicinamenti indipendenti
— Piste 2 e 3 per decolli indipendenti
Modalita sud Modalita nord
16R ' A
16L 16R
' 16L
17
34L 17 "
34R
4 5 a . 34R
' - > 2 A
35 35
B2 Jsud A I B2 |Nord

Affinché vengano rispettati gli standard di sicu-
rezza ICAO, gli aeromobili in decollo per pista 4
effettuano una virata in direzione del mare non
appena raggiunta la quota di 3.000 piedi cosi da
non interferire con le procedure di mancato at-

Analogamente alle attuali procedure di decollo
per pista 34R, gli aeromobili in fase di decollo
prevedono una virata in direzione ovest ad una
distanza di circa 9 miglia nautiche dal VOR di
Ostia.

35
|B1 sud A |B1 Nord

terraggio di pista 1.

Affinché vengano rispettati gli standard di sicu-
rezza ICAO per utilizzare le piste per operazioni
segregate ed indipendenti, immediatamente su-
bito dopo il decollo su pista 3 gli aeromobili ef-
fettuano una virata verso nord-est circa 150° in
modo da evitare il sorvolo della citta di Roma e
possibili interferenze con le attivita di volo
dell'aeroporto di Ciampino.

Analogamente alla modalita sud, le procedure di
decollo prevedono una virata verso nord-est tale
da rispettare gli standard di sicurezza ICAO e
permettere I'utilizzo di entrambe le piste in ma-
niera indipendente per operazioni parallele.
L’angolo di virata & tale da non comportare il
sorvolo degli aeromobili sulla citta di Roma e in-
terferire il meno possibile con le procedure
dell’aeroporto di Ciampino.

Come riportato in tabella, da un punto di vista progettuale la differenza tra le due modalita
operative si traduce in una lunghezza complessiva della pista di volo minore di circa 300
metri per l'alternativa B1 rispetto alla soluzione individuata per I'opzione B2, in ragione del-
la distanza massima necessaria agli aeromobili durante le fasi di atterraggio e di decollo
inferiore nel primo caso.

Da un punto di vista delle rotte di decollo e atterraggio le due modalita operative compor-
tano procedure di volo distinte affinché, come detto, vengano rispettati gli standard di sicu-
rezza ICAO. Sulla base di quanto evidenziato, nelle figure seguenti si riporta
I'individuazione delle rotte di volo per ciascuna pista nelle due modalita operative principali
in funzione dell'utilizzo delle piste a seconda delle condizioni di vento.
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Alternativa B1 - Rotte di volo

Modalita
sud

Modalita
nord

Fregene

Fregene

Focene

Focene

Fiumicino /

Fiumicino

Alternativa B2 - Rotte di volo

Modalita
sud

Modalita
nord

Fregene

Focene - Fiumicino /

e
, Leonardo « &

Focene Fiumicino
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Ultimo aspetto inerente il tema delle alternative, con particolare riferimento alle principali
tematiche ambientali, riguarda la modalita di utilizzo delle diverse piste di volo, ossia la ri-
partizione dei movimenti su ciascuna testata pista.

In questa fase quindi il parametro di variazione & dato dall’entita dei flussi di traffico ossia
la distribuzione di atterraggi e decolli sulle varie testate pista. Nello specifico sono stati in-
dividuati tre possibili modalita di utilizzo delle piste:

a. Concentrazione dei decolli su pista 2 e invarianza movimenti di atterraggio su pista
1

b. Alleggerimento dei decolli su pista 2 e invarianza movimenti di atterraggio su pista
1

c. Bilanciamento dei decolli su pista 2 e incremento ottimizzato dei movimenti di atter-
raggio su pista 1.

Considerando le due configurazioni operative, per ciascuna modalita si ottengono quindi 3
alternative:

Bia ' Bib ' Bic '

16R
16L 16L 16L
Y Y Y
17 17 17
Y Y Y

25

B2 B2b B2
S | oy 1 SR |

3.2.3.2 Stima delle prestazioni ambientali: inquinamento acustico
3.2.3.2.1 ] dati di input della simulazione

Lo scenario di riferimento per I'analisi delle alternative risulta essere il giorno medio delle
tre settimane di maggior traffico calcolato ad uno scenario futuro, in coerenza con il carat-
tere preliminare dello studio.

