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VISTO 1 decreto legislativo 16 gennaio 2008, n. 4,
VISTO Il decreto legislativo 3 aprile 2006, n. 152;

VISTO l'art. 6, comma 2 e seguenti, della legge 8 luglic 1986, n. 349;
VISTO 1l D.P.C. M. del 10 agoste 1988, n. 377;

VISTO il D.P.C.M. del 27 dicembre 1988, concernente “Norme tecniche per la redazione degli studi di
impatto ambientale e la formulazione del giudizio di compatibilita di cui all'art. 6 della legge 8 luglio 1986,

n. 349, adottate ai sensi dell'art. 3 del D.P.C.M. del 10 agosto 1988, n. 377 e successive modifiche ed
integrazioni™;

VISTO l’art. 18, comma 5, della legge 11 marzo 1988, n. 67; il D.P.C.M. del 2 febbraio 1989 costitutivo
della Commissione per le valuiazioni dell'impatto ambientale e successive modifiche ed integrazioni; il
decreto del Ministro dell'ambiente del 13 aprile 1989 concemente I’organizzazione ed il funzionamento

della predetta Commissione; il D.P.C.M. del 20 settembre 2005 di istituzione della Commissione per le
valutazioni dell'Impatto Ambientale;

VISTI i D.M di nomina della Commissione Tecnica per la Verifica dell’Impatto Ambientale — VIA ¢ VAS
n. GAB/DEC/154/07 del 25 settembre 2007, GAB/DEC/187/07 del 23 ottobre 2007, GAB/DEC/208/2007

del 16 novembre 2007, GAB/DEC/231/2007 del 28 dicembre 2007 ¢ GAB/DEC/232/2007 del 28 dicembre
2007,

VISTA la domanda di pronuncia di compatibilita ambientale presentata dal la Societa Gesac in data

31/12/2003, ai sensi dell’art. 6 della Legge 349/86, del DPCM 377/88 e del DPCM 27/12/88, relativa al
“Master Plan” dell’ Aeroporto di Napoli Capodichino;

PRESO ATTO deila pubblicazione dell’annuncio relativo alla domanda di pronuncia di compatibilita
ambientale ed al conseguente deposito del progetto e dello studio di impatto ambientale per la pubblica
consultazione, che € avvenuta in data 30 dicembre 2003 sui quotidiani “La Repubblica” e il “Mattino™;

CONSIDERATO CHE ['opera rientra tra i progetti per i quali la Regione Campania ha espresso
concorrente interesse regionale;

VISTA la documentazione integrativa presentata dalla Societda Proponente nelle date 23/07/2004,
16/02/2005, 08/05/2006 e 07/12/2006.

VISTO il parere del Ministero per i Beni e le Attivita Culturali, prot. n. 0708413/1928/2004 del
20/12/2004;

VISTE i pareri espressi dalla Regione Campania con note prot. 3358/SP del 03/11/2006, prot. 2007.82940
del 29/01/2007 e prot. 1073/SP del 24/04/2007,

PRESO ATTO CHE nel corso dell’istruttoria non seno pervenute osservazioni avanzate ai sensi delf’art.o,

/omma 9 della Legge n. 349/86;

PREMESSO CHE I’iter dell’istruttoria ¢ stato il seguente:

= 31/12/2003 Domanda di pronunc:a di compatibilith ambientale (Data istanza: 22/12/2003, assunta al prot.
da parte della Societa Gesac n. 15209 in dara 31/12/2003)
\,é\ 22/12/2003 . Pubblicazione dell'avviso ai pubblico  sui
): quotidiani “La Repubblica” e “Il Mattino™
e,
+ 24/05/2004 \\“g Richiesta chiarimenti alla sccieta proponente da (Neta prot. DSA/2004/12532)
7 parte del MATTM
« 28/05/2004 Comunicazione alla CVIA della richiesta (Nota prot. DSA/2004/12978)

chiarimenti afla societd proponente da parte del RN
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Trasmissione chiarimenti dalla Sociera alla DSA- (Nota prot. VP/40/04 del 16/07/2007,

DivIII det MATTM assunte al prot. DSA/17167 del
23/07/2004)
» 12/01/2005 Parere MBBAACC (Prot. n. 0708413/1928/2004 del -"\!.
20/12/2004, acquisito al prot. 660 del
12/012005)
= 14/01/2003 Richiestz integrazioni alla societd proponente da (Nota prot. DSA/2005/856)
parte del MATTM /éf g
» 16/02/2005 Richiesta di proroga per la consegna completa dei  (Nota prot. AS/013 del | 0/02/2005, assumge .
chiarimenti e trasmissione parte dei chiarimenti of prot. DSA/3754 del 16/02/2005)
dalla Societa alla DSA-DivIll de]l MATTM
* 08/05/2006 Trasmissione chiarimenti dalla Societa alla DSA- (Nota prot. AMIDV323/me del 05/05/2007,
DivIll del MATTM assunte al prot. DSA-2006-12748 del
08/05/2006)
« 15/07/2006 Richiesta integrazioni chiarimenti alla societd (Nota prot. DSA-2006-18812 del f
proponeste da parte def MATTM 14/07/2006) / I
= 09/11/2006 Parere Regione ‘Campanja {Nota prot. 3358/SP del 03/11/2006 1
acquisita al prot. DSA-2006-28869 del
09/11/2006) /C/
« 07/12/2006 Trasmissione chiarimenti dalla Societi alla DSA- (Nota prot. DG/ I7/me del 04/12/2006,
DivIll def MATTM assunte al prot. DSA-2006-31945 del
07/12/2006)
» 20/02/2007 Parere Regione Campania {Prot. 2007.82940 del 29/01/2007,
acquisito al prot. DS4-2007-3299 del
02/02/2007) : O{;
= 30/04/2007 Nota Regione Campania ad integrazione del (Prot 1073/SP del 24/04/2007, acquisito al

precedente parere del 20/02/2007 che termina la prot. DSA-2007-12300 del 30/04/2007)
sospensione del procedimento,

= 26/07/2007 Cessazione attivita della Commissione VIA (DPR 90 dei 14/05/2007, art. 9)

= 13/09/2007 Istituzione della Comrnissione Tecnica di Verifica (GAB/DEC/130/07 del 18/09/2007)
dell’impatto ambientale VIA e VAS

PRESO ATTO CHE .
L’oggetto della richiesta di compatibilita ambientale si riferisce al Master Plan al 2020 dell'aeroporto di

Napoli-Capodichino, localizzato a circa 2.0 Km dal centro del capoluogo campano, ad un’altitudine di 8
metri s.l.m.

CONSIDERATO CHE ' : KA
Il Masterplan & il Piano di Sviluppo che il Gestore Aeroporiuale GESAC S.p.A. ¢ tenuto a produrre € a
mettere in atto per garantire I’adeguamento delle infrastrutture alla crescita del traffico consolidata o
prevista. Il Piano & predisposto per rispondere alla domanda di traffico, che corrisponde ad oggi
annualmente a circa quattro milioni di passeggeri e circa 62.000 tonnellate di merci, con un numero di

movimenti annuali pari a 53.900 e per sostenere la domanda prevedibile anche a seguito
riorganizzazione dell’intero sistema aeroportuale. GQJ

CONSIDERATO CHE ;
Gli studi sviluppati evidenziano che I’aeroporto di Capodichino dovra gestire pit di un raddoppio della
domanda attuale, in termini di movimenti, il che comporta un’esigenza di miglioramento delle
infrastrutture di volo, dell’aerostazione e dei servizi accessori, a partire da una netta separazione delle are

dedicate al servizio merci da quelle dedicate al servizio passeggeri, problema, questo, gia pressante nello\ ¢

scenario di esercizio attuale. Salvo quest ultima opeyaziqne, che implica interventi di unzj@/c’onsistenza \
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T0E
(senza comungue richiedere estensioni dell’attuale sedime aeroportuale), | miglioramenti previsti verraniio- - - et
ottenuti con azioni di progressiva riqualificazione e di modesto ampliamento delle strutture esistenti, in una

logica complessiva di risparmio di risorse anche di tipo ambientale.

PRESC ATTO CHE

L’insieme degli interventi previsti dal Piano di Sviluppo Aeroportuale rientrano nell’ambito della
procedura di VIA, secondo le direttive previste dalla normativa in materia e sono stati sviluppati secondo i
pill attuali standard metodologici del settore. I temi affrontati con maggior dettaglio sono relativi
all’inquinamento acustico, alle vibrazioni, all'inquinamento elettromagnetico e luminoso. I proponente
precisa che gli aspetti naturalistici ¢ paesaggistici assumono un peso poco rilevante in considerazione del
livello di antropizzazione che caratterizza ’area direttamente interessata dall’intervento e ad essa limitrofa.

CONSIDERATO CHE in relazione al quadro di riferimento programmatico

Lo studio ha preso in considerazione gli obiettivi, le previsioni e lo stato di attuazione dei piani e dei
programmi relativi all’area di intervento, di seguito riportati:

\y
\% Pianificazione a livello nazionale. regionale ¢ sub-regionale dei trasporti e della viabilita

: - piano Generale dei Trasporti - Ministero dei Trasporti della Navigazione (2001)
i - piano Regionale dei Trasporti della Campania - Regione Campania (1993)
=_;/7 - progetto di Sistema di Metropolitana Regionale - Regione Campania (2002)

Piani della mobilita e dei trasporti

. - piano Generale del Traffico Urbano - Comune di Napoli (2002)
\43@ - piano Comunale dei Trasporti - Comune di Napoli (1997)

‘ piano della Rete Stradale Primaria - Comune di Napoli (2002)
- programma Urbano dei Parcheggi - Comune di Napoli (1999)

Pianificazione territoriale di area vasta

/ <" - linee guida per la redazione del PTR (Piano Territoriale di Coordinamento Regionale)
/ - piano Territoriale di Coordinamento Provinciale—Provincia di Napoli (1999)

/o - piano Stralcio per I’Assetto Idrogeologico dell’ Autorita di Bacino Nord- Occidentale della Regione
Ea Campania

\C ii Pianificazione urbanistica e settoriale a livello locale

- piano Regolatore Generale della Citta di Napoli (1970-1972)

- variante di Salvaguardia del PRG della Citta di Napoli (1995-1997)

_ variante al PRG della Citta di Napoli, centro storico, zona orientale, nord-occidentale (1999-2001)
- piano Regolatore Generale del Comune di Casoria

- piano delle attivitd commerciali ~ Comune di Napoli

Piani e programmi nel settore della salvaguardia ambientale

;q - parchi e vincoli ambientali
_.f Lo piano di Zonizzazione Acustica Comunale adottato nel 1999 e approvato nel 2001
© /- piano di risanamento e mantenimento della qualita dell’aria della Regione Campania del 2005
i p q p
//|}  CONSIDERATO CHE

L’area interessata dall’insediamento aeroportuale di Capodichino non risulta inclusa in alcun Parco
)r Nazionale (L. 394/91), Parco o Riserva Regionale (L.R. 33/93).

\;\j L’area medesima non ricomprende ambiti vincolati ai sensi del D.L. 490/99 in materia di beni culturali e
ambientali, né aree rientranti nella rete Natura 2000 (SIC, ZPS) .

I VALUTATO che ‘\#\
‘§ 1l quadro degli interventi in progetto risulta pienamente coerente con gli obiettivi e le previsioni dei piani "=

e quadro o di coordinamento territoriale di livello sovracomunale, nonché con tutti i piani e programmi di

““ area vasta alle diverse scale e di settore, relativi al sisterma dei trasporti e della mobilita. Infatti tali piani si

pongono \gome obiettivo il pqtenziamento funzionale ed infrastrutturale dello scalo aeroportuale - .
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interaZionale, nella consapevolezza del ruolo rivestito nel sistema della mobilita a livello regionale e

nazionale, \Q\

CONSIDERATO CHE ‘J)

1l Comune di Napoli ha anche un pianc di zonizzazione acustica ,adottato nel 1999 e approvato nel 2001,
che prevede nelle linee guida “I'individuazione di aree omogenee per caraiteristiche funzionali da definirsi
in sede normativa e richiedono, pertanto, una conoscenza puntuale del territorio e delle destinazione d'uso
attuali e future secondo le previsioni degli strumenti urbanistici vigenti ed in itinere”. Per I’area
aeroportuale il Piano non dispone alcuna classificazione, definendo ’area “zona bianca”, in attesa della
classificazione prevista dalla normativa. La zonizzazione Acustica Aeroportuale & stata definita dalla
Commissione art. 5 D.M. 31/10/97 e istituita nel luglio 2000. La zonizzazione acustica comunale e queila
aeroportuale sono state rese coerenti e congruenti alle previsioni dello stesso D.M. 31/10/97

CONSIDERATO CHE

Per il comurne di Casoria il Piano Regolatore Generale del Comune, approvato nel 1980 ¢ modificato con
Variante nel 1987, classifica le aree limitrofe all’ Aeroporto come zona El - agricola, zona E2 — di rispetto
aeroportuale ed E2* - di supporto aeroportuale non evidenziando quindi, particolari criticita.

