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Egregio Ministro Sergio Costa,  

ASSOUTENTI Città Metropolitana di Napoli, portatrice di interessi generali  

membro del CNCU, supporta insieme ai Cittadini il Comitato denominato “No Fly 

Zone“. Il comitato si occupa da anni, anche  in collaborazione con altri comitati 

italiani , supportati dalla consulenza di esperti del settore , della qualità di vita dei 

cittadini  compromessa dall’inquinamento acustico ed atmosferico nonché  della 

sicurezza in termini di safety , security , rischio terzi e Risk Assestment aeroportuali e 

delle popolazioni esposte alle attività aeronautiche.   

Anche l’Aeroporto di Napoli Capodichino “Ugo Niutta”, come molti aeroporti 

italiani è  collocato in una zona abitata ed urbanizzata  ricadente nei comuni di Napoli 

e Casoria, in un’area metropolitana tra le più densamente popolate d’Europa. 

È dotato di una sola pista orientata NE/SO utilizzata in senso monodirezionale, ma 

approcciabile da entrambe le testate in funzione delle condizioni meteorologiche e 

delle opzioni operative. Nelle manovre di atterraggio da sud-ovest (pista 06) gli aerei 

sorvolano a bassa quota vaste aree residenziali di Napoli situate su rilievi collinari 

(Vomero), mentre nelle manovre di decollo da pista 24 gli aerei sorvolano il Centro 

Antico di Napoli, tutelato dall’UNESCO.  

Data la conformazione orografica della città, le manovre di decollo ed atterraggio 

avvengono nei cieli di Napoli ad una distanza notevolmente ravvicinata agli edifici e 

quindi alle persone, in particolare le manovre di atterraggio da S-O (pista 06), 

comportando effetti su tutte le componenti ambientali tipicamente prese in 
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considerazione nelle procedure VIA e VAS, ovvero il rumore, la qualità dell’aria, i 

beni culturali e il paesaggio, la salute pubblica e la sicurezza. 

L’aeroporto opera oggi, in attesa degli esiti della verifica di assoggettabilità ex art 19 

del D.Lgs 152/2006, in virtù del Decreto di Valutazione di Impatto Ambientale prot. 

DSA-DEC-2008-0000622 del 22.7.2008. Questo Decreto conteneva alcune 

prescrizioni che non risultano essere state applicate: in particolare l’esplicito divieto 

del Ministero dei Beni e delle Attività Culturali di sorvolare la Reggia di 

Capodimonte, edificio sottoposto invece alle continue manovre di atterraggio da S-O 

degli aeromobili a quote di circa 150m. 

Il Comitato si è attivato in tutte le procedure riguardanti l’aeroporto che comportano 

la partecipazione dei cittadini, e in particolare nella fase di osservazioni del Piano di 

Rischio Aeroportuale predisposto solo dal Comune di Napoli nel 2017 ( non dal 

Comune di Casoria ) del Piano di Attuazione predisposto dall’Ente gestore 

dell’aeroporto, Gesac s.p.a. nel 2018. Nella fase delle osservazioni relative alla 

verifica di assoggettabilità a VIA del Masterplan aeroportuale 2023 abbiamo 

trasmesso un documento in cui sono state puntualmente rilevate tutte le criticità 

legate all’aumento esponenziale delle attività aeronautiche, in particolare dal 2013 ad 

oggi. Tale documento,  pubblicato sul sito del Ministero dell’Ambiente con il codice 
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viene trasmesso  come ALLEGATO 1. Le nostre osservazioni condivise dalla V 

Municipalità Vomero Arenella sono state trasmesse dalla stessa quali osservazioni 

“tecniche” DVA. REGISTRO UFFICIALE.I.0004645.25-02-2019 a codesto 

Ministero. 

A seguito di diverse segnalazioni, il Comitato ha inoltre contribuito a far riprendere 

dopo anni di fermo l’attività della Commissione ex art. 5 del DM 31/10/1997 e nello 

spirito di massima collaborazione ha recentemente trasmesso alla stessa 

Commissione un documento (Allegato 2), contenente osservazioni in materia di 

inquinamento acustico, tra le quali il sorvolo di aeromobili di categoria inferiore a 

Chapter 3, estremamente rumorosi ed inquinanti. 

Nel confronto con i soggetti e gli enti competenti in materia aeroportuale, si è 

riscontrata una grande capacità di ascolto e attenzione da parte degli esponenti 

dell’ENAC. Forse, proprio in considerazione delle numerose segnalazioni del 

Comitato, a gennaio 2019 è entrato in vigore il Notam che impone il divieto di 

atterraggio per pista 06 (sulle aree residenziali collinari di Napoli) dopo le ore 19:00 e 

il divieto di decollo dopo le 23,00 per pista 24 , quindi sulla città (a meno di 

condizioni meteoclimatiche avverse).  
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Non si riscontra uguale attenzione né da parte dell’ENAV né tantomeno da parte 

dell’ente gestore, la società Gesac, che ha invece mostrato un’ ostilità ingiustificabile 

nel rifiutare di rendere disponibile la documentazione richiesta attraverso accesso agli 

atti generalizzato, arrivando al punto di chiedere al Ministero dei Trasporti di non 

concedere ai sottoscritti l’accesso ai documenti, come dimostra la nota allegata 

(Allegato 3) nella quale la GESAC scrive testualmente : “la GESAC, riservandosi di 

produrre ulteriori deduzioni, si oppone anticipatamente anche alla richiesta di 

trasmissione degli atti in possesso dell’ENEC , nel caso in cui gli stessi verranno 

richiesti con apposita domanda all’ENAC da ASSOUTENTI”.  Ciò nonostante, in 

data 9 marzo 2018 il Ministero dei Trasporti con  nota REGISTRO UFFICIALE 

.U.0001220 (ALLEGATO 4) ha accolto favorevolmente le nostre osservazioni 

ritenendo che non vi fossero cause di esclusione all’accesso civico.   Il MIT e 

l’ENAC hanno  dimostrato grande trasparenza e collaborazione, fornendo tutti i 

documenti richiesti. 