A partire dai dati registrati storici caratteristici dell’operativita di fiumicino nelle condizioni
recenti & stato poi stimato il giorno medio delle tre settimane di maggior traffico ad uno
scenario di analisi caratterizzato da circa 1.450 movimenti complessivi.

Tabella 3-10 Dati di traffico relativi allo scenario attuale e di progetto

Scenario di analisi

Movimenti giorno medio 3 settimane 1.450

Considerando la ripartizione del traffico nel periodo diurno e notturno, la distribuzione dei
movimenti per tipologia di operazione su ciascuna pista di volo in funzione della categoria
di aeromobile e delle condizioni di vento, nelle tabelle seguenti si riportano i dati di input
assunti nel modello INM per la valutazione delle isofoniche rappresentative della zona A, B
e C cosi come definite dalla normativa di riferimento.

Le analisi previsionali tengono conto delle seguenti quattro categorie di aeromobili:

e Regional a/c: aereo a fusoliera stretta a breve/corto raggio e capacita massima di
circa 100 passeggeri;

e Narrow body: aereo a fusoliera con singolo corridoio a breve/medio raggio e una
capacita passeggeri 100-200 passeggeri;

e Wide body: aereo a fusoliera larga con doppio corridoio a medio/lungo raggio e ca-
pacita passeggeri da 200-400 passeggeri;

e Double deck: aereo a fusoliera larga con doppio ponte a medio/lungo raggio e ca-
pacita passeggeri superiore a 400 passeggetri circa.

Per ciascuna categoria é stata ipotizzata una tipologia di aeromobile, quale quella presu-
mibilmente piu utilizzata in funzione sia delle attuali statistiche sia della possibile evoluzio-
ne della flotta aerea nei prossimi dieci anni.

Tabella 3-11 Categorie di aeromobili considerate e modello di aeromobile
rappresentativo

Categoria di aeromobili | Aeromobile Motorizzazione
Regional a/c Embraer 170-100 CF34-8E5 LEC
Narrow body Airbus A320-200 CFM56-5B4/P
Wide body Boeing 787-800 GENx-1B64/P1
Double deck Airbus A380-800 GP7270
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Scenario B1 Dati di traffico Scenario B1 Dati di traffico

Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck

Decolli D N D N D N D N Decolli D N D N D N D N
25 32,16 | 0,97 | 317,6 | 9,59 | 48,24 | 1,46 | 4,02 | 0,12 25 28,12 | 0,85 | 277,7 | 8,38 | 42,18 | 1,27 | 3,52 | 0,11
16L 1558 | 0,47 | 153,8 | 4,64 | 23,37 | 0,71 | 1,95 | 0,06 16L 18,20 | 0,55 | 179,7 | 5,42 | 27,29 | 0,82 | 2,27 | 0,07
17 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 17 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
16R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 16R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
Bla ' 35 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 Blc ' 35 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
16R 6L 34R 849 | 0,26 |83,88| 2,53 |12,74 | 0,38 | 1,06 | 0,03 16R 6L 34R 992 | 0,30 | 97,95 | 2,96 | 14,88 | 0,45 | 1,24 | 0,04
34L 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 34L 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00

\ \

17 ‘ ‘ Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck 17 ‘ ‘ Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck

