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ARPAV

Dipartimento Provinciale di Treviso
Via 8. Barbara 5/a

31100 Treviso

ENAC

Direzione Centrale Regolazione Aeroporti
Via di Villa Ricotti 42

00161 Roma

ENAC

Direzione Operazioni Venezia
c/o Aeroporto Marco Polo
30173 Tessera Venezia

T

I sottoscritti:

Giuliano Mansutti, nato a Tavagnacco (UD) il 18/05/1947/ ¢ residente a
Majano (UD) via Tiveriacco 72,

Giovanni De Luca, nato a Milano il 10/07/1957 e residente a Treviso, via
Nogaré 4,

Antonella Vazzoler, nata a Povegliane (TV) il 05/12/1959 ¢ residente a
Treviso via Nogaré 4,

Giulio Corradetti, nato a Montottone il 14/12/1946 e residente a Quinto di
Treviso via A. Meucci 5,

Alessandro Sottana, nato a Treviso il 24/03/1971 e residente a Treviso via
Passo Buole 10/a,

Dante Nicola Faraoni, nato il 14/09/1956 a La Plata, Repubblica Argentina
¢ residente a Quinto di Treviso, via Nogaré 15, quale presidente e
rappresentante dell' Associazione “Comitato per la riduzione dell'impatto
ambientale dell'Aeroporto di Treviso”, in nome e per conto dei 530 soci
iscritti, oltre che nella loro qualita di residenti nei pressi dell'aeroporto A.

Canova di Treviso, formulano le seguenti osservazioni ai sersi dell'art. 24,
D. Lgs. n. 152/2006 € s.m.i.

“Aeroporto di Treviso “Antonio Canova®
Piano di sviluppo aeroportuale (2011-2030)

Proponente: ENAC Ente Nazionale Aviazione Civile

STUDIO DI IMPATTO AMBIENTALE
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OGGETTO: Osservazioni alio S.1.A. della V.1.A. del Master Plan
deli’Aeroporto “Antonio Canova” di Treviso.

INDICE
Premessa pag. 3
Analisi pag. 3

- Aeromabile di riferimento e turnpad (Boeing 737 - 800, Airbus 320 - serie, Boeing 767 - 300) pag. 9

- Riduzione del tempi di occupazione della pista di volo Runway Occupancy Time (ROT) pag. i1
(adozione e configurazione del Raccarda B)

~ Instellazione IS Categoria 11/111 pista 07 pag. 13
- Installazione apparato PAPI pista 25 pag. 14
- Nuova pavimentazione e dimensiohamento pista/piazzalifraccordi pag. 15
- Piano di Rischio aeroportuale per incidente aeronautico pag. 18
- Rete di monitoragglo emissioni sonore ed emissioni gassose pag. 19
Conclusioni pag. 22
PREMESSA

Per procedere in via sintetica alte valutazioni

1 - Portanza delle infrastrutture di volo (cioé resistenza delle pavimentazioni);

2 - Gestione dei movimenti aeromobili (geometria infrastrutture di vole e Air Traffic Contral);

al fine di determinare se gli interventi e le opere predisposte dal MasterePlan possano materialmente
costitulre/realizzare un sistema infrastrutturale in grado di sostenere da un 1ato un incremenio sostanziale
nel numero dei movimenti/orari quanto una flessibilita nella tipologia defiz flotta del velivali interessati.
Owvere di stimare uno scenario e fiussi di traffico significativo, percd compatibile con lapertura di una
Procedura di Impattc Ambientale, una operazione necessaria ed indispensabile per verificare sia la
sostenibilita e compatibilita ambientale quante I'adozione deglt standard procedurali prescritti da ENAC ed
ICAQ.

ANALISI

Nel corso dei primi cinque mesi del 2011 il Canova aveva raggiunto dati di traffico significativi, con un
incremento del 15.5% raggiungendo 8.828 voli (940.475 passeggeri e + 28,5% sullo stesso periodo del
2010). Un aumento che senza l'apertura del lavori di "potenziamento™ dello scalo avrebbe proiettato it
traffico ben oltre 21.060 volifanno.

Percid un livelle di traffico superiore al limite imposto dalla Valutazione di Impatto Ambientale con "Parere
Interlocutorio negativo” del 2007.

I} documento di V.IA. redatto dal Ministero delfAmbiente e delia Tutela del Territorio e del Mare, aveva
comungue autorizzato |'operativitd dello scalo, pur in assenza della Procedura di VLA, purché i voli non
superassero il limite raggiunto nel corso del 2004: 16.300 movimenti/anno.