A valle delle attività di confronto e studio, si può affermare che l’aeroporto di 

Capodichino, data la sua collocazione in pieno centro cittadino, determina un 

elevatissimo impatto sull’ambiente e sui beni culturali ed è anche una infrastruttura di 

enorme rischio per la sicurezza: infatti a causa delle limitate dimensioni dell’area di 

sedime il terminal passeggeri è a ridotta distanza dalla pista, come pure lo sono i 

depositi del carburante per i mezzi interni e quello per il rifornimento degli 

aeromobili. Non risulta inoltre, alla data odierna, l’esistenza di un adeguato Piano di 

Emergenza Esterna (PEE) che consenta di attivare prontamente tutte le opportune 

procedure in caso di incidente. 

In sintesi, l’aeroporto di Capodichino non presenta le caratteristiche strutturali per 

consentire un tale aumento dei voli e contemporaneamente il rispetto delle condizioni 

di sicurezza e di tutela dell’ambiente, del patrimonio culturale e delle persone. A tal 

proposito segnaliamo che da qualche settimana è stato ripristinato il volo 

intercontinentale Napoli - New York con aereo modello Boeing 767-300 su una pista 

di soli 2.600 Mt. 

Negli ultimi giorni è stata fortemente pubblicizzata dai media la concessione 

ventennale firmata dal Ministro Tria per lo scalo di Pontecagnano-Salerno , sono stati 

dichiarati gli importi relativi ai finanziamenti destinati all’ampliamento della pista 

che dagli attuali 1.400 mt verrebbe portata ai 2.000 mt . L’ampliamento di tale scalo, 

fortemente voluto da politici specificamente interessati al territorio salernitano, non è 

una soluzione valida a risolvere la saturazione dello scalo di Napoli. Infatti, già nel 

2012, il Piano Nazionale degli Aeroporti evidenziava che solo l’apertura dello scalo 

di Grazzanise (CE), un vero aeroporto intercontinentale lontano da aree densamente  

abitate, avrebbe garantito le condizioni per un efficiente sistema aeroportuale 

campano in grado di sostenere lo sviluppo economico e turistico di questo territorio . 
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OSSERVAZIONI 

Procedura di verifica di assoggettabilità a VIA ai sensi dell’art. 19 del D.Lgs 152/2006 
 
Aeroporto Internazionale di Napoli – Aggiornamento Masterplan 2023 
 
Proponente:– ENAC 
 
 

Premessa 

Questo contributo intende analizzare lo Studio Ambientale Preliminare (SAP) relative al Piano di 
sviluppo dell’Aeroporto di Napoli Capodichino “Ugo Niutta”, al fine di contribuire al procedimento 
di assoggettabilità ai sensi dell’art. 19 del D.Lgs 152/2006. Si ritiene a tal fine necessario premettere 
quanto segue: 

 l’aeroporto è collocato nell’area densamente urbanizzata e abitata ricadente nel comune di 
Napoli, nonché nel comune di Casoria; 

 l’aeroporto è dotato di una sola pista orientata NE/SO, utilizzata in senso monodirezionale 

ma approcciabile da entrambe le testate in funzione delle condizioni meteorologiche e di 
sicurezza; 

 nelle manovre di atterraggio da sud-ovest (pista 06) gli aerei sorvolano a bassa quota vaste 
aree residenziali di Napoli situate su rilievi collinari, mentre nelle manovre di decollo da 
pista 24 gli aerei sorvolano il Centro Antico di Napoli, tutelato dall’Unesco; 

 l’aeroporto di Napoli costituisce un polo del più ampio sistema aeroportuale campano 
comprendente, fino al 2015, anche lo scalo intercontinentale di Grazzanise, poi stralciato 
dalla programmazione nazionale e regionale, e pertanto oggi costituito dai soli scali di 
Napoli e Salerno. La reale messa in funzione di questo sistema integrato è legata alla 
approvazione del Piano Industriale della Rete Aeroportuale Campana, formalizzato da parte 
di Gesac ad ENAC in data 12.1.2018 a valle della firma del Protocollo d’Intesa tra la 
Regione Campania, l’Aeroporto Internazionale di Napoli e l’Aeroporto di Salerno Costa 

d’Amalfi in data 19.7.2017. 

Le osservazioni contenute in questo documento sono state elaborate tenendo prioritariamente conto 
dell’aspetto legato alla movimentazione degli aeromobili, e in secondo luogo delle opere edili e 
infrastrutturali esposte nel progetto Masterplan 2023. 

Infatti, data la conformazione orografica della città di Napoli, le manovre di decollo ed atterraggio 
avvengono nei cieli di Napoli ad una distanza notevolmente ravvicinata agli edifici e quindi alle 
persone, in particolare le manovre di atterraggio da S-O (pista 06), comportando effetti su tutte le 
componenti ambientali oggetto del SAP. 

