
 Alla

vostra cortese attenzione

In data 13 luglio 2017 abbiamo spedito un messaggio

PEC (contenente allegati) avente per oggetto: OSSERVAZIONI a "Strumento di

pianificazione e ottimizzazione al 2030 –Aeroporto Antonio Canova di Treviso –

PROCEDURA DI VALUTAZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE".

Si riporta di seguito la ricevuta di avvenuta

consegna del messaggio:

 

Il giorno 13/07/2017 alle ore 19:16:06 (+0200) il

messaggio

"Osservazioni Aeroporto "A.Canova" Treviso" proveniente da

"comitatoaeroportotv@pec.it"

ed indirizzato a "dgsalvaguardia.ambientale@pec.minambiente.it"

è stato consegnato nella casella di destinazione.

Identificativo messaggio: opec285.20170713191549.24851.02.1.62@pec.aruba.it

 

Successivamente,

in data 27 luglio, abbiamo spedito un messaggio per ottenere chiarimenti

riguardanti la mancata pubblicazione delle nostre osservazioni inviate il 13

luglio. Si riporta di seguito la ricevuta di avvenuta consegna:

Il

giorno 27/07/2017 alle ore 09:43:32 (+0200) il messaggio

"mancata pubblicazione osservazioni VIA aeroporto "Canova"

Treviso" proveniente da "comitatoaeroportotv@pec.it"

ed indirizzato a "dgsalvaguardia.ambientale@pec.minambiente.it"

è stato consegnato nella casella di destinazione.

Identificativo messaggio: opec285.20170727094331.03329.03.1.64@pec.aruba.it

 

Ora, con

questa PEC, reinviamo le nostre osservazioni sopra citate, con i relativi

allegati, certi che vengano da voi prese in carico e pubblicate nello spazio

predisposto sul vostro sito.

Sentiti

ringraziamenti e cordiali saluti

Dante

Nicola Faraoni

“Associazione

Comitato per la riduzione dell’impatto ambientale dell’aeroporto di Treviso”

m_amte.DVA.REGISTRO UFFICIALE.I.0018403.03-08-2017



Modulo per la presentazione delle osservazioni per i piani/programmi/progetti
sottoposti a procedimenti di valutazione ambientale di competenza statale

Presentazione di osservazioni relative alla procedura di:

* Valutazione Ambientale Strategica (VAS) – art.14 co.3 D.Lgs.152/2006 e s.m.i.

* Valutazione di Impatto Ambientale  (VIA) – art.24 co.4 D.Lgs.152/2006 e s.m.i. X

* Verifica di Assoggettabilità alla VIA – art.20 co.3 D.Lgs.152/2006 e s.m.i.

(Barrare la casella di interesse)

Il/La Sottoscritto/ Faraoni Dante Nicola__Vice Presidente del Comitato per la Riduzione dell'Impatto 
Ambientale dell'aeroporto di Treviso

 (Nel caso di persona fisica, in forma singola o associata)

Il/La Sottoscritto/a 
_________________________________________________________________________

in qualità di legale rappresentante della Pubblica Amministrazione/Ente/Società/Associazione 

______________________________________________________________________________________
__
(Nel caso di persona giuridica - società, ente, associazione, altro)

PRESENTA

ai sensi del D.Lgs.152/2006, le seguenti osservazioni al 

* Piano/Programma, sotto indicato

* Progetto, sotto indicato. X

(Barrare la casella di interesse)

_____________________________________________________________________________________
__

MASTER PLAN_Aeroporto di Treviso “Antonio Canova” 

Piano di Sviluppo Aeroportuale

_____________________________________________________________________________________
__

_____________________________________________________________________________________
__
(inserire la denominazione completa del  piano/programma ( procedure di  VAS) o del  progetto (procedure di  VIA,
Verifica di Assoggettabilità a VIA) 

OGGETTO DELLE OSSERVAZIONI 

(Barrare le caselle di interesse; è possibile selezionare più caselle):

* Aspetti di carattere generale (es. struttura e contenuti della documentazione, finalità, aspetti procedurali) 

* Aspetti programmatici (coerenza tra piano/programma/progetto e gli atti di pianificazione/programmazione 
territoriale/settoriale)

* Aspetti progettuali (proposte progettuali o proposte di azioni del Piano/Programma in funzione delle probabili 
ricadute ambientali)

* Aspetti ambientali (relazioni/impatti tra il piano/programma/progetto e fattori/componenti ambientali)

* Altro (specificare) ______________________________________________________________
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ASPETTI AMBIENTALI OGGETTO DELLE OSSERVAZIONI 

(Barrare le caselle di interesse; è possibile selezionare più caselle):

* Atmosfera
* Ambiente idrico
* Suolo e sottosuolo
* Rumore, vibrazioni, radiazioni
* Biodiversità (vegetazione, flora, fauna, ecosistemi)
* Salute pubblica
* Beni culturali e paesaggio
* Monitoraggio ambientale
* Altro (specificare) 

______________________________________________________________________

TESTO DELL’ OSSERVAZIONE 

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

______________________________________________________________________________

Quinto di Treviso 12 luglio 2017

Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare

Dir. Gen. per le Valutazioni Ambientali

Divisione II

Sistemi di Valutazione Ambientale

Via Cristoforo Colombo, 44

00147 ROMA

DGSalvaguardia.Ambientale@PEC.minambiente.it
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Ministero della Salute

Dir. Gen. degli organi collegiali per la tutela della salute

Viale Giorgio Ribotta, 5

00144 – ROMA

dgocts@postacert.sanita.it

Regione Veneto

Unità Complessa V.I.A. – V.A.S.

Cannaregio, 99

30121 – VENEZIA

protocollo.generale@pec.regione.veneto.it

Provincia di Treviso

Sett. Ecologia e Ambiente – VIA- VAS

Via Val di Breda, 116

31100 – TREVISO

protocollo.provincia.treviso@pecveneto.it

p.c.

 Parco Naturale Regionale del Fiume Sile

Via Tandura, 40

31100 - TREVISO

segreteria.parcosile.tv@pecveneto.it
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Comune di Treviso

Via del Municipio, 16

31100 – TREVISO

postacertificata@cert.comune.treviso.it

Comune di Zero Branco

Piazza Umberto I, 1

31059 ZERO BRANCO

legalmail@pec.comunezerobranco.it

Comune di Quinto di Treviso

Piazza Roma, 2
31055 - QUINTO DI TREVISO

comune.quintoditreviso.tv@pecveneto.it

Oggetto: OSSERVAZIONI a "Strumento di pianificazione e ottimizzazione al 2030 – 
Aeroporto Antonio Canova di Treviso – PROCEDURA DI VALUTAZIONE DI 
IMPATTO AMBIENTALE".

OSSEVAZIONI RELATIVE A: VIABILITA', PARCHEGGI E SICUREZZA.
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Osservazione n° 1

PROPOSTE DI MODIFICHE VIABILITA' SULLA SR 515 NOALESE.

L’aeroporto S. Angelo di Treviso (codice ICAO LIPH), situato a una distanza di 3 Km dalla

città di Treviso, si sviluppa su un’area di 120 ha ed è dotato di una pista lunga 2459 m e larga

45 m.

In riferimento al progetto di riorganizzazione della viabilità connessa alle aree AerTre Aeroporto di
Treviso, va contestualizzato nell'aspetto più in generale territoriale nel quale si inserisce il presente
Piano di Sviluppo Aeroportuale - Aeroporto di Treviso “Antonio Canova” depositato dal proponente
ENAC/Aeroporti di Treviso spa - AERTRE  presso la VS Commissione V.I.A..

 Per quanto riguarda la viabilità si fa riferimento al sistema viario di secondo livello ed in particolare
alla direttrice di collegamento Treviso-Noale lungo la SR 515 Noalese, nel tratto compreso tra la
rotatoria di svincolo con la SR 53 Tangenziale di Treviso, l’Aeroporto di Treviso A. Canova e le
aree di  futura espansione  nei  comparti  denominati  Ex Marazzato  e Luigina.  Questi  ultimi  due
suddetti comparti urbani rappresentano: 

•  una ristrutturazione/riconversione dell’area commerciale precedentemente occupata dalla
concessionaria auto Marazzato per un totale di circa 16.000 mq; 

•  un nuovo Piano di Lottizzazione denominato Luigina, che prevede al suo interno diverse
destinazioni d’uso sempre commerciali di oltre 40.000 mq.

Quest'area di circa 56.000 mq si appresta a divenire un grande Centro Commerciale di proprietà
della ALI' spa.

Inoltre,  in  corrispondenza  del  sedime  aeroportuale,  sempre  lungo  la  direttrice  della  SR  515
Noalese, sono in previsione una serie di interventi di potenziamento dello scalo, che vedranno il
loro compimento in un orizzonte temporale di lungo periodo con riferimento all’anno 2030 e che
riguardano la riorganizzazione della mobilità veicolare interna allo scalo e la riconfigurazione delle
aree di sosta. 

Difatti, il sedime aeroportuale, posto tra il centro abitato di Treviso e quello di Quinto di Treviso,
lungo la SR 515 si configura come una stretta fascia di circa 120 ettari che  confina dall'altro lato
con il Parco Naturale del Fiume Sile e questa localizzazione rappresenta il principale problema per
lo sviluppo dell’aeroporto, in quanto pone forti limitazioni all’acquisizione di nuove aree.

Anche l’accessibilità è fortemente condizionata dalla posizione: il fatto di essere raggiungibile solo
dalla  SR515  “Noalese”  espone  l’aeroporto  al  rischio  di  isolamento  in  caso  di  congestione  di
quest’unica connessione viaria.

L’aeroporto risulta  inoltre inserito  in  un contesto insediativo  residenziale  e  produttivo di  ampie
dimensioni. Tra l'altro stranamente non citato o descritto nell'esposizione del presente Master Plan.
Sono da includere le aree commerciali:  ex Berga,nel comune di Quinto di Treviso, oltre che agli
insediamenti Ex Pagnossin ora attività Commerciale Logistica Gruppo Zanardo spa  ed un grande
attività commerciale,  Supermercato MEGA srl in comune di Treviso, sempre lungo la SR 515
Noalese  a  non più  di  un  Km di  distanza dal  Terminal  passeggeri  e  dalle  aree di  parcheggio
dell'aviostazione.  Va considerata anche la  grande area denominata  Treviso Servizi che dista
meno  di  500  metri  dal  sedime  aeroportuale.  La  limitazione  allo  sviluppo  dell'infrastruttura  è
completata dalle aree dei centri abitati di Treviso e Quinto di Treviso che iniziano a pochi metri di
distanza dalle testate della pista. Parliamo quindi di un'area già fortemente antropizzata con una
previsione di forte espansione per quanto riguarda il carico antropico.
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L’aeroporto  di  Treviso  è  accessibile  solo  via  gomma.  E’  possibile  arrivare  a  Treviso  centro
utilizzando il  treno e poi raggiungere l’aeroporto tramite autobus e/o taxi.  L’area dell’Aeroporto
Canova è servita dalla rete di trasporto pubblico urbano di Treviso e dalle linee extra-urbane di
collegamento tra la città di Treviso e i comuni della provincia sud-occidentale.

La criticità  del  traffico  nell'area in  analisi  è  confermata anche nei  documenti  del  P.A.T.,  piano
assetto del territorio, del Comune di Treviso che individua livelli di congestione elevati nell’accesso
da Est verso la città,nell’attraversamento da Ovest (SS 515 Noalese e Via della Repubblica), in
zona Stiore e San Giuseppe quartiere dove si trova appunto l'aeroporto. Tali criticità si possono
esaminare nella Mappa della criticità del PAT (vedi allegato) e nella sottostante tabella estratta
dallo stesso PAT R02 Relazione Sintetica a pag. 21.
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Si è vero, come si evince dal documento del P.A.T.; TAV_O2:_Infrastrutture_Programmate.Pdf la
progettualità viabilistica in quell'area prevede: 

• Un sistema di “Trasporto pubblico a guida programmata” (Metrò di superficie o Tram?) che
dovrebbe collegare la Stazione Centrale di Treviso all'area in oggetto. Quest'opera non è
contemplata né nel nuovo Master Plan di ampliamento del Canova e non esiste né a breve
né a lungo termine nessun impegno pubblico alla sua realizzazione.

• Una “Viabilità Strategica di Progetto” corrispondente alla realizzazione del cosiddetto “4°
Lotto  della  Tangenziale  di  Treviso  che  dovrebbe  allungare  verso  nord  l'attuale  tratto
esistente.  Anche  quest'opera  non  è  contemplata  nel  Master  Plan  e  non  c'è  nessuna
programmazione prossima annunciata dalle varie Amm.ni Pubbliche di competenza.

• Un “Sistema della  Mobilità  di  Progetto”  corrispondente  alla  cosiddetta  Noalese  Bis  che
collegherebbe  il  sistema di  rotonde stradali  dell'area  denominata  Stiore con la  zona in
oggetto e che correrebbe parallela alla già esistente SR 515 Noalese. Allo stato attuale
quest'opera sembra sia stata dismessa a favore di altre scelte programmate nel piano di
proposte del Master Plan. 

Il Proponente ENAC/AerTre dice di basare la sua proposta di risoluzione dei problemi inerenti la
mobilità basandosi sullo  studio di fattibilità “Studio di traffico sulla riorganizzazione della viabilità
connessa alle aree AerTre Aeroporto di Treviso, AirCenter, Ex Marazzato” elaborato dalla Società
TRT TRASPORTI E TERRITORIO nell’Aprile 2016, che è stato allegato al Master Plan depositato
da  ENAC/Aertre.  Nella  sua  esposizione  progettuale  fa  riferimento  al  suddetto  Studio  per  gli
interventi previsti sulla Via Noalese, per la quale vengono proposte 2 differenti ipotesi di progetto:

• ipotesi 1: risistemazione dell’Asse Noalese;

• ipotesi 2: creazione di un anello a senso unico.

Entrambe le due soluzioni progettuali proposte dallo Studio sul traffico dalla TRT TRASPORTI E
TERRITORIO sembrano siano state verificate attraverso uno strumento di simulazione del traffico
e sembrano, secondo gli estensori, poter garantire un corretto deflusso veicolare in presenza del
traffico indotto dallo sviluppo dell'area in questione. 

Al fine di mitigare gli impatti della domanda indotta dai nuovi insediamenti e di risolvere le criticità
del  sistema  della  circolazione  stradale  nello  scenario  evolutivo,  il  proponete  afferma  di  aver
recepito  dal  sopracitato  Studio  del  traffico  l’Ipotesi  di  progetto  1:  “Risistemazione  dell’Asse
Noalese, che viene descritta all’interno del quadro progettuale. 

Si  cita  di  seguito  uno  stralcio  dello  Studio  che  sintetizzano  i  principali  risultati  delle  indagini
condotte sullo stato di fatto della Via Noalese:

1. l’ora di punta di maggior traffico ordinario risulta essere tra le 18:00 e le 19:00 e l’asse di
via Noalese risulta percorso da quasi 2.000 veicoli complessivamente;

2.  nonostante gli  elevati  flussi  rilevati  lungo la  Noalese,  la  circolazione  risulta  fluida con
saltuari  fenomeni  puntuali  di  accodamento  in  corrispondenza  degli  attraversamenti
pedonali semaforizzati;

3. le corsie centrali di accumulo per le svolte a sinistra ricavate lungo via Noalese permettono
di minimizzare le perturbazioni al corretto deflusso veicolare;

4. alcuni fenomeni di accodamento dei veicoli che, seppur localizzati al di fuori dell’area di
studio,  interessano  l’asse  di  via  Noalese  in  località  San  Giuseppe,  direzione  Treviso,
causando delle file di auto che spesso si ripercuotono anche in tangenziale; il semaforo
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pedonale di fronte all’aerostazione è causa di frequenti interruzioni del flusso veicolare per
permettere il passaggio dei pedoni dalla fermata del TPL in direzione Quinto di Treviso e
dal parcheggio comunale verso l’aerostazione e viceversa;

5. le  manovre  di  ingresso  e  uscita  dei  veicoli  dalle  aree  di  sosta  dell’aeroporto  hanno
permesso di stabilire che l’orario di punta dell’aeroporto non coincide con quella del traffico
ordinario e che il contributo delle attività aeroportuali durante le la fascia oraria 18:00-19:00
è trascurabile;

6. per quanto concerne i flussi di traffico indotti dalle nuove funzioni previste, è stato stimato
che nell’ora di punta serale (18:00-19:00): le nuove attività previste nell’area Ex-Marazzato
e nel comparto denominato Luigina possono generare un consistente incremento dei flussi
veicolari in ingresso e in uscita.

Seppur lo studio condotto da TRT TRASPORTI E TERRITORIO sia stato fatto con precisione va
fatto notare che un residente abitante nei dintorni dell'aerea, che quindi utilizza abitualmente la SR
Noalese,  non  potrebbe  dire  o  percepire  quello  che  lo  studio  asserisce.  Probabilmente  l'arco
temporale di 10 gg di monitoraggio dell'area in discussione non possono verificare lo stato del
traffico di un anno. Ricordiamo che uno studio sul traffico redatto sempre dal Comune di Treviso
per realizzare la “Mappa delle criticità del traffico” datata prima del 2012, indicava nelle ore di
punta un traffico pari a 2200 veicoli/h quindi con uno scarto verso l'alto maggiore.

Come si dice al punto 1, può essere vero che nell'ora di punta tra le 18:00 e le 19:00 ci sono 2000
veicoli  ma va detto che dalle 16.00 alle 18.00 probabilmente ce ne saranno mediamente 1600
come anche la mattina dalle ore 7.30 alle ore 9.30. In ogni caso va precisato che ogni qualvolta si
supera, nella situazione specifica ,il limite previsto dalla normativa per corsia di 600 veicoli/h, come
previsto dal DM 05/11/01, si entra in emergenza traffico. Allo stato attuale questa emergenza è
spalmata in varie ore tutte nell'arco temporale dalle 07.30 alle 20.30 tempo nel quale si sommano il
traffico veicolare indirizzato alle attività commerciali dell'aeroporto, gli spostamenti veicolari privati,
commerciali e quant'altro sull'asse della citata SR 515. 

In queste condizioni dire, come scritto al punto 2 “ nonostante gli elevati flussi rilevati lungo la
Noalese, la circolazione risulta fluida con saltuari fenomeni puntuali di accodamento” è piuttosto
riduttivo e poco corrispondente alla realtà. Lo stesso vale per i  veicoli  in uscita ed entrata nei
parcheggi che sono sicuramente un ostacolo serio e concreto alla fluidità della circolazione e molte
volte causa di code sulla Noalese e sicuramente non corrispondente a quello che si dichiara al
punto 3

Per una corretta analisi va aggiunto alle descrizioni al  punto 4, l'effetto “collo di bottiglia” che si
riperquote nella zona nei pressi della rotatoria della Tangenziale SR53 creando congestionamento,
contribuisce  con  il  suo  traffico  anche  l'aeroporto.  Quello  di  interpretare  la  rete  viaria  nel  suo
complesso come se fosse l'apparato circolatorio di un corpo umano, crediamo sia indispensabile
per trovare delle soluzioni realistiche alla questione: “se il sangue non circola si collassa”.

Poco realistico e non conforme alla realtà è quello detto al punto 5:  “le manovre di ingresso e
uscita dei veicoli dalle aree di sosta dell’aeroporto hanno permesso di stabilire che l’orario di punta
dell’aeroporto  non  coincide  con  quella  del  traffico  ordinario  e  che  il  contributo  delle  attività
aeroportuali durante le la fascia oraria 18:00-19:00 è trascurabile;” Non saranno i veicoli in uscita
dai  parcheggi  ma sia nella  suddetta fascia oraria  che in  quelle  del  primo mattino,  dove sono
concentrate molte partenze e arrivi di voli,  si intrecciano con il traffico locale delle persone che
vanno al lavoro , degli studenti che frequentano le scuole per e da Treviso. Le code di autoveicoli
sulla  SR 515 Noalese  sono  evidenti  e  talvolta  arrivano  dentro  all'area  comunale  di  Quinto  di
Treviso (parliamo di chilometri di fila)

Quindi per quanto stimato al punto 6, prevedendo che dovranno essere considerati anche i flussi
di traffico indotti dalle nuove attività commerciali di prossima apertura, non si ripercuoteranno solo
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nell'ora di punta individuata ma nell'arco di tutto l'arco diurno della giornata. Al  punto 6 come in
tutto  il  documento  del  M.P.: Piano  di  Sviluppo  Aeroportuale -  Aeroporto  di  Treviso  “Antonio
Canova” si menziona solamente lo sviluppo delle aree denominate ex Marazzato e Luigina e mai
la mai l'area Ex Pagnossin acquisita da una partecipata del Gruppo SAVE Società Aeroporti di
Venezia che detiene la quota di maggioranza della società Aeroporti di Treviso spa – Aertre.  La
partecipata  di  cui  parliamo  è  il  Gruppo  Zanardo  che  in  questi  ultimi  anni  in  due  distinte
inaugurazioni ha presentato vari progetti di rigenerazione dell'area di proprietà. 

In ogni caso, per quanto riguardano le criticità del traffico nella zona, proponiamo alla VS stimata
Commissione  di  prendere in  considerazione  anche le  descrizioni  ed i  dati  riportati  in  uno dei
precedenti pareri emanati dalla CTVA: Parere n. 1363 CTVA del 25 ottobre 2013 Istruttoria VIA
Aeroporto di Treviso Antonio Canova Master Plan Proponente ENAC. (allegato 1). 
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Nuova viabilità' sull'asse SR.515 e sviluppo dell'aerea circostante

Gli interventi programmati all’interno del comparto urbano nel comune di Treviso sull'asse dalla SR
515 via Noalese a sud dalla SR 53 Tangenziale di Treviso, oltre che la richiesta di ampliamento
della attività commerciali dell'aeroporto in questione,  prevedono la realizzazione di una serie di
nuove funzioni urbanistiche, tra le quali:  commerciali,  direzionali,  produttive, logistiche, terziario-
ricettive. Nello specifico, gli interventi sono localizzati nelle tree aree denominate per semplicità :

1. Ex-Marazzato e Luigina; superficie territoriale di mq.56.000

2. Ex-Pagnossin ora Gruppo Zanardo; superficie territoriale di mq. 242.576

3. Treviso Servizi; superficie territoriale di mq. 804.732

Nota: le superfici delle sopracitate aree in mq. sono state ricavate da vari documenti: l'area Ex
Marazzato/Luigina  dallo  studio  specifico  della  TRT  allegato  a  questo  Master  Plan;  l'area  Ex
Pagnossin  e Treviso Servizi  dal  documento del  PAT 33_R02 Relazione Sintetica qui  allegata.
(Allegato 2)

 
 Fonte: PAT T.04 “Carta delle trasformabilità, azioni strategiche, valori e tutele”
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1. Area Ex Marazzato e Luigina.