- Atterraggi D N D N D N D N - Atterraggi D N D N D N D N
= 25 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 = 25 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
16L 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 16L 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
17 2,71 | 0,05 | 44,48 | 3,19 | 22,38 | 1,19 | 1,38 | 0,00 17 2,59 | 0,08 | 119,3 | 2,09 | 54,04 | 1,33 | 4,44 | 0,13
16R 33,68 | 1,05 | 3149 | 7,66 | 32,21 | 0,46 | 3,17 | 0,14 16R 33,80 | 1,02 | 240,0 | 8,75 | 0,55 | 0,32 | 0,11 | 0,00
35 1,00 | 0,05 | 22,95 | 0,90 | 10,38 | 0,62 | 0,57 | 0,00 35 141 | 0,04 | 10,77 | 1,14 | 24,00 | 0,72 | 2,42 | 0,07
34R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 34R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
34L 18,84 | 0,55 | 172,9 | 5,01 | 19,38 | 0,28 | 1,91 | 0,07 34L 18,42 | 0,56 | 185,1 | 4,77 | 5,75 | 0,17 | 0,06 | 0,00
Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck

Decolli D N D N D N D N Decolli D N D N D N D N
25 24,08 | 0,73 |237,7| 7,18 | 36,11 | 1,09 | 3,01 | 0,09 25 32,16 | 0,97 | 317,5| 9,59 | 48,24 | 1,46 | 4,02 | 0,12
16L 20,81 | 0,63 | 205,5| 6,20 | 31,22 | 0,94 | 2,60 | 0,08 16L 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
17 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 17 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
16R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 16R 15,58 | 0,47 | 153,8 | 4,64 | 23,37 | 0,71 | 1,95 | 0,06
' 35 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 B2a ' 35 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
16R 6L 34R 11,34 | 0,34 | 112,0| 3,38 | 17,02 | 0,51 | 1,42 | 0,04 16R - 34R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
34L 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 v 34L 8,49 | 0,26 | 83,88 | 2,53 | 12,74 | 0,38 | 1,06 | 0,03

\

17 ‘ ‘ Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck 7 Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck

‘ Atterraggi D N D N D N D N - ‘ Atterraggi D N D N D N D N
= 25 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 % 25 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
16L 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 16L 33,68 | 1,05 | 3149 | 7,66 | 32,21 | 0,46 | 3,17 | 0,14
17 2,71 | 0,05 | 44,48 | 3,19 | 22,38 | 1,19 | 1,38 | 0,00 17 2,71 | 0,05 | 44,48 | 3,19 | 22,38 | 1,19 | 1,38 | 0,00
16R 3368 | 1,05 | 3149 | 7,66 | 32,21 | 0,46 | 3,17 | 0,14 16R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
35 1,00 | 0,05 | 2295 | 0,90 | 10,38 | 0,62 | 0,57 | 0,00 35 1,00 | 0,05 |2295| 0,90 | 10,38 | 0,62 | 0,57 | 0,00
34R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 34R 1884 | 0,65 |172,9 | 501 | 19,38 | 0,28 | 1,91 | 0,07
34L 18,84 | 065 |172,9 | 5,01 | 19,38 | 0,28 | 1,91 | 0,07 34L 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00

0A855T0000SITEFO0OQUZEROOOOORAMBO0002-0 Sezione 0 — QUADRO DELLE MOTIVAZIONI E DELLE COERENZE - Allegato | - Alternative Pagina 50




JPa Aeroporti

.1 di Roma

AEROPORTO "LEONARDO DA VINCI" FIUMICINO - ROMA
Masterplan 2030
Studio di Impatto Ambientale

spea

ENGINEERING

»

&
L
oupo Atlantia

3.2.3.2.2 Le isofoniche nelle diverse alternative

Per ciascun scenario sono state individuate attraverso il modello INM le isofoniche in LVA,
guale descrittore acustico individuato dalla normativa per il rumore del traffico aereo, dei
60, 65 e 75 dB(A) caratterizzanti le tre zone A, B e C,

Per ciascun scenario sono state calcolate le superfici di ciascuna zona interessanti il terri-
torio al di fuori del sedime aeroportuale, escludendo le porzioni di mare qualora le isofoni-
che si estendano oltre il limite di costa,

Tabella 3-12 Estensione in km? delle zone A, B e C sul territorio al di fuori del
sedime aeroportuale escludendo le aree oltre la linea di costa calcolato per
ciascuna alternativa

Estensione fasce di pertinenza acustica [km?]