I principali effetti ed impatti analizzati in queste osservazioni riguardano la componente rumore e i 
beni culturali e il paesaggio, temi sui quali gli scriventi comitati hanno approfondito le ricerche nel 
corso degli ultimi anni. In merito alle altre componenti sono state fatte solo alcune brevi 
considerazioni. 
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Confronto con il Masterplan 2020. 

Nel SAP si fa più volte riferimento al precedente Masterplan 2020, positivamente valutato 
nell’ambito della procedura VIA del 2008, nel quale era previsto un numero di movimenti annui 

pari a 112.700, superiore a quello indicato nel nuovo Mastereplan 2023, dove si indicano 84.000 
movimenti annui quale picco massimo per l’anno 2021, in calo negli anni successivi grazie 
all’apertura dello scalo di Salerno. 

Nello Studio presentato all’epoca, basato su dati risalenti ai primi anni del 2000, si minimizzava 
l’incidenza del rumore prodotto dalle manovre di decollo/atterraggio degli aeromobili. 

Si legge infatti alla pagina 19 della Sintesi non tecnica datata Dicembre 2003 “I risultati dello 

studio per l’attuale configurazione operativa definiscono, nel complesso, condizioni di rumore 

accettabili, e livelli di pressione sonora, prodotti dalle attività di volo, di gran lunga inferiori a 

quelli prodotti da altre sorgenti sonore” e ancora, alla pagina 20 “Dall’analisi dei risultati 

dell’indagine condotta nelle aree abitate si evince che, per la situazione attuale: il rumore prodotto 

dall’attività aeroportuale è di gran lunga inferiore a quello prodotto dal traffico stradale; in modo 

particolare, in tutte le aree abitate ubicate nelle vicinanze delle aree di decollo e di atterraggio, il 

contributo del rumore prodotto dal sorvolo degli aeromobili è inferiore al rumore di fondo 

presente”. 

Nell’individuare possibili azioni di mitigazione degli impatti sulla componente rumore, lo studio 

relativo al Masterplan 2020 si focalizzava esclusivamente sulla componente decollo verso la città 
di Napoli (pista 24), tralasciando gli effetti degli atterraggi da S-O su pista 06. Si legge infatti alla 
pagina 28 della su citata Sintesi non tecnica “La presenza del nuovo ILS, nella futura 

configurazione operativa al 2020, consente una riduzione del numero di decolli in direzione della 

città con conseguente riduzione dell’impatto acustico dovuto alle attività di volo” e ancora a pagina 

32 “La situazione al 2020 non sarà molto diverse da quella attuale in termini di impatto acustico. Il 

rumore prodotto dalle attività di volo sarà comunque limitato ed indirizzato in zone scarsamente 

abitate mentre quello prodotto dal traffico stradale risulterà come la componente principale” 

Pertanto appare del tutto fuorviante il continuo riferimento alla Valutazione 2008, incentrata su 
un quadro non esaustivo dei fattori di impatto ed effettuata in un momento storico in cui il numero 
complessivo di voli annui era di quasi 15.000 movimenti in meno rispetto al 2018 (anno 2003 - 
65.016 movimenti; anno 2018 - 79.722), non consentendo pertanto di valutare quali potessero 
essere le effettive conseguenze sulle componenti ambientali, tra le quali il rumore. 

 

 

 

 

 



3 
 

OSSERVAZIONI RIFERITE ALLO STUDIO PRELIMINARE AMBIENTALE (SAP)– 
ELABORATO E001 – GEN002 DEL 10/2018 
 

CAPITOLO 4 - RAPPORTI DI COERENZA DEL PROGETTO CON GLI STRUMENTI DI PIANIFICAZIONE E 

PROGRAMMAZIONE 

La ricognizione del quadro programmatorio/pianificatorio non è esaustiva, presentando lacune, 
inesattezze ed incongruenze che non consentono di individuare con la dovuta puntualità i rapporti di 
coerenza del Masterplan 2013-2023 con i piani/programmi e con lo stato dei vincoli operanti sul 
territorio. 

Paragrafo 4.1.1 - Piano Territoriale Regionale (PTR), approvato con LR 13/2008 - Lo studio, 
nell’indicare le previsioni legate all’aeroporto di Napoli, omette di evidenziare che tali interventi 
sono pensati in relazione ad un sistema aeroportuale campano che contempla espressamente la 
realizzazione del nuovo aeroporto di Grazzanise. Come si legge infatti nel PTR, Campo Territoriale 
Complesso 1 - Scheda n.1 – Grazzanise “Inoltre la presenza dell’aeroporto internazionale [di 

Grazzanise] contribuirà ad alleggerire il carico di transiti dall’aeroporto urbano di Capodichino, 

contribuendo a decongestionare l’area urbana del capoluogo nonché l’intero sistema 

metropolitano”. Pertanto le azioni individuate nel piano sono comunque orientate al 
decongestionamento e al ridimensionamento dell’aeroporto di Napoli e non ad un suo 
potenziamento in termini di traffico aereo e passeggeri, obiettivo del Masterplan 2013-2023.  