In particolare, quest'area prevede la realizzazione delle seguenti principali attività: 

 Commerciale alimentare, area Ex Marazzato 3.300 mq; 
 Commerciale non alimentare, area Ex Marazzato 13.000 mq; 
 Commerciale non alimentare, area Luigina 2.500 mq; 
 Direzionale, area Luigina 5.200 mq; 
 Produttivo, area Luigina 7.300 mq; 
 Palestra, area Luigina 3.800 mq; 
 Hotel, area Luigina 5.100 mq; 
 Bar/ristorante, area Luigina 3.000 mq; 
 Autorimessa multipiano, area Luigina 16.300 mq.

 Come si evince dallo studio sulla viabilità condotto da TRT TRASPORTI E TERRITORIO spa, 
nello scenario futuro e nel suo complesso, l'attività commerciale attrarrà un incremento del traffico. 
Nello studio la stima dei flussi è stata ricavata in base ai valori di superficie destinata al 
commercio, alla residenza, ai servizi pubblici e quella destinata al terziario. Per il calcolo degli 
spostamenti indotti dalle funzioni insediate nell'area di trasformazione ci si è basati sulla 
trasformazione delle superfici in numero clienti, addetti, o più in generale di fruitori delle diverse 
funzioni, e da questi, mediante l'applicazione di coefficienti specifici per ogni funzione, al numero di
veicoli attratti e/o generati nelle ore di punta (in questo caso la sera data la forte connotazione 
commerciale dell’area). Le stime riportate dallo studio in oggetto  riportano che, allo stato attuale il 
traffico giornaliero massimo lungo via Noalese si verifica di venerdì (23.000-28.000 veicoli). La 
domenica, giorno di traffico giornaliero medio minore (17.000-20.000 veicoli), i flussi sono inferiori 
rispetto al venerdì del 20-25%. 

Dallo studio del SIA;Studio di Impatto Ambientale preparato per la sottomissione a Procedura di
Valutazione  di  Impatto  Ambientale  presso  gli  uffici  della  Provincia  di  Treviso  e  denominato
“RISTRUTTURAZIONE E AMPLIAMENTO  A USO COMMERCIALE IN COMUNE DI TREVISO”;
Proponente ALI’ S.P.A. Via Olanda, 2 - 35127 Padova;

http://ecologia.provincia.treviso.it/Engine/RAServePG.php/P/562510190300/M/529810190303/T/A
LI-SPA  

che  recepisce  la  richiesta  di  trasformazione  dell'area  Ex  Marazzato/Luigina  in  Centro
Commerciale, possiamo leggere nel documento. Split_05_01 SIA Ali Treviso R00 pag. 68 quanto
segue: “Si assiste dunque alla generazione, in un giorno lavorativo (working day), di circa 15.000
viaggi da e per il nuovo sito per attività commerciali. Nell’ora di punta mattutina sono previsti circa
696 viaggi  totali  in  entrata  e  in  uscita  dal  sito  di  veicoli  equivalenti,  mentre  nell’ora  di  punta
pomeridiana sono stimati 1.371 viaggi in entrata e in uscita di veicoli equivalenti (dati confrontabili
con i circa 1.100 veicoli/ora nell’ora di punta in entrata e uscita previsti dallo studio di impatto sulla
viabilità  redatto  dal  TNT Trasporti  precedentemente  citato)....limitatamente  al  giorno  feriale,  si
ottengono le rispettive componenti di viaggi di veicoli leggeri e di veicoli pesanti attratti dal nuovo
insediamento  per  l'attività  esercitata  dalla  Grande  Struttura  di  Vendita  prevista  dal  Progetto
esaminato”:

E' lo stesso proponente a confermare, in accordo agli studi del traffico eseguiti da TRT che la sua 
attività attrarrà 15.000 veicoli al giorno in ambito feriale che si vanno ad aggiungere ai 23.000-
28.000, calcolati allo stato attuale, il Venerdì.
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2. Ex Pagnossin ora “Open Dream” Gruppo Zanardo

Quest'area  dismessa  è  stata  acquisita  dal  Gruppo  Zanardo  nel  2015. (La  Tribuna  di  Treviso
23.10.2015  Il  manager  della  logistica  compra  l'area  Pagnossin)
http://tribunatreviso.gelocal.it/treviso/cronaca/2015/10/23/news/il-manager-della-logistica-compra-l-
area-pagnossin-1.12316634 

Il Piano di Assetto del Territorio  Comunale (PAT, 2015) individua una serie di contesti territoriali
destinati alla realizzazione dei Programmi Complessi, l'ex Pagnossin è uno di questi . Gli ambiti di
tali  aree  sono  individuati  dalla  Tavola  del  PAT  T.04  “Carta  delle  trasformabilità,  azioni
strategiche,  valori  e  tutele” ed  interessano  attività  strategiche  esistenti  da  confermare  e/o
riqualificare. Si tratta di operazioni complesse a scala urbana che investono interi settori della città,
intervenendo  anche  sul  telaio  infrastrutturale  dei  sistemi  della  mobilità  e  dei  servizi,  che
dovrebbero seguire un approccio integrato, dove le singole azioni costituiscono i tasselli  di una
strategia complessiva e multidisciplinare. Difatti Il PAT stabilisce che tutti gli interventi realizzati in
tali  contesti  dovranno  assicurare  un  alto  grado  di  sostenibilità,  “che  dovrà  essere
quantitativamente  e  qualitativamente  definito  in  sede  di  Accordo  con  la  Pubblica
Amministrazione”,(così è scritto nel documento) prevedendo anche un sistema di monitoraggio
per  l’attuazione dell’intervento  che consenta di  verificare il  conseguimento  degli  obbiettivi  e  di
individuare eventuali azioni correttive in caso di criticità. Questo è ciò che sinteticamente riporta il
documento redatto dal Comune di Treviso.

Queste direttive però non sono contemplate nel Master Plan in oggetto in quanto lo sviluppo di
questo  grande  complesso  urbanistico  non  viene  neanche  menzionato.  Non  viene  analizzata
neanche in modalità previsionale dallo studio sul traffico della società TRT TRASPORTI E
TERRITORIO. A seguito le tabelle che ricapitolano nei dettagli la destinazione d'uso.
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Qui sotto un recente articolo del quotidiano La Tribuna di Treviso che descrive i progetti di utilizzo
dell'Ex Pagnossin

 Eppure dell'Ex Pagnossin non è che nessuno sappia e non è neppure un “fantasma urbano”!
Dalla sua nuova acquisizione ci sono state due inaugurazioni: 

• la prima nel luglio 2016 dove la proprietà ha annunciato l'apertura di un polo logistico
dedicato  alla  sanità  pubblica  e  privata  (vedi  articolo  della  Tribuna  di  Treviso  del
21.06.2016.  “All'ex  Pagnossin  apre  il  polo  logistico  dedicato  alla  sanità”)
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http://tribunatreviso.gelocal.it/treviso/cronaca/2016/06/21/news/all-ex-pagnossin-apre-il-
polo-logistico-dedicato-alla-sanita-1.13702763

• la seconda nel maggio 2017 dove la proprietà ha annunciato un ulteriore progetto : “Open
Dream” scaturito da un accordo di  collaborazione con lo IUAV, università di  Venezia e
prevede la riqualificazione del complesso storico industriale che verrà occupato da attività
commerciali  e  culturali  come  annunciato  pubblicamente  in  conferenza  stampa.  Una
cittadella del food & beverage, ricettività per eventi con arte e design, centri di ricerca e
cultura.  Il  progetto ha già  un sito  web  http://opendream.it  (vedi  articoli:  Ex  Pagnossin
presentato  l'accordo  tra  Iuav  di  Venezia  e  Zanardo  Trevisotoday   del  10.05.2017
http://www.trevisotoday.it/economia/treviso-ex-pagnossin-iuav-10-maggio-
2017.html e  la  Tribuna  di  Traviso  del  09.05.2017  “Nasce  un  centro  Culturale  nell'ex
Pagnossin)  http://tribunatreviso.gelocal.it/treviso/cronaca/2017/05/09/news/nasce-
un-centro-culturale-nell-ex-pagnossin-1.15313899 

L'area ex Pagnossin è circa 5 volte quella denominata Ex Marazzato/Luigina e prevede, come
quest'ultima, nei prossimi 2/3 anni di diventare operativa. La sua crescita quindi si somma anche
ad Aeroporto, Centro Commerciale ALI' ed influirà pesantemente sull'unico asse viabilistico che lo
collega  al  “resto  del  mondo”:  la  SR  515  Noalese.  Dalle  tabelle  4-2  e  4-2  sopra  citate  che
specificano  le  destinazioni  d'uso  e  le  proporzioni  in  mq.  dell'area,  nonchè  dalle  dichiarazioni
d'intento della proprietà, si può stimare che le nuove attività programmate attrarranno una quantità
di veicoli  sicuramente molto più alta dell'area commerciale denominata Ex Marazzato/Luigina e
che aggraverà ulteriormente la viabilità ed i suoi impatti sul territorio.

3.Treviso Servizi

L’area  denominata  Treviso  Servizi  costituisce  una  potenzialità  già  prevista  e  delineata  dallo
strumento urbanistico previgente il P.A.T di Treviso. L’attuale Piano conferma la valenza strategica
di  quest’ambito  all’interno  del  quale  potranno trovare  allocazione  i  servizi  e  le  attrezzature  di
interesse  pubblico  o  collettivo  di  scala  territoriale,  anche  con  finalità  sportive.  Gli  interventi
ipotizzati  in  tale  ambito  dalla  stesura  del  P.A.T.,  prevedono  l’individuazione  di  destinazioni  di
carattere direzionale e commerciale, la movimentazione delle merci, la realizzazione di magazzini,
depositi,  officine e servizi  legati  alla logistica ed ai  trasporti,  nonché la commercializzazione di
prodotti  di  interesse pubblico.  Inoltre, secondo quanto previsto dall’impianto normativo di piano
potrebbe essere prevista anche la realizzazione della nuova sede per lo stadio Tenni, la creazione
di un parcheggio. 

Fortunatamente non si prevede nel breve o medio periodo nessuna realizzazione di queste azioni
presenti nel Piano di Assetto del Territorio per questa specifica area che data l'estrema vicinanza
all'aeroporto (è situata a nord ovest dell'asse stradale SR 515), va considerato in un serio piano di
riorganizzazione dell'intero  piano viabilistico.  Sempre nelle  Tabelle  sopraindicate 4.1;  4.2 sono
messe in evidenza quantificazione e ripartizione percentuale delle destinazioni d'uso di tale area
territoriale.  Insomma  possibili  metri  quadri  trasformabili  in  metri  cubi   che  aumenteranno
l'antropizzazione della zona in questione attraendo ulteriore traffico. Anche in questo caso il Master
Plan nella sua proposta di ampliamento delle attività non menziona la possibile espansione di tale
area con cui la struttura aeroportuale dovrebbe convivere. 

La descrizione del quadro generale della situazione urbanistica dell'area in oggetto ci dovrebbe
aiutare a capire se l'impianto viabilistico progettato e presentato nel Master Plan dei proponenti
ENAC/AerTre è fondato sulla sostenibilità oppure non è in condizioni di far fronte ai problemi già
esistenti per quanto riguarda la mobilità.
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 Come già detto nelle pagine precedenti il Master Plan recepisce dal sopracitato Studio di traffco
TRT TRASPORTI  TERRITORIO, l’Ipotesi di progetto 1: risistemazione dell’Asse Noalese. 

Su questa situazione critica già esistente il Master Plan prevede una serie di INTERVENTI LAND
SIDE:

1. Interventi previsti sulla viabilità principale di accesso all’aeroporto 

2. Curb e parcheggio bus 

3.  Passerella pedonale curb-fast park 

4.  Viabilità secondaria di accesso e di distribuzione ai parcheggi 

5. Riorganizzazione e ampliamento parcheggi

6. Verifica del soddisfacimento del fabbisogno dei parcheggi previsto

Nel piano degli interventi previsti sulla viabilità viene tutto demandato alla prima fase  2016 – 2020
di sviluppo del PSA rispettando un'urgenza attuale e di necessaria e immediata risoluzione.

Tralasciando la seconda fase 2021- 2025 e la  terza fase 2026 – 2030 e dichiarando che, per
quanto  riguarda  la  viabilità,  non  vogliamo  emettere  un giudizio  su  tutti  i  punti  di  programma,
oltretutto alcuni sicuramente condivisibili e necessari nell'immediato, ma ci soffermeremo solo su
quei punti oscuri che al momento non hanno riscontro consolidato in fase realizzativa. 

Interventi  previsti  sulla  viabilità  principale  di  accesso  all’aeroporto  sulla  Via
Noalese; SR 515

“Uno dei principali obiettivi del Master Plan è in generale il miglioramento graduale della viabilità di
accesso  all’aeroporto  e  del  sistema  di  distribuzione  interna  alle  varia  aree  sosta  e  del  curb.
Rispetto alla configurazione attuale, l’assetto di progetto al 2030 prevede la riconfigurazione di un
intero  tratto  della  S.R.  Noalese  attraverso  l’inserimento  di  una  nuova  corsia  e  di  due  nuove
rotatorie che siano in grado di incanalare e smistare il flusso in ingresso e uscita dall’aeroporto.” 

Questo è ciò che dichiara il Proponente nel Master Plan. Nella figura sottostante la parte della SR
515 interessata al Progetto
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Il Proponente continua nella descrizione del Progetto di Trasformazione dicendo:

“Tale soluzione progettuale, di carattere conservativo, prevede la risistemazione della piattaforma

stradale di via Noalese, tra la zona dei parcheggi occidentali dell’aeroporto (altezza civico 77) e lo

svincolo della tangenziale di Treviso.

In sintesi, la soluzione ipotizzata si caratterizza per:

  la previsione di un totale di tre corsie lungo l’asse stradale tra via Le Canevare e lo svincolo

della tangenziale; le corsie saranno 2 in direzione Treviso e 1 in direzione Noale; nel tratto a

tre corsie tutte le svolte a sinistra (cfr. passi carrabili e ingressi/uscite alle proprietà) saranno

inibite tramite l’installazione di uno spartitraffico (sormontabile solo in caso di emergenza);

  la realizzazione di una nuova rotatoria, di diametro di 36 metri, in prossimità dell’accesso

ovest ai parcheggi dell’aeroporto;

  il ridisegno e la semaforizzazione parziale dell’intersezione tra via Noalese e via Le

Canevare, garantendo ai flussi di traffico tra loro non in conflitto (flussi con destra libera) la

possibilità di proseguire ovvero svoltare con il solo obbligo di dare la precedenza;

  la realizzazione di una nuova rotatoria, di diametro 36 metri, in prossimità dell’accesso est al

terminal aeroportuale nonché all’accesso della zona commerciale “ex-Marazzato”. Tale

rotatoria avrà un by-pass dedicato ai veicoli provenienti da Treviso e diretti alla zona

commerciale;

  la riconfigurazione degli accessi alle aree “Luigina” con svolte a sinistra protette lungo via Le

Canevare;

  la riconfigurazione (messa a standard) del golfo di fermata TPL situato sul lato nord di via

Noalese in corrispondenza dell’aerostazione e della fermata c.d. “in linea” posta sul lato sud;

  la previsione di una pista ciclabile e di un percorso pedonale continui lungo il lato sud di via

Noalese, nonché di un marciapiede sul lato nord della stessa; lungo via Le Canevare si

prevede di mantenere l’esistente percorso pedonale sul lato est;

  la realizzazione di un sottopasso/sovrappasso pedonale in corrispondenza dell’attuale

impianto semaforico pedonale di fronte all’aerostazione con il fine di garantire un adeguato

standard di sicurezza per tutti i pedoni che attualmente si trovano costretti ad attraversare

via Noalese.”

Questo è ciò che dichiara in fase di progetto il Proponente.

 

Nell'immagine  sottostante  la  schematizzazione  di  riqualificazione  della  S.R.  Noalese.  Fonte:
“Studio  di  traffico sulla  riorganizzazione  della  viabilità  connessa alle  aree AerTre Aeroporto di
Treviso,  AirCenter,  Ex-Marazzato”  redatto  dalla  Società  TRT  TRASPORTI  E  TERRITORIO  –
2016.
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Tralasciando la fattibilità del progetto, sull'asse di via Noalese dove le 3 corsie sono di dubbia
realizzazione (per quanto riguarda il tratto in via Le Canevare sembra realizzabile), trattandosi di
aree  non  di  proprietà  del  Gestore  aeroportuale  ma Pubbliche  che  si  trovano  nel  Comune  di
Treviso, tale modifica allo stato attuale sembra impossibile in quanto non ci sono autorizzazioni a
riguardo  dell'Ente  Pubblico.  Il  documento  170201_Parere_viabilit_Marazzato-1 (allegato  3)
dimostra che non ci sia nessun accordo ma un tassativo divieto ad operare modifiche in quel tratto,
esclusa la rotonda più a ridosso della Tangenziale; S.R. n. 53, quella di collegamento con l'area Ex
Marazzato/Luigina.  Il  documento  firmato  dalla  Responsabile  dell'ufficio  Servizio  Mobilità  del
Comune di Treviso testualmente così riporta:

“Oggetto: Integrazione allo “Studio di traffico sulla riorganizzazione della viabilità connessa alle
aree  AerTre  Aeroporto  di  Treviso,  AirCentre,  Ex-Marazzato”  ricevuta  via  mail  dal  Comune  di
Treviso in data 17/01/2017 – Parere Servizio Mobilità

In riferimento alla documentazione di cui all'oggetto, considerando la Tavola N.7 “Ipotesi
progettuale SP1 – Schema progettuale” modificata sulla base delle richieste dal Servizio
Mobilità, si esprime parere favorevole con riferimento al solo intervento che interessa l'area
Alì-Marazzato,  considerando compreso nel  primo step progettuale anche la separazione
fisica delle carreggiate della Sr 515 Noalese nel tratto fronte accesso Aeroporto.

Con riferimento all'area Luigina e a quella Aeroportuale lo studio viabilistico e i  relativi
interventi  proposti  non  risultano  essere  idonei  al  rilascio  di  un  parere  favorevole  e
dovranno pertanto essere oggetto di successivi approfondimenti; la rotatoria prevista sulla
SR 515 nel secondo Step, ubicata a sud ovest in direzione Quinto, in questa fase non è
pertanto oggetto di parere;

Rimanendo a disposizione per qualsiasi chiarimento, colgo l'occasione per porgere cordiali saluti.

Il Responsabile del Servizio Mobilità

Ing. Michela Mingardo

Reputiamo grave,  gravissimo che venga presentato un piano progettuale  viabilistico  di  vitale
importanza,  non  solo  per  le  attività  aeroportuali,  senza  nessun  accordo  preliminare  con  le
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amministrazioni  pubbliche di riferimento. L'impianto progettuale, come la programmazione dello
stesso non hanno nessun senso e nessun valore se non ci  sono le  condizioni  minime per  la
realizzazione  e  tutto  ciò  non  appare  conforme  né  alle  linee  guida  di  valutazione  di  impatto
ambientale, né al P.AT. del comune di Treviso.

Può essere considerata  seria  e  credibile  da parte  del  Proponente  Enac/AerTre  la  fattibilità  di
realizzazione del progetto entro la fase 1 - 2016.-. 20120? Piuttosto viene da chiedersi se, come
hanno fatto ripetutamente negli anni passati i Proponenti dei Master Plan dell'Aeroporto A. Canova
di Treviso, abbiano buttato lì dei progetti ,sempre bocciati dalla CTVA del MATTM, tanto per tirare
a campare in quanto le procedure di V.I.A. in Italia possono durare anche decenni tanto nessuna
autorità interviene? Crediamo che questa volta, la serietà e la coerenza della VS Commissione
non possa tacere o bypassare questo tipo di atteggiamento poco conforme ai principi di corretta
collaborazione e responsabilità socio ambientale su cui l'Europa a redatto le procedure di V.I.A.

Eppure sempre la VS commissione nel Parere n. 1363 CTVA del 25 ottobre 2013 e conseguenti
pareri faceva delle dichiarazioni molto coerenti con quello appena detto in queste osservazioni:

In  ogni  caso,  consideriamo  pure  fattibile  la  realizzazione dell’Ipotesi  di  progetto  1:
risistemazione dell’Asse Noalese, recepita dal sopracitato Studio di traffico TRT TRASPORTI E
TERRITORIO ma pensare che tale soluzione debba o possa sostenere il traffico veicolare:

• Ordinario creato dallo spostamento delle persone e delle attività quotidiane dei residenti.

• Dell'aumentata attività commerciale dell'Aeroporto,

• Della nuova e rigenerata area Commerciale ALI'

• Della riqualificazione dell'area Logistico,Ricettiva e Commerciale Ex Pagnossin ora Opern
Dream

è  umanamente  impensabile  che  le  modifiche  progettate  possano  assorbire  e  sostenere  la
movimentazione  creata  da  tali  strutture.  Tali  modifiche  possono  essere  necessarie  per
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mitigare lo stato attuale ma non sono sostenibili se proiettate ad uno scenario dei prossimi
2/3 anni che significa domani prossimo venturo.

Reputiamo infatti lo studio sulla viabilità della TRT TRASPORTI E TERRITORIO insufficiente per
programmare gli scenari futuri soprattutto perché è privo di ipotesi sull'area Ex Pagnosssin, zona 5
volte più grande dell'area Ex Marazzato/Luigina. Se dovessimo ipotizzare un conteggio dei veicoli
che  potrebbe  movimentare  la  realizzazione  dei  piani  espansionistici  del  Gruppo  Zanardo
proprietario dell'area, comparato con lo studio realizzato sull'area Ex Marazzato/Luigina potremmo
arrivare fino a duplicare, triplicare, in un giorno lavorativo (working day), di circa 30.000 – 45.000
viaggi la movimentazione veicolare. 

Rispetto  alla  conformazione  attuale l'introduzione  come unica  soluzione  mitigatoria  della
riconfigurazione di un intero tratto della S.R. Noalese attraverso l’inserimento di una nuova corsia e
di due nuove rotatorie che siano in grado di incanalare e smistare il flusso in ingresso e uscita
dall’aeroporto potrà produrre solo effetti di traffic calming con riduzione del numero e gravità degli
incidenti a parità di traffico veicolare. Al netto degli interventi previsti dal gestore, le caratteristiche
della connessione alla rete viaria di accesso e di uscita dai parcheggi della zona aeroportuale
gravitano sempre e comunque sulla strada regionale riscontrando un inevitabile conflitto tra i flussi
da e per l'aeroporto con il normale traffico di attraversamento presente in Noalese.  Il problema
fondamentale è costituito principalmente dalla disponibilità di una sola strada di accesso
alle strutture aeroportuali per cui l'incremento del solo traffico di transito, quindi estraneo al
programmato  sviluppo  aeroportuale,  garantisce  il  livello  di  congestione  della  SR  515
riscontrabile già nella situazione attuale.