Zona LVA Bla Blb Blc B2a B2b B2c
A 60<LVA<65 11,98 14,04 11,88 12,97 14,93 13,91
B 65<LVA<75 3,12 3,38 3,01 3,88 4,33 3,94
C LVA 275 0 0 0 0 0 0

Scenario B1 Dati di traffico
Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck
Decolli D N D N D N D N
25 24,08 | 0,73 | 237,7 | 7,18 | 36,11 | 1,09 3,01 0,09
16L 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00
17 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00
16R 20,81 | 0,63 | 2055 | 6,20 | 31,22 | 0,94 2,60 0,08
B2b ' 35 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
16R - 34R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
34L 11,34 | 0,34 |112,0 | 3,38 | 17,02 | 0,51 | 1,42 | 0,04
\
7 Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck
- ‘25 Atterraggi D N D N D N D N
25 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
16L 33,68 | 1,05 | 3149 | 7,66 | 32,21 | 0,46 3,17 0,14
17 2,71 | 0,05 | 44,48 | 3,19 | 22,38 | 1,19 | 1,38 | 0,00
16R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
35 1,00 | 0,05 | 22,95 | 0,90 | 10,38 | 0,62 | 0,57 | 0,00
34R 18,84 | 0,55 |172,9 | 501 | 19,38 | 0,28 | 1,91 | 0,07
34L 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck
Decolli D N D N D N D N
25 28,12 | 0,85 | 277,7 | 8,38 | 42,18 | 1,27 3,52 0,11
16L 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
17 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
16R 18,20 | 0,55 | 179,7 | 5,42 | 27,29 | 0,82 2,27 0,07
B2c ' 35 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
16R - 34R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
v 34L 9,92 | 0,30 | 97,95 | 2,96 |14,88 | 0,45 | 1,24 | 0,04
7 Regional a/c | Narrow body Wide body Double deck
- ‘25 Atterraggi D N D N D N D N
25 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
16L 33,80 | 1,02 | 2400 | 8,75 | 0,55 | 0,32 | 0,11 | 0,00
17 2,59 | 0,08 |119,3 | 2,09 | 54,04 | 1,33 | 4,44 | 0,13
16R 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00
35 1,41 0,04 | 10,77 | 1,14 | 24,00 | 0,72 2,42 0,07
34R 18,42 | 0,56 | 185,1 | 4,77 575 | 0,17 0,06 0,00
34L 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00

| risultati ottenuti dalle simulazioni effettuate mediante il software previsionale INM sono ri-
portate nell’appendice | al presente allegato.
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Estensione fasce di pertinenza acustica [km?]
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Figura 3-13 Estensione delle fasce di pertinenza acustica espressa in km? per i sei
scenari

3.2.3.2.3 L’analisi territoriale e la popolazione esposta

Quali altri indicatori per il confronto delle alternative € stato considerato il numero di abi-
tanti esposti all'interno di ciascuna fascia di pertinenza.

Per quanto riguarda il calcolo della popolazione esposta al rumore di origine aeronautica,
si e fatto riferimento ai dati di censimento ISTAT per il territorio intorno al sedime aeropor-
tuale all'interno dell’area di studio. Per ciascuna sezione & stato individuato il numero di
edifici a destinazione residenziale all’interno dell’area di studio, la loro localizzazione sul
territorio e, in ultimo, il numero medio di abitanti per ciascuna abitazione in funzione del
dato di popolazione fornito dall'ISTAT.

Tabella 3-13 Popolazione esposta al rumore di origine aeronautica per le zone A, B e

C
Numero di abitanti ubicati all’interno delle fasce di pertinenza acustica
Zona LVA Bla Blb Bilc B2a B2b B2c
A 60<LVA<65 3.645 5.645 2.899 1.762 2.384 2.662
B 65<LVA<75 765 455 456 535 223 340
C LVA 275 0 0 0 0 0 0

Numero di abitanti all'interno delle fasce di pertinenaza acustisca

6.000

5.000

4.000

3.000

2.000 —
1.000 — I
0
Bla Bib Blc B2a B2b B2c

m7onaA m7ZonaB ZonaC

Figura 3-14 Numero di abitanti all’interno delle fase di pertinenza acustica per i sei
scenari