CONSIDERATO CHE

Nel caso del PRG del Comune di Napoli le varianti (Variante di Salvaguardia, approvata nel giugno del
1998, e Variante Generale) che sono riportate nel SIA hanno messo in evidenza una situazione alquanto
contraddittoria per il rapporto tra il PRG e il Piano di Sviluppo dell’aeroporto visto che lo strumento
comunale prevedeva “lo spostamento dell'attuale attrezzatura di Capodichino in una zona pii idonea
dell’area metropolitana”. Successivamente alla presentazione del SIA e pid precisamente con Decreto del
presidente della Giunta Regionale della Campania n. 323 del 11.6.04, & stato approvato il nuovo PRG della
citta di Napoli con una modifica approvata dalla Regione che ha reso coerente il Piano con la presenza
dell’ Aeroporto e quindi con il suo piano di sviluppo.

CONSIDERATO CHE

Con deliberazione 154 del 3 febbraio 2004 la Giunta regionale della Campania ha approvato le linee
programmatiche scaturenti datlo studio di fattibilita sullo sviluppo del sistema aeroportuale della Campania.
Dalla documentazione prodotta dalla Gesac si desume che detto studio definisce I'organizzazione
complessiva del sistema aeroportuale che viene ad essere articolato su tre poli principali: I’Aeroporto di
Capodichino (Napoli), quello di Grazzanise e quello di Pontecagnano (Salerno).

CONSIDERATO CHE

In detto studio di fattibilita si & fatta una previsione del traffico aeroportuale futuro del sistema, prevedendo
che nel 2010 il sistema potra raggiungere un flusso di 8 milioni di passeggeri, che nel 2020 tocchera gli 11,
milioni e nel 2030 raggiungerz i 17,3 miltoni. L Q

CONSIDERATO CHE

Secondo lo studio gia nel 2010 il traffico impegnerebbe ai limiti della saturazione I’aeroporto di
Capodichino. Di qui la necessita della presenza di ulteriori scali, poiché il solo Pontecagnano non ¢ in grado
di assorbire il notevole incremento previsto dei flussi. In base a queste stime di traffico, lo studio suggerisce
in particolare 3 diverse funzioni per i 3 scali principali del sistema:

o Capodichino dovra continuare ad ospitare la gran parte del traffico nazionale verso gli hub
nazionali. Lo studio suggerisce dunque di proseguire il programma di ammodernamento e
potenziamento in corso, che ha portato a significativi miglioramenti del livello di servizio offerto
all’utenza ed alla riduzione degli impatti esterni generati dalle attivitd aeroportuali in generale, in
modo da portare la sua capacita a 8,2 milioni di passeggeri/anno per il 2011. Lo scalo, dunque, é
destinato ad assumere principalmente il ruolo di City Airport di Napoli;

o Grazzanise ospiterd tutto il traffico merci, tutto il traffico /pa seggeri internazionale e
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o Pontecagnano ospiterd un’altra quota di traffico nazionale: va dunque opportunamente integrato ll
programma di sviluppo infrastrutturale in atto per conferire allo scalo le caratteristiche necessarie
per [e funzioni che sara chiamato a svolgere.

VALUTATO che

Il documento regionale individua un ruolo ed un orizzonte temporale e di sviluppe differente da quello
ipotizzato dal Piano di sviluppo di cui in oggetto. Le previsioni di traffico per il 2011-2015 tra i due
documenti sono coerenti (il piano di sviluppo di Capodichino prevede 7 milioni di passeggeri al 2011 € 8,5
milioni al 2015) mentre non sono in linea per le previsioni di sviluppo oltre tali date. Se si considera perd
che il documento sul sistema campano & ancora a livello di fattibiliti e che sono individuate le strategie per
la gestione del programma (investimenti sistema di gestione, ecc) si ritiene che il Piano di Sviluppo
dell’aeroporto di Capodichino ¢ quello del sisterna Campano non siano in contrasto ma che vi sia la
necessitd di un momento di verifica alla data del 2011 al fine di accertare la reale consistenza della
domanda e compatiblizzare le due iniziative.

CONSIDERATO CHE in relazione al quadro di riferimento progettuale

L’aeroporto di Capedichino si trova nella zona orientale della citta di Napoli e si estende prevalentemente
nel territorio del comune di Napoli e, in misura minore, nel comune di Casoria a nord-est e che il sedime
aeroportuale si estende per una superficie di circa 280 ha

CONSIDERATO CHE

L’aeroporto ¢ il primo aeroporto internazionale del sud Italia per volume di passeggeri, ed & il 5° rispetto
all’insieme degli scali nazionali; meno rilevante & il ruolo del trasporto merci. Dal 1997 al 2000 si &
registrato un aumento dei passeggeri, che hanno superato i 4 milioni; oltre il 65% del traffico passeggeri
riguarda I'Ttalia, il restante 35% ¢ assorbito in gran parte da passeggeri con provenienza o destinazioni in
altri paesi europei.

CONSIDERATO CHE

I principali dati tecaici sono di seguito riportati:

Codice IATA NAP

Codice ICAO LIRN

Coordinate 40°33'00"N, 14°1720"E

Quota 0090 m/0298 ft. s.l.m.

Agibilita 24 ORE {chiuso ai voli charter dalle 11:00 pm alle 6:00 am - ora locale)
CONSIDERATO CHE

La pista di atterraggio/decollo si estende in direzione ovest-est dalla testata 06 (ovest), utilizzata per il
decollo, alla testata 24 (est) in cui avviene I’atterraggio, e presenta le seguenti caratteristiche dimensionali:

- lunghezza: 2650 metri;

- larghezza: 45 metri;

- altezza 88 metri s.l.m;

- configurazione: 06 —24.

Il piazzale di sosta aeromobili si trova a sud-ovest e dispone di 17 aree di parcheggio. Antistante ad esso vi
& i] Terminal, in cui sono localizzate le strutture per le operazioni di imbarco ¢ sbharco dei passeggeri, gli
uffici, i servizi commerciali e il catering. Il traffico charter ¢ servito dal Terminal 2. L.’aeroporto gestisce
2691 posti auto.

VALUTATO che

<I1 Piano di sviluppo basa le sue motivazioni fondamentalmente sulla crescente domanda di traffico e sulle

caratteristiche del bacino di utenza che & in forte crescita in termini di sviluppo economico e sociale.
VALUTATO ch o _ ==
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Ghﬁmterve”ntl prev1st1 si rendono altresi necessari per poter garantire condizioni di esercizio con adeguatl
standard di servizio e di sicurezza. \

VALUTATO che

Gli interventi necessari per il potenziamento dell’aeroporto non sono particolarmente onerosi in termini di
superﬁm da occupare e realizzazioni. Non sono quindi state considerate alternative di progetto in guanto il
piano si limita all’introduzione, per grandi interventi, di una via di rullag io e all’ampliamento
dell’aerostaizone. Quelh previsti sono interventi che possono essere eseguiti in progress senza mettere in
difficolta né I’esercizio dell’impianto né provocare ripercussioni significative,

CONSIDERATO CHE

L’accesso all’aeroporto avviene da due ingressi, uno da via Fulco Ruffo di Calabria (a doppio senso di
circolazione) e I’altro da Corso Umberto Maddalena (a senso unico).

La viabilita interna carrabile ¢ fortermente penalizzata dalla presenza dell’ingresso alla Base militare
americana della US Navy, che genera picchi di traffico a volfe incompatibili con la capacita dell’intera rete
stradale delle aree limitrofe al sedime.

Ulteriori elementi di congestione della viabilita interna sono:

* la disponibilita di un solo asse viario in uscita dal forecourt;

* la strozzatura esistente nei pressi della palazzina “Pegaso”; determinata dall’incrocio degli accessi ai
parcheggi a raso e sotterranei € dalla ordinaria viabilita;

» la presenza nel forecourt della vecchia aerostazione merci che causa un traffico di mezzi pesanti.

CONSIDERATO CHE
Gli interventi previsti sono distinguibili in:

- interventi di ammodernamento gia realizzati o in corso di realizzazione (sviluppo dell’edificio
Terminal, ampliamento atrio arrivi, Terminal merci, accessi di superficie - nuovo ingresso da viale
Umberto Maddalena);

- interventi caratterizzanti i Master Plan di stretta competenza della Gesac;

- interventi "di sfondo" inerenti principalmente la viabilitd di accesso

CONSIDERATO CHE
Gli interventi previsti nel Master Plan sono i seguenti:

o Area di stazionamento per aeromobili

+ Nuova bretella di uscita rapida (RET) [2006} dalla pista di volo che consentira una riduzione del 20%
del tempo di occupazione della stessa pista di volo

« Deposito carburanti [2007]

+ Ampliamento Terminal

+  Terminal Charter

+ Ristrutturazione palazzina uffici Pegaso

« Nuova Stazione della Metropolitana

» Nuovi parcheggi per una capacitd totale pari a 5101 posti nel 2020

« Nuova strada di collegamento Aeroporto — Autostrada Napoli - Roma

» Miglioramento gestione spazio Aereo

CONSIDERATO CHE

Sulla base di scenari tendenziali di crescita basati sia sulla proiezione della evoluzione storica del traffico
aereo, il Master Plan prevede un incremento di passeggeri che dai 5 milioni nel 2005 porta il dato
all’orizzonte di progetto ad oltre 10 milioni nel 2020,

CONS]])ERATO CHE

Y
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di una riduzione generalizzata del grado di congestlone della circolazione; sulle arterie che condlwcmo
viali di accesso al terminal di Capodichino si prevede una riduzione dei volumi di traffico rispetto ai valon,f P R
attuali. Sui due viali, invece, I’effetto netto della crescita della mobilita (in particolare, delle componeﬁ‘tr i
connesse allo sviluppo del traffico aereo) e della riorganizzazione dell’offerta di trasporto (in particolare,
realizzazione della stazione ferroviaria a servizio del terminal e della strada a servizio della base US Navy e

del deposito di carburanti rilocalizzato) & di crescita dei velumi di traffico veicolare rispetto alla situazione
attuale; rimanendo comunque inferiori alla capacitd di trasporto dei viali stessi e non determinando
condizioni di congestione della circolazione. Tale rischio si presenta invece in corrispondenza
dell’intersezione di via Fulco Ruffo di Calabria con la viabilita esterna, a causa sia dei valori dei flussi di
traffico previsti nei periodi di punta sui diversi rami sia della presenza di manovre di intersezione tra i flussi

stessi, ¢id nell’ipotesi che lo schema della circolazione non venga modificato nel corso degli anni,

CONSIDERATO CHE

Allo scopo di individuare possibili interventi- per migliorare ulteriormente le condizioni di funzionamento
dell’intersezione importante ai fini dell’accessibilita all’aeroporto, & stato verificato, con l'ausilio dei
modelli di simulazione del sistema di trasporto stradale, quale configurazione dell’intersezione stessa
ridurrebbe il rischio di congestione della circolazione. La soluzione individuata prevede la realizzazione di
interventi per la ridefinizione dello schema di circolazione. La sistemazione proposta per |’intersezione si
associa a due ulteriori interventi; in particolare si assume che il viale di accesso da v.le Umberto Maddalena
venga teso a doppio senso di circolazione (mentre oggi ¢ a senso unico nel verso di ingresso verso
I’aeroporto) e che a Nord del nuovo terminal merci, lungo v.le Maddalena, venga realizzata una rotatoria
che consenta a chi esce dall’aeroporto di invertire il senso di marcia sul viale stesso, senza dover
raggiungere necessariamente p.za Di Vittorio. L’insieme della trasformazione a doppio senso di
circolazione del varco da v.le Maddalena ¢ della risistemazione dell’intersezione di via Fulco Ruffo
consente di differenziare le funzioni dei due accessi, destinando il primo preferenzialmente ai flussi

provenienti/diretti alla cittd ed il secondo ai flussi provenienti/diretti alla rete autostradale, sia urbana che
extraurbana.