Paragrafo 4.1.3 – Variante generale al Piano Regolatore Generale (PRG) di Napoli, approvato con 
DPGR della Campania n.323 del 11.6.2004 – il SAP, nell’indicare le destinazioni d’uso delle varie 

zone interessate dal sedime aeroportuale, non specifica che l’intera area della pista dell’aeroporto è 

stata classificata come zona Fc – Parco di Nuovo impianto, disciplinata dall’art. 48 delle Norme di 

attuazione. La prima parte di tale articolo detta “La sottozona Fc identifica le aree che risultano 

dalla dismissione di discariche o attività dove è previsto il restauro ambientale finalizzato alla 

formazione di un’area a verde di nuovo impianto. […] Le trasformazioni fisiche ammissibili sono 

tese a conseguire livelli qualificati di disegno del paesaggio”. Il Comune di Napoli, con il proprio 
fondamentale atto di pianificazione urbanistica, individua quindi la destinazione d’uso 

dell’area quale area verde di parco urbano, confermando le scelte già contenute nel precedente 
PRG del 1972. 

Tale indicazione è stata recentemente avvalorata dallo stesso Comune di Napoli che nel proprio 
Piano di Rischio Aeroportuale (PRA), approvato con Deliberazione di Consiglio Comunale 
n.5/2018, afferma quanto segue “Preliminarmente è opportuno mettere in rilievo la peculiarità del 

sito aeroportuale di Capodichino, ubicato all’interno di un’area metropolitana significativamente 

urbanizzata, edificata e abitata. Il vigente piano regolatore generale della città di Napoli, in linea 

con la previgente strumentazione urbanistica, classifica gran parte dell’area aeroportuale quale 

zona Fc –parchi di nuovo impianto, non confermando la funzione aeroportuale. Pertanto, gli 

effetti di un piano di rischio aeroportuale sono da riferirsi a motivazioni di sicurezza correlate al 

periodo di permanenza dello scalo." (PRA-Relazione A10, Paragrafo 3.5.2) 

Paragrafo 4.2 – Vincoli e regimi di tutela – Nel Paragrafo vengono elencati numerosi beni 
paesaggistici e aree di interesse naturalistico collocate a varia distanza dal sedime aeroportuale, con 
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la precisazione che questi non “interferiscono direttamente” con lo stesso. Questa affermazione 

appare in contraddizione con quanto indicato in premessa nello stesso Capitolo del SAP, e cioè che 
occorre tenere conto dell’aspetto legato alla movimentazione degli aeromobili, che di fatto 
impattano quanto meno visivamente su numerosi dei beni elencati in questo Paragrafo.  

Si evidenzia che tra i beni culturali non è indicata la Reggia di Capodimonte, collocata nel Sito 
Unesco di Napoli e sede della prestigiosa Pinacoteca che ospita tra l’altro opere di Caravaggio, 

Tiziano, Ribera, Vasari etc… L’edifico si trova in asse con il corridoio di atterraggio da Sud-Ovest 
(pista 06) ed è pertanto sottoposto alle continue manovre di atterraggio degli aeromobili a quote di 
circa 150m, in pieno contrasto con le prescrizioni del Ministero dei Beni culturali, confluite nel 
Decreto di Valutazione di Impatto Ambientale prot. DSA-DEC-2008-0000622 del 22.7.2008, più 
dettagliatamente descritto nella successiva sezione relativa al Capitolo 6, a pag. 8 di questo 
Documento. 

 

CAPITOLO 5 – ASPETTI PROGETTUALI 

In merito agli interventi progettuali previsti nel Masterplan 2023 si evidenzia che non sono 
rinvenibili indicazioni precise sulla data di ultimazione delle opere, spesso sottoposte a complessi 
regimi autorizzativi. Tali opere, finalizzate ad assicurare una accessibilità all’area aeroportuale 

consona allo scenario di traffico aereo previsto al 2023, potrebbero non essere completate alla 
suddetta data, rendendo pertanto necessario valutarne sia le conseguenze sul funzionamento 
complessivo dell’infrastruttura che gli impatti sulle diverse componenti ambientali. 

Appare quindi necessario approfondire gli studi relativi ai possibili impatti derivanti dalla messa in 
funzione differenziata delle varie opere infrastrutturali, non potendo tali impatti essere fugati sulla 
base della documentazione presentata. La valutazione delle alternative può concretamente essere 
effettuata solo attraverso la predisposizione di un Rapporto Ambientale nell’ambito di una 

procedura di Valutazione di Impatto Ambientale. 

 

CAPITOLO 6 – CARATTERIZZAZIONE DEGLI ASPETTI AMBIENTALI 

Paragrafo 6.1.1 - Atmosfera 

La documentazione presentata per la procedura di assoggettabilità non consente di escludere i 
possibili impatti dovuti all’aumento del numero di movimenti aerei giornalieri, molti dei quali, 
come evidenziato in queste pagine, anche a bassa e bassissima quota. L’utilizzo degli avio-
carburanti e le conseguenze sulla salute umana non sono escludibili, neanche nelle ipotizzate 
condizioni di miglioramento tecnologico degli aerei. Pertanto, poiché il Masterpla 2023 prevede un 
aumento del numero di voli complessivo, devono esserne valutati gli effetti attraverso la VIA. 

Paragrafo 6.2 – Rumore 

Il SAP contiene dati relativi agli effetti sulla componente rumore non esaustivi e contradditori. Non 
sono inoltre rinvenibili studi comparativi dei diversi scenari correlati alla effettiva messa in servizio 
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delle opere infrastrutturali (viarie e ferroviarie) descritte nel Capitolo 5 e alla messa in funzione 
dell’aeroporto di Salerno, che dovrebbe determinare una ridistribuzione del traffico aereo. 