 L'effetto sulla congestione di una rotatoria sarà minimo in quanto non è esente dalla formazione di
code in entrata lungo alcune direttrici nell’ora di punta, dissimmetria di deflusso lungo i bracci di
ingresso e uscita, maggiore/minore difficoltà di impegno dell’anello circolatorio per alcune correnti
veicolari.

Constato che nel “Progetto di sviluppo aeroportuale” non sono state menzionate alternative alle
scelte  progettuali  indicate, chiediamo  alla  Commissione  Tecnica  VIA/VAS  una  immediata
sospensione della Procedura in corso e che si ridiscuta in maniera appropriata il piano viabilistico
nelle modalità richieste nei precedenti pareri VIA (estratto dal Parere n. 1363 CTVA del 25 ottobre
2013 Istruttoria VIA Aeroporto di Treviso Antonio Canova Master Plan Proponente ENAC):
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Tutto ciò anche in  considerazione dell'impianto  progettuale che non è conforme alle direttive
europee per i trasporti.  In generale le politiche  UE sono orientate verso la  «sostenibilità» dei
trasporti  e  rivolgono  l’attenzione  agli  aspetti  ambientali  e  sociali.  In  quest’ottica  rientrano  le
strategie di riequilibrio modale che privilegiano lo sviluppo del trasporto ferroviario, marittimo e
fluviale e la riduzione delle emissioni di gas effetto serra e del consumo di energia da fonti
non rinnovabili. La scelta di puntare unicamente sulla mobilità su gomma, tralasciando tutte le
altre forme ecologicamente non impattanti, sembra una strada non coerente che sta a dire:  “più
auto più emissioni di Co2 e particolato”.

Vale ricordare che i Comuni dell'Agglomerato di Treviso (Treviso; Carbonera; Casale sul Sile;
Casier; Mogliano Veneto; Paese; Ponzano Veneto; Preganziol; Quinto di Treviso; Silea; Villorba;
Zero Branco), a seguito  Delibera della Giunta Regionale Veneto n. 3195 del 17 ottobre 2006,
sono inseriti in zona classificazione  A1 Agglomerato,  cioè  Comuni con  densità emissiva > 20
tonn/anno kmq  (somma delle  densità emissive  comunali  di  PM10 primario e secondario). La
Delibera riporta il seguente giudizio: «rappresentano una fonte di rilevante inquinamento per
se stessi e per i Comuni vicini.  In corrispondenza di queste aree devono essere applicate
misure  finalizzate  al  risanamento  della  qualità  dell'aria  e  piani  di  Azione  di  natura
emergenziale». 

Il forte aumento del traffico veicolare su gomma senza nessuna previsione di sistemi di mobilità a
basso  impatto  emissivo  non  potrà  che  aggravare  la  situazione  di  emergenza  ambientale  già
presente nell'area. Quindi tale Piano Viabilistico dovrebbe essere analizzato e approfondito per
quanto riguarda gli  impatti  sulla  salute pubblica  applicando il  Principio di  Precauzione come
sottolinea una sentenza del Consiglio di Stato (sentenza 4227/2013). Secondo il quale il principio
di precauzione: “fa obbligo alle Autorità competenti di adottare provvedimenti appropriati al fine di
prevenire  i  rischi  potenziali  per  la  sanità  pubblica,  per  la  sicurezza  e  per  l'ambiente”.  Ciò  si
distingue  dal  principio  di  prevenzione: “ponendo  una  tutela  anticipata  rispetto  alla  fase
dell'applicazione delle migliori tecniche”.  L'applicazione di tale principio fa si “che, ogni qual volta
non siano conosciuti con certezza i rischi indotti da un'attività potenzialmente pericolosa, l'azione
dei pubblici poteri debba tradursi in una prevenzione anticipata rispetto al consolidamento delle
conoscenze scientifiche”.

Infine, va sottolineato che le proposte di modifica della viabilità  appiano non conformi alle linee
guida della V.I.A., valutazione di impatto ambientale, che affermano: "la’ dove i limiti di legge
siano già stati superati, non dovrà’ essere ulteriormente incrementato il livello di criticità
esistente".

Osservazione n° 2

PARCHEGGI

Si  rendono  necessaria  una  configurazione  di  tutte  le  superfici  attuali  e  future  destinate  o  da
destinare  a  parcheggi  al  servizio  dell'aeroporto,  la  quale  soddisfi  soprattutto  il  rapporto  posti
auto/passeggeri,  come  indicato  di  regolamenti  ENAC.  Nella  prossima  figura  sono  individuate
suddette aree di sosta.
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Figura 3-48: Localizzazione delle principali aree di sosta a servizio dell’Aeroporto 

Nei  piani  di  sviluppo  delle  varie  aree  di  sosta  abbiamo  posto  la  nostra  attenzione  sul  Park
Comunale P4. Nel Master Plan viene dichiarato quanto segue:

“Per quanto riguarda invece i  parcheggi  esterni  al  sedime il  MP prevede progressivamente le
seguenti acquisizioni e i seguenti interventi:

  Acquisizione  parcheggio  comunale  P4  (371  p.a.  totali  oggi):  l’intervento  prevede  la
realizzazione, in prima fase, di un parcheggio fast park nell’area ovest del parcheggio esistente
per un totale complessivo di 432 p.a. destinato ai passeggeri. Si prevede in quest’area il possibile
ricollocamento dell’attuale fast park modulare PB (con eventuale aggiunta di altri moduli).”

E' lo stesso proponente a definire questa area di sosta strategica in quanto si trova di fronte al
Terminal passeggeri. Aertre spa intende in questo luogo fare anche un park multipiano e creare
una  passerella  volante  che  sormonta  la  SR  515  Noalese  per  collegarla  direttamente
all'aerostazione. 

Nell'immagine di progetto: il nuovo fast park P4 (Ex parcheggio a raso comunale) e il nuovo sovrappasso pedonale di
collegamento all'aerostazione.

A nostro avviso qui c'è un grosso problema perché il Comune di Treviso il giorno 26.06.2016 ha
annunciato in Commissione Urbanistica, che non ha nessuna intenzione di vendere tale area ma di
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continuarla ad utilizzare  per  le  soste a pagamento.  Non soltanto,  l'ing.  Maurizio Tira tecnico
incaricato dal Comune di mettere a punto le strategie dell'amministrazione comunale per quanto
riguarda  lo  sviluppo  dell'aeroporto,  ha  detto  a  chiare  lettere  che  la  soluzione  progettuale  del
sovrappasso non è congeniale alla trasformazione dell'area e che piuttosto bisognerebbe verificare
la possibilità di fare un sottopasso. Insomma situazioni contrastanti e di opposte vedute che non
preludono  a  nessun  accordo  a  beve.  Tutto  ciò  messo  a  verbale  come  tutte  le  sedute  di
Commissione Comunale prevedono.

 In riferimento alla Progettazione e riqualificazione delle aree di parcheggio facciamo notare che se
tutte le acquisizioni annunciate dal Proponente, cioè Enac l'ente pubblico che ha anche stilato i
regolamenti sulla quantità di park in rapporto ai passeggeri circolanti in un aeroporto, siano state
gestite nelle modalità inconsistenti del suddetto parcheggio P4, rischiamo di trovarci con le auto
parcheggiate in doppia fila di fronte all'aerostazione come spesso succede anche oggi!

Questo è l'elenco delle acquisizioni:

  Acquisizione P1  (oggi  200 p.a.  in  struttura):  in  prima fase si  prevede la  demolizione  della
struttura  esistente  e  la  realizzazione  di  un  nuovo  fast  park  per  un  totale  di  circa  279  p.a.
passeggeri.

  Acquisizione P2: in prima fase si prevede un intervento di razionalizzazione e adeguamento del
parcheggio a raso esistente che passa dai 230 p.a. odierni ai 268 p.a. destinati alla sosta lunga
passeggeri.

  Acquisizione PR (Rent): si prevede in prima fase l’acquisizione del parcheggio rent a car per un
totale  di  255  p.a.  sia  in  struttura  che  a  raso.  Non  si  prevedono  adeguamenti  della  struttura
esistente.

  Acquisizione del PD: si prevede in seconda fase l’acquisizione del parcheggio in struttura PD
(142 p.a.) attualmente in affitto. Non si prevedono adeguamenti della struttura esistente.

  Acquisizione del P3: si prevede in terza fase l’acquisizione del parcheggio in struttura P3 (160
p.a.) e la riorganizzazione degli spazi a raso (+50 p.a. a raso) per un totale di 201 p.a. Non si

 prevedono adeguamenti della struttura esistente.

La carenza di park presso l'aeroporto di Treviso è nota ad Enac in quanto controllore dello sviluppo
degli aeroporti in Italia.

Nè noi, né lor Signori della Commissione possono andar dicendo di volersi realizzare la casa se
prima  non  hanno  acquistato  per  lo  meno  il  terreno.  E'  lecito  quindi  pretendere  che  ENAC,
Proponete e Controllore della configurazione di tutte le superfici attuali  e future da destinare a
parcheggi  nell'aeroporto  di  Treviso,  soddisfi  con  concrete  azioni  preliminari  il  rapporto  posti
auto/passeggeri. Le ipotesi di progetto nel caso specifico contano come “l'aria fritta”! Non
sembra lecito invece, richiedere o autorizzare un aumento dei passeggeri in transito se prima non
ci sono i parcheggi sufficienti come indicato in specie dal regolamento ENAC.  E' lecito quindi
richiedere  che prima di  avere  le  autorizzazioni  di  maggiori  voli  e  traffico  passeggeri  la
gestione dell'aeroporto ed ENAC garantiscano per lo meno l'avvenuta acquisizione delle
aree di  parcheggio che si  vogliono modificare e potenziare.  Considerate  le  “disavventure”
occorse nell'iter di V.I.A, un susseguirsi di bocciature e pareri negativi oramai lungo più di 10 anni,
crediamo che la VS Commissione debba applicare il detto: “fidarsi è bene ma non fidarsi è meglio”
Prima la certezza dei Park poi l'aumento dei passeggeri!
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Come pronunciato dalla VS Commissione in questo estratto dal Parere n. 1590 CTVA del 1 agosto
2014 Istruttoria VIA Aeroporto di Treviso Antonio Canova Master Plan Proponente ENAC:

Considerato che a tutt'oggi tali criticità non siano state superate e che a nostro avviso sono ancora
valide le conclusioni riportate nel Parere n. 1590 CTVA del 1 agosto 2014 Istruttoria VIA Aeroporto
di Treviso Antonio Canova Master Plan Proponente ENAC: (allegato4)

Quindi richiediamo alla Commissione di congelare la richiesta di ampliamento di voli e passeggeri
in transito presso l'aeroporto A. Canova di Treviso affinché non si riesca a garantire per lo meno
l'acquisizione delle aree di parcheggio in oggetto. Nonché il Proponente ad essere oggettivamente
in grado di rispettare il Regolamento ENAC sul rapporto Posti auto/Passeggeri in riferimento alle
indicazioni della FAA, Federal Aviation Administation che definisce per gli  aeroporti  superiori  a
1.500.000 passeggeri, debbano assicurare una  quota di posti auto che si deve aggirare dentro
la cifra di 1.000/3.300 x milioni di passeggeri.

Osservazione n° 3

VIABILIA', AUMENTO DEL CARICO ANTROPICO E SICUREZZA

Aree a rischio impatto
Come abbiamo già detto, l'aumento delle attività aeroportuali sommate a quelle  delle persone e
delle  attività  quotidiane  dei  residenti,  della  nuova  e  rigenerata  area  Commerciale  ALI',

Ministero dell’Ambiente e della tutela del territorio e del mare

Direzione per le Valutazioni e le Autorizzazioni Ambientali Pag. 23 
Modulistica - 23/02/2017



dell'imminente apertura della attività del Gruppo Zanardo nell'area Ex Pagnossin non creeranno
solo problemi alla viabilità ma genererà automaticamente anche il problema sicurezza a causa del
maggior carico antropico che subirà tutta l'area. 

Per  questo  motivo,  le  aree  limitrofe  ad  un  aeroporto  sono  soggette  al  Piano  di  Rischio  una
Procedura contenente le indicazioni  e le prescrizioni  da recepire negli  strumenti  urbanistici  dei
singoli Comuni, ai sensi dell’art. 707, comma 5 del Codice della Navigazione.
Lo scopo dei Piani di Rischio è quello di rafforzare, tramite un finalizzato governo del territorio, i
livelli di tutela nelle aree limitrofe all’aeroporto, nel rispetto delle normative previste per un utilizzo
sicuro e compatibile con l’attività aeronautica. 

Piano di Rischio dell'aeroporto di Treviso

Il Piano di Rischio individua delle aree vincolate, per la precisione 4 che vediamo esposte qui sotto
sulla proiezione dei territori Comunali di Treviso e Quinto di Treviso. Il Proponente ENAC così
indica nelle descrizioni di Piano di Rischio  nel Master Plan in oggetto:
“ZONA DI TUTELA A: (zona rossa) è da limitare al massimo il carico antropico. In tale
zona non vanno quindi previste nuove edificazioni residenziali. Possono essere previste
attività non residenziali,  con indici di edificabilità bassi, che comportano la permanenza
discontinua di un numero limitato di persone.
ZONA DI TUTELA B: (zona azzurra) possono essere previsti una modesta funzione residenziale,
con  indici  di  edificabilità  bassi,  e  attività  non  residenziali,  con  indici  di  edificabilità  medi,  che
comportano la permanenza di un numero limitato di persone.

ZONA DI  TUTELA C:  (zona  verde) possono  essere  previsti  un  ragionevole  incremento  della
Funzione residenziale, con indici di edificabilità medi, e nuove attività non residenziali.

ZONA DI TUTELA D: (zona gialla) in tale zona, caratterizzata da un livello minimo di tutela e
finalizzata  a  garantire  uno  sviluppo  del  territorio  in  maniera  opportuna  e  coordinata  con
l'operatività' aeroportuale, va evitata la realizzazione di interventi puntuali ad elevato affollamento,
quali centri commerciali, congressuali e sportivi a forte concentrazione, edilizia intensiva, ecc...

Nelle quattro zone vanno evitate:

•  Insediamenti ad elevato affollamento;

•  Costruzioni di scuole, ospedali e, in generale, obiettivi sensibili;

• ·Attività' che possono creare pericolo di incendio, esplosione e danno ambientale.”
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Carico antropico e Area ex Marazzato ora ALI' SPA.

Con riferimento all'area commerciale denominata ex Marazzato/Luigina ora di proprietà della nota
società gestore di grandi supermercati e centri commerciali, ALI'-S.P.A, si desidera fare le seguenti
osservazioni alla commissione riguardo alla contabilizzazione del carico antropico definito nella
stesura del P.R.A. Piano di Rischio Aeroportuale del Comune di Treviso.

Nel P.R.A. paragrafo:  Coerenza destinazione d'uso dell'area e sicurezza aeroportuale, come
definito dallo stesse norme generali della realizzazione dei P.R.A.:

L'area in discussione si trova tra le Zone di Tutela “C” e “D” come indivisutao sulla TAV_14_Zone
di rischio allegata al M.P. In oggetto. Nella figura sottostante è individuata l'area sulle Mappe di
Rischio:

Su  questa  area  il  Comune  di  Treviso  ha  aperto  una  pratica  edilizia  SUAP  concedendo  la
realizzazione  di  un  Centro  Commerciale  di  grandi  dimensioni  come la  planimetria  dell'area  in
discussione conferma. La richiesta riguarda la demolizione di un edificio già esistente e la nuova
costruzione e ampliamento di un nuovo fabbricato. Seppur il Comune di Treviso dimostri che le
aree commerciali  autorizzate rimarranno le  stesse come già approvate con Delibera di  Giunta
Regionale  Prot.  1329  del  14/03/1995  non  modificata,  va  rilevato  un  fatto  di  importanza
fondamentale e cioè che al posto di due punti commerciali di rivendita autoveicoli (era la vecchia
destinazione d'uso dell'Ex Marazzato), sorgerà appunto un Centro Commerciale non coerente con
le direttive della costituzione dei PIANI DI RISCHIO AEROPORTUALI; Titolo II: Zone di Tutela; Art.
5 Norme Comuni alla Zone di Tutela Aeroportuale che per le Zone “C” e “D” prevede:
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Al punto due  dello stesso Art.  5 ,  così come disposto dal punto 6.6 dell'emendamento 7 del
20/10/2011 del “Regolamento per la Costruzione e l'Esercizio degli Aeroporti,” che nelle zone di
tutela “A”; “B”; “C” vanno evitati:

Il cambio d'utilizzo commerciale è rilevante per un altro aspetto di coerenza con le procedure di
attuazione  del  P.R.A.,  cioè  cambia  il  C.A. Carico  Antropico,  in  quanto  un Mega Store è,  per
tipologia commerciale più affollato di un seppur grande rivenditore di automobili. 

Nella Relazione tecnico illustrativa del P.R.A. Piano di Rischio Aeroportuale del comune di Treviso,
a pag. 30 viene definito in una apposita tabella il C.A. non residenziale delle zone di tutela A-B-C-
D. Sulla tabella sembra non apparire il conteggio previsionale con relativo aumento del C.A. nelle
aree di tutela “C” e “D” dove dovrebbe sorgere il Centro Commerciale ALI'. Difatti lo studio sulla
viabilità della TRT TRASPORTI E TERRITORIO ipotizza un carico  di veicoli di 15.00 unità nel
giorno di punta che facilmente possiamo tradurre con almeno 15.000 persone che andranno ad
aumentare il carico antropico delle Zone di Tutela C e D.

E' facile notare che anche dalle note a seguito contrassegnate con l'asterisco che accompagnano
la tabella soprastante, si evince che nelle previsioni di aumento del C.A. non è stato preso in
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considerazione  l'incremento non residenziale dovuto alle attività del nuovo Centro Commerciale
ALI'.
Inoltre, alla mancata considerazione del C.A. generata dal nuovo Centro Commerciale Alì, non si è
aggiunto (neanche in ipotesi) il prossimo carico che comporterà l'apertura delle attività logistico,
commerciali e culturali dell'Ex Pagnossin. Va quindi conteggiato anche il C.A. di questa nuova
attività a forte concentrazione antropica che si trova, come lo si evince dalla prossima figura si
trova in zona di tutela C e D.

 Tale mancanza è da considerarsi  grave in quanto la  prassi è nota, le disposizioni  ENAC del
Regolamento  per  la  Costruzione  e  l’Esercizio  degli  Aeroporti  e  la  circolare  APT-33,  rilasciata
dall’ENAC  in  data  30.08.2010,  per  quanto  concerne  le  edificazioni  storiche  propone:  “fermo
restando  il  mantenimento  delle  edificazioni  e  delle  attività  esistenti  sul  territorio,  per  i  nuovi
insediamenti sono applicabili i seguenti indirizzi, in termini di contenimento del carico antropico e
di individuazione delle attività compatibili, che i Comuni articolano e dettagliano nei piani di rischio
in coerenza con la propria regolamentazione urbanistico – edilizia”.
Enac, qui nel ruolo di Proponete del M.P. ma anche nel ruolo di estensore dei regolamenti
dei P.R.A. sa bene, per quanto riguarda il caso di Treviso, come dovrebbe comportarsi per
contenere il C.A., in quanto forte dell'esperienza nell'aeroporto di Bolzano.

In questo articolo del quotidiano locale Alto Adige vedi link sottostante:
http://altoadige.gelocal.it/bolzano/cronaca/2014/07/31/news/la-concessione-pone-il-limite-di-500-
persone-all-ora-1.9689640?refresh_ce 

Il caso è del Centro Commerciale Twenty dislocato in Zona di Tutela “C” come d'altronde l'area
dove sorgerà il Centro Commerciale ALI' a Treviso. L'articolo sentenzia:

“ La concessione pone il limite di 500 persone all’ora” 
“BOLZANO 31 luglio 2014. L’atto di incolpazione messo a punto dalla Procura della Repubblica ha rivelato un
particolare inedito sulla concessione rilasciata dal sindaco per il raddoppio del “Twenty”: nella nuova struttura non
potranno entrare più di 500 persone all’ora. Un limite che sembra dettato dalle norme prevenzione incendi ma che
non risolve il problema dell’aumento rilevante del carico antropico, in contrasto con il piano di sicurezza dell’Enac.
Il  vincolo  di  “tutela  C”  richiamato  dall’Enac  vieta  espressamente  la  realizzazione  di  insediamenti  ad  elevato
affollamento. Un divieto rafforzato anche dal regolamento Enac che all’interno delle zone sotto il vincolo di “tutela
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C” ammette esclusivamente «la permanenza e la prosecuzione degli esercizi al dettaglio già esistenti e per il futuro
solo la possibilità di una riduzione del carico antropico”.

Coerentemente  a  ciò,  è  ovvio  che  anche  per  Treviso  va  rivalutato  e  riconteggiato
l'incremento del C.A.  Non Residenziale, sia il C.A. Complessivo all'interno delle Zone di
Tutela. 
Per quanto riguarda il  caso Bolzano, come poi è andata a finire ce lo dicono le cronache più
recenti. Il Centro commerciale Twenty ha ampliato e il comune di Bolzano è stato costretto a fare
ricorso ed avvalersi del limite imposto del C.A. La comunità degli imprenditori si è spaccata con i
pro e i contro del caso 

“Tosolini protesta «Twenty irregolare Via le concessioni»
Corriere dell'Alto Adige 13 Feb 2016  di Marco Angelucci

I  legali  della  «Methab»,  società  del  gruppo  Tosolini,  hanno
notificato al commissario Penta l’intimazione a chiudere tutti i
negozi  del  Twenty  che  rientrano  nella  zona  C  del  piano  di
rischio aeroportuale.  «Secondo noi  le  concessioni  rilasciate a
novembre sono illegittime».