1l volume di traffico rilevato da) database Assaesroporti del 2004.
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MINISTERO DELL'AMBIENTE E DELLA TUTELA DEL TERRITORIO E DEL MARE

SI ESPRIME

PARERE INTERLOCUTORIO NEGATIVO
circa la compatibilita ambientale del progetto “Incremento fruitivo dell” Aeroporta Civile di Treviso:
piano di controllo e riduzione degli impatti” presentato dalla. Societa AER/TRE Aeroporto di
Treviso S.p.A. con sede in via Noalese 63/E, 31160 Treviso (TV]).

DISPONE

- che la procedura di approvazione del progetto ed i consegueriti atti da emanarsi da pa:te delle
amministrazioni competerm testino subordinati alla presentazione di un’aggiomata istaitza ed
alla successiva pronuncia di compatitilith ambientate relanvamte al Master Plan del"zerbporto
di Treviso da parte del Ministero deli'Ambiente e della Tutela del Temitorio e del Mare di
concerto con il Ministro per i Beni ¢ le Attivita Culturali, acquisito il “sentito” della Régione
Vetieto,

- che la nuova domanda di promuncia di VIA sia corredata da:

v la documentazions d&i progefto e dello studio di unpatto ambientale che dimosttino e
garantiscano il superamento di tutte le criticit? e delle lacune evidenziate nelle premease che
sono parte integrante del presente provvedimento, € che gamnnscano una lettura coordmata e
coerente con {a documentazione finora prodotta,

v 1a documentazione attestante 1’avvernta rmova pubblicazions ai sensi dell’art, 5 commai, del
DP.CM. n 377/88, secondo 12 modalith previste dalla circolare del Ministero dell'ambiente
dell't1 agosto 1989,

v {a dichiarazione givrata ai sensi defi’ast. 2 comma 3, def D.P.CM, 77 dicembie 1989 relativa
alle allegazioni prodotte;

¥ la sintesi non tecnica complessiva rielaborata tenendo conto delle modifiche ed integrazioni
intervenute;

¥ che gli afti siano presentati nel numero di copie indicato nel pirimo comma del citato art.'2 del
D.P.C.M. 27 dicembre 1988 e siano altresi depositati per la onsultazione del pubblico negh
appositi uffici regionali della Regione Vensto,

- che il presente provvedimento sia comunicato alla Societa AER/TRE Aeroporto di Treéviso
$.p.A., al Ministero per i Beni ele Attivita Cubturali, al Ministerb dei trasporti, al Ministeroidelle
infrastnutture, al’ENAC ed alla Regione Veneto, la quale provvedera a depositarlo presso
PUfficio istituito ai sensi dell’ast. S, comma terzo, del D.P.C.M. 377 del 10 egosto 1988 ied 2
portarlo & conoscenza delle altre amruinistrazioni locali e degli arganismi interessati; ‘

- In relazione allurgenza di definire il numero complessivo:di movimenti aercl che dovra
consolidarsi allo scenario temporale previsto per il 2010, Ia nuova Istanza di VIA del
Master Plan dovra essere presentato inderogabilmente entro tre mesi dafla noﬁﬂm del
presente provvedimento; resta fermo che fino alla conclusione della nuova proeedura di
VIA I'Aeroporto di Treviso non potra effettuare un numero totale annuo di movimenti
superlote a circa 16.308 (dato riferito al 2004), anno in cui dovevano essere indivlduate le



aree critiche derivanti dalla approvazione della zonizazione acustica secondo quanto
previsto dal D.M. 29 noventhre 2000; §

- In caso di inadempimento nei fermini indicatt lo stiivente Ministero attiverd con la
collahorazione della Regione Veneto e del’ ARPA Veneto tutte le Iniziative di tutela ch’g d
dovessero rendere necessarle; . J

- per quanto riguarda, inoltre, { voli nottuerd si ricorda che Fert. 5 del DPR 11 dicembre 1997 n.
496, cost come modificato dall'art. 1 del DPR 9 niovembre 11999 n. 476, stabilisce che possono
essere auforizzati voli nottumi diversi da queli di Stato; senitari ¢ di emergenza ove veriga
accertato daghi orgeni di contrello competenti il non supramento della zone di rspetto A
dellimtorno acroportuale del valore i 60dB(Avan

Roma i 14 maggio 2007

IL DIRETTORE GENERALE

Il documento di VIA in caso di superamento della soglia indicata, comunque, sosteneva:

"In caso di inadempimento nei termini indicati lo scrivente Ministero attivera con Ia
collaborazione della regione Veneto e dellARPA Veneto tutte le iniziative di tutela che si
dovessearo rendere necessarie”.