Una valutazione realistica della rumorosità aeroportuale non può inoltre escludere approfondite 
analisi relative alla frequenza delle emissioni sonore, dato il rapido aumento del numero giornaliero 
di manovre di decollo e atterraggio su un’area residenziale densamente abitata. 

L’assenza di impatti sulla popolazione e sulle attività sensibili (scuole, ospedali, etc…) relativi alla 

componente rumore non è comprovabile in base alla documentazione presentata nell’ambito di 

questa procedura di assoggettabilità. La rilevanza della mancanza di tali approfondimenti rende a 
nostro avviso necessario procedere con la Valutazione di Impatto Ambientale del Masterplan 2023. 

Al fine di poter correttamente valutare gli impatti sulla componente rumore, si allega a questo 
documento la scheda relativa ad una delle rotte di atterraggio su 06 pubblicate sul sito dell’ENAV 

(Allegato A) e si illustra nella Immagine 1, di seguito pubblicata, l’interazione delle rotte con la 
città e la presenza delle aree naturali protette. 

 

 

Immagine 1 - Le rotte di atterraggio e decollo su Napoli 

Sorgente aeroportuale. Si chiede in primo luogo che la valutazione degli effetti e degli impatti 
debba essere ampliata includendo tutte quelle aree interessate dal sorvolo degli aeromobili, sia in 
decollo che in atterraggio, ponendo particolare attenzione agli atterraggi da S-O (pista 06) e ai 
decolli verso S-O (pista 24) che impattano sulle aree urbane di Napoli densamente urbanizzate ed 
abitate, collocate a pochi chilometri dall’aeroporto, quali ad esempio il Vomero e l’Arenella. 
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Le caratteristiche di queste aree, ovvero la sensibilità acustica in funzione della popolazione e delle 
attività esposte, non sono state opportunamente analizzate, essendo sviluppati studi limitati al solo 
intorno aeroportuale che forniscono risultati solo parziali e quindi falsamente rassicuranti. Al fine di 
evidenziare quanto la problematica sia sentita, si allega (Allegato B) la nota protocollo n. 897696 
del 16.10.2018 a firma del Presidente della V Municipalità del Comune di Napoli - Vomero 
Arenella - indirizzata al Sindaco del Comune di Napoli e relativa proprio all’inquinamento acustico 

prodotto nelle manovre di atterraggio su pista 06. 

Le procedure antirumore rappresentate in figura 6-11 riguardano poi le sole manovre di decollo in 
direzione S-O (pista 24) e sono quindi palesemente incomplete. 

Una delle azioni di mitigazione dell’impatto sulla componente rumore proposta nel SAP è 
incentrata sul cosiddetto “uso bilanciato delle testate”, descritto nel Paragrafo 6.2.4 e finalizzato a 
ridurre le manovre di sorvolo sulle aree densamente abitate della città di Napoli. La tabella 
contenuta nel suddetto Paragrafo mostra dei dati di utilizzo della pista 06 in atterraggio non 
compatibili né con quanto ad oggi riscontrato con i dati pubblicati sulla pagina web dell’ente 

gestore (https://ambiente.aeroportodinapoli.it/dati-e-statistiche-2/) dove è indicato un utilizzo del 
27%, né con quanto dichiarato nel medesimo SAP al Paragrafo 5.3.3 - Tabella 5-16 “Previsioni di 

traffico al 2021” dove, in piena contraddittorietà, è indicata una percentuale di utilizzo di circa 10%. 

Si evidenzia che il cosiddetto “uso bilanciato” delle piste non esclude, né può prevedere la reale 
percentuale di utilizzo delle stesse sul totale dei movimenti annui, in quanto le manovre sono 
fortemente influenzate dalle condizioni meteoclimatiche, come esplicitamente evidenziato nel 
Paragrafo 6.2.4. Le limitazioni d’uso per le manovre di atterraggio su pista 06 proposte nel 
Masterplan 2023 appaiono inoltre inspiegabilmente contenute in una fascia oraria tra le 19:00 e le 
6:00 (ma i voli tra le 23:00 e le 6:00 sono teoricamente assenti). 

Se tale limitazione è possibile in una specifica fascia non si comprende perchè non possa essere 
estesa all’intera giornata, ottemperando in questo modo anche alla citata prescrizione del Ministero 
dei Beni culturali, confluita nel Decreto di Valutazione di Impatto Ambientale prot. DSA-DEC-
2008-0000622 del 22.7.2008. 

L’utilizzo della pista dal solo lato di Casoria, scarsamente interessato dalla presenza di centri abitati 
e beni culturali, sarebbe peraltro in linea con le indicazioni del Documento ENAC n. 20794 del 
11.2.2003 a firma del Capo di sicurezza e ad oggi non ufficialmente superate. 

Sorgente stradale. Deve essere considerata con maggiore puntualità l’impatto sulla componente 
rumore legato al traffico veicolare in ingresso e uscita dall’aeroporto. A fronte di un incremento di 

circa 1,4 milioni di passeggeri tra l’anno 2018 e l’anno 2021, non sono stati sviluppati adeguati 

studi relativi ai diversi scenari infrastrutturali possibili (valutazione delle alternative), che mettano 
in gioco le diverse date di realizzazione delle opere stradali e ferroviarie di accesso all’area 

aeroportuale. 