BOLZANO Chiudere tutti i negozi di nuova apertura al Twenty. I
legali  della  Methab,  società  del  gruppo  Tosolini,  hanno
notificato  al  commissario  Michele  Penta  l’intimazione  a
chiudere tutti i negozi del Twenty che rientrano nella zona C del
piano  di  rischio  aeroportuale.  «Secondo  noi  le  concessioni
rilasciate a novembre sono illegittime dunque abbiamo chiesto
di  revocarle  in  quanto  rientrano  nella  zona  C  del  piano  di
rischio  aeroportuale»  spiega  Igor  Ianes,  legale  di  Methab.
Intanto, in vista del referendum, la questione della convivenza
tra  zona  produttiva  e  aeroporto  divide  anche  il  mondo
economico. In tanti cominciano a chiedersi se l’aeroporto sia
compatibile con lo sviluppo della zona. Proprio per questo l’Apa
ha deciso  di  lasciare  libertà  di  voto  ai  propri  iscritti.  la  Cna
invece  rimane  favorevole  ma  il  presidente  Claudio  Corrarati
chiede che si  riveda il  piano di  rischio rendendo i  vincoli  più
elastici.

La sentenza del Tar che fissa il limite di 500 persone al Twenty
ha lasciato il segno. Il gruppo Tosolini, che pure era in lizza per realizzare il centro commerciale provinciale, ha deciso
di dare battaglia. Poco prima che il Tar pubblicasse la sentenza ha intimato al commissario Michele Penta di revocare
tutte  le  licenze  concesse  in  seguito  all’apertura  della  nuova  ala  del  Twenty  proprio  a  causa  del  piano  di  rischio
aeroportuale. «La sentenza del Tar conferma che la nostra impostazione è giusta. Il Twenty sorge in una zona a rischio
aeroportuale.  Noi — sottolinea l’avvocato Ianes — chiediamo anche che venga riaperta la procedura per la scelta
dell’area in cui realizzare il centro commerciale provinciale. L’area proposta da Methab era l’unica fuori dalla zona a
rischio». Ora il commissario ha 60 giorni per rispondere all’intimazione di Tosolini. Intanto è praticamente scontato che
la Podini holding si rivolgerà al Consiglio di stato per ottenere almeno una sospensiva onde evitare la chiusura.

La sentenza del Tar è planata come un macigno sulla campagna elettorale per il referendum sull’aeroporto. «Non sono
uno che difende i centri commerciali, ma questa è la dimostrazione che l’aeroporto di Bolzano non è utile all’economia,
ma anzi la danneggia: non solo sottrae denaro che potrebbe essere meglio investito, ma impedisce anche l’uso di aree
produttive già esistenti in un territorio che di aree insediative ne ha pochissime» avverte Riccardo Dello Sbarba.

La questione agita anche il mondo economico. Assoimprenditori si è schierata chiaramente a favore dell’ampliamento
dell’aeroporto e, ironia della sorte, regalò pure una torta a forma di aereo a Giovanni Podini, scelto come imprenditore
dell’anno dalla redazione economica del Dolomiten. «Zona industriale e aeroporto possono coesistere — assicura il
presidente degli industriali Stefan Pan —. Oltre ttutto allungando la pista il cono di atterraggio dovrebbe spostarsi
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verso  sud.  Stiamo  approfondendo  la  questione  dal  punto  di  vista  tecnico  ma  il  problema  del  Twenty  dovrebbe
risolversi».

Dello stesso avviso il  presidente  degli  artigiani  Cna,  Claudio Corrarati:  «Aeroporto e zona ci  sono sempre stati:  è
sbagliato  credere  che  in  zona  non  si  possa  più  investire.  Piuttosto  bisogna  attivarsi  per  ammorbidire  questi
regolamentazioni capestro: le 500 persone di densità assoluta mi sembra eccessivo. Oltretutto — fa notare — non
illudiamoci che l’aeroporto chiuda se al referendum vincono i no. Niente di tutto questo: l’Abd tornerà allo Stato che
troverà una compagnia disposta a gestirlo. I cincoli per la zona produttiva dunque resteranno».

L’Apa invece ha una posizione molto più timida. Il presidente Gert Lanz è favorevole ma chiarisce che la sua è una
posizione personale. «Come associazione non abbiamo dato e non credo daremo indicazioni di voto al referendum.
L’ampliamento  dell’aeroporto  è  una  chance  e  come  rappresentanti  del  mondo  economico  non  possiamo  essere
contrari alle nuove opportunità. Ma — avverte Lanz — so che ci sono nostri associati che voteranno no per tutelare i
loro  interessi.  L’aeroporto  limita  lo  sviluppo  della  zona:  ad  esempio  come  Garfidi  volevamo  finanziare  un  asilo
aziendale ma non è stato possibile».

I dubbi degli artigiani Lanz: «Al referendum non diamo indicazioni» Corrarati: «Modificare le regole capestro»

Di conseguenza al limite correttamente posto dai Piani di Rischio, la proprietà del Twenty si è
appellata  al  TAR  di  Bolzano  che  ha  rigettato  il  ricorso  della  società  che  gestisce  il  centro
commerciale imponendo un tetto alle presenze. Nelle aree che rientrano nella zona C del piano
di rischio aeroportuale non potranno entrare più di 500 persone alla volta:

“I giudici danno ragione al Comune: i limiti nell’area a rischio sono validi
Corriere dell'Alto Adige 1 Feb 2016
di Marco Angelucci

Il Tar ha rigettato il ricorso della società che gestisce il centro
commerciale Twenty, imponendo un tetto alle presenze. Nelle
aree che rientrano nella zona C del piano di rischio
aeroportuale non potranno entrare più di 500 persone alla
volta. Se durante un controllo dovesse saltar fuori che ci sono
più clienti, potrebbe arrivare la chiusura.

BOLZANO Il Tar gela il Twenty. Il Tribunale di giustizia
amministrativa ha infatti rigettato il ricorso della società che
gestisce il centro commerciale di via Galilei imponendo un
tetto alle presenze. Nelle aree che rientrano nella zona C del
piano di rischio aeroportuale non potranno entrare più di 500
persone alla volta. Come si potranno contare le persone che
entrano in un centro commerciale non è ancora chiaro ma se
durante un controllo dovesse saltar fuori che ci sono più clienti del previsto allora, come spiega il commissario del 
Comune Michele Penta, potrebbe arrivare un provvedimento di chiusura.

La sentenza del Tar arriva proprio all'indomani dell’inaugurazione dell’ultima «fetta» del Twenty. Questa mattina 
infatti apriranno 13 nuovi negozi ma a guastare la festa sono arrivati giudici del Tar ce hanno respinto il ricorso 
presentato dai legali della società Twentyone srl, Dieter Schramm e Nausicaa Mall.

La realizzazione del megastore è da quasi 10 anni al centro di un contenzioso giuridico. Dopo un lun ghissimo braccio di
ferro la Podini holding è riuscita prima ad aprire e successivamente anche ad ampliare il Twenty facendolo diventare
un megastore in piena regola. La procedura è anche finita nel mirino della procura che sta ancora indagando sulle
autorizzazioni concesse dall’ex sindaco Luigi Spagnolli. Ora la saga si arricchisce di un nuovo capitolo.

Nel 2014 infatti il Comune aveva rilasciato una concessione edilizia fissando il limite di carico antropico in 500 persone.
Un limite che non compare più nella planimetrie allegate variante autorizzata nel giugno del 2015. Tuttavia quando il
comune concede l’abitabilità definitiva nel novembre del 2015, il limite delle 500 torna fuori. A quel punto la società
Twentyone  impugna  il  provvedimento  firmato  dal  commissario  straordinario  Michele  Penta  e  ieri  è  arrivato  il
pronunciamento. Secondo il  Tar il vincolo non può considerarsi  decaduto in quanto la variante recepisce «tutte le
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prescrizioni già indicate nel progetto originario». Il collegio presieduto dal giudice Terenzio Del Gau- dio da ragione al
Comune su tutta la linea e condanna la società Twentyone a pagare anche tutte le spese legali.

«Studieremo  le  carte  e  poi  decideremo  come  muoverci»  commenta  a  caldo  Giovanni  Podini,  presidente  della
Twentyone srl che ancora non vuole pronunciarsi su un’eventuale impugnazione. A questo punto però si pone il nodo
dei  controlli:  come  impedire  che  nell’area  a  rischio  entrino  più  di  500  persone?  In  ogni  caso  come,  chiarisce  il
commissario Penta, se il limite non sarà rispettato si potrebbe arrivare anche alla chiusura dell’area.”

Il TAR di Bolzano ha emanato la sentenza come d'obbligo e ciò potrebbe succedere anche a
Treviso nel caso che qualsiasi azienda o libero cittadino faccia un ricorso sulle attività di Carico
Antropico sulle direttive del Piano di Rischio Aeroportuale concernete il PSA del M.P. in oggetto .
In tal  senso fa giurisdizione la  Sentenza TAR Bolzano N. 00312/2011  sul ricorso numero di
registro generale 49 del 2011, proposto da:  Kravogl 2 Srl C.F. 02479440212.  Resistendo alle
pretese della  ricorrente si  sono costituiti  in  giudizio l’Ente Nazionale Per l'Aviazione Civile-
ENAC  ed il Comune di Bolzano. All'interno della sentenza i giudici scrivono:

“Occorre, innanzitutto,  precisare che il  Regolamento,  al  paragrafo 6.6 del capitolo 9, stabilisce
espressamente  che  “per  i  nuovi  insediamenti  sono  applicabili  i  seguenti  indirizzi  in  termini  di
contenimento  del  carico  antropico  e  di  individuazione  delle  attività  compatibili,  che  i  Comuni
articolano  e  dettagliano  nei  piani  di  rischio  in  coerenza  con  la  propria  regolamentazione
urbanistico-edilizia”;  da  ciò  consegue  che  le  “attività  compatibili”  vanno  valutate  con  la
finalità di  limitare il  carico antropico e che queste,  conseguentemente,  a seconda della
diversa tipologia, determinano un differente carico antropico, in termini quantitativi.

Quanto sopra viene confermato dall’art.  707, comma 5, del codice della navigazione,  che, con
riferimento ai “Vincoli della proprietà privata”, statuisce che: “Nelle direzioni di atterraggio e decollo
possono  essere  autorizzate  opere  o  attività  compatibili  con  gli  appositi  piani  di  rischio,  che  i
Comuni territorialmente competenti adottano, anche sulla base delle eventuali direttive regionali,
nel rispetto del regolamento dell'ENAC sulla costruzione e gestione degli aeroporti, di attuazione
dell'Annesso XIV ICAO”.

Quindi  per  chi,  anche  a  Treviso,  volesse  obbiettare  che  nelle  aree  di  rischio  le  concessioni
commerciali anche in caso di modifica di destinazione d'uso devono rispettare e mai aumentare il
C.A. lo riporta la stessa sentenza che ha rigettato la richiesta della  Kravogl 2 Srl che pretendeva
un ampliamento dell'attività con conseguente aumento del C.A. Il TAR così ha interpretato:

“Quanto poi alla circostanza che un’attività produttiva non possa determinare un carico antropico
quantitativamente diverso da quella terziaria,  si evidenzia che le varie tipologie di utilizzo  degli
immobili possono, ragionevolmente, determinare diverse misure di carico antropico; si pensi, ad
es. al carico antropico di un mobilificio artigianale, senz’altro inferiore a quello di un esercizio al
commercio al dettaglio di generi alimentari o di giornali. La doglianza, è, quindi, infondata.”

Nella  destinazione  d'uso  di  una  attività  commerciale,  ludica  o  quant'altro  il  calcolare
quantitativamente l'aumento del C.A. conta, conta molto, determinando come dice il TAR, quello
che è lecito o no nelle Zone a Tutela di rischio incidente aeroportuale

L’incolumità pubblica deve essere salvaguardata rendendo compatibili l’attività aerea con
quella  sociale  terrestre  inquadrando le  percentuali  di  massima volumetria  destinabile  a
terziario in relazione a indici di antropico massimo ammissibile ed è questo che risalta nella
sentenza del TAR di Bolzano

 Nel merito della nuovo quadro antropico che si verrà a creare con l'ampliamento delle aree Ex
Marazzato; Ex Pagnossin, è evidente che sarà di gran lunga a quelle originarie degli anni passati
rispettivamente:  una concessionaria  di  autoveicoli  e  una  fabbrica  di  produzione  ceramiche  da
tavola. 

Per i Comuni quindi, le norme tecniche di attuazione PRG devono essere in coerenza con i Piani di
Rischio e devono quindi espressamente affermare come nelle zone di tutela aeroportuali pur in
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presenza di  insediamenti  commerciali  consolidati  non sono consentite licenze commerciali  che
portano ad un elevato affollamento con conseguente aumento del C.A.. 

Riferito tutto ciò richiediamo alla VS Commissione di congelare le richieste di ampliamento del
Master Plan in oggetto per manifesta incompatibilità del progetto con la sicurezza e l'espansione
delle attività interessate coinvolte nelle Zone di Rischio

Considerato  l'espansione  delle  attività  sopracitate  sommate  all'espansione  del  Aeroporto  ed  il
conseguente aumento del C.A., le garanzie della messa in sicurezza diventano prioritarie anche in
considerazione di altri Tre problemi a cui l'infrastruttura è soggetta:

1. Pericolo Bird Strike

2. Fenomeni di Vortex Strike

3. Area deposito carburanti

1. Pericolo  Bird Strike

Analisi del rischio

Nell'ultimo  rapporto  datato  2015  il  documento  ufficiale  Wildlife  Strike  -  ENAC  -  Bird  Strike
Committee Italy indica che ci sono stati 18.403 movimenti e 18 impatti con volatili e 4 con altra
fauna selvatica  riportando un Trend Positivo  che tradotto  significa  ad  alto  rischio impatto e
quindi  alte  possibilità  di  incidente  aero.  La  tabella  sottostante  estratta  dal  sopra  citato
documento riporta i seguenti dati:
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Nel  Rapporto  l'individuazione  delle  possibili  cause  di  rischio  vengono  individuate  nell'ambito
fluviale immediatamente fuori dallo scalo aeroportuale TSF rappresenta la maggiore attrattiva
per gli uccelli presente sia per la densità degli uccelli acquatici (laridi ed ardeidi) che per la loro
vicinanza al sedime aeroportuale che inserito in un contesto urbano ed industriale rappresenta
importante  attrattiva  per  gli  uccelli.  Le  zone  protette  (SIC,  ZPS,  IBA)  sono  dislocate
prevalentemente  lungo  l'asta  del  fiume  Sile  che  percorre  aree  prossime  allo  scalo
aeroportuale. Ex cave estrattive, allevamenti ittici e zootecnici, fabbriche dismesse e casolari

abbandonati presenti in aree prossime allo scalo aeroportuale rappresentano forte attrattiva

per l'avifauna.

Riportate queste condizioni e tutti consci che una richiesta di ampliamento va garantita se
ci sono le circostanze minime necessarie per la sicurezza e l'incolumità della popolazione
coinvolta nelle aree in cui opera l'infrastruttura aeroportuale in oggetto, crediamo che tutto
ciò debba essere presa in considerazione dalla VS Commissione.

2. Fenomeni di Vortex Strike

Il "Vortex Strike" è un vortice d'aria con violento spostamento delle tegole e/o altri materiali dai tetti
delle case causato dal passaggio a bassa quota degli aerei. Questo fenomeno di compressione
dell'aria, che si attua prevalentemente durante la fase di atterraggio degli aerei, può creare ingenti
danni agli immobili, mettendo in serio pericolo anche l'incolumità degli Abitanti della casa colpita,
delle Persone e cose che si trovano nelle vicinanze spaziali dove il fenomeno si è espresso. Nel
comune  di  Quinto  di  Treviso,  nelle  aree  interessate  dalle  rotte  di  avvicinamento  alla  pista
dell'aeroporto A. Canova, sono innumerevoli i casi documentati di questo fenomeno con denunce
presentate alle Autorità e ai Soggetti competenti 

Questo è un ulteriore motivo di perplessità che a fronte di tale fenomeno che mette a repentaglio

rischio  incidente  aero non solo  gli  abitanti  ma anche chi  utilizza  il  servizio  aereo va preso in
considerazione  sul  rapporto  sicurezza  e  carico  antropico  dell'area  in  oggetto.  A  tal  proposito
alleghiamo Esposto alla Procura di Treviso che denuncia tale pericolo ed altro; attualmente al
vaglio  dei  Giudici  (allegato  5) e  l'interrogazione  Parlamentare  a  nome della  deputata  Arianna
Spessotto M5S, altri (allegato 6)

3. Area deposito carburanti

Il  deposito  carburante  è  situato  attualmente  nei  pressi  della  nuova  aerostazione,  a  nord  del
piazzale ed in rapporto diretto con esso. Ha una capacità complessiva di  circa  300.000 litri e
disponibilità  di  carburante  tipo  JET-A1.  Il  servizio  di  rifornimento  dell’aviobenzina  è  gestito
direttamente dalla compagnia petrolifera. E’ stata richiesta da più parti, per motivi di sicurezza,
l’allontanamento di questo deposito dall’aerostazione passeggeri e soprattutto dalla testata
pista.

Nonostante che già nel precedente iter di V.IA. datato 2013, la VS Commissione abbia rilevato la
pericolosità di tale sito auspicandone l'immediato spostamento, per i Proponenti ENAC/AerTre la
soluzione è rimasta sotto forma di auspicio!
Da parte del gestore si riconosce l'illegittimità della situazione esistente del deposito carburante ai
fini di garantire livelli di "safety" - "security – tutela dal rischio incidenti rilevanti causati da incidente
aereo e da attentati di tipo terroristico. Sono state presentate segnalazioni dal  “Comitato per la
riduzione dell'impatto ambientale dell'aeroporto di Treviso” a VV. FF. e alle Autorità locali  sulla
criticità dell'ubicazione del deposito carburante senza sortire alcun effetto.
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Il  tutto  è  stato  e  si  continua  a  gestire  nell'indifferenza  generale,  in  attesa  del  preannunciato
intervento di  spostamento datato anno 2022,  troppo avanti  nel  tempo considerando l'aumento
antropico della zona in discussione

Segnaliamo inoltre che all'interno delle zone vincolate dal piano di rischio aeroportuale. ci sono sei
distributori di carburante dislocati 2 in zona “B”, 2 in Zona di tutela “C” e 2 in Zona di Tutela “D”.
Tutti i distributori sono di recente edificazione e/o riqualificazione. 
Va posta grande attenzione sui 2 impianti di distribuzione VEGA dislocati  in zona di tutela “B”
lungo la tangenziale SR 53 adiacente all'aeroporto che si trova a qualche centinaia di metri dal
perimetro  della  zona  delimitata  del  Parco  del  Sile,  area  tutelata  da  norme  di  salvaguardia
ambientale come il progetto europeo Habitat 2000.
In caso di  incidente aereo tutta l'area adiacente del  Parco sarebbe in forte pericolo con serie
possibilità di disastro ambientale.
Inoltre è da osservare che l'area dove si trovano i due distributori è proprio nella traiettoria dove
sono  state  previste  le  nuove  rotte  PBN,  che  prescrivono  una  virata  stretta  eseguita  nella
primissima fase di “initial climb”, in decollo.

Tutto ciò da noi verificato ci impone anche per ragione di Coscienza acquisita, conoscendo
i rischi  che a tutt'oggi migliaia di  persone subiscono, di  chiedere alla VS Commissione
un'immediata  sospensione  della  procedura  in  corso  chiedendo  come  prescrizione
l'immediato spostamento dell'area di stoccaggio carburanti in zona più sicura. 
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Il/La  Sottoscritto/a  dichiara  di  essere  consapevole  che,  ai  sensi  dell’art.  24,  comma  10,  del  D.Lgs.
152/2006,  le  presenti  osservazioni  e  gli  eventuali  allegati  tecnici  saranno  pubblicati  sul  Portale  delle
valutazioni  ambientali  VAS-VIA  del  Ministero  dell’Ambiente  e  della  Tutela  del  Territorio  e  del  Mare
(www.va.minambiente.it). 

Tutti  i  campi  del  presente  modulo  devono  essere  debitamente  compilati.  In  assenza  di  completa
compilazione  del  modulo  l’Amministrazione  si  riserva  la  facoltà  di  verificare  se  i  dati  forniti  risultano
sufficienti al fine di dare seguito alle successive azioni di competenza.

ELENCO ALLEGATI 

Allegato 1 - Dati personali del soggetto che presenta l’osservazione

Allegato 2 - Copia del documento di riconoscimento in corso

Allegato ____ (inserire numero e titolo dell’allegato tecnico se presente)

allegato1_DVA-Ottobre_2013-0024894

allegato2_PAT_33_R02-Relazione sintetica

allegato3_170201_Parere_viabilit_Marazzato-1

allegato4_Parere CTVIA agosto_2014

allegato5_Esposto Comitato RIAAT

allegato6_InterPar_A_Spessottto 4_12046

Luogo e data  13.07.2017_________

(inserire luogo e data)

Il/La dichiarante      

(Firma)
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PROVINCIA DI TREVISO 

COMUNE DI TREVISO 
 

 

PIANO DI ASSETTO DEL TERRITORIO 

RELAZIONE SINTETICA 

1. - Premessa 

La legge regionale 23 aprile 2004 n° 11 ha sostanzialmente modificato il metodo 
tradizionale di affrontare la materia urbanistica, ridefinendo non solo le funzioni 
ed i compiti amministrativi, ma introducendo nuovi strumenti, modi e criteri di 
pianificazione, per governare in modo sostenibile il sistema insediativo 
territoriale. 

Il P.A.T. è lo strumento che definisce le strategie per la realizzazione della 
“nuova città”, indica gli obiettivi da raggiungere, in coerenza con la pianificazione 
sovraordinata (P.T.C.P. e P.T.R.C.) e, attraverso la valutazione ambientale 
strategica (V.A.S.), ne misura gli impatti che questi avranno con l’ambiente e le 
eventuali compensazioni che dovranno essere attuate per migliorare la qualità 
della vita. 

Le scelte strategiche del P.A.T. vengono rappresentate, all’avvio della sua 
progettazione, come indicazioni di principio, nel “Documento Preliminare” 
sottoposto anche al processo partecipativo di concertazione e consultazione. 

E’ uno scenario innovativo che impone nuovi sistemi di pianificazione, una 
nuova “cultura” in grado di interpretare le dinamiche in atto e di “progettare” il 
futuro valutando la compatibilità degli interventi rispetto alle risorse urbanistico-
ambientali del territorio. 

2. - Temi e nodi strategici del P.A.T. 
 
Il P.A.T. conferma e fa propri gli obiettivi generali enunciati nel “Documento 
Preliminare” e nel “Rapporto Ambientale Preliminare”, obiettivi integrati dalle 
considerazioni e proposte emerse dalle risultanze del percorso partecipativo. 
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3. - Gli strumenti per la redazione del P.A.T. 

3.1 Il Quadro Conoscitivo 

La condizione di partenza, indispensabile per una corretta programmazione 
urbanistica, è la disponibilità di un quadro conoscitivo certo, aggiornato e 
aggiornabile. 