CONSIDERATO CHE

Tra le oftimizzazioni definite durante D’iter istruttorio & stato realizzato un progetto complessivo di
riambientalizzazione del sistema territoriale in cui & inserito ’aeroporto. Tale progetto, elaborato e
concordato nelle linee di principio con gli Enti territorialmente competenti al fine di una successiva
approvazione in Conferenza di Servizi, prevede |’ottimizzazione dei flussi di accesso in aeroporto attraverso
diverse modifiche all’attuale viabilita.

CONSIDERATO CHE

L’intervento su Viale Fulco Ruffo di Calabria ¢ teso ad interrompere il flusso veicolare che, diretto verso

7./ -Corso Umberto Maddalena dalla Tangenziale, in periodi di forte congestione di quest’ultima, invece di

X adoperare lo svincolo di uscita di Secondigliano, anticipa ’uscita sulla viabilita ordinaria attraverso quello

dell’aeroporto di Capodichino, congestlonando tutto il tratto di collegamento al vicino Corse Umberto
Maddalena, e bloccando di fatto le vie di accesso all’Aeroporto. Tale intervento & stato gia attivato, in fase
di sperimentazione, attraverso un’Ordinanza del Comune di Napoli del 21.11.2006.

—CONSIDERATO CHE

__M/
e sA
ﬁl.a\

L’intervento su Largo Santa Maria del Pianto prevede invece la realizzazione di una rotonda per ottimizzare
»Vintersezione dei flussi diretti dal Nord al centro citth con quelli di accesso-egresso alla tangenziale per il
quale ¢ stata attivata la necessaria conferenza dei servizi propedeutica alla realizzazione.

VALUTATO che

Gli interventi di ottimizzazione dell’accessibilitd, verificati attraverso 1’utilizzo di modelli trasportistici di
interazione domanda-offerta, mirano principalmente ad ottenere una minore interferenza tra i veicoli in
marcia e conseguente minore ingquinamento acustico ed atmosferico legato alla minore congestione degl'\
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assiAvi_a;gJ_:;/e ad un innalzamento della sicurezza stradale derivante dalla separazione dei flussi relativi alle

v@ﬁrﬁponenﬁ di mobilita (veicoli e pedoni). \“\ \ n
"VALUTATO che K}\S

L
Sia delle elaborazioni riportate nel SIA che dal riscontro diretto eseguito durante 1'iter istruttoric, w
I’accessibilita attuale all’infrastruttura mette in evidenza qualche ulteriore possibilita di ottimizzazione. Si
considera che durante I’istruttoria & pervenuta una nota delia GESAC dalla quale si evince un accordo di
programma con la Provincia di Napoli per la partecipazione, anche economica della Gesac alla
realizzazione della viabilitd di collegamento tra ’aeroporto e le autostrade presenti nelle immediate .
vicinanze. Inoltre sono state gia attivate iniziative per la realizzazione degli interventi di sistemazione della P
rete viaria di accesso all’aeroporto idoneamente concordata con ]’ Amministrazione Comunale (Delibera del A
Comune per I’esercizio temporaneo a fine di sperimentazione del!’efficacia degli interventi).

VALUTATO che

nel quadro programmatico sono previsti intervenii significativi volti al decongestionamento del traffico
nell’area aeroportuale quali ad esempio la nuova linea metropolitana e il sottovia direttamente afferente alla
viabilita di scorrimento.

VALUTATO che

si ritiene che debba essere posto in essere anche il piano di ottimizzazione proposto dalla Gesac all’interno
del SIA e relativo alla semplificazione di alcune intersezioni & manovre di accesso all’area aeroportuale.

VALUTATO che

al piano di sviluppo debba essere associato un programma di ottimizzazione dell’accessibilita che si articoli
in tre fasi:

1. Realizzazione di interventi di aiuto all’individuazione del percorso idoneo per P’accesso
all’aerostazione mediante posa in opera di idonea cartellonistica, inserimento di pannelli a
messaggio variabile sulle principali vie di accesso nell’area vasta

2. completamento delle azioni di ottimizzazione della rete gia intraprese e accordi con il comune per
la realizzazione degli altri interventi individuati dal STA

3. Messa in atto di un sistema di monitoraggio del traffico da connettersi al sistema di aiuto agli utenti
(punto 1) operante in tempo ceale al fine di individuare i percorsi idonei per raggiungere

1*aeroporto. ‘
CONSIDERATO CHE ‘\
Per poter drenare in modo controllato le acque superficiali dell’aeroporto allo stato attuale & stato avviato un \k
progetto, attualmente in fase di appalto, teso al convogliamento e trattamento delle acque di prima pioggia,
di quelle provenienti dall’area del deposito carburanti e di quelle meteoriche, provenienti da pista, raccordi -
e piazzali. Nella stesura di tale progetto, redatto nel rispetto della legge 152/99 € s.m.i., si & tenuto copio
del regime della falda sotterranea in funzione del rapido evolversi del fenomeno di innalzamento del pelo U\
libero conseguente alla chiusura dei pozzi di Lucrano. Pertanto, coerentemente ai dettami della legge AN
152/99 integrata con la legge 258/2000, ¢ stato previsto uno smaltimento delle acque piovane, a valle di un :
sistema di disolaezione opportunamente dimensionato, mediante dreni verticali della profondita massyna di 4
circa 12 metri, il cui fondo risulta essere molto al di sopra della quota della falda acquifera presentej :
130/40 metri di profondita, cosl come verificato dal monitoraggio dei pozzi esistenti. ;_‘

CONSIDERATO CHE S \

In relazione alla permeabilita del terreno ed all’attuale regime della falda sotterranea in funzione del rapido
evolversi del fenomeno di innalzamento del pelo libero conseguente alla chiusura dei pozzi di Lufrano, sié
verificato che la quota di campagna dell’area di sedime dei pozzi del Lufrano & posta a quota 12 metri

S.L.M. circa, con un dislivello rispeito alla quota del piano di sedime dell’ Aeroporto par a circa 70 metri.

Ne risulta che nel caso di un innalzamento della falda nella zona di Lufrano, I'influenza sulla quota di falda / / "
dell’area di sedime dell’Aeroporto sarebbe assolutamente nullo. Per pth}e,ja influenzare, la zona del A
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Lufrano dovrebbe allagarsi ¢ la falda dovrebbe innalzarsi rispetto alla quota del terreno di oltre 40' ;
cosa assolutamente non ipotizzabile.

CONSIDERATO CHE

il progetto relativo al trattamento delle acque & stato redatto tenendo conto delle seguenti esigenze:

e Messa a norma dellattuale sistema di raccolta delle acque di pioggia secondo quanto disposto dal
D.L. 152/1999 integrato con la legge 258/2000, eliminando i pozzi che disperdono I'acqua di
pioggia nelle falde acquifere;

* Realizzazione di un sistema di collettori atti a convogliare I'acqua di pioggia in appositi
sedimentatori e disoleatori atti a garantire lo smaltimento delle acque in tabella 3 prevista dalla
stessa legge 152/99;

*  Adeguare tuito il sistema fognario esistente mediante inserimento di impianto di dissabbiatura e di

disoleazione di opportune dimensioni in relazione alle portate convogliate, prima dello smaltimento
superficiale nel sottosuolo;

? * Esecuzione di un nuovo sistema fognario per raccogliere le acque di pioggia dalla Taxi way,
3‘ raccordi con la pista, piazzole aeromobili e strade interne all’aeroporto, trattarle con opportuni
3 disoleatori per poi disperderle nel sottosuolo;
' § - Qarantire il regolare svolgimento delle attivita Aeroportuali in fase di realizzazione dell'opera;
( * Minimizzare le interferenze con le operazioni Aeroportuali nel pieno rispetto delle norme di

sicurezza;
§§§ * Posa in opera delle tubazione con la tecnica del "MICROTUNNELLING" laddove potrebbe essere
' pregiudicato il normale funzionamento dell’ Aeroporto, nonché le norme di sicurezza aeroportuale;
¢ Posa in opera di materiali atti a garantire I’economicita del lavoro nonché la tempistica dei lavori
. stessi minimizzando le operazioni che compromettono la sicurezza dei lavoratori anche in
/ considerazione che alcune lavorazioni si debbano eseguire esclusivamente in orario notturno
| quanto 1’ Aeroporto risulta chiuso al traffico aereo;

;’/C 3 ¢ Minimizzare le lavorazioni del tipo tradizionale, opere in c.a. prediligendo quelle in prefabbricato
i | eseguite fuori opera per ridurre al minimo le interferenze con le operazioni aeroportuali;
—_— P . . . . . . . g . . .

~ ¢ Minimizzare i costi di costruzioni e di adeguamento dell’impianto fognario esistente.

CONSIDERATO CHE

Per valutare in maniera il pin possibile analitica l'impatto ambientale prodotto dai cantieri sull'ambiente .
circostante, sono stati approfonditi alcune problematiche ritenute pill critiche, tra le quali essenzialmente :

- l'inquinamento acustico;

- l'inquinamento atmosferico;

- approvvigionamento di materiale inerte;

- lo smaltimento dei materiali di risulta.

Gli studi di cui sopra sono condotti prevedendo l'applicazione di alcune simulazioni con modelli
previsionali che portano alla definizione di particolari procedure e metodologie atte a ridurre i parametri di
impatto ambientale. Il Proponente esclude interferenze in termini di inquinamento con particolare
0—;) riferimento all’aria e alle acque.

CONSIDERATO CHE

Per lo smaltimento dei materiali di risulta e 'approvvigionamento degli inerti necessari per la realizzazione
dei rilevati per le strade e piazzali, & stato redatto uno studio in cui sono riportate le mappature delle aree
interessate da attivitd di cava per la fornitura degli inerti e aree adibite a discarica di 2" categoria "Tipo A"
e/o impianti di recupero ai sensi det D.Lgs. 22/97 e dal D.M. del 5/2/1998.

ulla base del suddetto studio si ipotizza la necessitd, per i piazzali da realizzare entro il 2015, di circa
120000 mc di inerti per i rilevati mentre i materiali di risulta possono considerarsi pari a circa 45000 me. < ‘

véj VALUTATO che

Le attivita di costruzione sono di modesta entithd e le lavorazioni sono previste all’interno del sedime
z aeropo uale afttuale e qumch non sono prevedibili interferenze significative, anche in termini di
1
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. stugle
“Smaltimento dei materiali, stimi le prevedibili interferenze ambientali connesse al traffico sui relativi

) b N
inq d_fi?"mento acustico, delle acque e dell’aria a condizione che prima dell’inizio dei lavori sia definito uno }/v
NN

sulla cantierizzazione delle opere che tenga nel dovuto conto i siti di approvvigionamento &

itinerari (sicurezza, capacita e livelli di servizio, inquinamento atmosferico, acustico e da vibrazioni) e o

definisca le conseguenti misure mitigative. Lo studio dovra anche contenere un regolamento di cantiere per LK

I"adozione di accorgimenti e dispositivi per il contenimento delle emissioni e delle alterazioni ambientali

prevedendo tra I’aitro in fase di trasporto la copertura dei carichi che possono essere dispersi, la previsione

delle dispersioni e delle infiltrazioni di idrocarburi, specie dalle macchine di lavorazione nei piazzali di

sosta e dalle attrezzature (lavaggio, manutenzione, rifornimento ecc), di sostanze chimiche in genere /

utilizzate nel cantiere, ecc. Il Proponente, a proprio carico ¢ secondo modaliti da concordare con I’ ARPA /i

Campania dovra attuare tutte le misure mitigative individuate e disporre durante le fasi di cantiere la messa W”

in opera degli accorgimenti ¢ dei dispositivi idonei alla tutela dell’ambiente interessato. 3
\G.