Non essendo possibile prevedere la data di effettiva messa in funzione della stazione metropolitana 
(non sono infatti riportate nel Paragrafo 5.2.2 le specifiche date di riferimento), si ritiene doveroso 
che il SAP analizzi gli impatti dell’aumento del traffico veicolare correlato all’aumento di 

https://ambiente.aeroportodinapoli.it/dati-e-statistiche-2/
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passeggeri dello scalo napoletano previste per l’anno 2021 nello scenario di mancata messa in 
funzione della metropolitana. 

Uguale considerazione va fatta in relazione alla realizzazione delle opere legate all’accessibilità 

veicolare, riportate nel medesimo Paragrafo, in quanto se non realizzate renderebbero più 
impattante il traffico automobilistico sulle infrastrutture esistenti, già congestionate, anche dal punto 
di vista dell’inquinamento acustico. 

Sistema di monitoraggio. Il sistema di rilevamento del rumore descritto nel SAP utilizza un 
software INM ormai non più utilizzato, in quanto lo standard a livello internazionale (ICAO-FAA) 
ed Europeo (EASA) è il sistema AEDT che include rilevazione ed integrazione di dati fonometrici e 
atmosferici e che ha reso obsoleto e superato INM, da 4 anni funzionante con parametri non più 
aggiornati. 

Il documento “Relazione tecnica di valutazione della rumorosità prodotta dall’aeroporto di Napoli” 
predisposto dalla società SARA e citato nel SAP al Paragrafo 6.2.2, risulta incompleto mancando 
tutti gli allegati indicati nella stessa Relazione nonché il rapporto annuale relativo alla certificazione 
delle centraline di rilevamento fonometrico. 

In ragione dei corridoi di atterraggio e decollo sulla città di Napoli nonché sui territori di Casoria e 
Casalnuovo, si ritiene necessario includere nel Masterplan 2023 il posizionamento di un numero 
maggiore di centraline fonometriche fisse, e in particolare si ritiene estremamente necessario 
posizionare tali centraline nelle aree della città di Napoli esterne alle attuali zone A, B, e C ma 
interessate dalla rotta di atterraggio su 06 (quartieri di Fuorigrotta, Soccavo, Arenella, Vomero) 
oltre che sul Museo di Capodimonte. 

Infine, nel sistema di monitoraggio ipotizzato nel Masterplan 2023 non sono state previste 
centraline per il monitoraggio del rumore stradale. 

Commissione art. 5 DM 31/10/97. L’attività della Commissione ex art. 5, interrotta nel 2007, è 
ripresa dopo anni di inattività nel 2017 su sollecitazione dei comitati e delle associazioni di 
cittadini. Nell’ambito delle sue funzioni la Commissione sta valutando la nuova impronta acustica 
previsionale e la proposta di caratterizzazione acustica aeroportuale, che sarà solo successivamente 
sottoposta a VAS. 

 

Paragrafo 6.6 - Paesaggio e patrimonio storico-culturale  

In riferimento alla componente paesaggio e patrimonio storico-culturale, ma ai sensi del D.Lgs 
42/2004 sarebbe più corretto parlare di beni culturali e paesaggistici, si evidenzia che la stima 
degli impatti e la loro significatività non ha tenuto in alcuna considerazione l’aspetto legato alle 
movimentazioni di aeromobili, essendo elencati i soli effetti delle opere da realizzare all’interno del 

sedime aeroportuale e al riordino della viabilità (vedi Paragrafo 7.7). 

In base ai principi sanciti nella Parte Prima del D.Lgs 42/2004, la conservazione del patrimonio 
culturale da parte dello Stato, delle Regioni, delle Città Metropolitane, delle Province e dei Comuni 
è finalizzata alla pubblica fruizione e alla valorizzazione. Non è quindi comprensibile come possano 
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essere stati ignorati gli effetti dei sempre più frequenti voli quotidiani che impattano il punto di vista 
panoramico e il quadro panoramico percepito del territorio napoletano, in funzione delle 
componenti visive, acustiche e atmosferiche. 

Sono di fatto stati completamente ignorati gli effetti del costante sorvolo degli aeromobili sulle aree 
del Centro Antico di Napoli, già patrimonio dell’Unesco, sulla Reggia di Capodimonte, anch’essa 

inclusa nel sito Unesco e sede della importante Pinacoteca, nonché su vaste aree della città dove 
sono localizzati numerosi beni culturali vincolati ai sensi del D.Lgs. 42/2004, non esaustivamente 
descritti ed elencati nel SAP. Tra questi risulta clamorosamente esclusa proprio la Reggia di 
Capodimonte, oggetto della citata prescrizione del Ministero dei Beni Culturali nell’ambito della 
procedura VIA del 2008 che, come si vede dalla Immagine 2 di seguito riportata, è invece 
fortemente impattata dai movimenti degli aeromobili. 

 

Immagine 2 – Aerei in atterraggio e impatto sulla Reggia di Capodimonte 

 

Nel parere espresso nell’ambito della procedura VIA del 2008 dal Ministero per i Beni e le Attività 
Culturali con propria nota Prot.Dip.708.413/1928-2004 (acquisita al protocollo del Ministero 
dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare con il numero 00660 del 12.1.2005) si legge 
“l’Ufficio richiama l’attenzione sul potenziale pericolo rappresentato dagli aerei che sorvolano la 

città a bassa quota, ed in particolare la reggia di Capodimonte durante le fasi di atterraggio”. 
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Tale richiamo è confluito nella prescrizione contenuta nel Decreto di Valutazione di Impatto 
Ambientale prot. DSA-DEC-2008-0000622 del 22.7.2008 che detta “si conviene e si sollecita l’uso 

della pista di decollo e atterraggio n.6 che eviterà agli aerei di sorvolare la Reggia di 

Capodimonte”. 