Il Quadro Conoscitivo definito come rappresentazione e valutazione dello stato del 
territorio e dei processi evolutivi che lo caratterizzano, costituisce infatti il 
riferimento indispensabile per la definizione degli obiettivi e dei contenuti di piano 
e per la valutazione di sostenibilità nei confronti dei valori naturali, ambientali, 
paesaggistici, dei documenti della memoria e della cultura, degli insediamenti 
residenziali e produttivi, dei sistemi infrastrutturali e tecnologici. 

Le banche dati associate al GIS sono state strutturate per gruppi tematici, ordinate 
nel rispetto della costante evoluzione delle regole tecniche espresse nelle diverse 
versione degli Atti di Indirizzo del Quadro Conoscitivo e comprensive dei metadati. 

La formazione del Quadro Conoscitivo si è esplicitata nella forma e nei contenuti, 
coerentemente con le disposizioni regionali, secondo le caratteristiche di ogni 
singolo ambito, proponendo una lettura del territorio e delle sue componenti 
attraverso l’analisi delle seguenti matrici: 
1 informazioni territoriali di base; 
2 aria; 
3 clima; 
4 acqua; 
5 suolo e sottosuolo; 
6 biodiversità; 
7 paesaggio; 
8 patrimonio culturale, architettonico, archeologico; 
9 inquinamenti fisici; 
10 economia e società; 
11 pianificazione e vincoli. 

3.2 Concertazione e consultazione 

Il percorso di partecipazione si è svolto sostanzialmente in sei fasi: 
1 individuazione dei soggetti da coinvolgere e comunicazione di avvio della 

concertazione e consultazione; 
2 illustrazione del Documento Preliminare, del Rapporto Ambientale Preliminare 

e del Quadro Conoscitivo; 
3 accessibilità a tutti gli enti e associazioni, mediante il sito del Comune di 

Treviso “www.comune.treviso.it”, alle informazioni del Quadro Conoscitivo, del 
Documento Preliminare e del Rapporto Ambientale Preliminare; 

4 fase di ascolto; 
5 fase di sintesi tecnico-politica delle proposte/richieste formulate; 
6 delibera di chiusura della concertazione/consultazione. 
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Relativamente alla concertazione sono stati effettuati due incontri, mentre il 
percorso della consultazione è stato strutturato in cinque incontri ai quali sono stati 
invitate oltre 200 associazioni operanti nel territorio comunale. 

E’ stato inoltre organizzato un ulteriore incontro aperto a tutti i cittadini. 

Sono pervenuti complessivamente oltre 100 contributi scritti, così ripartiti: 
● Enti: n° 9 contributi; 
● Associazioni invitate: n° 45 contributi; 
● Associazioni non invitate e cittadini: n° 52 contributi. 

Le richieste/proposte pervenute, giudicate pertinenti con i temi del P.A.T. e 
ritenute condivisivili, hanno permesso di affinare e approfondire alcuni obiettivi del 
Documento Preliminare, senza alterare i criteri informatori e pertanto senza 
necessità di apportare modifiche e/o integrazioni al Documento Preliminare 
medesimo ed al Rapporto Ambientale Preliminare. 

3.3 Il Rapporto Ambientale 

La Valutazione Ambientale Strategica (V.A.S.), introdotta nell’ordinamento 
europeo dalla Direttiva 2001/42/CE, si configura come un processo sistematico 
inteso a valutare le conseguenze ambientali delle azioni sul territorio proposte da 
piani e programmi secondo il principio di sostenibilità. 

La metodologia applicata è conforme al D. Lgs. 152/06 e s.m.i. di recepimento 
della Direttiva Comunitaria 42/CE/01 e agli artt. 4 e 46 della L.R. 11/04. 

L’aspetto chiave della VAS è rappresentato dall’integrazione delle tematiche 
ambientali nella pianificazione nell’ottica di un processo condiviso nel quale le 
scelte pianificatorie sono indirizzate dai risultati degli approfondimenti specifici 
svolti. In questo senso le analisi della VAS costituiscono parametro per la verifica 
di coerenza delle scelte di Piano e della disciplina specifica nei confronti degli 
obiettivi di sostenibilità e della pianificazione sovraordinata. 

L’elaborazione del P.A.T. ha coinciso con la stesura del Rapporto Ambientale che 
contiene: 
• la definizione dello stato dell’ambiente; 
• l’analisi dei processi evolutivi in atto dei sistemi naturali ed antropici; 
• la definizione degli obiettivi di sostenibilità e la verifica della loro coerenza con 

le prescrizioni di normative sovraordinate; 
• l’analisi degli effetti del Piano; 
• la definizione di misure atte ad evitare gli effetti negativi delle scelte di Piano e/ 

a mitigare gli effetti. 

4. - I valori del P.A.T. 

Al di là delle mode urbanistiche, si è ritenuto opportuno dare evidenza ai valori su 
cui si fonda il P.A.T. del Comune di Treviso, dal momento che non si tratta 
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semplicemente di distribuire una certa quantità di diritti edificatori ai proprietari di 
beni immobili, ma di orientare le trasformazioni della città e del suo territorio verso 
un orizzonte condivisibile. Le finalità del P.A.T. sono perseguite sulla base dei 
seguenti valori: 
• etica e sostenibilità; 
• identità e qualità architettonica; 
• sussidiarietà; 
• equità; 
• efficienza. 

 

5. - Calcolo del fabbisogno edilizio teorico – dinamiche demografiche 

5.1 Assi portanti della domanda 

I principali indicatori demografici che condizionano l’articolazione del fabbisogno 
residenziale sono: 
● il costante aumento del numero di famiglie, di gran lunga più consistente rispetto a 

quello della popolazione e la loro progressiva diminuzione dimensionale; 
● l’invecchiamento della popolazione, con un peso crescente della fascia di età più 

anziana; 
● la crescente presenza di famiglie straniere in cerca di radicamento e quindi di una 

sistemazione abitativa. 
Il primo fattore che ha conseguenze rilevanti sull’utilizzo del patrimonio è la dinamica 
delle famiglie, che si frammentano, si moltiplicano e contemporaneamente si riducono in 
termini dimensionali.  
Dal 2001 al 2010 il numero delle famiglie ha avuto un incremento dell’8,73%, mentre 
nello stesso periodo la popolazione è rimasta sostanzialmente invariata (- 214 unità). 
Di pari passo è continuato a diminuire il numero medio dei componenti; dal 2001 al 
2011 sono scesi da 2,36 a 2,19. 
In particolare prosegue la crescita del numero delle famiglie costituite da una sola 
persona. 
Un secondo fattore rilevante di modificazione della composizione sociale è 
l’invecchiamento della popolazione. 
Il processo di invecchiamento della struttura demografica, cioè l’incremento della 
componente anziana in rapporto alla popolazione complessiva, è un fenomeno che 
caratterizza in maniera più o meno marcata tutti i Paesi ad industrializzazione matura. 
Esso dipende essenzialmente da due fattori, il primo di natura strutturale, da porre in 
relazione alla dinamica delle nascite, che, con fasi alterne di crescita e contrazione, ha 
segnato una impronta indelebile nella struttura demografica; l’altro di natura ambientale, 
effetto del progresso scientifico e del miglioramento delle condizioni di salute della 
popolazione, tutti fattori che, aumentando la permanenza in vita degli anziani, tendono 
ad ampliare gli squilibri generazionali della struttura demografica. 
I fenomeni demografici attuali, nella loro componente strutturale, rappresentano il 
processo evolutivo di vicende che hanno origine nel passato, la cui interazione con i 
fenomeni contingenti determina gli scenari futuri. 
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E’ in quest’ottica che va letto ed interpretato il processo di invecchiamento strutturale 
della popolazione, che solo in parte scaturisce dall’incremento delle prospettive di vita 
degli anziani. 
Come si evince dalla lettura dei dati riportati al paragrafo “Caratteri strutturali della 
popolazione”, l’analisi della struttura per età della popolazione di Treviso, conferma i 
dati nazionali, evidenziando con chiarezza sia la forte consistenza delle generazioni dei 
trentenni e di quarantenni, cioè generazioni nate durante il baby boom degli anni ’60 e 
’70, sia la forte consistenza delle generazioni con età superiore a 65 anni, cioè delle 
generazioni nate tra il primo e il secondo conflitto mondiale. 
Questo aspetto strutturale spiega sia l’incremento delle nuove famiglie che ha 
caratterizzato l’ultima fase espansiva, sia il forte peso delle generazioni anziane. 
Altro fattore rilevante di differenziazione delle condizioni abitative è la cittadinanza. 
In pochi anni la presenza degli immigrati è praticamente raddoppiata, rappresentando 
oggi circa il 13% della popolazione residente. 
Finora la condizione abitativa degli stranieri è stata connotata da elevata precarietà: le 
famiglie con stranieri si trovano infatti più spesso in condizione di grave deprivazione 
abitativa, abitando talvolta in condizioni di sovraffollamento la parte più degradata del 
patrimonio edilizio comunale. 
Il recupero della piena funzionalità del patrimonio esistente rimanda quindi anche ad un 
processo di miglioramento sostanziale delle condizioni abitative degli stranieri residenti 
in città. 

5.2 Gli effetti della dispersione residenziale 

Il patrimonio realizzato soprattutto negli anni ’50 e ’60 per dare risposta alla domanda 
abitativa della fase dell’inurbamento costituisce il tessuto principale della vecchia 
periferia urbana, che per una lunga fase è stata caratterizzata da alta densità abitativa e 
da una generale carenza di servizi ed infrastrutture. 
A mutarne il ruolo hanno contribuito i processi di redistribuzione della popolazione. 
Dall’analisi delle dinamiche demografiche negli ultimi 35÷40 anni, si nota una perdita di 
popolazione di circa 8.000 abitanti nel capoluogo, cui ha corrisposto un consistente 
incremento, in particolare nei Comuni di prima e seconda cintura, fenomenologia che si 
riscontra in buona parte delle città italiane. 
Considerando un arco temporale più recente (2002÷2011) si nota il parziale recupero di 
popolazione del capoluogo, determinato unicamente da un saldo migratorio positivo 
legato all’apporto dell’immigrazione. 
Resta tuttavia forte il differenziale di crescita demografica con i Comuni dell’hinterland, 
che a fronte di una generale pressione della domanda residenziale, sono stati quelli che 
hanno assorbito maggiormente la nuova popolazione. 
Questo processo di redistribuzione residenziale ha aumentato in gran parte l’esplosione 
del pendolarismo quotidiano verso la città, che continua a concentrare gran parte dei 
posti di lavoro soprattutto nei servizi. 
Il CENSIS ha misurato le dimensioni di questo fenomeno, decisamente consistente: in 
Italia dal 2001 al 2007 il numero di coloro che si spostano quotidianamente per 
lavoro/studio al di fuori del proprio comune è passato da 9,6 a 13,1 milioni. 
Una mobilità di scala metropolitana che rimane fortemente legata, anche per gli 
spostamenti sistematici, all’uso del mezzo privato, soprattutto per i residenti dei comuni 
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esterni al comune capoluogo. In questo caso la scelta dell’auto riguarda addirittura i 2/3 
degli spostamenti quotidiani per lavoro. 
Di fatto il modello espansivo basato sul consumo di suolo è rimasto dominante. 
Anziché trasformare le aree interne già urbanizzate si è costruito soprattutto nei comuni 
esterni, dove i P.R.G. erano più permissivi, i costi delle aree più bassi con tipologie 
edilizie più vicine ai desideri dell’utenza. 
L’andamento del consumo di suolo appare legato, più che alle dinamiche demografiche, 
al volume degli investimenti in costruzioni e alle scelte della pianificazione urbanistica ed 
edilizia. 

5.3 Fabbisogno edilizio residenziale 

Sulla scorta dell’andamento demografico medio degli ultimi cinque anni, l’incremento 
della popolazione può essere stimato in circa 3.500 abitanti effettivi, nel prossimo 
decennio. 

Ai fini della stesura delle previsioni di alloggi, assume rilievo sostanziale oltre 
all’incremento effettivo della popolazione, anche il numero medio di componenti il 
nucleo familiare, parametro che, come noto, da molti anni risulta in costante 
decremento, e che, relativamente alla città di Treviso, è sceso da 3,52 nel 1966 a 2,19 
nel 2010, a fronte di una media nazionale, sempre nel 2010, di 2,40. 

Appare significativo sottolineare, come si evince dalla tabella 1 – movimento 
anagrafico, che a fronte di una riduzione della popolazione tra il 1966 (ab. 85.094) e il 
2010 (ab. 82.807) pari a 2.287, i nuclei familiari sono aumentati di ben 13.702 unità 
passando da 24.183 nel 1966 a 37.885 nel 2011, con un incremento percentuale di 
quasi il 57%. 

Il fabbisogno insorgente va integrato anche con il dato relativo alla domanda pregressa 
legata al fabbisogno edilizio arretrato che individua quelle situazioni che, a prescindere 
dalle previsioni di sviluppo demografico, necessitano di interventi programmatori 
finalizzati a sanare situazioni di disagio abitativo conseguente prevalentemente a 
sovraffollamento, coabitazione forzata, sistemazioni precarie e condizioni igieniche 
inadeguate e malsane. 

Sulla base dei criteri innanzi illustrati, è possibile stimare il fabbisogno edilizio 
residenziale in Treviso, nel prossimo decennio come somma delle principali 
componenti analizzate, come di seguito evidenziato: 

fabbisogno edilizio arretrato: 

per eliminazione del sovraffollamento ab. teorici 1.398 
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conseguente a condizioni igieniche inadeguate ab. teorici 368 

fabbisogno insorgente: 

per incremento effettivo della popolazione ab. teorici 3.500 

per variazione composizione media dei nuclei familiari 

(ipotesi minima) ab. teorici 7.351 

totale ab. teorici 12.617 

pertanto, a fronte di un effettivo incremento di popolazione stimato per il prossimo 
decennio in 3.500 abitanti effettivi, il calcolo del dimensionamento viene effettuato 
tenendo conto sia dell’ulteriore fabbisogno insorgente, conseguente allo sdoppiamento 
dei nuclei familiari, che del fabbisogno arretrato, nonché della maggiorazione (15%) 
dovuta alla presenza all’interno delle zone residenziali di attività diverse, compatibili 
con la residenza. 

5.4 Parametro edilizio per abitante teorico 

Un importante riferimento oggettivo, ai fini della stima dell’effettiva entità del parametro, 
è formata dal rapporto tra la volumetria residenziale complessiva esistente (m3 
17.760.950), ottenuta sommando quella esistente all’adozione del P.R.G. (m3 
16.488.040), a quella edificata nell’ultimo decennio (m3 1.272.910) e il numero di 
abitanti insediati (83.504), pari a m3 17.760.950 / 83.504 = 212 m3/ab. 

Tenuto conto che l’8,5% circa degli alloggi risulta non occupato, il parametro effettivo 
viene ridotto di analoga percentuale ed è quindi mediamente pari a194 m3/ab. 

5.5 Stima del fabbisogno edilizio residenziale complessivo 

Il fabbisogno edilizio residenziale e compatibile con la residenza complessivo per il 
prossimo decennio, viene stimato (tenuto conto anche delle attività di quartiere, 
strettamente connesse con la residenza, stimate nella percentuale del 15%), in 
complessivi m3 2.815.000, così determinati: 

ab. teorici: 12.617 x 194 m3/ab. x 1,15 = m3 2.815.000 circa. 

Dall’analisi del dimensionamento del P.R.G. vigente risulta che la potenzialità 
edificatoria prevista dallo stesso ammonta a complessivi m3 2.897.364, dei quali, allo 
stato, ne risultano edificati m3 1.272.910. 
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La potenzialità residua del P.R.G. vigente, che il P.A.T. conferma integralmente, è pari 
a m3 1.620.722, mentre la potenzialità edificatoria aggiuntiva prevista dal P.A.T. 
ammonta a m3 2.815.000 –1.620.722 = m3 1.194.278. 

Coerentemente con gli indirizzi del documento preliminare e del rapporto ambientale 
preliminare, obiettivo prevalente del P.A.T. è la riprogettazione della città in termini di 
“sistema urbano intelligente e sostenibile” che la faccia crescere prevalentemente 
all’interno dell’urbanizzazione consolidata; conseguentemente, le linee preferenziali di 
sviluppo insediativo del P.A.T. sono limitate alle aree di espansione previste dal 
P.R.G., non ancora convenzionate. 

L’ulteriore quota aggiuntiva, stimata dal dimensionamento (m3 1.194.278) verrà 
impegnata prioritariamente e principalmente nell’insieme dei contesti territoriali 
destinati alla realizzazione di programmi complessi previsti dal P.A.T., di cui i principali 
sono riassunti nell’elenco di seguito esposto, da attuarsi mediante soluzioni negoziate 
ai sensi degli artt. 6 e 7 della L.R. 11/04, che privilegino, anche mediante 
densificazione, interventi di rigenerazione urbana sostenibile finalizzati al loro recupero, 
riqualificazione e riconversione. 

 

N° DENOMINAZIONE SUPERFICIE 
TERRITORIALE 

2 Area Al Cuor m2 3.629

3 Area Marazzato - Sartori - Sperotto m2 53.407

4 Area Pagnossin m2 242.576

5 Caserma Salsa m2 61.248

6 Area De Longhi - Zorzi m2 131.881

7 Ex Camuzzi m2 16.799

8 Caserma Piave m2 23.270

9 Fornace Gregory m2 22.145

10 Ex Consorzio Agrario m2 57.965

12 Scalo Motta m2 113.155
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13 Stadio Tenni m2 39.597

14 Stazione Centrale m2 132.997

15 Stazione Santi Quaranta m2 14.966

16 Treviso servizi m2 804.732

TOTALE m2 1.718.365

 

 

 

TABELLA RIASSUNTIVA CALCOLO FABBISOGNO RESIDENZIALE DELLE 
FAMIGLIE 

Fabbisogno edilizio arretrato: 

- per eliminazione di sovraffollamento: ab. teorici 1.398 

- conseguente a condizioni igieniche inadeguate ab. teorici 368 

 

Fabbisogno insorgente: 

- incremento popolazione: ab. teorici 3.500 

- disaggregazione nuclei familiari ab. teorici 7.351 

sommano ab. teorici 12.671 

 

attività di quartiere connesse alla residenza (+15%) ab. teorici 1.893 

totale abitanti teorici ab. teorici 14.510 

 

popolazione residente al 31.12.2011 n° 83.504 
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popolazione teorica aggiuntiva prevista dal P.A.T. n° 14.510 

popolazione totale prevista n° 98.014 

 

parametro edilizio medio per abitante m3/ab 194 

 

fabbisogno residenziale complessivo stimato dal P.A.T. m3 2.815.000 

 

capacità residua P.R.G. m3 1.620.722 

 

previsione P.A.T. al netto della capacità residua P.R.G. m3 1.194.278 

 

5.6 Fabbisogno edilizio attività secondarie 
 

Il P.A.T. non prevede alcuna nuova linea preferenziale di sviluppo delle aree 
produttive, limitandosi ad individuare, nell’ambito del dimensionamento strategico del 
contesto territoriale destinato alla realizzazione di programmi complessi previsto 
nell’A.T.O. n° 6 “S. Giuseppe – Aeroporto”, il potenziamento di circa m2 40.000 
dell’area produttiva esistente. 

 

6 Limite quantitativo massimo di S.A.U. trasformabile 
 
La modalità di calcolo della S.A.U. trasformabile fa riferimento ai rapporti medi 
regionali distinguendo il territorio in pianura, collina, montagna. 
Treviso rientra tra i Comuni di pianura e ha un rapporto tra Superficie Agricola 
Utilizzata (S.A.U.) e Superficie Territoriale Comunale (S.T.C.) pari al 40,77% e quindi 
inferiore alla media regionale riferita all’anno 2000 pari al 61,3%. 
Conseguentemente, applicando l’indice di trasformabilità determinata dalla Regione, 
per la fattispecie in esame, nella percentuale dello 0,65% della S.A.U., la massima 
superficie trasformabile nel decennio di validità del P.A.T. è pari ad ha 14,72, come si 
evince dal prospetto che segue: 
S.T.C.: ha 5.555,49 
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S.A.U.: ha 2.265,05 
rapporto S.A.U./S.T.C.: ha 2.265,05 / ha 5.555,49 = 40,77% < 61,3% 
parametro di trasformabilità: 0,65 % di S.A.U. 
S.A.U. massima trasformabile: ha  2.265,05 x 0,65% = ha 14,72. 
La S.A.U. trasformabile è un dato progettuale territoriale del P.A.T. che trova una 
dimensione applicativa nel P.I.. 

7. - Il progetto del P.A.T. 

7.1 Principali obiettivi 

Il P.A.T. conferma e fa propri gli obiettivi generali enunciati nel “Documento 
Preliminare” approvato, come integrato dai contributi condivisi risultanti dal “percorso 
partecipativo”, perseguendo un modello di sviluppo capace di programmare una 
efficace riorganizzazione del sistema insediativo con i seguenti requisiti. 

7.1.1 Utilizzo del territorio 

La fragilità del suolo del nostro Paese si confronta con la fragilità degli edifici. 

Tale fragilità riguarda principalmente:: 
• la questione sismica; 
• la questione idrogeologica; 
• la questione del consumo energetico; 
• la questione della qualità urbana e della mobilità. 

Partendo dall’analisi di tali criticità e delle principali dinamiche socio-economiche ed 
ambientali, il P.A.T. persegue i seguenti obiettivi: 
• il contenimento del consumo di suolo urbanizzato, privilegiando la riorganizzazione 

fisica e funzionale all’interno della urbanizzazione consolidata mediante il riuso dei 
suoli già urbanizzati; 

• la riqualificazione urbana; 
• la sostenibilità finanziaria dei progetti di riqualificazione urbana che favorisca 

l’iniziativa privata nell’ambito dell’interesse pubblico; 
• la sostenibilità ambientale degli interventi; 
• l’importanza di far partecipare gli attori urbani ai processi di trasformazione; 
• l’orientamento verso un modello di mobilità sostenibile. 

7.1.2 Sistema ambientale e difesa del suolo 

Il P.A.T. provvede alla tutela delle risorse naturalistiche e all’integrità del paesaggio 
naturale quali componenti fondamentali della risorsa territorio, rispetto alle quali è 
valutata la “sostenibilità ambientale” delle principali trasformazioni. Le aree di valore 
naturale e ambientale sono individuate, definendone da una parte gli obiettivi generali 
di valorizzazione in coerenza con le indicazioni della pianificazione sovraordinata ed 
in particolar del P.T.C.P., e dall’altra interventi di miglioramento e riequilibrio da 
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realizzare, allo scopo di contribuire, per quanto di propria competenza, alla 
realizzazione della rete ecologica provinciale, come previsto dal comma 3 dell’art. 36 
delle N.T. del P.T.C.P.. 