Inoltre dovra essere dato conto degli accorgimenti adottati per limitare ghi impatti dovuti all’aumento della
circolazione di mezzi in fase di cantiere con particolare attenzione alla salvaguardia dell'inquinamento
atmosferico imponendo: :

a. nei cantieri esclusivamente I'impiego di veicoli omologati secondo la direttiva 2004/26/CE @G/

(Fase IIIA o Fase IIIB) o, in alternativa, veicoli muniti di filtri per il particolate muniti di

»
attestato di superamento dei test di idoneita del VERT Iy
b. ai veicoli pesanti che verranno adottati per le attivita di costruzione e transitanti sulla viabilitd
autostradale ed ordinaria il rispetto delle norme corrispondenti “Euro4” "; /
CONSIDERATO CHE

il Piano di Contingenza dell'Aeroporto Internazionale di Napoli riguarda le azioni da mettere in atto quando
venga ipotizzato I'imminente accadere oppure si verifichi un incidente aereo nel quale venga minacciata la
sicurezza di un aeromobile e dei suoi occupanti. 11 piano ha validita per un incidente che si verifichi
all’interno del sedime aeroportuale o neile sue immediate vicinanze.

CONSIDERATO CHE

in data 12 agosto 2004 ¢ pervenuta alla Commissione VIA una nota della GESAC (nota AS/085 del
21.7.04) in cui si indica che in merito alle opere di compensazione degli impatti sul territorio la GESAC ha
posto in essere, mediante sottoscrizione di un apposita convenzione con la Provincia di Napoli, una concreta
partecipazione economica alla realizzazione del nuovo collegamento stradale tra gli assi autostradali e ’area
di Capodichino ed altre opere connesse per un importo di 1.084.000 Euro. Dichiara inoltre di essere
disponibile a partecipare economicaments, nella misura da concordare con gli Enti territorialmente
competenti, alla realizzazione delle ulteriori opere di miglioramento degli accessi stradali all’aeroporto
indicati nello SIA come la rotonda di scorrimento di Viale F. Ruffo di Calabria, la rotonda di scorrimento in
Viale Maddalena e degli altri ampliamenti individuati nelle ottimizzazioni proposte per la rete stradale.

CONSIDERATO CHE

In data 6 ottobre 2004 & pervenuta alla Commissione VIA una nota della GESAC (nota AS/114 del 4.10.04)
in cui si indica che & intenzione della Gesac destinare la somma di 3.624.000 Euro a compensazione
dell’impatto sul territorio derivante dallo sviluppo delle attivita aeroportuali cosi come previste dal master
plan. Detto importo, viene precisato, & inclusivo della somma indicata per il nuovo asse di collegamento fra
Pautostrada e D’aeroporto (1.084.000 Euro) e la restante parte sard prioritariamente destinata
all’adeguamento della viabilitd e dell’arredo urbano nel’area di accesso all’aeroporto ed ad opere di
riqualificazione ambientale dei quartieri ad esso limitrofi. La somma sara stanziata, In coer on le
richieste degli enti locali, in misura progressiva in ragicne dell’avanzamento dei lavori 2 iluppo
dell’aeroporto e deli’incremento del traffico passeggeri e merci fino al 2020. \' K o

CONSIDERATO CHE

E stato presentato anche il progetto preliminare di riambientalizzazione del sistema territoriz
I’ Aeroporto che ¢ stato suddiviso in tre distinti orizzonti temporali: interventi a breve terming
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a medio termine (entro 2010) ed a [ungo termine (entro 2015). Dette realizzazioni potranno aver luogbxéfﬁ:‘éﬁ” ;Tqal
base della somma di 3.625.000 Euro messe a disposizione dalla GESAC RN

VALUTATOQ che

A

1 piano di riambientalizzazione predisposto dalla GESAC appare di interesse e di utilita in quanto ¢& riferito
a specifiche criticita evidenziate dal processo di Valutazione. Gli interventi sono fasizzati e dovranno essere
concordatt con il Comune di Napoli agli orizzonti temporali indicati dal proponente e, fermo restando le
finalita ed i capitoli di spesa, potranno essere meglio indirizzati in funzione delle azioni intraprese e dei
monitoraggi che saranno condotti. In tal senso per gli interventi di breve periodo (per un costo di circa 1,3
ml di Euro} € necessario che sia attivato un immediato confronto con il Comune di Napoli e, in mancanza
di alternative, saranno posti in essere cosi come proposti ¢ precisamente:

Riorganizzazione del piazzale Fulco Ruffo di Calabria
Riqualificazione di viale Fulco Ruffo di Calabria
Riorganizzazione di Largo S. Maria del Pianto
Minimizzazione acustica lungo viale Maddalena

»
é VALUTATO che

La riqualificazione del Viale Fulco Ruffo di Calabria prevede, oltre ai citati interventi tesi a realizzare una

‘\xd nuova geometrizzazione defla sede stradale rispetto alle funzioni previste, il rifacimento dei marciapiedi e la

\5 ristrutturazione edilizia degli edifici prospicienti il viale mediante il rifacimento dell’intonaco e ia

J\S;, tinteggiatura della facciate che sara necessario eseguire con materiali idonei al’assorbimento di sostanze
inquinanti.

/ VALUTATO che

i .
/|~ Gliinterventi di compensazione da prendere a riferimento per le successive fasi sono da riferirsi, nel medio
i [,? periodo, alla riqualificazione di via De Pinedo e Via Nuovo Tempio, per un importo complessivo di circa

480mila euro, mentre gli intervent a lungo termine sono rivolti alla riqualificazione di Corso Umberto
Maddalena, per una spesa prevista intorno ai cinquecentomila euro.

CONSIDERATO CHE per i rifiuti

Il sistema di gestione dei rifiuti prodotti all’interno del sedime aeroportuale di Napoli Capodichino ¢ basato
sulla pianificazione delie modalitd di raccolta e smaltimento e sulla realizzazione degli obiettivi e target nel
rispetto della normativa vigente. Detto piano & redatto secondo uno scenario di progetto all'anno 2020,
tenendo conto di previsioni che riguardano sia lo scenario interno all'aeroporto (quantitd e caratteristiche dei
rifiuti prodotti), che lo scenario esterno (capacitd dell'ambiente di accettare i rifiuti prodotti in aeroporto).

CONSIDERATO CHE

R

Per quanto riguarda lo scenario esterno, la realta specifica della Regione Campania, dichiarata in stato di
emergenza per il problema rifiuti, e la specificitd di una funzione quale quella assolta dalla principale

A struttura aeroportuale regionale, hanno determinano la necessitd di affrontare il problema in linea con
‘ quanto previsto dalle Ordinanze commissariali legate allo stato di emergenza. Difatti, il perdurare dello
}j)\ stato di emergenza nel settore dello smaltimento dei rifiuti in Campania, e la necessita di adeguare il vigente

piano regionale di smaltimento dei rifiuti, non consentono di effettuare previsioni accurate a lungo termine

<. (anno 2020) sulla capacitd e modalita di smaltimento dei rifiuti del "Sistema Campania". Sulla base delle

copsiderazioni sopra esposte, e della attuale e provvisoria difficoltd di smaltire in discarica rifiuti non

trattati, la strategia migliore affinché i rifiuti prodotti abbiano un impatto accettabile sull'ambiente, & quella

Q/ di migliorare la raccolta differenziata dell'acroporto riducendo la quantita di rifiuto da smaltire. Questa

strategia si rende possibile in virtu della tipologia di rifiuti prodotti in aeroporto che sono sostanzialmente
riconducibili a materiali di imballaggio, carta, cartone, ecc.

CONSIDERATO CHE

Allo stato attuale il ciclo dei rifiuti dell’aeroporto di Napoli non incide con lo smaltimento dei rifiuti che
g deve essere gestito nella Regione Campania in quanto le tipologie prevalenti vengono gestite direttamente

dalla QESAC, mediante ditte private, con impianti autorizzati per le tipologie prevalenti. Ad esempio gli :
' . ‘.::f
v
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imbaNaggy/ misti sono inviate ad impianti autorizzati per {a separazione e, la parte non 11ut11122ablle 3 &\1
inviategd 7 discariche per rifiuti al di fuori della regione. E’ comunque garantita la tracciabilita dei rifiuti.

& IDERATO CHE

I1 raggiungimento di un obiettivo quale quello fissato nello specifico piano GESAC (Raccolta Differenziata ({
pari al 50% dei rifiuti prodotti entro il 2020 - pari a 5742 ton), permettera di avviare a smaltimento 2682 ton

(47% det rifiuti prodotti) contro i 4.651 ton (81% rifiuti prodotti) previsti, ottenendo, di fatto una riduzione

del carico sui ricettori finali pari a circa il 42%. Attraverso la raccolta differenziata, separando i materiali
riutilizzabili (imballaggi, carta, cartoni), i rifiuti inviati a smaltimento nello scenaric al 2020 non _-/’
aumenteranno rispetto lo scenario aftuale pur aumentando il numero dei movimenti degli aeromobili e dei
passeggeri.

CONSIDERATO CHE

Le linee base del piano aeroportuale di gestioni dei rifiuti prevedono la realizzazione di interventi
infrastrutturali per le aree di separazione e stoccaggio dei materiali, la formazione, informazione e
comunicazione di tutti gli operatori attivi all’interno della struttura aeroportuale, nonché una costante opera
di monitoraggio e controllo sulle attivita pianificate e sui risultati ottenuti.

VALUTATOQ che

Nello sviluppo delle attivitd aeroportuali, GESAC stabilisce di operare nell’ambito della gestione dei rifiuti,
seguendo una linea di azione che minimizza la produzione dei rifiuti, trovando soluzioni che consentano di
depauperare meno risorse possibili, perseguire una politica volta al loro recupero, riciclaggio ¢ allo
smaltimento in condizioni di sicurezza, cosi come gia attuato e disciplinato da Gesac attraverso le procedure
in vigore. Vista la condizione presente in Campania il raggiungimento dell’obiettivo posto dal proponente
di aumentare la raccolta differenziata per raggiungere la percentuale del 50% e quindi poter condurre le
azioni di smaltimento senza modificare i quantitativi avviati a smaltimento allo stato attuale risulta essere
essenziale

CONSIDERATO CHEY in merito ad eventi accidentali

Nella documentazione dei chiarimenti & riportato il Piano di Contingenza dell'Aeroporto Internazionale di
Napoli che riguarda le azioni da mettere in atto quando venga ipotizzato I'imminente accadere oppure si
verifichi un incidente aereo nel quale venga minacciata la sicurezza di un aeromobile e dei suoi occupanti.
Il piano ha validitd per un incidente che si verifichi all'interno del sedime aeroportuale ¢ neile sue
immediate vicinanze. Sono disciplinate le procedure relative ai seguenti eventi. Il piano & approvato
secondo le norme vigenti

CONSIDERATO CHE in retazione al quadro di riferimento ambientale

L’area di indagine in cui si trova [’aeroporto Capodichino e le aree abitate limitrofe, ¢ nella zona orientale
di Napoli e di sviluppa in direzione NW-SE. La cosiddetta piana campana inizialmente aveva una
destinazione d’uso esclusivamente agricola, ma espansione edilizia ha determinato una progressiva
occupazione delle aree coltivate e degli spazi naturali nell’immediato intorno della cittd di Napoli; il
paesaggio agricolo di pianura si estende lungo il corso del Regi Lagni e nella piana interna fino ai primi
modesti rilievi collinari, scanditi dai canali ¢ dalle partiture dei fondi.

CONSIDERATO CHE

Le componenti ambientali sono state analizzate in modo ampio e completo e particolare attenzione ¢ stata
data all’atmosfera e al rumore, per le quali sono state effettuate apposite simulazioni per stimare i livelli di
inquinamento indotte dalle attivita di volo e dai flussi veicolari in ingresso ed uscita dall’aeroporto

transitanti sulle strade principali. &
CONSIDERATO CHE per la componente atmosfera
Nell’ambito della caratterizzazione dello scenario attuale relativo alla compon atmosfera sono state

considerate le misure dei livello degli inquinanti attualmem;/pi‘esenn e le conge r zioni degli mqumantl

calcolate dai seguenti software: 6,:;\1,\
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— PAL2 dell’EP per gli inquinanti prodotti dalle sole attivita aeronautiche, nelle zone che Ci‘%&ﬁﬂ-f’s&\
I’aeroporto Ny ]f; a o

~ Emission and Dispersion Modelling System (EDMS) della FAA per le emissioni di agenti inun
prodotte direttamente dall'attivitA aeroportuale e indireftamente dal traffico indotto in ingresso ¢ in

uscita dall'aeroporto nelle vie adiacenti il sedime aeroportuale,

CONSIDERATO CHE
Al fine di caratterizzare I’inquinamento atmosferico derivante dal traffico diretto ed indotto dail’esercizio

dell’aeroporto di Napoli-Capodichinc e di confrontarlo con Iinquinamento atmosferico prodotto dalle altre
sorgenti presenti attorno al sedime aeroportuale, & stato eseguito un monitoraggio della qualita dell’aria.