Si evidenzia ancora una volta che sebbene il numero totale di movimenti annui all’orizzonte 2021 

previsti nel Masterplan 2023 sia ridotto rispetto a quanto indicato nel precedente Master Plan 2020, 
in quel documento non si faceva riferimento alle manovre di atterraggio sulla città ma solo ai 
decolli, come già evidenziato a pagina 3 di questo Documento, e conseguentemente la VIA ottenuta 
sul Masterplan 2020 non è più realistica in funzione di questi “nuovi” ed essenziali parametri. 

Non sembra comunque possibile assicurare, tramite le misure di riduzione e mitigazione 
dell’inquinamento acustico prospettati nel Masterplan 2023 (uso bilanciato delle testate e manovre 
antirumore), il rispetto della prescrizione del Ministero per i Beni e le Attività Culturali sopra citate. 
L’indicazione del Ministero è infatti chiaramente quella di evitare il sorvolo della Reggia, mentre le 
azioni indicate nello Studio (Paragrafo 6.2.4) appaiono solo in grado di ridurre per un limitato lasso 
di tempo e in maniera non rilevante il sorvolo della Reggia. 

Su questo tema si è più volte pubblicamente espresso il Direttore del Museo di Capodimonte, 
Sylvain Bellenger, portando alla attenzione di tutti la grave problematica del sorvolo a bassa quota 
sulla Pinacoteca e sul Real Bosco. Negli allegati C-H si riportano alcuni degli articoli contenenti 
interviste al Direttore Sylvain Bellenger. 

Si fa infine rilevare che l’impatto visivo sul paesaggio napoletano causato dai sempre più numerosi 

voli, anche a bassa quota, è considerato di enorme rilevanza nella recente letteratura in materia e 
non può pertanto essere liquidato con le poche righe del Paragrafo 7.7 né con quanto affermato nel 
Paragrafo 4.2.2 che dice “senza interferire direttamente”. 

Concorrono alla configurazione del paesaggio anche le aree naturali protette, per altro ricadenti tra 
le aree vincolate per legge ai sensi dell’art. 142 lett. f) del D.Lgs 42/2004, collocate a distanza 
anche ravvicinata dal sedime aeroportuale, come il Parco delle Colline di Napoli, ma che in ragione 
di suddetta distanza sono state erroneamente escluse dalla valutazione degli impatti del SAP; tali 
aree sono in realtà sottoposte al sorvolo degli aerei, che impattano quindi sia sugli aspetti 
paesaggistici che sulle altre componenti ambientali. Difatti, a mero titolo di esempio, si ricorda che 
il Real Bosco di Capodimonte, una dei pochi polmoni verdi della città di Napoli, è sottoposto 
all’impatto visivo, sonoro ed atmosferico delle manovre di decollo su pista 24 e di atterraggio su 
pista 06. 

 

SALUTE PUBBLICA E SICUREZZA 

In relazione a questa tematica, si fa rilevare che sebbene l’aeroporto sia collocato in un contesto 

densamente abitato come quello napoletano, in cui migliaia di cittadini risultano esposti a fattori di 
rischio della salute e della sicurezza legati alle emissioni acustiche ed atmosferiche nonchè al 
rischio di incidente connesso intrinsecamente alle attività aeronautiche, i relativi possibili impatti 
non sono stati analizzati. Sono infatti notoriamente acclarate le incidenze dell’inquinamento 
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acustico sull’apparato cardiovascolare e dell’inquinamento atmosferico sull’apparato polmonare, 

ma tali impatti non sono rinvenibili nella documentazione presentata per questa procedura di 
assoggettabilità. 

Inoltre si evidenzia che l’intervento di allineamento della taxiway all’asse della pista (vedi 

Paragrafo 3.2), richiesto dalla normativa internazionale EASA Reg. UE 139/14, è stato stralciato dal 
Masterplan 2013-2023 in ragione della deroga (Special Condition n. SC.LIRN.003), ma non è 
chiaro se tale deroga abbia carattere temporaneo o sine die. 

Se la deroga ha carattere temporaneo, e vi è quindi l’obbligo di uniformarsi in un successivo 
momento alle normative di sicurezza internazionali, diventa necessario includere l’intervento di 

allineamento e gli eventuali impatti nel Master Plan e nello studio degli impatti sulle varie 
componenti ambientali. 

 

 

CONCLUSIONI 

In riferimento alla carenza di adeguata documentazione presentata dai proponenti il Masterplan 
2023 e alle imprecisioni evidenziate in questo Documento in merito solo ad alcune delle 
componenti ambientali oggetto dello Studio Ambientale Preliminare (SAP), si ritiene che non 
possano essere esclusi impatti negativi, rendendo altamente necessario sottoporre a VIA il 
progetto de quo. 