7.1.3 Zona agricola 

Il P.A.T. promuove per gli ambiti di paesaggio agrario di interesse storico e culturale: 
● la conservazione, salvaguardia e valorizzazione del territorio agricolo e dei singoli 

elementi che lo caratterizzano (piccoli boschi, siepi, grandi alberi, ecc.), delle 
attività agricole ambientalmente sostenibili e dei valori storico-architettonici e 
archeologici presenti nel territorio; 

● la conservazione e la ricostruzione del paesaggio agrario e del relativo patrimonio 
di biodiversità; 

● la salvaguardia o la ricostruzione dei processi naturali degli equilibri idraulici e 
idrogeologici; 

● la definizione a livello strategico delle linee guida per il recupero degli annessi 
rustici non più funzionali alle esigenze delle aziende agricole. 

7.1.4 Paesaggio urbano 

Relativamente al paesaggio urbano, l’obiettivo strategico fondamentale del P.A.T. è 
l’individuazione degli elementi che contribuiscono a definire la qualità generale del 
paesaggio urbano quali: centri ed elementi storici, corsi d’acqua, elementi 
vegetazionale emergenti, ville storiche, grandi giardini e parchi privati, ecc., 
classificandoli in relazione all’entità, al ruolo storico, alle caratteristiche strutturali e 
insediative, evidenziando perimetrazione, peculiarità e potenzialità di qualificazione e 
sviluppo. 
Individua inoltre eventuali fattori di abbandono, degrado sociale/ambientale, 
stabilendo una disciplina generale diretta ad integrare le politiche di salvaguardia e 
riqualificazione con le esigenze di rivitalizzazione. 

7.1.5 Sistema insediativo residenziale 

Il grande tema del prossimo futuro è sicuramente la rigenerazione sostenibile della 
città esistente. Obiettivo del P.A.T. è di dare avvio ad una cultura del governo del 
territorio che, attraverso nuovi processi in cui vi sia il giusto bilanciamento tra 
interesse pubblico e interesse privato, favorisca una logica di riduzione del consumo 
di suolo, che veda valorizzati gli interventi sul patrimonio esistente nella ricerca di un 
punto di sintesi tra bisogni della collettività ed esigenze economiche, in una visione 
comunque integrata del disegno urbano. 
L’opzione di fondo, che è propria delle posizioni più avanzate in Europa, è di 
privilegiare il “costruire sul costruito”, aderendo al principio del riuso dei brownfield, 
cioè delle aree già urbanizzate, anziché edificare su spazi liberi (greenfield). Secondo 
tale ricetta è essenziale mantenere, ove possibile, le green belt intorno alla città ed 
aumentare la densità e la viabilità lenta attorno ai nodi del trasporto pubblico. 
Obiettivo del P.A.T. è anche quello, perseguito peraltro da tutte le esperienze più 
avanzate, di favorire all’interno della città, una composizione maggiormente mista, 
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favorendo la promozione dell’housing sociale come volano pubblico per sostenere 
anche mediante accordi pubblico-privati, programmi di riqualificazione urbana. 
Allo scopo di favorire la rigenerazione urbana sostenibile del patrimonio edilizio 
esistente, le N.T. del P.A.T. elaborano dei principi in materia di accordi pubblico-
privati e accordi di programma, nell’ambito di una griglia di obiettivi e di finalità 
generali. 
Questo modello di pianificazione in cui la trasformazione urbana è sempre più legata 
a forme di negoziazione tra soggetti pubblici e privati, richiede il calcolo delle 
convenienze reciproche e presuppone la preventiva chiara definizione dei risultati che 
si vogliono ottenere con i singoli progetti. 
In questo contesto in cui la valutazione progettuale e la valutazione economico-
finanziaria sono integrate, diventa imprescindibile affrontare problemi inerenti sia alla 
fattibilità degli interventi, sia questioni legate agli strumenti di attuazione del Piano 
(perequazione, crediti edilizi, compensazione), nonché della coerenza delle scelte 
urbanistiche. 

7.1.6 Sistema insediativo produttivo 
Il P.A.T., nel confermare integralmente le previsioni urbanistiche del settore 
produttivo-commerciale previste dal P.R.G. vigente, provvede a distinguerle, ai sensi 
dell’art. 12 del P.T.C.P., in “ampliabili” e “non ampliabili”: 
• esclude la formazione di nuove aree produttive; 

• favorisce la redazione di norme, in sede di P.I., per la densificazione, mediante 
adeguamento dei parametri edificatori esistenti, allo scopo di consentire alle aziende 
esistenti in zona propria “ampliabili” i necessari ampliamenti e, nel contempo, 
contenere le espansioni e risparmiare territorio agricolo; 

• detta i criteri, ai sensi dell’art. 13, comma 1, lettera n), della L.R. 11/04, per gli 
interventi di miglioramento, di ampliamento o per la dismissione delle attività 
produttive in zona impropria, nonché i criteri per l’applicazione delle procedure dello 
sportello unico per le attività produttive. 

 

7.1.7 Sistema dei trasporti e della mobilità 

Il Piano di Assetto del Territorio (P.A.T.) si prefigura come uno strumento pianificatorio 
a medio termine volto a definire gli obiettivi generali e l’assetto urbanistico del territorio. 
Alla luce di questo, l’impatto sul sistema della viabilità e dei trasporti è particolarmente 
rilevante, e tale da suggerire un’approfondita analisi e valutazione di tutte le 
componenti della mobilità, sia allo stato attuale, al fine di individuare le criticità e 
ipotizzare gli interventi, sia nel futuro, al fine di valutarne gli impatti. 

Proprio per le ragioni sopra menzionate, non solo è stato predisposto uno studio “ad 
hoc” sul sistema dei trasporti di Treviso, ma, su specifica volontà dell’Amministrazione 
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Comunale, al fine di avvalersi di un quadro informativo di base quanto più completo e 
rispondente alle esigenze della progettazione del Piano, sono state organizzate e 
realizzate, con il supporto degli uffici comunali, una serie di indagini di traffico volte 
all’aggiornamento del quadro della mobilità trevigiana. 

Sistema delle relazioni della città di Treviso. Trasporto privato, 2012 

VENETO
ORIENTALE

VENEZIA

CONEGLIANO
BELLUNO
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MONTEBELLUNA

CASTELFRANCO
VICENZA

NOALE
PADOVA
VERONA
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TVTV

 

Fonte: elaborazioni su dati Indagini 2012 

L’elaborazione dei dati di indagine, incrociati con il quadro informativo del censimento 
della popolazione e delle abitazioni 2011, afferente alla mobilità sistematica per modo 
di trasporto, ha consentito di delineare lo scenario attuale del sistema della domanda di 
mobilità e in seguito sintetizzato: 

• Trasporto privato: Treviso risulta un attrattore netto di spostamenti sia verso i 
comuni di cintura sia verso le zone più distanti, in modo particolare con il sistema 
metropolitano di Venezia e l’area Nord-Ovest verso Montebelluna e Castelfranco, 
mentre le relazioni interne si concentrano principalmente nella parte Nord-Ovest del 
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Comune. L’autovettura risulta il mezzo di gran lunga prevalente per raggiungere la 
città dall’esterno e il traffico di attraversamento non è trascurabile con impatti 
negativi in termini di congestione, inquinamento e incidentalità in alcune arterie 
cittadine; 

• Trasporto Pubblico: il 7% sul totale utilizza il mezzo pubblico per spostarsi, tale 
quota scende al 2% per le relazioni interne al territorio comunale; Gli utenti del 
servizio sono quasi esclusivamente studenti, quindi utenti a "scelta modale 
vincolata" sottolineando una difficoltà oggettiva ad attrarre utenti diversi. A tal 
proposito l’assenza di un centro intermodale di interscambio tra servizi urbani 
extraurbani e ferroviari e la dispersione degli insediamenti al di fuori dell’area 
centrale sembrano essere fattori condizionanti per il sistema; 

• Mobilità ciclo-pedonale: 1 spostamento su 3 in ambito comunale avviene attraverso 
mezzi non motorizzati, ma la quota di utenti che provengono dall’esterno e 
terminano il loro spostamento con tale modalità e pressoché nulla. Le recenti 
iniziative promosse dall’Amministrazione Comunale, quali l’istituzione del servizio di 
bike-sharing e il Piano di espansione delle rete ciclabile, hanno l’obiettivo è di 
favorire e incrementare l’utilizzo di mezzi a minor impatto ambientale soprattutto 
nell’ultimo tratto dello spostamento. 

Domanda di Mobilità Attuale – quote per modo di trasporto, 2011 

TIPO DI SPOSTAMENTO

Interno a Treviso 63% 2% 35% 100%

Treviso - Comuni di cintura 84% 12% 4% 100%

Treviso - Aree esterne 90% 10% 0% 100%

TOTALE 78% 7% 15% 100%

TOTALEAUTOVETTURA
TRASPORTO 
PUBBLICO CICLI E PEDONI

 

Fonte: elaborazioni Federico Zannantonio 

Le dinamiche del recente passato, confrontando i dati dei censimenti 2001 e 2011, 
evidenziano una crescita complessiva della mobilità sistematica pari ad oltre 25%, 
l’analisi per modo di trasporto dimostra che se tale tendenza è confermata per 
l’autovettura (soprattutto nel primo quinquennio, molto meno negli ultimi anni con valori 
quasi stazionari) si registra una diminuzione per il Trasporto Pubblico e un incremento 
notevole per la mobilità ciclo-pedonale. 

La tabella successiva cerca di sintetizzare le criticità del sistema dei trasporti della Città 
di Treviso, sulla base di tre momenti di analisi/valutazione distinti: 
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• il Documento Preliminare al P.A.T., redatto dall’Amministrazione Comunale, quale 
atto di riferimento per gli indirizzi e le strategie della pianificazione del territorio, in 
grado di evidenziare problematiche e criticità settoriali; 

• i contributi emersi durante il percorso partecipato, a seguito delle fasi di 
concertazione con gli Enti e di consultazione con le Associazioni e i cittadini; 

• le elaborazioni e le analisi svolte sulla base delle informazioni desunte sia dal 
quadro conoscitivo, sia dalle indagini “ad hoc” svolte nell’ambito del P.A.T. e 
sinteticamente riportate nella sezione precedente. 
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Tabella 1. Quadro di sintesi delle criticità allo stato attuale. 2012 

Area Tematica Criticità 

Trasporto Privato 

Livelli di congestione elevati nell’accesso da Est verso la città, 
nell’attraversamento da Ovest (SS Noalese e Via della Repubblica), in 
zona Stiore e San Giuseppe e in alcune aree del centro storico. 

Elevati flussi di veicoli commerciali anche in aree a ridosso del centro 
(Viale della Repubblica) 

Livelli di inquinamento elevati nelle aree adiacenti al Centro Storico e in 
viale della Repubblica 

Densità di incidenti elevata nella circonvallazione esterna al Centro 
Storico e in Viale della Repubblica 

Trasporto 
Pubblico 

Flussi concentrati in due aree del comune (Centro Storico e area Nord 
Ovest) e scarsi altrove con forte squilibrio modale 

Flussi costituiti quasi esclusivamente da utenti a "scelta modale 
vincolata" (80% sono studenti) e difficoltà ad attrarre utenti diversi 

Calo della domanda di spostamenti sistematici negli ultimi 10 anni 

Assenza di un nodo per favorire l’interscambio tra differenti modi di 
trasporto per i passeggeri 

Dispersione degli insediamenti e di alcuni servizi al di fuori dell’area 
centrale, difficilmente raggiungibili con servizi di trasporto pubblico 

Scarsa connessione con l’Aeroporto, soprattutto in previsione 
dell’espansione dello stesso 

Scarsa presenza di mezzi a basso impatto ambientale 

Mobilità lenta 

Interconnessione non elevata tra percorsi ciclopedonali e servizi di 
trasporto pubblico urbano nelle zone fuori dal centro storico. 

Bassa protezione per l’utenza debole soprattutto nell’interconnessione 
tra il centro storico e le aree limitrofe, dovute principalmente 
all’attraversamento della circonvallazione esterna 

Sosta 

Assenza di un vero e proprio sistema di “parcheggi scambiatori” 
relazionati con il trasporto pubblico. 

Problematiche connesse con la sosta delle autovetture consentita 
all’interno delle piazze. 

Fonte: elaborazioni Federico Zannantonio 

Al fine di proporre un’efficace strategia per il governo della mobilità è stato necessario 
valutare uno scenario tendenziale in cui si stimano gli impatti sul sistema dei trasporti 
per effetto di cambiamenti indipendenti dalle azioni proposte dal Piano. A tale scopo, si 
è scelto di definire uno scenario “Do nothing” caratterizzato solamente dalla variazione 
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della domanda di mobilità come effetto della crescita attesa della popolazione e dello 
sviluppo del sistema economico provinciale (orizzonte temporale 2020). 

L’evoluzione futura del sistema evidenzia lieve una crescita della domanda di mobilità 
privata al 2020 (circa 5%) che, in assenza di opportune misure determina un 
peggioramento delle attuali condizioni di circolazione sulla rete comunale. In 
particolare, dalle analisi condotte è emerso che gli impatti sono più che proporzionali, 
sottolineando che il sistema di trasporto privato si trova in una condizione di criticità 
relativa non trascurabile per cui una perturbazione anche minima del sistema amplifica 
gli effetti negativi. 

Alla luce del quadro attuale e prospettico e coerentemente con l’obiettivo di 
promuovere uno sviluppo sostenibile del territorio, sembra che la linea strategica da 
perseguire nella definizione degli interventi infrastrutturali del P.A.T. debba orientarsi 
da un lato verso il completamento delle opere già previste dagli strumenti 
programmatori sovraordinati, in modo da limitare quanto più possibile l’impatto 
sull’ambiente e risolvere alcune situazioni di criticità puntuale sulla rete stradale, 
dall’altro incentivare e promuovere l’utilizzo di sistemi di trasporto collettivo e favorire la 
mobilità lenta, sia all’interno del territorio comunale sia nelle relazioni con le zone 
esterne nell’ottica dell’intermodalità tra mezzi motorizzati e non motorizzati. 
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Quadro infrastrutturale di Progetto del P.A.T.. 2012 

 

Fonte: elaborazioni ATI P.A.T. Treviso 

In sintesi si riportano le azioni e politiche promosse nell’ambito del P.A.T.: 

 

• Trasporto Privato: 
- recepire gli interventi previsti nei diversi strumenti di programmazione: 

Tangenziale Ovest; Terraglio Est; Nuova viabilità Area Treviso Servizi, ecc.. 

- separare il traffico locale dal traffico di lunga percorrenza nella parte central di 
Viale della Repubblica favorendo l’accessibilità ai residenti; 
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- migliorare l’accessibilità alla Cittadella della Salute per gli spostamenti che 
provengono da Nord; 

- ipotizzare, al fine di tutelare le aree più delicate della città e garantire livelli di 
sicurezza adeguati di estendere l’attuale Zona a Traffico Limitato anche ad 
arterie specifiche in alcuni momenti della giornata o a determinati utenti sulla 
logica di un approccio SMART CITIES per Treviso; 

• Trasporto Pubblico e mobilità lenta: 
- realizzare un Centro Intermodale Passeggeri nei pressi della stazione 

ferroviaria; 
- implementare un servizio di trasporto pubblico a guida vincolata (Tram) che 

possa intercettare sia i principali poli attrattivi del Comune, sia le zone con 
maggiore residenzialità; 

- incrementare le aree di sosta per le autovetture in corrispondenza dei capolinea 
del futuro Tram e dei nodi di interscambio con la mobilità ciclo-pedonale; 

- migliorare le interconnessioni dei principali poli attrattori con il Centro Storico sia 
attraverso il trasporto pubblico sia con la mobilità ciclabile di collegamento; 

- migliorare i collegamenti ciclo-pedonali nelle aree al di fuori del centro storico: 
sia espandendo ulteriormente la rete ciclabile in sede protetta, sia con nuove 
postazioni del servizio Bike-sharing in corrispondenza dei servizi di trasporto 
pubblico e di aree di sosta esistenti o di possibile realizzazione; 

Le valutazioni condotte sugli scenari sopra menzionati hanno evidenziato che: 

• gli interventi infrastrutturali previsti determineranno una riduzione delle congestione 
pari al 6%, un incremento della velocità media vicino al 3% e una riduzione delle 
emissioni inquinanti che si attesta tra il 3% e il 7%; 

• la realizzazione di un nuovo sistema di trasporto pubblico con il tracciato ipotizzato 
e il relativo trasferimento di utenza stimato (circa 20.000 spostamenti al giorno 
dall’autovettura al mezzo pubblico), potrebbe determinare miglioramenti delle 
performance della rete viaria di poco inferiori rispetto allo scenario di progetto della 
viabilità, ma benefici analoghi in termini di riduzione dell’inquinamento se non 
superiori. 

Pertanto, l’inserimento di un nuovo sistema di trasporto pubblico nel contesto urbano di 
Treviso, potrebbe essere non solo un’opera basilare per poter rivitalizzare il trasporto 
pubblico e incentivare ancor di più la mobilità lenta, ma anche una valida alternativa, 
visti gli impatti sul territorio, alla realizzazione di ulteriori opere viarie. 
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8 Strumenti innovativi di attuazione del P.A.T. 

L’urbanistica consensuale è il nuovo modo di operare, riflesso di una razionalità 
amministrativa in cui l’accordo e il negoziato non rappresentano più una deroga – 
spesso opaca – al percorso fissato dalla legge, quanto il modo in cui si costruire il 
futuro della città con il consenso dei cittadini e portatori di interessi, nel quadro delle 
nuove regole urbanistiche. 
L’innovazione della gestione del Piano passa così, sistematicamente, per strumenti 
capaci di organizzare in modo innovativo i percorso di formazione e distribuzione del 
valore immobiliare, quali la perequazione urbanistica, il credito edilizio, la 
compensazione urbanistica e gli accordi pubblico-privati. 

8.1 Perequazione urbanistica 
Le N.T. del P.A.T. determinano, sotto il profilo strategico i criteri per determinare 
un’equa ripartizione tra il soggetto pubblico, regista del processo di trasformazione ed 
il soggetto attuatore privato. 
Sotto il profilo economico la perequazione impone simultaneamente due processi 
redistributivi. 
Il primo è tra le proprietà interessate dalla trasformazione urbanistica promossa dal 
Piano: il potenziale di edificazione – e dunque il valore fondiario ad esso associato – 
è distribuito proporzionalmente tra tutte le proprietà senza discriminazioni; il secondo 
riguarda la ripartizione del plusvalore determinato dalle scelte urbanistiche tra 
l’Amministrazione pubblica e la proprietà: con le regole perequative l’Amministrazione 
distribuisce meno valore rispetto alle tradizionali formule di attuazione dei piani, 
restituendo alla comunità parte del plusvalore determinato dalle scelte della 
pianificazione. 
La perequazione urbanistica risponde alle necessità di promuovere forme di 
pianificazione, da un lato dotate di una superiore efficacia e, dunque, di assicurare 
credibili condizioni per la partnership tra pubblica amministrazione e privati e dall’altro 
di permettere una superiore equità rispetto alle proprietà interessate da processi di 
trasformazione urbanistica, ponendo termine all’iniquità strutturale dello zoning 
tradizionale, in cui le proprietà destinate all’esproprio godevano di un beneficio 
diverso e inferiore rispetto a quelle destinate allo sfruttamento immobiliare privato. 

8.2 Credito edilizio 
Per credito edilizio si intende una quantità volumetrica o di superficie edificabile 
riconosciuta a seguito della realizzazione degli interventi migliorativi sopra descritti. 
Il P.I. disciplina gli interenti di trasformazione che determinano un credito edilizio. 
Il credito edilizio si concretizza mediante la conversione del valore economico 
dell’immobile da trasformare in diritti edificatori da utilizzar in altra sede appropriata 
rimessa alle scelte del P.I. ad opera del medesimo soggetto proprietario del bene 
trasformando o anche di terzi cessionari. 
Le misure di credito espresse in m3 o in m2, corrisponde al rapporto tra il valore di 
mercato dell’immobile da trasformare, maggiorato dell’onere per il ripristino 
ambientale, e il valore unitario di mercato (€/m3 - €/m2 edificabile) dell’ambito 
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territoriale individuato per la utilizzazione dei crediti edificatori espressi dal credito 
edilizio, incrementata di un benefit da definire nell’ambito dell’accordo. 
Le N.T. del P.A.T. definiscono le specifiche fattispecie e finalità per le quali è 
consentito l’utilizzo del credito edilizio. 

8.3 Compensazione urbanistica 

Altre forme di attribuzione di credito edilizio è la compensazione per i proprietari di 
edifici assoggettati a vincolo preordinato all’esproprio in modo da poter recuperare 
“adeguata capacità edificatoria su altre aree e/o edifici, anche di proprietà pubblica, 
previa cessione all’Amministrazione dell’area oggetto di vincolo e previa acquisizione 
dell’indispensabile consenso dell’espropriando all’applicazione della compensazione 
urbanistica”. 

8.4 Accordi pubblico-privati 

In un regime di carenza di risorse pubbliche e in una realtà sempre più complessa, il 
tema della negoziazione trasparente è centrale e strategico per l’attuazione delle 
previsioni del P.R.C.. 
La L.R. 11/04 ha assorbito la legislazione nazionale in materia di accordi di 
programma, declinandola alla pianificazione comunale per il governo del territorio con 
l’introduzione degli accordi tra soggetti pubblici e privati, per assumere in sede di 
pianificazione proposte di progetti e iniziative di rilevante interesse pubblico. 
Una diversa concezione dell’urbanistica, dunque, che punta a favorire un sinergico 
rapporto pubblico-privato, non più di carattere oppositivo e fisiologicamente 
conflittuale, ma come processo di composizione dei reciproci interessi. 
In sostanza, i proventi legati alla realizzazione della città privata devono concorrere a 
finanziare la città pubblica e il prelievo di quota della rendita plusvalore si giustifica 
proprio in quanto destinato a opere e attrezzature collettive, altrimenti a carico della 
fiscalità generale. 
Le N.T. del P.A.T. fissano i criteri e le procedure di applicazione degli accordi, 
tenendo conto che presupposto essenziale per la formazione di accordi è il contenuto 
di rilevante interesse pubblico degli stessi. 

9. - Gli elaborati del P.A.T. 

La L.R. 11/04 e relativi atti di indirizzo approvati dalla Giunta Regionale stabiliscono, 
oltre ai contenuti del P.A.T., anche gli elaborati tecnici che lo compongono e cioè: una 
relazione, quattro tavole grafiche e le norme tecniche, oltre al supporto informatico 
contenente tutti i dati del quadro conoscitivo. 