CONSIDERATO CHE
La campagna di monitoraggio sono state condotte dapprima nel settembre 2002 e successivamente alle
richieste istruttorie nei mesi di giugno/luglio 2005, Quest’ultime in particolare con Pausilio di due mezzi
mobili e di una serie di campionatori passivi disposti a griglia tra la pista ¢ le aree abitate, si & prefissa una
serie di obiettivi, tra i quali

¢ analizzare le condizioni di qualita dell’aria globali nell’area in esame in relazione ai limiti fissati

N

N

dal DM60/02;

* individuare I'impatto delle attivita presenti all’interno del sedime aeroportuale rispetto a quelio
&& derivante da fattori esterni;

¢ integrare lo studio di impatto ambientale, basato su modelii matematici, pur considerando i limiti
di una campagna d’indagine discontinua.

SIDERATO CHE

a seconda campagna di monitoraggio, suddivisa in tre fasi consecutive, di dieci giorni ciascuna, ha visto
impegnati due mezzi mobili che hanno lavorato contemporaneamente in postazioni opportunamente scelte,
sia all’interno che all’esterno del sedime aeroportuale. Tale scelta & stata dettata dall’esigenza di distinguere
J ’inquinamento prodotto dalle attivita aeroportuali da quello prodotto all’esterno del sedime dal traffico
™ intenso e dalle attivita di origine antropica che caratterizzano la zona circostante I’aeroporto.

CONSIDERATO CHE
Lo studio ha evidenziato le seguenti conclusioni:

-

» Per i principali inquinanti indagati non si sono verificati dei superamenti dei limiti di legge durante
Vintero periodo di monitoraggio;

» Nelle postazioni esterne al sedime i valori di concentrazione degli inquinanti sono risultati nella
maggioranza dei casi, pi elevati di quelle interne, con un andamento medio giomaliero tipico delle
aree trafficate e quindi riconducibili al traffico siradale; _

» Valori elevati di benzene sono stati misurati principalmente nella postazione esterna al sedime
aeroportuale, rappresentativa di un tessuto urbano densamente abitato, ma non & stato possibile un
confronto significativo con il limite di legge, essendo questo soltanto su base annuale;

> Sono stati riscontrati dei superamenti per I’ozono, inquinante tipicamente estivo ma non
direttamente dipendente dalle emissioni prodotte dalle movimentazioni degli aeromobili;

» Ladifficolta incontrata nel trovare una piil stretta relazione tra il numero dei voli giornalieri ed una
corrispondente variazione della concentrazione di alcuni inquinanti, & indicativa della scarsa
influenza delle emissioni prodotte nelle zone interne all’aeroporto {principalmente dall’attivita dei
velivoli) rispetto a quello dovuto ad attivita esterne.

» Il superamento del PM10, stimato nella futura configurazione dell’acroporto, nelle aree interne il
sedime non genera situazione critiche sui ricettori abitativi;

» 1 valori moderati delle emissioni prodotte dalle attivita aeroportuali nei punti ubicati a ridosso dei
centri abitati dimostra che I’attivita aeroportuale non produwrra, in futuro, liveili critici degli

? inquinanti sulle aree abitate ubicate a ridosso del sedime aeroportuale;

-

CONSIDERATO CHE .
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E’ stat‘d‘ bndotto anche un confronto del momtoraoglo dell’attivita aeroportuale con i dat1 delle centraline
d te di monitoraggio provinciale (ARPAC), i cui risultati hanno evidenziato che:

# i livelli di concentrazione degli inquinanti da fonte ARPAC nella zona prossima all’aeroporto,
considerati nello stesso periodo estivo del “monitoraggio. aeroporto”, fino all’anno 2004, presentano
dei valori mediamente elevati per la maggior parte degli inquinanti;

> tali valori sono dello stesso ordine di grandezza di quelli misurati nel “monitoraggio acroporto” che,
anzi, per i mezzi mobili localizzati all’interno delP’aeroporto, risultano mediamente inferiori
rispetto alle centraline esterne, in particolare per il PM10 e NO2;

» L’ozono, inquinante da studiare su larga scala, nei siti di misura limitrofi all’aeroporto raggiunge
valori mediamente simili rispetto alla rete di rilevamento provmctale confermando che la qualita
dell’aria per tale parametro non dipende direttamente dalla sorgente “aeroporto”

» Anche per il benzene si osservano dei valori medi calcolati nel “monitoraggio aeroporto” prossimi a
quelli forniti dall’ARPAC, sebbene in questo caso sia pit difficiie un confronto vista la
disponibilita di dati non aggiornati (anno 2001) e riferiti a valori medi su una scala temporale pid
lunga (medie annuali).

CONSIDERATO CHE

Dalle simulazioni effettuate con il modello EDMS si & rilevato che l'inquinamento prodotto dalle attivith
sull’aeroporto di Napoli - Capodichino imputabili alle sole attivita di origine aeronautica espresso come
concentrazioni simulate all’esterno del sedime aeroportuale sono in tutti i casi e per tutti gli inquinanti
valutati al di sotto dei limiti di norma.

Attivita aeroportuali

Ricettori ' {rg/Nmef

S0, | PTIS | CO | NO, 0z

Viale Maddalena 76 71 6600 | 130 71
Via de Pinedo 64 59 | 5500 119 64
Via del Riposo 79 74 6700 120 73
San Pietro a Patierno 59 53 4900 | 106 57 N
Zona nel comune di Casoria 75 68 7500 | 143 74

Livello di attenzione 125 ¢ 150 | 15000 200 180 _ Q
Nelle simulazioni effettuate non compaiono, le concentrazioni di inquinanti prodotte da altre fonti di YX\\{

emissione se non le strade immediatamente adiacenti I'impianto aeroportuale.

VALUTATO che

Le elaborazioni condotte nel SIA non hanno considerato la sovrapposizione degli effetti tra i contributi \
dell’inquinamento connesso all’utilizzo dell’aeroporto e quanto presente nell’area di studio a prescindere
dall’aeroporto (cosi detto fondo ambientale) si sono resi necessari ulteriori approfondimenti che sono stati
richiesti al proponente e sono culminati in un confronto con :l Piano di risanamento e mantenimento della
qualita dell’aria della Regione Campania. Detto piano & stato spprovato afla fine (ta[ 20{5 .

CONSIDERATO CHE .

traffico veicolare.
YALUTATO che
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L’attenuazione della concentrazione degli inquinanti nella macroarea circostante I’ Aeroporto, deve™qiiin T
essere affrontata ad un livello di intervento strategico comunale/regionale, e quindi inserita in un pitr—""
complesso processo di riqualificazione ambientale dell’intera Regione Campania (Piano regionale di
risanamento e mantenimento della qualita del’aria). A tale proposito, in riferimento alla Procedura VIA
relativa al Master Plan dell’ Aeroporto di Napoli Capodichino, la Regione Campania, Commissione per la
VIA e V1, nella seduta del 18.10.2006, ha espresso il “sentito favorevole” di compatibilita ambientale.

Entrando nel merito di detto parere non sono emersi evidenti motivi di coerenza tra [esercizio
dell’aeroporto, il suo sviluppo e la possibilita comunque di gestire le condizioni di qualita dell’aria
dell’ambito comunale. Per accertare quindi la coerenza ¢ la possibilita di coesistenza tra ’acroporto e le
altre sorgenti inquinanti ¢ non impedire alle azioni regionali di pervenire all’auspicato risanamento della
zona critica il MATTM, mediante una serie di riunioni ed incontri ha chiesto un contributo esplicito alla
Regione Campania.

PRESO ATTO CHE

La Giunta Regionale della Campania, Assessorato alle Politiche Ambientali con nota del 24 Aprile 2007

%_‘ Prot. 1073/SP ha tenuto a precisare “che il Piano regionale di risanamenro e mantenimento della qualita

dell’aria indica, che per gli inquinanti caratterizzanti le infrastrutture aeroportuali (Ossidi di azoto e

particolatij i livelli dello siato attuale sono fortemente critici in generale ed indipendentemente

N dall’aeraporto. Il Piano stesso indica che 'area aeroportuale & inserita nella zona ITO601 Area Napoli e

\\Q\ Caserta che ¢ una zona di applicazione delle misure di risanamento in quanto I dati di caratterizzazione
i della qualita dell avia attuale non sono soddisfacenti.

4 tal fine il Piano individua una serie di misure che sono ritenute necessarie per poler pervenire ad azioni
di risanamento della qualita dell'aria. Dette misure sono suddivise in misure a breve ed a medio termine e
i dettagliate per il settore dei trasporti; si rileva in tal senso che nom Si sono rese necessarie indicazioni
specifiche in riferimento all’Aeroporto di Napoli Capodichino.

La Regione Campania, al fine di ridurre le fonti inquinanti, ha destinato notevoli risorse finanziarie alla
Ppianificazione dei trasporti, in particolare con i Jondi del POR e, a livello attuativo, sono rilevanti la Legge
Regionale del 28 marzo 2002 n. 3 “Riforma del Trasporto Pubblico Locale e Sistemi di Mobilita della
Regione Campania™ e gli atti relativi alla metropolitana regionale, in particolare la deliberazione della
Giunta Regionale n. 2337 — del 18 dicembre 2004 sulla rimodulazione e riprogrammazione delle risorse.

In tal senso la Regione stessa ha provveduto ad individuare una serie di componenti “invarianti”, ovvero di
. componenti caratterizzate da iniziative che comunque andrebbero intraprese in quanto finalizzate al
ﬂ recupero di efficienza di base in segmenti ben individuati del sistema trasportistico regionale. Tra questi
y, Jfigura ladeguamento e potenziamento del sistema degli aeroporti con particolare attenzione alle
J{  infrastrutture, agli impianti, ai servizi a terra ed ai collegamenti viari e ferroviari. Per quest 'ultimi ruolo
i / priovitario & dato al completamento della rete metropolitana di Napoli e della rete regionale per il
J L; collegamento con I'aeroporto di Capodichino.

. Per la regione Campania quindi 1'esercizio ed il potenziamento dell’aeroporto di Capodichino é un
.Q) elemento strategico per la politica dei rasporti e per un efficiente gestione del territorio,

1 “sentito” favorevole sul Master plan dell Aeroporto di Napoli Capodichino e quanto sopra indicato
r—\\\j/ metiono in luce che la Regione Campania ritiene che il perseguimento degli obiettivi di risanamento della
" zona ITO60] — Area Napoli e Caserta — potra essere conseguito intervenendo tempestivamente sulle altre

sorgenti emissive presenti nell’area vasta di interesse dell ‘infrastruttura  aeroportuale, mediante
["applicazione delle misure indicate dal Piano di risanamento.

' Pertanto la realizzazione degli interventi aeroportuali sono ritenuti indispensabili per una corretta ed
integrata politica dei trasporti nella Regione Campania e compaiibili con le indicazioni del Piano
eglonale di risanamento e mantenimento della qualita dell 'aria della Regione Campania.

o~ Cid anche considerando che la Regione sara particolarmente attenia all attuazione di un sistema integrato
di monitoraggio della Qualita dell ‘aria che coniughi le azioni gic in essere con quelle che potranno essere |
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individuate £ prescritte in sede di parere di compatibilita ambientale assicurando un tempestivo intervento
qualord gli esiti di detti controlli possano mettere in evidenza una incoerenza delle condizioni rilevate con i
[imifi normativi.
I monitoraggi consentiranno infarti di verificare sia U'efficacia delle misure di risanamento che la Regione "
sta ponendo in essere sulla base di quamio indicato dol Piano sia il ruolo che gli interventi di \ \EL
mitigazione/compensazione associati al Master Plan aeroportuale avranno sull ‘ambito locale. La Regione o
Campania in tal senso si impegna anche ad intervenire nel caso in cui i dati di qualita dell 'aria non
dovessero risultare soddisfacenti sia mediante interventi direti (ad esempio sulle modalita di gestione dello

scalo aeroportuale) sia con ulteriori provvedimenti che consentano un riequilibrio delle condizioni di
qualita dell'aria.”