Il richiamo al Decreto di Valutazione di Impatto Ambientale prot. DSA-DEC-2008-0000622 del 
22.7.2008 appare non pertinente in quanto, anche analizzando la sola componente rumore, non sono 
stati utilizzati dati esaustivi in grado di escludere l’impatto negativo (vedi pag. 2). Inoltre le 

prescrizioni contenute in detto Decreto, in particolare relative ai beni culturali, non sono state 
applicate come è desumibile anche dagli articoli riportati negli allegati C-H. 

Si ritiene inoltre che, data la elevatissima densità abitativa delle aree interessate dai corridoi di 
decollo e atterraggio sulla città di Napoli, sia necessario escludere il sorvolo di dette aree urbane e 
fissare in ogni caso un limite massimo di utilizzo della pista che tenga conto, oltre che delle 
condizioni di sicurezza di volo, anche delle condizioni di sicurezza e sostenibilità delle aree 
residenziali abitate esterne all’aeroporto (livello safety e livello di rischio e rischio terzi e carico 
antropico), anche in linea con quanto indicato nel Decreto Ministeriale prot. n. 0000345 del 18 
gennaio 2019 di approvazione del piano degli interventi di contenimento ed abbattimento del 
rumore dell'aeroporto G.B. Pastine di Ciampino. 

La mancanza di documentazione sufficiente atta ad escludere impatti negativi determina a nostro 
avviso la necessità di sottoporre a VIA il progetto de quo. 
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ALLEGATO A 
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ALLEGATO B 

 



ALLEGATO C 
 
Il Corriere del Mezzogiorno, 19 gennaio 2016 



ALLEGATO D 
 
Dagospia, 25 gennaio 2016 



ALLEGATO E 
 
Il Mattino, 16 marzo 2016 



ALLEGATO F 
 
2anews, 2 agosto 2016 



ALLEGATO G 
 
Il Mattino di Napoli, 30 maggio 2017 



ALLEGATO H 
 
Canto libre, 10 luglio  2017 



I sottoscritti, in un’ottica di collaborazione con la Commissione ex art. 5 del DM 31/10/1997 al fine di 

individuare le più idonee misure per la riduzione del rumore aeroportuale aeroporto Napoli- Capodichino, 

evidenziano che: 

1. Il documento “Relazione tecnica di valutazione della rumorosità prodotta dall’aeroporto di Napoli” 

predisposta dalla società SARA risulta incompleto, mancando tutti gli allegati indicati nella stessa 

Relazione nonché il rapporto annuale relativo alla certificazione delle centraline di rilevamento 

fonometrico. 

2. In ragione dei corridoi di atterraggio e decollo sulla città di Napoli nonché sui territori di Casoria e 

Casalnuovo, si ritiene necessario posizionare un numero maggiore di centraline fonometriche fisse, 

e in particolare si ritiene estremamente necessario posizionare tali centraline nelle aree della città 

di Napoli esterne alle attuali  zone A, B, e C ed interessate dalla rotta di atterraggio su 06 (quartieri 

di Fuorigrotta, Soccavo, Arenella, Vomero) e sul Museo di Capodimonte. 

 

3. La mappa di zonizzazione acustica Lva (INM-AEDT) devono includere le zone descritte al punto 2 e 

devono essere aggiornate ogni 2 anni in relazione alle percentuali di decolli/atterraggi su singola 

testata-pista. Con lo stesso criterio anche la mappa acustica strategica (Dlgs n. 194/2005) deve 

essere adeguata al traffico reale e direzioni di pista operate in decollo-atterraggio, secondo i 

parametri Lden e Lnight. La rete di monitoraggio inoltre richiede puntuali  e periodiche rilevazioni 

del livello di correlazione tra decolli-atterraggi e riscontri acustici relativi alle singole centraline. 

4. La relazione sulla rumorosità aeroportuale non può escludere valutazioni relative alla frequenza 

delle emissioni sonore, dato il rapido aumento del numero giornaliero di manovre di decollo e 

atterraggio su un’area residenziale densamente abitata. 

5. È opportuno utilizzare sistemi di rilevamento AEDT, ormai uno standard a livello internazionale 

(ICAO-FAA) ed Europeo (EASA), che ha reso obsoleto e superato INM, da 4 anni con parametri non 

più aggiornati. 

6. Data la elevatissima densità abitativa delle aree interessate dai corridoi di decollo e atterraggio, si 

ritiene necessario fissare un limite di utilizzo della pista che tenga conto, oltre alle condizioni di 

sicurezza di volo, anche delle condizioni di sicurezza (livello safety e livello di rischio e rischio terzi e 

carico antropico) e sostenibilità delle aree residenziali abitate esterne all’aeroporto. 

7. È opportuno rendere trasparenti quali siano le motivazioni tecniche-operative alla base della 

individuazione dei limiti della velocità del vento che determinano la direzione di utilizzo delle piste 

(limiti fissati a 7 kts di vento in coda o 5 kts di vento in coda con pista bagnata) dato che la capacità 

dei moderni aeromobili garantisce condizioni di sicurezza anche con venti più forti. 

8. Gli aeromobili M80 e Boeing 717, nonché gli aeromobili inferiori ai chapter 3, non dovrebbero 

essere più autorizzati ad utilizzare l’aeroporto di Capodichino. 

Certi dell’ attenzione che vorrete prestare alle problematiche sopra evidenziate si resta in attesa di un 

cortese riscontro. 

Cordiali saluti 

Stefania Cappiello 

Assoutenti Città Metropolitana di Napoli 

Comitato No Fly Zone Napoli 
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