9.1 Tavola Zero 
Le “azioni strategiche” descritte nella Tavola Zero costituiscono il punto di 
connessione tra: 
● il progetto: Carta delle invarianti (tav. 2), Carta della trasformabilità (tav. 4), Carta 

della non compatibilità (tav. 5); 
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● la Valutazione Ambientale Strategica; 
● la partecipazione; 
● l’attuazione diretta e tempestiva: la coerenza con gli obiettivi e le azioni 

strategiche, certificata mediante una Valutazione di Compatibilità Strategica e 
validata dalla Conferenza Urbanistica Comunale, entrambe previste dalle Norme di 
Attuazione, consentirà di attuare il P.A.T. con grande prontezza e flessibilità. 

9.2 Vincoli, pianificazione territoriale e fasce di rispetto (Tav. T.01 – “Carta 
dei vincoli e della pianificazione territoriale”) 

Nella Tav. n° T.01 “Carta dei vincoli e della pianificazione territoriale” sono evidenziati 
vincoli e fasce di rispetto derivanti da norme nazionali, regionali e dalle pianificazioni 
a livello superiore, in particolare dal P.T.R.C. esistente e adottato, dal P.T.C.P. 
approvato e dall’Ente Parco Naturale Regionale del Fiume Sile. 

9.3 Invarianti (Tav. T.02 – “Carta delle invarianti”) 

Il P.A.T., nella tavola n° T.02, raggruppa le risorse territoriali, morfologiche, 
paesaggistiche, ambientali, storico-monumentali ed architettoniche, vale a dire le 
risorse territoriali e ambientali che costituiscono i cardini della pianificazione 
territoriale, per le quali non opera il principio della temporaneità e della 
indennizzabilità. 
Le invarianti identificano le fattispecie materiali e immateriali da sottoporre a tutela al 
fine di garantire la sostenibilità delle trasformazioni con i caratteri peculiari del 
territorio. 

9.4 Fragilità (Tav. T.03 – “Carta della fragilità) 

La carta delle fragilità raccoglie, rappresenta e sintetizza l’insieme dei fattori che da 
una parte condizionano l’antropizzazione del territorio, qualche volta la limitano o 
richiedono operazioni preventive, ma anche che esprimono disfunzioni, pressioni e 
rischi alla conservazione di qualità ambientali e della vita, in generale, di sostenibilità. 

Sulla scorta delle analisi dettagliate riportate nel Quadro Conoscitivo e nella relazione 
specialistica geologica, geomorfologica, idrogeologica del P.A.T., parte integrante 
della presente relazione e alla quale si demanda per gli opportuni approfondimenti, la 
classificazione del territorio comunale, ai fini edificatori prevede tre diverse classi 
(aree idonee, aree idonee a condizione, aree non idonee) sulla base delle 
caratteristiche geologiche, geomorfologiche, idrogeologiche ed al rischio idraulico. 

9.5 Trasformabilità (tav. n° T.04 “Carta della trasformabilità”) 

La carta della trasformabilità rappresenta tra le quattro tavole progettuali, quella che 
contiene le strategie e le azioni specifiche previste dal Piano attraverso le quali 
orientare le principali trasformazioni, stabilire i livelli di tutela e le modalità di 
valorizzazione. 
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9.5.1 Suddivisione del territorio comunale in Ambiti Territoriali Omogenei 
(A.T.O.) 

All’interno di ogni A.T.O. sono individuati: 
● i centri storici: così come perimetrati anche nella tavola dei vincoli e delle 

invarianti; 
● gli ambiti di urbanizzazione consolidata: rappresentativi dei contesti territoriali di 

“completamento” dotati delle principali opere di urbanizzazione, all’interno dei 
quali sono sempre possibili interventi di nuova costruzione e di ampliamento di 
edifici esistenti, nonché interventi di riqualificazione e riconversione le cui puntuali 
definizioni, modalità di intervento, destinazioni d’uso e indici edilizi, vengono 
precisati in sede di P.I.. 
Le aree di urbanizzazione consolidata comprendono inoltre tutte le aree di 
espansione previste dal P.R.G. vigente, già convenzionate al momento di 
adozione del P.A.T.. 
A seguito dell’approvazione del P.A.T., il P.R.G., per le parti con il medesimo 
compatibili, diventa il primo Piano degli Interventi; 

• le aree di trasformazione: il P.A.T. non prevede alcuna nuova linea preferenziale 
di sviluppo insediativo, limitandosi a confermare, in termini strategici, le aree di 
espansione previste nel P.R.G. vigente, ancorché non convenzionate, né oggetto 
di P.U.A. approvati;  

• gli ambiti di edificazione diffusa: riguardano le parti del territorio rurale dove 
l’edificazione si è sviluppata in forme insediative non più collegate allo 
svolgimento dell’attività agricola, assumendo dimensioni e caratteri tali da 
configurare nuclei insediativi a destinazione generalmente residenziale, con la 
sporadica presenza di elementi quali parcheggi, verde pubblico, esercizi 
commerciali, opifici o altro; 

● viabilità: il P.A.T. rappresenta la viabilità di livello sovracomunale già prevista dal 
P.T.C.P. e individua la rete viaria comunale; il progetto del P.A.T. ha come 
priorità il miglioramento e la razionalizzazione della rete esistente, allo scopo di 
adeguarla ad attuali livelli di efficienza e sicurezza; 

● il territorio agricolo: rappresenta una parte importante della Città di Treviso, 
interessando circa il 42% del territorio comunale. 
Il P.A.T. suddivide il territorio agricolo in: 
- ambiti di buona integrità paesaggistico-ambientale-agricola; 
- ambiti agricoli, con funzioni di ammortizzatore tra il territorio antropizzato e 

quello agricolo di tutela; 
● il sistema ambientale: la tutela delle risorse naturalistiche, paesaggistiche, 

ambientali e culturali è ormai il primo obiettivo che la pianificazione territoriale si 
pone ai vari livelli; finalità e obiettivi acquisiti dai piani sovraordinati quali il 
P.T.R.C. e il P.T.C.P.. 
Il P.A.T. prevede conseguentemente di trattare le aree esterne ai centri con la 
stessa, se non maggiore, attenzione che fino ad oggi è stata posta alla 
progettazione dell’edificato; la progettazione della rete ecologica, intesa come 
matrici primarie e ambiti dei corridoi principali e secondari, aree votate a svolgere 
la funzione di zona di ammortizzazione/transizione su cui si snodano le linee 
preferenziali di connessione terrestre, gangli e stepping-stones è elemento 
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costitutivo della organizzazione del territorio comunale, tanto da caratterizzarlo 
come atto strategico nella azioni di Piano; 
il sistema relazionale: il P.A.T. svolge un’approfondita analisi e valutazione di 
tutte le componenti della mobilità, sia allo stato attuale, al fine di individuare le 
criticità e ipotizzare gli interventi, sia nel futuro, al fine di valutarne gli effetti. 
Inoltre, il P.A.T. ha previsto una serie di indagini di traffico volte all’aggiornamento 
e approfondimento del quadro della mobilità esistente. 
Per quanto riguarda lo stato di fatto sono state analizzate tutte le componenti 
relative all’offerta e alla domanda di mobilità e afferenti al trasporto privato, al 
trasporto pubblico, alla sosta, alla sicurezza stradale e alla mobilità ciclo-
pedonale. Il P.A.T. identifica una serie di indicatori per valutare le performance 
del sistema e quantificare le criticità dello stato attuale e definisce poi opportuni 
scenari futuri al fine sia di capire l’evoluzione tendenziale del sistema in assenza 
di interventi di piano sia di valutare le azioni proposte dal Piano relative agli 
insediamenti previsti e alle modifiche dell’assetto infrastrutturale. In ogni caso il 
P.A.T. offre un quadro valutativo di tipo strategico volto a individuare le più 
opportune azioni/politiche sulla mobilità, demandando al P.I. la definizione degli 
strumenti di dettaglio per la loro effettiva implementazione. 
 
 

10 Ripartizione del dimensionamento negli Ambiti Territoriali Omogenei 
(A.T.O.) 

Sulla scorta delle considerazioni esposte nei paragrafi precedenti, il P.A.T. definisce, 
per ogni A.T.O., il carico insediativo massimo suddiviso per tipologia (residenziale, 
commerciale-direzionale, ricettivo, produttivo) cui il Piano degli Interventi potrà 
accedere. 
Collateralmente alla definizione del carico insediativo massimo della stima del 
fabbisogno, il dimensionamento del P.A.T. individua il corrispondente quantitativo di 
aree per servizi con le finalità di garantire adeguati livelli di qualità della vita e degli 
insediamenti. 
La quantificazione degli standard urbanistici è stimata in ragione delle diverse 
destinazioni urbanistiche, secondo l’articolazione di cui all’art. 31 della L.R. 11/04 e 
precisamente: 
a) relativamente alla residenza: 30 m2/ab; 
b) relativamente all’industria e artigianato: m2 10 ogni m2 100 di superficie territoriale 

delle singole zone; 
c) relativamente al commercio e direzionale: m2 100 ogni m2 100 di superficie lorda di 

pavimento; 
d) relativamente al turismo: m2 15 ogni m3 100, oppure m2 10 ogni m2 100, nel caso 

di insediamento all’aperto. 
Per quanto concerne la definizione dello standard legato alle zone residenziali lo 
standard per abitante teorico è quantificato in 150 m3 a fronte dei 194 m3/ab utilizzato 
per la quantificazione del fabbisogno residenziale: in questo modo il P.A.T. prevede 
una dotazione di aree a servizi superiore rispetto al quantitativo minimo definito per 
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legge di 30 m2 per abitante teorico di 127.691 m2, come si evince dal prospetto 
seguente: 

  

fabbisogno residenziale complessivo stimato dal P.A.T. m3 2.815.000
parametro edilizio medio per abitante m3/ab 194
Abitante teorico per calcolo standard m3/ab 150
 

(m3 2.815.000 / 194 m3/ab) x 30 m2/ab = 435.309 m2 

(m3 2.815.000 / 150 m3/ab) x 30 m2/ab = 563.000 m2 

 
La stima del fabbisogno edilizio residenziale complessivo, come evidenziato al 
punto 12.5, è pari a m3 2.815.000, così disaggregato: 
• m2 1.620.722 circa a conferma delle previsioni del P.R.G. vigente non attuate; 
• m2 1.194.278 circa afferenti alla potenzialità edificatoria aggiuntiva, finalizzata 

prioritariamente e principalmente a favorire, anche mediante densificazione, il 
recupero, riqualificazione e riconversione, mediante programmi complessi, dei 
contesti territoriali allo scopo individuati dal P.A.T.. 

Tali interventi dovranno inoltre assicurare elevata qualità architettonica e formale, 
assicurare la formazione di ambiti urbani integrati e sostenibili, anche sotto il profilo 
delle relazioni sociali, nonché concorrere alla realizzazione di un sistema 
infrastrutturale generatore di vantaggi in termini di accessibilità (tram). 
In quest’ultima prospettiva gran parte dei poli strategici risulta concentrata lungo la 
dorsale del sistema urbano di trasporto su rotaia. 
I dati relativi alle previsioni di carattere commerciale-direzionale vengono riportati 
congiuntamente, coerentemente con le indicazioni del P.R.G. vigente. 
Per la suddivisione dei valori relativi alle superfici commerciali e direzionali di 
progetto, fino all’adozione della prima variante al P.I., fanno fede le previsioni del 
P.R.G. vigente, ove specificati dallo stesso. 
Il dettaglio di tali previsioni, congiuntamente alle azioni più rilevanti previste in ogni 
singolo A.T.O. e contenuto nelle schede di seguito riportate. 
La capacità insediativa residenziale è stimata nei vari contesti strategici in relazione 
alla consistenza, specifica vocazione e comunque nell’ottica di integrare sempre la 
residenza, ove presente, con altre destinazioni compatibili. 
Considerazioni differenti valgono per il progetto dell’aeroporto, di Treviso servizi e 
della Cittadella della salute, ove la presenza della residenza è nulla o residuale. 

11. - Sostenibilità energetica degli edifici 

Le Norme Tecniche del P.A.T. dettano le linee guida per la definizione, in sede di 
P.I. dei requisiti volontari e delle forme di incentivazione finalizzate alla promozione 
del risparmio energetico e all’utilizzo di fonti rinnovabili. 
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12. - Monitoraggio 

Le Norme Tecniche del P.A.T., al fine di assicurare il controllo sugli impatti 
significativi sull’ambiente derivanti dall’attuazione del Piano, nonché la verifica del 
raggiungimento degli obiettivi di sostenibilità prefissati, così da individuare 
tempestivamente gli impatti negativi imprevisti e, quindi adottare le opportune 
misure correttive, definisce gli indicatori e gli obiettivi di sostenibilità del piano di 
monitoraggio. 

13. - Disposizioni per il Piano degli Interventi 

In sede di formazione della prima variante al P.I., ai sensi degli artt. 17 e 18 della L.R. 
11/04, l’Amministrazione Comunale, rapportandosi con il bilancio pluriennale 
comunale, con il programma triennale delle opere pubbliche, con gli altri strumenti 
comunali settoriali previsti da leggi statali ed in coerenza ed attuazione del P.A.T., sulla 
base del quadro conoscitivo aggiornato, provvede ad estendere la trattazione 
disciplinare a tutto il territorio comunale, al fine di delineare un quadro di coerenza per 
l’applicazione dei nuovi istituti giuridici e dei progetti di riqualificazione, anche in 
rapporto alle principali finalità della legge. 

L’operazione di sviluppo e precisazione delle scelte del P.A.T. potrà successivamente 
avvenire per fasi successive, attraverso varianti al P.I. che predispongano l’attuazione 
dello scenario di sviluppo per parti limitate di territorio e/o per temi. 

In ogni caso ogni variante al P.I. è tenuta ad operare nel rispetto del quadro generale 
dei vincoli, prescrizioni e direttive fornite dal P.A.T. e non può compromettere la 
possibilità di successiva attuazione del P.A.T. stesso. 

 

 

 

Treviso, dicembre 2012 



 

CITTÀ DI  TREVISO
Comune di Treviso - Via Municipio, 16 - 31100 TREVISO - C.F. 80007310263 P.I. 00486490261

Centralino 0422/6581 - telefax 0422/658201 email: postacertificata@cert.comune.treviso.it

SETTORE POLIZIA LOCALE, AFFARI GENERALI E ISTITUZIONALI
Servizio Mobilità- Via Castello d’Amore 2/e

Treviso 01-02-2017

Protocollo n. 
 

     All' Arch. Giorgio Signorotto
          Via Riccati, 7 Treviso

info@studiosignorotto.com

     Alla TRT Trasporti e Territorio SRL
Via Rutilia 10/8 
20141 Milano
trt@pec.it

  E p.c. All’Assessore alle Attività produttive
Paolo Camolei

Oggetto: Integrazione allo  “Studio di  traffico sulla riorganizzazione della viabilità connessa alle
aree AerTre Aeroporto di Treviso, AirCentre, Ex-Marazzato” ricevuta via mail dal Comune
di Treviso in data 17/01/2017  – Parere Servizio Mobilità

In riferimento alla documentazione di cui all'oggetto, considerando la Tavola N.7 “Ipotesi
progettuale SP1 – Schema progettuale” modificata sulla base delle richieste dal Servizio Mobilità,
si esprime parere favorevole con riferimento al solo intervento che interessa l'area Alì-Marazzato,
considerando compreso nel primo step progettuale anche la separazione fisica delle carreggiate
della Sr 515 Noalese nel tratto fronte accesso Aeroporto.

Con riferimento all'area Luigina e a quella Aeroportuale lo studio viabilistico e i relativi interventi
proposti non risultano essere idonei al rilascio di un parere favorevole e dovranno pertanto essere
oggetto di successivi approfondimenti; la rotatoria prevista sulla SR 515 nel secondo Step, ubicata
a sud ovest in direzione Quinto, in questa fase non è pertanto oggetto di parere;

Rimanendo a disposizione per qualsiasi chiarimento, colgo l'occasione per porgere cordiali saluti.

Il Responsabile del Servizio Mobilità
Ing. Michela Mingardo

Dirigente: Dott. Maurizio Tondato
Responsabile del procedimento: Ing.Michela Mingardo 

Responsabile dell’istruttoria: Ing. Giorgio Visentin
Per informazioni e comunicazioni:

telefono 0422 1915462, 0422 1915460
e-mail: michela.mingardo@comune.treviso.it giorgio.visentin@comune.treviso.it, 
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ALL’ILL.MO SIGNOR PROCURATORE CAPO 

della REPUBBLICA presso il TRIBUNALE di 

TREVISO 

Dott. Michele Dalla Costa 

ESPOSTO 
 

del COMITATO PER LA RIDUZIONE DELL'IMPATTO AMBIENTALE 

DELL'AEROPORTO DI TREVISO, riconosciuto quale ASSOCIAZIONE iscritta al Registro 

Regionale delle Associazioni di promozione sociale, in persona dei suoi rappresentanti: 

 

 

 

in considerazione delle possibili, numerose e rilevanti irregolarità riscontrabili nella gestione 

dell'aeroporto Antonio Canova di Treviso, in relazione alle Normative – Linee Guida – 

Disposizioni di Legge vigenti, 
 

 

ESPONGONO 

 

alla Sua attenzione e al Suo giudizio quanto segue, per punti, in sintesi rappresentata, 

riassumendo in breve i tratti più importanti, contenenti possibili fatti di inadempienza, incuria e 

violazione di norme di legge, con particolare attenzione alle questioni che coinvolgono la 

collettività e la primaria salute della stessa: 

 

1. Applicazione della procedura di Valutazione di Impatto Ambientale, V.I.A. riguardante 

l'aeroporto "A. Canova" di Treviso. 

La direttiva UE, 85/337/CEE, recepita dallo Stato Italiano come legge obiettivo n. 443/2001, 

poi Decreto Legislativo n. 190/2002, successivamente sostituito dal n. 163/2006, è strutturata 

in base al principio dell’azione preventiva. L'iter procedurale dell'aeroporto A. Canova di 

Treviso è iniziato, su richiesta del Ministero dell'Ambiente e della Tutela del Territorio e del 

Mare, M.A.T.T.M. nel 1999 e alla data odierna non ha concluso né ricevuto nessun parere 

positivo di Valutazione degli impatti ambientali dall'ente preposto. 

In sintesi, l'aeroporto Canova di Treviso dall'anno 1999 si è ampliato e potenziato in 

mancanza di un qualsiasi Decreto di Compatibilità Ambientale e nonostante questo, l’ENAC, 

Ente Nazionale Aviazione Civile gestione, controllo e regolamentazione delle attività del 

settore per conto dello Stato Italiano, ha permesso continui incrementi capacitativi e fruitivi 

del traffico aereo e delle attività connesse. (A tal proposito vedere Allegati 1 - 2). 
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A. Sul progetto di "Master Plan, Piano di Sviluppo Aeroportuale (2011-2030) dell’aeroporto 

di Treviso “A. Canova”, Studio di Impatto Ambientale", presentato al MATTM, da ENAC, 

in qualità di soggetto proponente, nella “Relazione e piano degli investimenti”, viene 

evidenziato che: “Lo scalo Antonio Canova di Treviso, è stato oggetto di significative 

trasformazioni concentrate negli ultimi 10 anni: una crescita intensa del traffico, sia in 

termini di passeggeri che di movimenti…” e che, “il gestore AERTRE ha operato con le 

infrastrutture già esistenti prima della forte crescita, fatto salvo il nuovo terminal 

passeggeri inaugurato nel 2007”. Tutto ciò, non tenendo conto che è accaduto pur essendo 

l’Aeroporto di Treviso, almeno dal 14.03.1999, mancante del Decreto di Compatibilità 

Ambientale. 

Confermato che un aumento fruitivo dell'attività commerciale della suddetta struttura è 

avvenuta senza mai essere stata autorizzata da un parere positivo, in merito alla Direttiva 

V.I.A., si chiede alla Vostra Autorità se ci sia stata violazione e falsa applicazione dell'art. 

2 del Decreto Legislativo n. 152/2006, eccesso di potere, difetto di istruttoria, 

contraddittorietà, violazione dei principi comunitari in materia di tutela ambientale, 

illogicità, inesatta rappresentazione della realtà o di altri reati. 
 

B. Il Piano di Sviluppo dell’Aeroporto di Treviso (P.S.A.) è stato presentato nel “marzo 2012”. 

Nella documentazione depositata con titolo; Relazione e Piano degli Investimenti 

identificata in: 110708_TV_PSA_relazione-rev16-DEFINITIVO.pdf e Relazione 

generale sugli interventi di Piano - Caratteristiche costruttive e specifiche tecniche per 

l’esecuzione delle opere, identificata in: APT_TSF_Relazione_interventi_MP.pdf, 

nonché nella Tavola 08_Planimetria interventi 2010-2015_Fase I, identificata in: TAV 

08_Planimetria interventi 1a fase_2015.tif è evidente che parte di questo Piano di 

Sviluppo Aeroportuale, era già stato realizzato prima della stessa presentazione e prima del 

deposito della documentazione presso l'ente giudicante. Difatti i lavori descritti sono stati 

eseguiti presso lo scalo di Treviso tra il mese di giugno e il mese di dicembre del 2011. 

(Per approfondire tale argomento vedere allegato: INADEMPIENZE 

RISCONTRABILI NELLA GESTIONE DELL'AEROPORTO DI TREVISO: 

allegato 2 - pag. 2-3-4-5). 

Considerato che il P.S.A. è stato presentato con opere già eseguite, si chiede alla Vostra 

Autorità se tale grave “anomalia” possa essere considerata un falso in atto pubblico e/o 

violazione e falsa applicazione dell'art. 2 del decreto legislativo n. 152/2006, eccesso di 

potere, difetto di istruttoria, contraddittorietà, violazione dei principi comunitari in materia 

di tutela ambientale, illogicità, inesatta rappresentazione della realtà o di altri reati. 
 

 

2. Superamento del limite autorizzato di 16.300 movimentazioni aeronautiche annuali. 

Il MATTM nel Decreto prot. DSA-DEC-2007-0000398 del 14/05/2007 ha espresso un parere 

negativo di V.I.A. obbligando la società di gestione dell'aeroporto di Treviso, AerTre spa a 

delle prescrizioni tra le quali un limite di movimentazioni aeronautiche annuali: 16.300. 

Tale prescrizione cautelativa e preventiva per gli impatti inquinanti non è mai stata rispettata 

con possibili gravi conseguenze su persone e ambiente. (A tal proposito vedere Allegato 1 - 

Allegato 2). 
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Il limite dei voli è stato ribadito dal MATTM Direzione VIA: DVA-2011-0010666 del 

05/05/2011 lo stesso vincolo è stato ribadito su ordinanza dal Consiglio di Stato sul ricorso N. 