VALUTATE

Come essenziali ¢ dirimenti le indicazioni fornite dalla Regione Campania circa la coesistenza

defl’ Aeroporto di Capodichino con le altre attivita presenti e/o future che insistono nell’ambito di influenza
dell’ aeroporto stesso

CONSIDERATO CHE per ’ambiente idrico superficiale ¢ profondo

In corrispondenza degli scavi necessari alla realizzazione degli interventi previsti dal Master Plan, non sono
prevedibill interferenze con la falda principale, che si trova ad alcune decine di metri di profondita dal pe
{circa 50-60 m). Anche per quanto riguarda gli effetti indotti dalle nuove superfici impermeabilizzate, pari
al 5%della superficie totale dell’impianto aeroportuale, il SIA ritiene che, rispetto ai deflussi superficiali,
sono trascurabili e I"alterazione dell’infiltrazione non & tale da interferire con 1’alimentazione della falda, in
ragione delle sue caratteristiche e dell’estensione regionale.

CONSIDERATO CHE

Gli interventi di adeguamento non comportano modifiche sostanziali all’attuale configurazione
dell’aeroporto se non in termini di ottimizzazioni e soluzione di possibili aspetti al momento con potenziali
criticita. In primo luogo gli interventi riguardanc i sistemi di raccolta e smaltimento delle acque superficiali.

CONSIDERATO CHE

Le acque di prima pioggia della pista e dei piazzali acromobili verranno collettate mediante due nuovi tratti N
di collettori interrati, ad un impianto di disoleazione e, dopo il trattamento, fino ad un pozzo a vortice. La \
nuova area destinate a stoccaggio carburanti sara dotata di un sistema di collettamento separato e di idonei “\“{

bacini di contenimento. Le acque di scarico degli edifici e dei bottini sono trattate nei due impianti di _
depurazione i cui scarichi sono convogliati alla rete fognaria comunale.

VALUTATO che

Gli interventi previsti dal piano consentono I’adeguamento riguarda i sistemi di raccolta e smaltimento delle ot
acque superficiali. 1 U
VALUTATO che

In rapporto all’interferenza con la falda principale, che si trova ad alcune decine di metri di profondita dal
pe (circa 50-60 m), le attivita previste lasciano escudere possibili interferenze, visto anche che la natura

delle litologie presenti. )\{_\»
VALUTATO che (]

gli effetti indotti dalle nuove superfici impermeabilizzate, pari al 5% della superficie totale dell’impianto Y (/6//(

aeroportuale, rispetto ai deflussi superficiali sono trascurabili e I'alterazione dell’iffiltrazione non & tale da ;1
interferire con I’alimentazione della falda. & :
CONSIDERATO CHE per il suolo e sottosuolo 3 )

L’area in studio si estende, sul margine sud-orientale della vasta Piana Cam ?él poco a nord dell’abitato {é)
della citta di Napoli tra gli edifici vulcanici dei Campi Flegrej posti ad occidenfe ed il Somma Vesuvio, ad

e rg
: e i
,/,“AL/K\ D \\“»ﬁ\‘ e NS i g 7 B ,"f ™ ; . !
NS N /) |
e y -t A L , ;
e \\ ﬁ‘ o = {
@?aster Plan al 2(? dell 'ae of@imernazianale di Napoli : i ) \.,U / ag\17




\
,r’

% “\
oriente. Da un punto di vista geologico-regiconale, la Pianuwra Campana & costituita da blocch%
piattaforma carbonatica, ricoperti da notevoli spessori di depositi alluvionali € marini e da prodotti vule LSt
—clastici. L’origine delle piroclastiti che hanno colmato ia piana & principalmente flegrea; solo alle estreme
propaggini orientali, si rinvengono, spesso solo in profondita, vulcanoclasti di origine vesuviana. Tra i
diversi litotipi legati all’attivita eruttiva flegrea si segnala il Tufo Giallo Napeletano, sia affioramento che in
profondita e, sottostanti ad esso, i prodotti tufacei del Complesso Piroclastico Antico e i prodotti legati
all’eruzione dell’Ignimbrite Campana; in profonditd sono presenti livelli sabbioso-limosi di ambiente
marino, piroclastici e paleosuoli di eta ancora pitt antica.

VALUTATO che

Vista la morfologia sub-pianeggiante dell’area interessata dal sedime aeroportuale, si esclude la possibilita
di fenomeni gravitativi.

CONSIDERATO CHE

L’area interessata dail’intervento & posta tra ’edificio vulcanico del Somma Vesuvio ad apparato centrale e
quello dei Campi Flegrei, a campo vulcanico con diversi centri di emissione. 1l sedime dell’aeroporto si
pone ai margini della zona gialla, relativamente alla pericolosita del Somma Vesuvio, che ¢ 1’area che
potrebbe essere interessata da caduta di particelle con carico maggiore di 300 Kg/mq e al di fuori della Zona
Rossa di pericolosita dell’apparato vulcanico dei Campi Flegrel.

Y
3
o
\Q‘\ VALUTATO che

per quanto riguarda il tema della presenza del vulcano si rimanda al sistema di gestione tecnica
dell’aeroporto e alle metodiche di protezione civile rispetto alle quali i progetto non comporta impedimenti

CONSIDERATO CHE per la vegetazione

Nell’area di studio la copertura vegetazionale risulta fortemente condizionata dalla presenza antropica, che

ne ha alterato il naturale assetto. Nell’area indagata le principali tipologie vegetazionali sono riferibili al

! verde a funzione di arredo, costitnito da essenze arboree (pini, cipressi, cedri, palme, tigli, eucalipti...)

disposte in filari lungo la viabilitd e i confini dell’area aeroportuale. Sono presenti inoltre colture erbacee

\J-‘ intensive (grano, granoturco, barbabietola, canapa e tabacco) separate da le siepi segnaconfine di eucalipti e

’ pioppo nero; incolti che comprendoeno aree agricole abbandonate, zone extragrarie a vegetazione spontanea,
da aree degradate con vegetazione ruderale e terreni inutilizzati compresi tra le infrastrutture stradali.

CONSIDERATO CHE

Non sono presenti aree prative di tipo spontaneo, rappresentate da prati stabili. All’interno dell’aeroporto i

prati sono ascrivibili agli arrenatereti, prateric secondarie insediatesi per trasformazione di aree gia
sottoposte a pratica agricola

CONSIDERATO CHE per gli ecosistemi

presenti nell’area di studio, si segnalano essenzialmente il sistema antropico ¢ agro-colturale (produttivo).
Nel sistema antropico, rappresentato dalle aree urbanizzate, gli elementi naturali risultano fortemente
compromessi dalla stessa destinazione d’uso del territorio e dallo sviluppo edilizio e infrastrutturale, e sono
caratterizzati da livelli di naturalitd e biodiversita piuttosto bassi. La vegetazione consiste in esigue
alberature stradali e in ridotte aree adibite a giardino pubblico. Dal punto di vista faunistico, la mancanza di
habitat specifici e diversificati, porta allo sviluppo di entita faunistiche antropofile e sinantropiche, di esiguo

_ valore naturalistico. 11 sistema agro-colturale & caratterizzato da un’esigua variabilitd naturale, a causa detla

' monospecificita delle aree coltivate, con una biodiversita ridotta dagli interventi di tecnica agricola e
" ell’assenza di associazioni vegetali spontanee, salvo quelle infestanti sinantropiche.

% VALUTATO che
L'interferenza dei lavori di ampliamento dell'aercoporto comporta un impatto assai limitato sulleg
componente flora e vegetazione, in ragione del fatto che le tipologie vegetazionali interessate sono di
% qualitd medio-bassa ¢ la superficie occupata & di limitata estensione. La tipologia di opere implica un )

semphce sbancamento, senza grandl movimenti di terra e non sono pre iste aree nude a fine lavori, che
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potrebberg. £ssere colonizzate da specie smamtropiche, con conseguente abbassamento della qualita
ambientaje’dell'area.

. o

VALUTATO che

Gli impatti sui popolamenti faunistici sono assai poco significativi in quanto la perdita di habitat faunistici &
prevedibile solo per quegli interventi che comporteranno la perdita di suolo inedificato ed occupato da

formazioni erbacee. Tale impatto & poco rilevante, dato che il progetto prevede non gia la realizzazione di
un nUoOvo impianto in un'area totalmente inedificata, ma una serie di piccoli ampliamenti frazionati nell'area.

VALUTATO che

Non sono previsti interventi che possono modificare le condizioni di stato delle componenti vegetazione,
flora, fauna ed ecosistemi
7]
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CONSIDERATO CHE per il rumore /

Per il sistema aeroportuale di Napoli Capodichino & stata istituita nel luglio det 2000 la Commissione di cui ’If g
all’art.5 del DM 31.10.1997. Alla data delle prime integrazioni (luglio 2004) la Commissione aveva gia %/ '
raggiunto le seguenti determinazioni: A

/
> caratterizzazione acustica dell’intorno aeroportuale con riferimento al traffico del periodo 1999- G“L
2000, !

validazione del modello INM attraverso una campagna di misure;
sovrapposizione delle isofoniche prodotte alle zonizzazioni acustiche comunali;
approvazione ed adozione di Procedure antirumore; St

revisione del campione di traffico con aggiornamento al periodo 2001-2002;

approvazione isofoniche definitive per la redazione della zonizzazione acustica aeroportuale; 4 ?
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attivazione del sisterna di monitoraggio acustico.
VALUTATO che

Nel caso in esame si & quindi in presenza di riferimenti specifici per il controllo del rumore di origine -/
aeronautica; ad essi si fa riferimento per le valutazioni di competenza. In tal ottica & stato richiesto di _
eseguire delle elaborazioni specifiche atte ad evidenziare la sovrapposizione di: @

* effetti del rumore derivante dalle sorgenti di origine aeronautica e dalle altre sorgenti sia
interne che esterne all’aeroporto, considerando sia gli effetti indotti dali’esercizio \\k
dell’aeroporto sia il rumore residuo; £

* indicazioni normative (zonizzazione acustica comunale ed aeroportuale) con le simulazioni;\q

" effetti previsti nello scenario futuro e le indicazioni della zonizzazione acustica definita ®.
dalla Commissione art.5 \

CONSIDERATO CHE ﬂ[?
Per quanto riguarda il primo punto la documentazione integrativa consegnata mette in evidenza che il \Q !
rumore aeroportuale contribuisce, secondo il SIA, in modo quasi trascurabile sul rumore globale presente

nelle aree abitate, ¢ la sovrapposizione degli effetti, speso, si traduce in una somma energetica il cui &
risultato € pressoché uguale al livello prodotto dai flussi stradali. Anche per quello che concerne la v
previsione di impatto acustico prevista per 1'anno 2020, la tendenza dei risultati delle simulazione resta

invariata. 1l traffico stradale restera comunque la principale fonte di rumore presente nell’area di interesse, é
anzi, con I'avvento di aeromobili della nuova generazioni, dotati di sistemi di abbattimento del rumore

ancora pits sofisticati, la differenza del rumore prodotto dalle due sorgenti sara ancora pit netta. )

CONSIDERATO CHE o '

Dallo studio acustico per I'attuale configurazione operativa si evincono condizioni di rumore accettabil: il \J
rumore prodotto dalle attivita di volo, in termini di LVA, & quasi ovungque compatibile con il limiti massimi ,
della normativa italiana inerente al rumore aeroportuale. Le poche criticita sono rappresentate dai ricettori a i

abitati ubicati all’interno della curva a 65 LVA, che si estende in direzione nord-est fino alle propaggini del
sedime aeroportuale ed in direzione sud-ovest all’interno delle aree gpitate ubicate a ridosso di vial
A Maddalena. La porzione di territorio abitato_compreso nelle curve, & dorf que notevolmente piccola e le
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abitazioni effettivamente presenti si riducono ad alcune decine. La curva 75 dB e cbn\teﬁ’ﬁfﬁw
abbondantemente all’interno del sedime aeroportuale e non produce effetti alcuni sulla popolazione.
CONSIDERATO CHE
Le sorgenti all’interno del sedime aeroportuale producono, nelle aree abitate ad esso adiacenti, effetti
trascurabili sul rumore ambientale; I’unica eccezione & rappresentata dalla zona che circonda via Madomna
del Riposo, in cui il rumore prodotto da tali sorgenti (officine meccaniche ed hangar) contribuisce
all’innalzamento dei valori di rumore ambientale, che restano comungue al di sotto dei limiti massimi
previsti.