Negli anni successivi, tuttavia e sistematicamente, il traffico & comungue aumentato progressivamente:
2005 - 17.587 movimenti + 8,1%

2006 - 17.150 movimenti -2,5 %

2007 - 19.320 movimenti + 12,7 %

2008 - 19.120 movimenti  -1,0 %

2009 - 18.377 movimenti -3,9 %

2010 - 20.588 movimenti + 12,0 %.

L'esigenza di disporre di una autorizzazione di VIA appariva in questi quattro anni una urgenza
imprescindibile per i cittadini, cosi come per I'ambiente ed il territorio circostante al sedime aeroportuale.
L'apertura di una rinnovata Procedura VIA avrebbe, pertanto, dovuto inderogabilmente inquadrare anche le
opere di cantiere attivate dal 1 giugno 2011.

Incomprensibimente invece, nonostante nella stessa premessa si sottolinei come il presente Progetto
Esecutivo fosse relativo ad Interventi di potenziamento e sviluppe delle infrastrutture di volo”
dellAeroporto “A.Canova” di Treviso la Procedura di VIA non & stata avviata.

Come se il "potenziamento” citato non configuri un ulteriore, quanto progressivo incremento delle attivita di

volo. Nelle prime note introduttive al Piano Generale degli interventi € inolire, sottolineato nello stesso testo,
comea.
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Aeroporto Treviso - Frontespizio "Interventi di Potenziamento e sviluppo infrastrutture di volo”

"Un aspetfo fondamentale che ha condoito alle considerazioni qui effeftuate, quindi agli
interventi progettati, é che lo scalo di Treviso deve essere in grado di poter operare, anche se
per un numero limitato di ore, come vero e proprio altérnato dell’Aeroporto Marco Polo” di
Venezia - Tessera™. E'cosi esplicitato nella stessa premessa del Progetto Esecutiva.

Owvera l'esigenza di accogliere volumi di traffico media rilevanti, Occarre segnalare come lo scalo della
Laguna abbia movimentato, nel periodo giugno - oftobre 2011, oltre 9.000 voli e drca 1 milione di
passeggeri/mese.

Cifre dawvvero consistenti che, qualora lo scalo di Tessera risultasse inoperativo, dovrebbe essere assorbito in
parte o in toto, in aggiunta al traffico regolare, dalla pista tra la Noalese ed il Sile,

Un traguardo “fondamentale™, probabilmente insostenibile, sopratutto in mancanza di una V.LA., perché
configura un target operativo rilevante per un sedime aeroportuale di soli 140 ettari nel Parco delle Risorgive
del Sile.

Prospettive peraltro del tutto trasparenti quanto evidenziate In premessa nel Progetto Esecutivo del
potenziamento del Canova, Volumi di traffico che sarebbero risultati impraticabili nella fase precantiere 2010.
Una conferma di uno scenario di traffico che abbisogna della VIA viene esplicitata dallo stesso gestore
aeroportuale, nella fase di ottenimento della concessione quarantennale ENAC. Una circostanza nella quale &
stato stimato uno scenario di traffico! cospicuo.

1 Comunicatt Stampa SAVE -15 dicernbre 2009

SAVE: nltsnuh do Enag. Antoria Canova di Treviso
Previsti revi [ovestimend per 168 millad 3 Eurs, lmmﬁmdm fan Packs Galna,

. LEntn Nagionae per FAviazione Civifx (Enac) ha deliberat in cins odierma i iiaxclo delly Conasssione (uaraRtEnnala = ‘aMidamento s soclath Aertre S.A. del Gruppa SAVE delta gittione Wtk ded3emparts Artanle Chnova di Trsviso per i petod

Liksetments dafa Conctiviene 4l bise 5 una grevitione o trefics da. gl ol 2040 perl 4 S.035.000 pessegged per ynea, con, 40 grod 155 ot & g,
1 Plano dl Investfments of AerTie e’ Aralizat g garantine al'scroports | calegamenti necessarl 2 servire Il bacina di utenza, eonsentnda ka massiing sinergia del Semma Ammﬂed v:nu\a & Treviga.
Le sulluppo infrastrtturals progrmmata per | prossinl 40 snni pmh U riterl o gracaelic ol realizzazions e df coerenza con b cresclta dei fhss| <7 kraffico.
Al Inpaerti princinall previud nel Pleoc degli Trsetiment! sono:
= Irfrastruttune di volo: aumento d:lh mp-du wemm ‘agh atfunk 4 n i 25 millond 1 Eurg;
 Farale mesormobal; entiri la dlls;iazmludm o oo rrimert part 2 2,1 millani df Eurp;
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Ma & ancara la stesso testa documento autarizzato da ENAC a sostenere:

“La presente Relazione Generale di Progelto recepisce tutte Ie osservazioni, di naturatecnica e relative al
Progetto Esecutivo emesso in REV.1, avanzate da ENAC e contenute nelie note 0009460/IPP del 25/01/2011
€ 0034946/IPP del 21/03/2011.