07516/2011 REG.RIC. Poi ribadito nella sentenza del TAR Veneto nr. 975/2012 del 

11/07/2012. Tale sentenza riporta testualmente: “E' evidente che tale limite massimo dei voli 

annuo deve essere rispettato dalla società di gestione dell'aeroporto, anche considerando che 

la sussistenza di tale limite annuo di voli è riconosciuto dalla stessa società di gestione 

dell'aeroporto”. 

 

Il 28 dicembre 2012 con Protocollo N. 15842 - Comune Quinto di Treviso così comunica a 

MATTM e società Aertre spa: "… si DIFFIDA la Società aeroportuale a non superare i limiti 

di movimenti aerei sopra richiamati, fintanto che il procedimento di V.I.A. non sarà concluso". 

Il 02 maggio 2013 con Protocollo DVA-2013-0009943 Ministero dell'Ambiente / Direzione 

Generale per le Valutazioni Ambientali così comunica alle parti: “... la scrivente Direzione 

DIFFIDA formalmente la società in indirizzo ad astenersi dal superare i suddetti limiti di 

movimenti aerei preavvisando sin d'ora, in caso di mancato positivo riscontro, la valutazione 

in merito l'adozione di ogni opportuna azione di tutela degli interessi ambientali". 

Il 03 luglio 2013 la Società AerTre S.p.A. impugna di fronte al TAR del Veneto la diffida 

contro il Ministero dell'Ambiente e il Comune di Quinto di Treviso, procedimento tutt'ora in 

pendenza di giudizio. 
 

Considerato il fatto che la sentenza del TAR Veneto nr. 975/2012 del 11/07/2012 predispone 

testualmente quanto segue: “tuttavia l'avvenuto superamento dei limite numerico dei voli 

autorizzati non è imputabile al provvedimento impugnato, potendo semmai essere il motivo 

per avviare, da parte di chi ne abbia interesse le diverse iniziative ritenute necessarie”. 

Considerato che la società di gestione dell'aeroporto A. Canova ha, di fronte ad Autorità 

giudiziarie,  riconosciuto il rispetto del limite dei movimenti/anno ma mai rispettato nonostante 

le varie diffide, si chiede alla Vostra Autorità se tali atti perpetrati nel tempo possono essere 

considerati: violazione e falsa applicazione dell'art. 2 del decreto legislativo n. 152/2006, 

eccesso di potere, difetto di istruttoria, contraddittorietà, violazione dei principi comunitari in 

materia di tutela ambientale, illogicità, inesatta rappresentazione della realtà, falsa 

informazione di fronte a Autorità giudiziaria o altri reati riscontrabili. 
 

 

3. Componente inquinamento acustico. 

La Legge nr. 447 del 26/10/1995 – Legge quadro sull'inquinamento acustico; il D.P.C.M. 

14/11/1997 – Determinazione dei valori limite delle sorgenti sonore; il D.M. 31/10/1997 – 

"Metodologia di misura del rumore aeroportuale"; il D.P.R. nr. 496 11/12/1997 – Regolamento 

recante norme per la riduzione dell'inquinamento acustico prodotto dagli aeromobili civili; il 

D.M. 20/05/1999 - Progettazione dei sistemi di monitoraggio per la rilevazione 

dell'inquinamento in prossimità di aeroporti; la Legge 21/11/2000 - Procedure antirumore e 

zone di rispetto negli aeroporti, rappresentano le linee guida per il contenimento, il controllo e 

la gestione degli impatti che gli aeroporti esercitano sulla popolazione e sui territori ad essa 

adiacenti. 

L'Art. 32 della Costituzione Italiana tutela il diritto dei Cittadini a una vita sana che andrebbe 

assicurata con attività di prevenzione e di controllo. 
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Difatti, l'orientamento legislativo in materia di tutela della salute dovrebbe sempre avere come 

elemento orientativo e fondamentale l’applicazione del Principio di Precauzione. 

Nel 2016 ISDE, l'Associazione Italiana Medici per l'Ambiente, denunciava come: «le 

popolazioni che vivono in prossimità degli aeroporti pagano, in termini di malattie e cause di 

morte correlate anche a questa particolare forma d’inquinamento, il prezzo più alto di scelte 

che hanno spesso messo al primo posto il profitto di pochi invece che la salute dei cittadini». 
 

Le richieste delle Autorità competenti sia al gestore dell'aeroporto, AerTre spa, nonché ad 

ENAC, ente proponente dei procedimenti V.IA. per l'aeroporto A. Canova di Treviso, ad un 

allineamento nonché al rispetto delle norme di legge riguardo gli impatti sono innumerevoli 

sia da parte dei cittadini che da parte delle autorità preposte ma in quindici anni non si è mai 

verificato. 
 

Il decreto VIA n. 398 del 14/05/2007 segnalava di individuare le aree critiche derivanti 

dall'approvazione della zonizzazione acustica aeroportuale secondo quanto previsto dal D.M. 

29/11/2000 ma quelle aree critiche ad oggi non sono mai state individuate! La Commissione 

Tecnica Valutazioni Impatto Ambientale del M.A.T.T.M. nei pareri Nr. 1363 CTVA del 25 

ottobre 2013; nr. 1454 CTVA del 7 marzo 2014 e nr. 1590 CTVA del 01 agosto 2014 ha 

evidenziato le inadempienze del gestore aeroportuale e di ENAC sul versante della 

compatibilità degli impatti acustici, bocciando per tre volte consecutive documentazione e 

piani di risanamento presentati. 
 

I controlli di ARPAV nell'intorno del sedime aeroportuale continuano a risultare sporadici, 

limitati, non rispettosi della Normativa, evidenziando valori abnormi. Ultima notificazione 

risultati: Prot. N: 0067957 - 07 luglio 2015 (in allegato). Nello specifico, i rilevamenti effettuati 

negli anni 2013 – 2014 e localizzati a Quinto di Treviso segnalano tutti i valori diurni e notturni 

superiori ai limiti consentiti. Nonostante siano stati fatti nuovi monitoraggi rimane ad oggi il 

fatto che ENAC e il gestore aeroportuale non hanno aggiornato né la zonizzazione acustica 

aeroportuale né predisposto un sistema di monitoraggio come previsto dalle leggi vigenti. La 

zonizzazione acustica aeroportuale deve essere aggiornata regolarmente ogni due anni, come 

prescritto dall'Allegato B: STRUMENTAZIONE E MODALITA' DI MISURA PER LA 

CARATTERIZZAZIONE ACUSTICA DELL'INTORNO AEROPORTUALE – punto 9 del 

D.M. 31/10/1997. Per l'aeroporto di Treviso questo aggiornamento non viene attuato dall'anno 

2001. A causa di queste inadempienze le persone che vivono nei pressi della struttura 

aeroportuale non sono tutelate come enunciato dall'art. 32 della Costituzione che prevede la 

tutela della salute come fondamentale diritto dell'individuo e interesse della collettività. Inoltre 

le persone prive delle necessarie informazioni previste dalle normative sugli impatti acustici 

sopra citate, non possono avvalersi di nessun tipo di autotutela o di rivalsa, in quanto la 

percezione del forte impatto acustico rimane relegato all'ipotesi ma senza nessun dato ufficiale 

che lo certifichi. L’inquinamento acustico è causa di contenzioso per la valutazione del 

superamento della “normale tollerabilità” ai sensi dell’articolo 844 del codice civile e dell’art. 

659 del codice penale secondo il criterio “comparativo” in contrapposizione con le norme 

amministrative della Legge 26 ottobre 1995, n. 447, "Legge quadro sull'inquinamento 

acustico" e dei relativi decreti applicativi che definiscono i limiti di “accettabilità” del rumore 

secondo il criterio detto. 

 

 



5 

 

Considerato che nell'Ordinamento Giuridico Italiano i reati di rifiuto d'atti d'ufficio e di 

omissioni d'atti d'ufficio sono disciplinati dall'articolo 328 del codice penale, si chiede alla 

Vostra Autorità se in questa condizione si ravvedano per l'ente gestore, Aertre s.p.a. e l'ente di 

controllo delle attività aeroportuali, ENAC o di altre autorità predisposte al controllo e 

all'attuazione di tali disposizioni di legge, l'addebito di tali o di ulteriori reati che la Vostra 

Autorità potesse riscontrare. 
 

 

4. Componente inquinamento atmosferico 

Come riportato sul documento espresso dalla Commissione Tecnica Valutazione Ambientali 

del MATTM parere n. 1454 CTVA del 07/03/2014, per quanto riguarda il monitoraggio delle 

emissioni di inquinanti in atmosfera non esistono ad oggi dati certi e certificati tali da poter 

considerare lo stato attuale degli impatti su persone ed ambiente. La CTVA del MATTM, nei 

pareri n. 1363 del 25.10.2013 e n. 1454 del 07.03.2014, ribadisce la mancanza di centraline di 

rilevamento fisse in numero adeguato, necessarie per il monitoraggio costante e continuo degli 

inquinanti. 
 

In considerazione della mancata applicazione delle forme di tutela richieste in conformità alle 

leggi vigenti, si chiede alla Vostra Autorità se sussistono responsabilità, violazioni o reati 

contro la salute pubblica. 
 

 

5. Componente Ambiente Idrico 

Come descritto su tutti i documenti, l'area vasta potenzialmente interessata dagli impatti del 

piano di sviluppo aeroportuale è stata identificata con il reticolo idrografico immediatamente 

circostante l'aeroporto in cui sono recapitate le acque di dilavamento provenienti dalle piste e 

dai piazzali aeroportuali e con l'intera asta fluviale del Sile a valle di questo. 
 

Le acque meteoriche di scorrimento superficiale, le acque di dilavamento della pista e dei 

piazzali di sosta, nonché quelle di “De-icing” fino al 2011 sono state recapitate in parte 

direttamente nel fiume Sile, in parte sono state intercettate dal reticolo idrografico minore 

formato da fossi e collettori di bonifica che si riversavano anch'essi nel fiume Sile senza alcun 

tipo di trattamento. 
 

Nel 2011 sono stati realizzati parzialmente dei lavori di raccolta delle acque inquinate ma, 

nonostante le disposizioni di legge, allo stato attuale non ci sono analisi chimiche qualitative e 

quantitative sulla composizione del refluo in uscita dalle unità di trattamento, né sono mai stati 

ultimati gli interventi di conferimento di acque meteoriche come indicato dalle disposizioni 

della Commissione Tecnica di Valutazione Ambientale del MATTM. 
 

In un'osservazione al pubblico riferita alla VIA Master Plan aeroporto A. Canova di Treviso, 

DVA-00-2013-0010135 del 03/05/2013 il Comitato aeroporto e altri rappresentanti di 

Associazioni di Treviso informavano la CTVA del Ministero dell'Ambiente che nei lavori di 

ampliamento e potenziamento dell'infrastruttura aveva partecipato come azienda incaricata di 

fornire materiale per il sottofondo della nuova pista di volo la "Mestrinaro spa" coinvolta nella 

nota inchiesta giudiziaria di conferimento di materiale contenente rifiuti tossici altamente 
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inquinanti depositati nei siti dell'autostrada A4 e dei parcheggi dell'aeroporto Marco Polo di 

Venezia-Tessera. L'inchiesta parlava di rinvenimento nei sottofondi dei siti sopra citati di alti 

quantitativi di arsenico, cobalto, cromo, rame, ecc. fino a 100 volte i limiti tollerati per legge.  
 

Per questo fatto fu chiesto a varie Autorità tra cui lo stesso MATTM, il Prefetto della provincia 

di Treviso ed il NOE di Venezia, di fare accertamenti per verificare se, in un'area adiacente ad 

un Parco Naturale tutelato da vincoli ambientali, nonché zona altamente antropizzata, ci 

fossero rischi per la salute dei residenti e la mancata tutela dell'ambiente. Non è stata mai data 

nessuna risposta dalle Autorità competenti. Inoltre si riporta a titolo di cronaca che nel 2011, 

nelle zone adiacenti l'aeroporto di Treviso, le Autorità predisposte costatarono un importante 

inquinamento da mercurio nei pozzi d'acqua potabile direttamente prelevata in falda nei 

Comuni di Treviso, Preganziol e Quinto di Treviso. Conseguente a ciò, le rispettive 

Amministrazioni Comunali deliberarono delle ordinanze di divieto all'uso dell'acqua dei pozzi. 

Considerato che i fatti esposti rilevano nell'area citata una forte pressione ambientale e 

considerato inoltre che gli aeroporti sono definiti “IMPORTANTI FONTI DI PRESSIONE” 

in relazione alle sostanze perfluoro alchiliche (schiume antincendio), glicole propilenico 

(utilizzato nelle fasi di "de-icing"), anche alla luce dei gravi fatti di inquinamento da PFAS 

delle falde acquifere del Vicentino, dove è stata aperta un'inchiesta per disastro ambientale, si 

chiede alla Vostra Autorità di prendere in considerazione tale esposizione dei fatti e verificare 

se esistono violazioni penali o amministrative sui lavori eseguiti nell'anno 2011, riferiti alla 

realizzazione dei nuovi sottofondi della pista di atterraggio. Congiuntamente si chiede se il non 

completamento delle strutture di conferimento delle acque reflue dell'infrastruttura e il 

continuo sversamento di parte della acque reflue e di lavamento sversate tutt'ora sul Fiume Sile 

abbiano arrecato danni all'ambiente ed in particolare alle falde acquifere sottostanti. 

 

 

6. Danni alle proprietà causati da "Vortex Strike" 

Il "Vortex Strike" è un vortice d'aria con violento spostamento delle tegole e/o altri materiali 

dai tetti delle case causato dal passaggio a bassa quota degli aerei. Questo fenomeno di 

compressione dell'aria, che si attua prevalentemente durante la fase di atterraggio degli aerei, 

può creare ingenti danni agli immobili, mettendo in serio pericolo anche l'incolumità degli 

Abitanti della casa colpita, delle Persone e cose che si trovano nelle vicinanze spaziali dove il 

fenomeno si è espresso. 
 

Nel comune di Quinto di Treviso, nelle aree interessate dalle rotte di avvicinamento alla pista 

dell'aeroporto A. Canova, sono innumerevoli i casi documentati di questo fenomeno con 

denunce presentate alle Autorità e ai Soggetti competenti (in allegato). 

Nessuno degli Abitanti colpiti da questo fenomeno, provocato dal passaggio degli aerei a bassa 

quota, è riuscito ad oggi ad ottenere un risarcimento per i danni subiti dalle case e molti di essi 

devono provvedere o hanno provveduto a mettere in sicurezza gli immobili a proprie spese. 

Considerato che: 

 in Italia non esiste nessuna norma specifica per questo tipo di danni a proprietà 

immobiliari causati da velivoli; 

 i casi in questione sono di fatto un danno ingiusto, con responsabilità accertate che lede 

il diritto di proprietà pur essendo un danno non patrimoniale; 

 il reato di danneggiamento di cui all'art. 635 c.p. tutela il diritto del Proprietario; 
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si chiede alla Vostra Autorità, nel caso specifico di intervenire per accertare se esistono i 

termini di reato penale o/e reato amministrativo che ammettono la risarcibilità del danno non 

patrimoniale per lesione della proprietà. 

I Tribunali di Trieste e di Vercelli, rispettivamente con le sentenze del 09.12.2013 e del 

12.02.2015, hanno riconosciuto la risarcibilità del danno non patrimoniale per la violazione 

del diritto di proprietà ed, in particolare, del diritto al pieno godimento della propria abitazione, 

ovverosia a quello spazio essenziale per la serena esplicazione della persona (vedere allegati). 

Tutto ciò a salvaguardia della tutela delle abitazioni e dell'incolumità degli Abitanti. 
 

 

 

CHIEDONO 

 

 

all'Ill.mo Sig. Procuratore Capo della Repubblica adito, esperite le operazioni di analisi e 

verifiche ritenute adeguate e necessarie al complesso caso giuridico sottoposto alla Sua cortese 

attenzione, al fine di fare emergere fatti costituenti reato, di perseguire i responsabili dei fatti 

penalmente rilevanti, che si dovessero ravvisare nell'esposizione tutta, de qua, o che la S.V. 

Ill.ma ritenga ravvisarsi in tutti i fatti sopra esposti, con preghiera di avviso in caso di 

archiviazione ex art. 408 cpp. 

 

 

 

Con osservanza. 
 

 

 

Treviso, 30 Novembre 2016 

 

 

In fede 
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SPESSOTTO Arianna
testo di

Giovedì 11 febbraio 2016, seduta n. 567
   SPESSOTTO, NICOLA BIANCHI, PAOLO NICOLÒ ROMANO, LIUZZI, CARINELLI e DE
LORENZIS. — Al Ministro delle infrastrutture e dei trasporti. — Per sapere – premesso che:

   il 31 gennaio 2016, un velivolo della compagnia Ryanair, in fase di atterraggio presso
l'aeroporto di Treviso «A. Canova», ha provocato la distruzione del tetto di alcune case del centro
abitato del Comune di Quinto (Treviso);

   le cause dell'incidente, che ha provocato la caduta di diverse tegole in particolare in vicolo
Marangon, non sono state ancora chiarite e una donna presente nella zona limitrofa ha rischiato
di essere colpita dalle tegole, sbalzate in aria come proiettili dal vortice d'aria venutosi a creare a
seguito dell'evento;

   dopo l'incidente, come riportato dalla stampa locale, il sindaco del comune trevigiano Mauro
Dal Zilio ha immediatamente segnalato quanto accaduto alla società dello scalo trevigiano Aertre e
alla direzione Nordest di Enac per denunciare la gravità dei danni subiti dalle abitazioni e il rischio
per l'incolumità pubblica derivante da simili incidenti;

   non è la prima volta che si verificano episodi analoghi nella rotta di atterraggio sovrastante il
comune di Quinto: già nel marzo del 2002 una puntata della trasmissione Report, intitolata «Perché
gli aeroporti» aveva denunciato i rischi legati ai voli a bassa quota e i mancati risarcimenti per i danni
riportati dalle case per effetto del cosiddetto «vortex strike»;

   nonostante le continue richieste di intervento inoltrate da cittadini e comitati locali, non risulta
agli interroganti che per lo scalo di Treviso siano state mai compiute opere di mitigazione ambientale
negli ultimi quindici anni né tantomeno che si sia mai proceduto all'erogazione di fondi a titolo di
risarcimento a favore dei cittadini che hanno subito danni a causa dei voli a bassa quota;

   a fronte di tali gravi episodi, e in assenza di adeguate misure di sicurezza e mitigazione
ambientale, particolare preoccupazione desta, ad avviso degli interroganti, la scelta compiuta
dal gestore aeroportuale di ampliare ulteriormente il numero di passeggeri e di voli per lo scalo
trevigiano, che nel 2015 ha fatto registrare il passaggio di 2.383.307 passeggeri, in incremento del 6
per cento rispetto all'anno precedente –:

   se il Ministro interrogato non ritenga opportuno assumere ogni iniziativa di competenza, anche
tramite l'ENAC affinché siano attivate nei confronti dei gestori aeroportuali e delle compagnie aeree
procedure di risarcimento, sul modello degli scali londinesi, nei casi di eventuali danni provocati alle
abitazioni dai cosiddetti «vortex strike», soprattutto in fase di atterraggio dei velivoli;
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   con quali modalità il Ministro intenda procedere affinché i gestori degli scali aeroportuali siano
tenuti a investire, come previsto dalla normativa vigente, parte dei propri introiti a favore delle opere
di mitigazione ambientale, incluse le misure di riduzione del rischio di vortex strike. (4-12046)
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nell'allegato B della seduta n. 824

4-12046

presentata da

SPESSOTTO Arianna
  Risposta. — Con riferimento all'atto di sindacato ispettivo in esame, si forniscono i seguenti
elementi di risposta sulla base delle informazioni assunte presso l'ente nazionale per l'aviazione
civile (ENAC) e l'agenzia nazionale per la sicurezza al volo (ANSV).

  In relazione all'episodio descritto dagli interroganti, l'ENAC informa che dall'esame della
documentazione acquisita agli atti dalla competente direzione aeroportuale nord-est sono emersi i
seguenti elementi:

   1) in corrispondenza del tracciato al suolo del sentiero di discesa strumentale degli aerei in
atterraggio per pista 07, dove si trova un quartiere residenziale del comune di Quinto di Treviso,
l'avvicinamento degli aeromobili è avvenuto con procedura strumentale tipo «Straight – in ILS»;

   2) la visura del tracciato radar non ha evidenziato scostamento di rotta rispetto alla direzione
strumentale stabilita;

   3) le quote riportate dagli aeromobili in avvicinamento, stanti anche le approssimazioni di
sistema in tema di rilevazione strumentale, sarebbero compatibili con i dati stabiliti per procedura,
quali quote di avvicinamento;

   4) dai dati fotografici dell'abitato antistante la soglia pista 05, emerge che le abitazioni coinvolte,
ad un piano, precedono di alcune centinaia di metri dei palazzi a tre piani che non hanno riportato
danno alcuno, evidenziando dunque un fenomeno che si sarebbe verificato nel luogo dove sarebbe
dovuto essere minore l'impatto di un eventuale vortice d'aria.
  Per quanto riguarda gli ultimi due punti ENAC precisa che si tratta di considerazioni indicative,
riservando alla perizia di un esperto del settore ogni eventuale interpretazione dei riscontri tecnici
suddetti.

  In merito alla richiesta di un eventuale fondo atto a supportare spese derivanti da simili danni,
il Gestore aeroportuale ha ribadito l'assenza di fondi per simili eventi, evidenziando l'assenza di
obblighi in tal senso.

  In merito alla vigilanza sulla regolarità della circolazione aerea, si evidenzia che tutti gli Enti
preposti alla vigilanza, (Autorità amministrative territoriali, ENAV, aeronautica militare, società di
gestione ed ENAC), ciascuno per la parte di competenza, vigilano e operano al fine di verificare e
contenere ogni comportamento illecito nel campo della circolazione aerea atto a compromettere la
sicurezza e la salute del passeggero e del cittadino.

  Infine, si rappresenta che sull'episodio in questione l'agenzia nazionale per la sicurezza al volo
(ANSV) ha comunicato che non emerge la sussistenza dei presupposti previsti dall'ordinamento
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nazionale, internazionale e dell'Unione europea per classificare l'evento come «Incidente»
aeronautico o «mancato incidente». Conseguentemente l'ANSV non può aprire un'inchiesta di
sicurezza, non sussistendo i presupposti di legge richiesti.

Il Viceministro delle infrastrutture e dei trasporti: Riccardo Nencini.
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