CONSIDERATO CHE

Le aree maggiormente esposte al rumore sono quelle di viale Maddalena, di via Madonna de! Riposo ¢ le
aree di Casoria adiacenti le grandi arterie di comunicazione. Cid & dovuto alla presenza di elevati flussi
veicolari su viale Maddalena, sulla Tangenziale, sulla strada provinciale di Casoria, sull’asse mediano ¢
sull’autostrada Napoli-Roma. Il contributo del rumore aeroportuale ¢ pilrevidente sulle aree abitate ubicate
sotto i profili di decollo e atterraggio: zona Doganella ¢ area del comune di Casoria adiacente il sedime
~  aeroportuale. Nei quartieri disposti lateralmente alla pista di volo (Secondigliano, San Pietro a Patierno e
& Poggioreale), il contributo del rumore aeroportuale & di minore entitd. Le attivitd aeroportuali che si
svolgono all*interno del sedime inducono effetti trascurabili sulle aree del quartiere di Poggioreale ubicate a

ridosso di via del Riposo.

CONSIDERATO CHE

NG Lo SIA per la parte acustica & stato integraio con le curve isofoniche relative al traffico 2004-2005,

! approvate in Commissione art. 5 D.M. 31/10/1997 in data 28 marzo 2006, e dalle curve isofoniche relative

al traffico 2008 elaborate con il modello provvisionale approvato dalla siessa Commissione art. 3. 1l

onfronto tra le curve del 2004-2005 e quella relativa alla zonizzazione acustica approvata dalla

Commissione, evidenziano una significativa riduzione della pressione acustica dovuta alla modifica detla

flotta aeromobili con motori sempre meno rumorosi € ad un migliore utilizzo della pista di volo, fenomeno
particolarmente presente presso questo scalo.

) PRESO ATTO che

\@,w in data 16 maggio 2006 la Commissione di Collaudo presieduta dal rappresentante del Ministero
v dell’ Ambiente ha collaudato il sistema di fonometri per il monitoraggio del rumore aeroportuale, per cui
1’ Aeroporto Internazionale di Napoli risulta ad oggi dotato di un sistema di monitoraggio certificato. Ii
nuovo sistema di controllo con i fonometri implementa il sistema di monitoraggio delle rotte aeree gia
operativo dal 2005 presso I’ Aeroporto di Napoli. In tal modo sono state gia attivate le azioni necessarie per
I*attuazione delle procedure anti rumore ed in particolare sono state emanate sanzioni ai vettori per il non
rispetto delle rotte antirumore stabilite dalla Commissione art. 5 D.M. 31/10/1997, in ottemperanza a quanto
disposto dal DPR 496/97. Con tali atti, € con la definizione degli indici di classificazione degli aeroporti in
relazione al livello di inquinamento acustico ex art. 7 D.M. 20 maggio 99, la Commissione art. 5 D.M.
31/10/1997 ha di fatto assolto a tutti gli obblighi ad essa assegnati dallo stesso D.M. 31/10/1997.

CONSIDERATO CHE

) ':_j"‘ I’ Ospedale Don Bosco & marginalmente interessaio dalla curva isofonica LVA di 60 dBA nello scenario
anteoperam. Negli scenari al 2020, per effetto del cambiamento della tipologia di aeromobili della flotta-
- tipo di Napoli Capodichino e di un corretto bilanciamento del numero di decolli tra le due testate,
;( 1’Ospedale Don Bosco risulta completamente esterno all’area interessata da livelli sonori LVA superiori o
uguali a 60dBA. L’Ospedale Don Bosco risulia inoltre esterno alle curve isofoniche LVA di 60 dBA anche

fiella simulazione INM condotta sul campione di traffico all’anno 2008.

C// CONSIDERATO CHE

Ad oggi, per effetto delle misure intraprese nel corso del 2005 I’ Ospedale Don Bosco risulta interessato da

livelli sonori LVA inferiori ai 60 dBA, come evidenziato dall’aggiornamento delle curve isofonic'ﬁ&%}\\
effettuato ed approvato dalla commissione art.5 DM. 31/10/1997 relativamente al traffico 2004-2005. =

\§ Indlire la zonizzazione acustica del Comune di Napoli, edizione maggio 2001, classifica I’area in oggetto
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come ZZOWA I”. Secondo quanto previsto dal D.P.C.M. 14 novembre 1997,7art. 3 comma 2 e AN

coerentemente con quanto riportato alla tabella C dello stesso DP.CM., il valore limite di immissione

sonora per zone di tipo IT] & di 60 dBA.
NE CONSEGUE CHE '

per effetto degli interventi di ottimizzazione e di mitigazione citati in precedenza, la pressione sonora

esercitata sull’area in 0ggetto risulta coerente con quanto disposto dalla zonizzazione acustica del Comune
di Napoli.

VALUTATO che

A seguito degli studi presentati dal proponente si desume che per il territorio interessato dal rumore
aeroportuale, le curve isofoniche di 65 dBA LV A relative ai futuri scenari al 2020 st mantengono all’interno
della curva isofonica a 65 dBA LVA della classificazione acustica attuale, fatta ¢ccezione per una porzione
del territorio di Casoria, disabitata, occupata dagli svincoli autostradali.

VALUTATO che

Le uniche zone presenti, di classe I1, ed interessate da fenomeni acustici con LVA superiori a 65 dBA, sia
per lo stato attuale che al 2020, comprendono esclusivamente dej padiglioni disabitati dell’ex Ospedale
Leonardo Bianchi, Ospedale ad oggi non pil operativo.

CONSIDERATO CHE per le vibrazioni

Lo studio ha considerato la valutazione del disturbo in edifici interessati da fenomenj di vibrazione ¢ per la

valutazione degli effetti sulla integritd strutturale dapprima con un monitoraggio vibrazionale comprende

diverse posizioni strategiche nell'area aeroportuale di Capodichino-Napoli, funzionalj alla:

- valutazione'dell’attenuazione tra il punto di impatto dell’aereo in fase di atterraggio e la sede passeggeri
dell’aeroporto

- impatto dei macchinari aeroportuali {nastri trasportatori, €CC.) sul passeggeri in transito

- livello di vibrazione indotto dal calpestio dei passeggeri in punti diversi dell’aeroporto

- livello di vibrazioni in una zona con ampie vetrate (TAMS) causate da onde di pressione da parte dei
motori degli aerei in fase di rullaggio, decollo e atterraggio

- vibrazioni indotte dal traffico urbano e dal traffico aereo sulla palazzina Leonardo.

VALUTATO che

Dall’analisi dei risultati dello studio sulla attuale configurazicne si osserva che allo stato attuale i livellj di
vibrazione risultano essere di gran lunga inferiori ai limiti dj percezione per gli individui e gli edifici, per
cui non si ritiene che siano necessari interventi di alcun genere nella situazione attuale né che questi siano
necessari per il futuro.

CONSIDERATO CHE, per le radiazioni ionizzanti e non ionizzanti

L’analisi ha considerato le tipologie prevalenti dj sorgenti, interne (radar primario e radar secondario,
emittenti radio, ponti radio, sistema IS -Localizer + Glide Solpe-, sistema di telefonia interna tipo DECT)
ed esterne all’aeroporto (anteane di telefonia cellulare, ponti radio). La valutazione del clima
elettromagnetico & stata eseguita mediante una preventiva indagine strumentale condotta con misuratori a

giudicati significativi per valutare Iesposizione della popolazione. L’indagine sui livelli di inquinamento
eletiromagnetico attualmente prodotti dall’acroporto & stata condotta attraverse una campagna di
monitoraggio in n. 20 punti maggiormente esposti a tale forma di inquinamento. I risultati della campagna
di monitoraggio definiscono valori dj campo elettrico notevelmente inferiori ai dimiti assimi ammissibili
dalla legge. ‘i Q )

VALUTATO che L

L
Dai risultati della campagna di monitoraggio e delle simulazioni si evince che ri

alle installazioni previste, i centri abitati s, trovano a distanza considerevole e Ia
frequentati in maniera continuativa dalla popolazione da ritenersi estephi




radiazione. In ogni centro abitato, gli edifici, considerati come massa
materiali metallici (armature, piastre, reti...) tale da smorzare
Relativamente alle future installazioni di radioaiuti, la radiazione che potre
impulsivo, con una ciclicita legata alla rotazione deil’impianto, e quindi con un’efficacia molto minore
rispetto ad un irradiamento continuo.

CONSIDERATO CHE per I'inquinamento luminoso

I.’analisi eseguita ha preso in considerazione come sorgenti di inquinamento lumineso prevalentemente gli
impianti di illuminazione distribuiti all’interno e all’esterno dell’aeroporto. T risultati dei rilievi eseguiti
ovidenziano all’interno dell’aeroporto dei livelli elevati di radiazione luminosa, per evidenti motivi di
carattere funzionale legati alla particolare infrastruttura di trasporto. All’esterno del sedime aeroportuale,
invece, i livelli di radiazione luminosa sono sensibilmente inferiori, e nella media, rispetto ai normali livelli
di illuminamento riscontrabili in ambiti urbani. Allo stato attuale Iaeroporto non altera in maniera
significativa le condizioni di illuminamento delle aree limitrofe, interessaie da edifici residenziali.
All’esterno dell’aeroporto sono presenti importanti infrastrutture stradali che, per evidenti motivi di
o sicurezza, gia comportano Pinserimento sul territorio di impianti di illuminazione che, sia per le
caratteristiche tecniche sia per la minore distanza rispetto atle residenze, contribuisceno in maniera pit
Ny significativa alle radiazioni luminose esterne all’aeroporto.

X" VALUTATO che

Le indagine condotte confermano che per ’aeroporto di Capodichino non esistono problemi critici inerenti
a tale forma di inquinamento. I valori di brillanza rilevati durante la campagna di monitoraggio sono

»  moderatamente contenuti e non esistono condizioni critiche per le abitazioni pid prossime al sedime
w aeroportuale.

CONSIDERATO CHE per il paesaggio

- L’aeroporto di Capodichino si colloca nella periferia nord della citta di Napoli, composta prevalentemente
/ ~ da edilizia residenziale, in cui sono presenti alouni elementi di interesse storico e testimoniale. Nella zona
; f sono presenti, oltre naturalmente alle infrastrutture aeroportuali, anche edifici ed aree ad uso commerciale
i, ed industriale, e, nell’estrema periferia, si rileva la presenza di aree marginali e parzialmente degradate
’ destinate ad usi agricoli. Il valore paesaggistico ¢ da ritenersi basso sia per gli aspetti strettamente connessi
con le fisicita delle presenze tetritoriali, che per quanto riguarda gli aspetti percettivi, legati alle visuali che

si che si possono attingere nell’area.

VALUTATOQO che

a evidente la scarsezza degli interventi strutturali previsti e la collocazione dell’intervento in un contesto
caratterizzato da una forte antropizzazione, Spesso di tipo industriale, non si prevedono interazioni
significative. L intervento non modifichera nessuna componente “strutturale” del paesaggio (morfologia dei
luoghi, articolazione delio spazio, copertura vegetale, ecc.), né limitera fe condizioni percettive dei luoghi
/ pil qualificati presenti nell’area.

I / PRESO ATTO

(\\\_)‘f " pon sono pervenute osservazioni da parte del pubblico ai sensi dell’art.6, comma 9 della Legge n. 349/86.
PRESO ATTO

del parere del Ministero per i Beni e le Attivita Culturali & pervenuto con prot. I. 0708413/1928/2004 del
)/12/2004

_PRESO ATTO

delle indicazioni della Regione Campania pervenute con note prot. 3358/SP de! 03/11/2006, prot.
W 2007.82940 del 29/01/2007 ¢ prot. 1073/SP del 24/04/2007 con il quale & pervenuto il “sentito favorevole”
dell’ Assessorato regionale competente.