3.2.3.3 Stima delle prestazioni ambientali: emissioni atmosferiche
3.2.3.3.1 | dati geometrici delle soluzioni

Per l'analisi delle emissioni atmosferiche, essendo questa concentrata sul calcolo della
guantita di CO2 prodotta dagli aeromobili durante la fase di rullaggio a terra lungo le ta-
xiway di collegamento tra le piste di volo e i piazzali, si € fatto riferimento ai percorsi utiliz-
zati dagli aeromobili per ciascuna testata pista in funzione della tipologia di operazione
(decollo o atterraggio) e al relativo tempo di percorrenza.

Nello specifico dei percorsi assegnati in funzione della operazione di volo per testata pista,
guesti variano in funzione della modalita operativa (B1x o B2x) secondo i layout di seguito
riportati.

Se per i movimenti su pista 1 e 2, le due modalita operative non presentano differenze, in
riferimento ai movimenti su pista 3 e 4 le due differenti configurazioni di utilizzo pista impli-
cano percorsi differenti per gli aeromobili.

Nell specifico nella modalita B1 per la quale si prevede 'uso di pista 4 per gli atterraggi e
pista 3 per i decolli, sono presenti punti di interferenza tra i percorsi seguiti dagli aeromobili
una volta atterrati e diretti verso i piazzali di sosta (fase di taxi in) e quelli che al contrario
sono diretti verso la testata pista per il decollo (taxi out).
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Al contrario la modalita operativa B2 prevede una serie di percorsi lungo le taxiway piu
fluidi per i quali non sono previste interferenze.
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Per ciascuna pista e operazione di volo si e stimato un tempo di taxiway medio che dipen-
de dalla distanza media tra la testata pista e le piazzole di sosta, dalla velocita di taxiway
assunta dagli aeromobili nonché dalle interferenze tra i percorsi e pertanto dagli eventuali

tempi di attesa medi in prossimita di ciascun incrocio.

Tabella 3-14 Tempo di taxiway medio espresso in minuti distinto per tipologia di

operazione e testata pista per le modalita operativa

Tempo di taxiway medio per testata pista [minuti]
Decolli Atterraggi
RWY Modalita B1 Modalita B2 Modalita B1 Modalita B2
25 15 15 - -
16L 24 - - 9
17 - - 5 5
16R - 21 12 -
35 - - 10 7
34R 20 - - 10
34L - 19 - 13

AN~ i

Figura 3-15 Percorsi lungo le vie di rullaggio

3.2.3.3.2 Il calcolo delle emissioni

Le emissioni di CO2 prodotte dagli aeromobili in fase di taxiway sono state stimate attra-
verso il modello previsionale EDMS per ciascun scenario considerato.

Nello specifico sono stati considerati il numero di aeromobili rappresentativo di ciascuna
categoria, i percorsi associati a ciascuna testata pista e i relativi tempi di percorrenza ripor-
tati in Tabella 3-14.

Quale scenario di riferimento, come detto in precedenza, sono stati considerati i movimenti
e la loro distribuzione per testata pista e per categoria utilizzati per le simulazioni acustiche
e riportati nel paragrafo 3.2.3.2.1.

La Tabella 3-15 riporta i quantitativi complessivi di CO2, espressi in tonnellate, prodotti
dagli aeromobili durante le diverse fasi di taxiway per i sei scenari alternativi.
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Tabella 3-15 Tonnellate di CO2 prodotte dagli aeromobili in fase di taxiway per i sei

Tabella 3-16 Confronto delle alternative — Rumore — Indicatori normalizzati

Confronto alternative — Rumore
Scenario Bla Blb Blc B2a B2b B2c
) Zona A 0,6457 1 0,5135 | 0,3121 | 0,4223 | 0,4715
Popolazione esposta
Zona B 1 0,5947 | 0,5961 | 0,6993 | 0,2915 | 0,4444

scenari
Emissioni di CO2 [tonnellate]
Bla Blb Blc B2a B2b B2c
Taxi out 309,7 328,3 319,1 293,1 305,9 299,5
Taxi in 191,7 191,7 168,8 135,3 135,3 124,3
Totale 501,4 520 487.,9 428,4 4412 423,8