3\
PRESO ATTO ’{\ }ﬁ s
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della “{ew bione tecnica” del “Tavolo tecnico V” posta alla base del “sentito regionale”. ' .
SLESPRIME GIUDIZIO POSITIVO CIRCA LA COMPATIBILITA’ AMBIENTALE DEL Master ~ 4/ =
Plan al 2020 dell’aeroporto internazionale di Napoli condizione che siano rispettate le seguenti& /\_4

prescrizioni: "
Fay

1 Allorizzonte temporale del 2011 dovra essere eseguita una verifica del traffico afferente all’aeroporto M

di Napoli Capodichino rispetto a quanto previsto nel Piano di Sviluppo ed in retazione allo stato di
avanzamento dell’istituendo sistema aeroportuale campano al fine di concordare con la Regione

Campania il successivo trend di crescita delle movimentazioni da assegnare all’ Aeroporto di Napoli 7
Capodichino. . ]
2 Prima dell’avvio delle attivita di realizzazione previste dal piano di sviluppo dovra essere redatto e </

concordato con gli Enti territorialmente competenti un progetto ed un programma di ottimizzazion TN
dell’accessibilita che preveda interventi guida per I'individuazione del percorso idoneo per I’accesso\ =
all’aerostazione mediante almeno posa in opera di idonea cartellonistica, inserimento di pannelli a \ @U’
messaggio variabile sulle principali vie di accesso nell’area vasta. Inoltre dovra essere definito un -
sistema di monitoraggio del traffico, per la viabilita di accesso all’aeroporto, che dovra essere gestito
dal proponente secondo modalita da concordare con gli organi territorialmente competenti e che dovra
essere comnesso al sistema di aiuto agli utenti operante in tempo reale al fine di individuare i percorsi
idonei per raggiungere I'acroporto. Detto progetto dovra essere postc in realizzazione
contemporaneamente ai lavori del Master Plan secondo una tempistica che dovrd essere definita in
sede di ottemperanza

3 Dovranno essere posti a regime gli interventi gia posti in essere con ordinanza del Sindaco del Comune
di Napoli per il miglioramento degli accessi stradali e dovranno essere completate le azioni di
ottimizzazione della rete con ghi altri interventi individuati dal SIA

4 Sia posto in essere il progetto preliminare di riambientalizzazione del sistema territoriale circostante
I’Aeroporto per tutti gli orizzonti indicati: breve termine (entro 2008), medio termine (entro 2010) e
lungo termine (entro 2015). Gli interventi dovranno essere concordati con il Comune di Napoli agli
orizzonti temperali indicati dal proponente e, fermo restando le finalita ed i capitoli di spesa, potranno
essere meglio indirizzati in funzione delle azioni intraprese e dei monitoraggi che saranno condotti. In /| A
tal senso per gli interventi di breve periodo (per un costo di circa 1,3 ml. di Euro) & necessario che sia '.-\.\\.
attivato un immediato confronto con il Comune di Napoli ¢, in mancanza di alternative, saranno posti
in essere cosl come proposti.

5 Sia prevista e posta in essere un implementazione al sistema di monitoraggio del rumore gia attivo e<
gestito dal Proponente, che comprenda dei punti di rilievo, da concordare con ’Arpa Campania ¢ con
la Commissione acustica aeroportuale, in almeno ulteriori 4 postazioni.

6 In relazione al monitoraggio acustico, dovra essere previsto un aggiornamento almeno biennale della
zomizzazione acustica aeroportuale (zone A, B, C) e dell’individvazione dei numeri civici delle
abitazioni ricadenti in tali zone. L’aggiornamento del numero degli abitanti e dei numeri civici ove
questi risiedono dovra essere sottoposto al controllo e alla verifica della Regione Campania

7 Prima del completamento dei lavori deve essere concordata con ARPA Campania e interamente
realizzata una campagna di monitoraggio annuale della qualita dell’aria attraverso postazione mobile
che:

7.1 riguardi almeno i seguenti inquinanti: biossido di zolfo, ossidi di azoto, materiale particolato
(PM10 e/o PM2.5), benzene e ozono:

7.2 interessi almeno due siti nei dintorni dell’aeroporto scelti in funzione delle sorgenti di
emissioni che influenzano il territorio e della localizzazione degli insediamenti abitativi;

7.3 ottenga serie di dati, in ciascun sito di misura, che rispettino gli obiettivi di qualita (incertezza,
raccolta minima dei dati e periodo minimo di copertura) fissati, per le misure indicative,
nell’allegato X al DM 60/02 e nell’allegato VII al D.lgs. 183/04;

7.4 Per tutta la durata della campagna di monitoraggio devono essere contestualmente rilevati i
parametri meteorologici.

8 A conclusione della campagna dei rilievi annuali di cui al punto 7
base degli esiti di detta campagna, lo reputi necessarioper if ris t;((;t’ dZ:
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e del DM. 60/02, la GESAC, sulla base delle indicazioni della Regione e dell’ ARPAC, dovra 1 e Rtk
la rete regionale di rilevamento della qualitd dell’aria, relativamente al territorio intm
dall’aeroporto, con una nuova postazione di misura o con il potenziamento di massimo 2 postazioni
esistenti gia appartenenti alla rete di monitoraggic regionale

9  Dovra essere attuato e sottoposto a costante monitoraggio il Piano di smaltimento dei rifiuti proposto
dalla GESAC raggiungendo il progressivo obiettivo di una Raccolta Differenziata pari al 50% dei
rifiuti prodotti in modo tale che i rifiudl inviati a smaltimento non aumentino rispetto lo scenario
attuale, pur aumentando il numero dei movimenti degli aeromobili e dei passeggeri e che gli stessi non
abbiano a gravare sulle modalitd di smaitimento locale. Dovra inoltre essere garantita la tracciabilita
dei rifiuti.

10 Dovra essere prodotto uno studio sulla cantierizzazione delle opere che tenga nel dovuto conto i siti di
approvvigionamento ¢ smaltimento dei materiali, stimi le prevedibili interferenze ambientali connesse
al traffico sui relativi itinerari (sicurezza, capacitd e livelli di servizio, inquinamento atmosferico,
acustico e da vibrazioni) ¢ definisca le conseguenti misure mitigative. Lo studio dovra anche contenere

?/(x « un regolamento di cantiere per I’adozione di accorgimenti e dispositivi per il contenimento delle
emissioni e delle alterazioni ambientali prevedendo tra 1’altro in fase di trasporto la copertura dei

% carichi che possono essere dispersi, la previsione delle dispersioni e delle infiltrazioni di idrocarburi,

specie dalle macchine di lavorazione nei piazzali di sosta e dalle attrezzature (lavaggio, manutenzione,

) rifornimento ecc), di sostanze chimiche in genere utilizzate nel cantiere, ecc. I Proponente, a proprio

carico e secondo modalita da concordare con PARPA Campania dovra attuare tutte le misure

mitigative individuate e disporre durante le fasi di cantiere la messa in opera degli accorgimenti e dei
7 .~ dispositivi idonei alla tutela dell’ambiente interessato. Inoltre dovra essere dato conto degli

L/ accorgimenti adottati per limitare gli impatti dovuti all’aumento della circolazione di mezzi in fase di

7 cantiere con particolare attenzione alla salvaguardia dell'inquinamento atmosferico imponendo:

o o nei cantieri esclusivamente 1’impiego di vetcoli omologati secondo la direttiva 2004/26/CE
H (Fase IIA o TFase IIB) o, in alternativa, veicoli muniti di filtri per il particolato muniti di

/ | attestato di superamento dei test di idoneita del VERT

/ \ o ai veicoli pesanti che verranno adottati per le attivita di costruzione ¢ transitanti sulla viabilitd

K’L autostradale ed ordinaria il rispetto delle norme corrispondenti *Euro4”

11 1i sistema di i{luminazione del sedime dovra perseguire un aspetto unitario curato ¢ composto, che tra

Ialtro, nel perseguire ghi obiettivi tecnici operativi e di sicurezza, dovra adottare tecnologie di massima

@QL" efficienza energetica e soluzioni di schermatura che ne eliminino completamente le dispersioni sia
v

iz

verso 1’alto che verso le aree limitrofe e 1’intorne territoriale. Gli impianti di illuminazione di uso non
aeronautico dovranno essere progettati nel rispetto delle normative UNI 10439 ¢ 10819.

A titolo di compensazione delle emissioni dovute ai trasporti a terra da/per I’aeroporto dovra essere
predisposto dalla GESAC un Piano, da riferirsi al territorio direttamente interessato dall’intervento, in
linea con gli obiettivi del Piano nazionale di riduzione di gas serra in adempimento al Protocollo di
Kyoto e con riferimento agli altri effetti di inquinamento atmosferico a carattere locale. Tale piano
dovra essere sottoposto all’approvazione della Regione Campania prima della sua attuazione a cura
della stessa GESAC.

11 sistema di monitoraggio dovra essere esteso anche all’ambiente idrico superficiale (sistema di
scarico delle acque dopo trattamento) ¢ ali’avifauna e dovra essere provvisto di un apposita banca dati
che consenta la raccolta ¢ 1’archiviazione di tutti i dati rilevati, prevedendo altresi idonei sistemi di
comunicazione e diffusione delle informazioni, agli Enti territoriali competenti ed ai cittadini mediante
apposito portale web.

dell’ Ambiente; le prescrizioni 3, 4, 7, 10, 11, 12 dovranno essere poste in verifica di ottemperanza presso la
egione Campania.
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Arch. Stefano Abbadessa Mercanti  Assente

Prof. Vittorio Amadio . A [L._._
Ing. Giuseppe Maria Amendola
Ing. Maurizio Bacci

Prof. Gian Mario Baruchello

Dott. Gualtiero Bellomo

Avv. Filippo Bernocchi

Prof.ssa Maria Rosaria Boni

Arch, Emanuela Canu

Ing. Antonio Castelgrande

/1--"’ L7 o .- B N
Dott.ssa Olga Costanza Chitotti .Qg’mﬁ.-z;w...\ﬁmu. . 6{2

- (e o3 e e
YW@ ?o Q/L\Q \,wo .

Ing. Vincenzo Costantino
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Aw. Cataldo D’ Andria Assente

Dott. Luca Dallorto Assente

Arch. Luisa De Biasio Calimani Assente

Ing. Pietro Ernesto De Felice Assente

Ing. Mauro Di Prete

Aw. Luca Di Raimondo

Dott. Cesare Donnhauser

Dott.ssa Marina Fabbri

Avv. Stanislao Fella

Dott. Vincenzo Ferrara

Dott ssa Anna Giordano

Dorn. Silvestro Greco
Arch. Alessia Guarnaccia
Ing. Bonaventura La Macchia

Avv. Stefano Leoni - Assente

LM
Dott. Luigi Magliano / *\ R Sprre R OURIURT

™

=
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Avv:’ ;Dz'el‘ro Marzano

Dott.ssa Cinzia Morsiani

Ing. Simona Muratori /[ l i S0 S 1/21—\// L-\ :
Ing. Vincenzo Napoli Assente

Arch. Sonia Occhi

Arch. Alessandra Pagliano
Arch. Roberto Panariello
Arch. Eleni Papaleludi Melis-
Prof. Antonello Paparella
Dott.ssa Marina Penna

Ing. Giovanni Pizzo

Arch. Vanni Puccioni

Prof.ssa Maria CristinaRoscia
Ing. Antonio Rusconi

Dott. Giuliano Sauli

4

Ing. Fiorella Scalia

> )

{
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Prof. Fausto Maria Spaziani
Arch. Marco Stevanin
Avv. Roberto Tiberi
Dott.ssa Chantal Treves
Arch. Domenico VASTA
Dott. Giuseppe Vatinno
Ing. Antonio Venditti
Arch. Giuseppe Venturini
Arch. Roberto Vitellozzi
Ing. Roberto Viviani
Dott. Mario Zambrini

Prof.ssa Andreina Zitelli

Assente

Assente
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