Emissioni di CO2 per fase di rullaggio [tonn]
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Figura 3-16 Tonnellate di CO2 prodotte dagli aeromobili in fase di taxiway per i sei
scenari

3.2.3.4 Confronto delle alternative e selezione della soluzione di progetto

Relativamente agli aspetti del rumore gli indicatori considerati nell’analisi delle alternative
sono il numero di popolazione esposta al rumore di origine aeronautica ricadente
all'interno delle zone A, B e C).

Il confronto delle alternative é stato condotto normalizzando i valori ottenuti dalle modella-
zioni acustiche in relazione al relativo valore massimo. Nel confronto sono stati esclusi gli
indicatori relativi al numero di popolazione esposta all'interno della zona C in quanto inva-
riante nelle sei modalita alternative esaminate (cfr. Tabella 3-16).

Per quanto concerne il parametro “Inquinamento atmosferico” e piu in particolare le tonnel-
late di CO, prodotte dagli aeromobili durante il rullaggio a terra, anche in questo caso il
confronto delle soluzioni operative e stato effettuato normalizzando i risultati ottenuti dalle
simulazioni effettuate rispetto al valore massimo (cfr. Tabella 3-17).

Tabella 3-17 Confronto delle alternative — Atmosfera — Indicatori normalizzati

Confronto alternative — Atmosfera
Scenario Bla Blb Blc B2a B2b B2c
Taxi out 0,943 1 0,972 0,893 0,932 0,912
Emissioni CO2 Taxiin 1 1 0,881 0,706 0,706 0,648
Totale 0,964 1 0,938 0,824 0,848 0,815

Assunto che l'obiettivo finale della presente analisi delle alternative € quello di individuare
la soluzione preferibile, quale miglior compromesso tra i diversi specifici aspetti, si € reso
necessario combinare i valori normalizzati tra loro associando a ciascuno un peso in rela-
zione alla maggior significativita del singolo indicatore. Ad esempio in riferimento al nume-
ro di abitanti esposti al rumore di origine aeronautica, € presumibile ritenere come la popo-
lazione ricadente all'interno della zona B abbia un peso diverso nella scelta della soluzione
ottimale rispetto a quella ricadente all'interno della zona A, essendo questa soggetta ad un
livello di rumorosita differente. Si & a tal fine definito un piccolo “albero” di aggregazione
cosi come riportato in Figura 3-17.
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Figura 3-17 Gerarchizzazione del confronto

A tal fine si & definito un unico indicatore relativo all’esposizione al rumore della popola-
zione espresso come combinazione lineare degli abitanti all'interno della zona A e della
zona B secondo la formula:

IPopola\zione = IZonaA X I:)ZonaA + IZonaB X I:)ZonaB

Ipotizzando quindi i valori riportati in tabella seguente, associati ai singoli pesi della prece-
dente formula, si & calcolato l'indicatore complessivo del rumore per ciascuna alternativa.

Tabella 3-18 Valori assegnati a ciascun peso relativo agli indicatori ambientali
considerati per la componente acustica

Peso PZonaA PZonaB
Valore 0,4 0,6

Anche in questo caso appaiono preferibili le soluzioni appartenenti alla categoria di analisi
B2 e poi nello specifico la modalita B2b.
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Figura 3-18 Confronto alternative: “Parametro inquinamento acustico” - pesato

Una volta identificati gli specifici indicatori in grado di valutare gli effetti indotti sul territorio
dalle principali sorgenti quali gli aeromobili nelle diverse fasi connesse con le operazioni di
volo sia in termini di impatti acustici che atmosferici, € necessario individuare quale alter-
nativa risulti essere il miglior compromesso da un punto di vista ambientale.econdo gli
stessi criteri gia applicati per il tema del rumore, si definisce un’indicatore ambientale
complessivo Iambiente COMe combinazione lineare degli indicatori Irymore € latmostera, Prece-
dentemente definiti, secondo la formula:

IAmbiente = IRumore X F:’Rumore + |Atmosfera X F:’Atmosfera

Assegnando quindi un peso a ciascuna componente secondo la tabella seguente (Ipotesi

equilibrata), si e proceduti al confronto dei sei scenari attraverso la determinazione
dell’indicatore | ampiente-

Tabella 3-19 Valori assegnati a ciascun peso relativo agli indicatori relativi alla
componente rumore ed atmosfera

Peso PRumore PAtmosfera
Valore 0,6 0,4
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Come si evince dal grafico di Figura 3-19 in linea generale le soluzioni che prevedono livello 1 livello 2 livello 3
I'uso di pista 4 per i decolli inducono impatti in termini sia di rumore che di atmosfera mino- Scenario di confronto presenza |popolazione|popolazione
ri. In termini assoluti la soluzione B2b, che prevede un maggior utilizzo di pista 4 per i de- esposizione |emissioni infpopolaizone| ricettori espsota espsota
colli e un conseguente alleggerimento di pista 2, rappresenta la soluzione ottimale sotto |l al rumore aria esposta | sensibili 60/65 65/75
profilo ambientale e pertanto quella preferibile tra le sei ipotizzate. Equivalente 0,5 05 0,5 0,5 0,5 0,5
preponderanza
popolazione esposta 0,25 0,75 0,8 0,2 0,5 0,5
. preponderanza
Confronto delle alternative rumore 0.4 06 06 0.4 038 02
1 preponderanza
ricettori sensibili 0,5 0,5 0,2 0,8 0,5 0,5
preponderanza
inquinamento
L atmosferico 0,5 0,5 0,5 0,5 0,2 0,8

Le figure che seguono mettono in evidenza i risultati che si ottengono applicando diversa-
mente i pesi.

Confronto delle alternative equivalenza dei pesi

Bia Blb Bic B2a B2b B2c

Figura 3-19 Confronto delle alternative rispetto all’indicatore ambientale Ixmpiente

Poiché come sempre un limite del confronto mediante il metodo sopra indicato € quello
dell’espressione del “peso” e quindi la possibilita di esprimere un giudizio non oggettivo, e
tecnica consolidata quella di associare ad una tale metodologia un’analisi di sensitivita del
dato. In altre parole si fanno variare i pesi, possibilmente secondo criteri oggettivi o co-
munqgue comprensibili, e si verifica se la analisi condotta é stabile, ovvero se la soluzione
che apparirebbe preferenziale mantiene in ogni possibile modifica la sua qualifica.

Bla Bib Blc B2a B2b B2c

Nel caso in esame si sono definiti 5 scenari come indicato in Tabella 3-20. Figura 3-20 Confronto delle alternative con equivalenza dei pesi

Tabella 3-20 Valori assegnati a ciascun peso relativo agli indicatori relativi alla
componente rumore ed atmosfera
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Figura 3-21 Confronto delle alternative con preponderanza popolazione esposta

Confronto delle alternative preponderanza rumore

Bla B1ib Bilc B2a B2b
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Figura 3-22 Confronto delle alternative con equivalenza del parametro rumore
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Figura 3-23 Confronto delle alternative con preponderanza ricettori sensibili
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Confronto delle alternative preponderanza aria
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Figura 3-24 Confronto delle alternative con preponderanza attenzione

all’inquinamento atmosferico
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In conclusione sembra di poter affermare che la tipologia di soluzioni definite B2 pongono
una miglior condizione di rapporto tra 'opera e 'ambiente (inteso in termini sostanzialmen-
te di disturbo alle popolazioni) e nello specifico la modalita operativa ipotizzata nella confi-
gurazione “b” sembra da preferirsi alle altre. Al riguardo un annotazione appare interes-
sante. Detta soluzione (la B2b) e quella che nella scelta operativa tende a massimizzare
'uso della nuova pista in progetto: cio tutto sommato a maggior e miglior riscontro delle
ipotesi in atto.
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