Par maggiore chiarezza si riportano, sinfeticamente, fe suddette lassr:'rvaz:onr .
a. Infegrare la normativa di riferimento (nota del 25/01/2011)." 3

b. Giustificare ufterformente le scelte (verifiche di velocita, seromobile di riferimento, nduzmne dei tempi di
occupazione delfla pista di vole) che hanno condotto alf adozlione del Raccordo B, m Iuogo delf attuale
raccordo R2, nella sua nuova configurazione (nota def 25/01/201 1).

¢. Prevedere fa demolizione defle taxiway mifitari in tutta la Strip e non solo nelle aree di CGA (nota del
25/01/2011), .4 i

d. Prevedere il raccordo della pawmentazmne del p.razzaleE militare ricadente nella Strip (nota de!
25/01/2011). ' i

€. Prevedere la demolizione delle sﬂ'ade di accesso ricadenti all mterno della S‘tﬂp o, in a/ternab'va adeguata
segnaletica orizzontale per le stesse (nota del 25/01/2011). .. .%

f. Chiarire se il sistema di monitoraggio é dotato del controfla della singola lampada .'ndfspensabfie per la CAT
I/ (nota del 25/01/2011), :
g. Integrare le specifiche delle vernici utilizzate per la segnaletica | brizzontale (hota def 25/01/201 1),

h. Verificare ulteriormente la rispondenza deglf interventi prewstf per la Strip con la lea‘era Circolare ENAC
8375/DIRGEN/CAF de! 07/02/2008 . "Linee guida per Iadeguamento aelfe Strip aeroportualr” (nota def
25/01/2011). '

i. Esplicitare meglio le verrf che d!mensmnalf e d; partanza per g!f interventf prewstr sulle RESA (nota del
25/01/2011). )

J. Fornire un nuovo elaborato graﬁco a/ ﬁne di valutare gl aspetz‘/ aanness; con Ia mowmentaz.'one def ve/tvolr
sufla Back-Track (nota del 25/01/2011). i

k. Raccordo B, studiare una configurazione geometrica c:he cantempﬁ un angolo di fnc.'denza con la pista di
volo superiore a 32° (nota def 21/03/2011). - - »1 :

1. Conferma dei valori di CBR ﬂsconb'ati suifa Stnp esistente medfante lesecuzione di nuave prove (nota del
21/03/2011). ¥

m.: Esplicitare gli interventi di rfprotez:one delf apparato bliss-back ( nota def 21/03/2011)", &\

Nessun dubbio, queste premesse identificano il target: il Canova non potra che aspettarsi un
incremento nel numero dei voli e dei passeggeri movimentati sulla pista di Treviso.

Dopo anni nei quali Jo scalo, pur cresciuto con percentuali vertiginose, nonostante vincoli e
criticitd associate alla storica pista/layout ed un sistema di radioassistenze monopista e di ILS
di I Categoria, le prospettive dello scalo si dischiudono.

Laffrancamento da un sistema infrastrutturale - operativo con un livello implantistico e strumentale, con
sistemi AVL (luminosi) e radicassistenze entro e fuori campo tali da consentire awvicinamenti strumentall di
precisione (CAT 1) per RWYO07;

I movimenti da e per lo scalo trevigiano risultano oggl distribuiti tra le due piste come di seguito ripartato:

» atterraggi per pista RWY 07 pari al 95 % del totale;

» decolli per pista RWY 07 pari al 5 % del totale;

« atterraggi per pista RWY 25 pari al 5 % de! totale;

» decolli per pista RWY 25 pari al 95 % del totale.

Passegger: anssegperi previsto in fasl successhes 0 rp- Izzilnm!bhfpdndwﬂ peer un investiment totsle df 23 mitioni & Eurc. TaF smplamentl Gansehtianno di sumencsme 8 capacith
ek herostagics wmnz o le stme: o afTics pravista per la scabo, pAvaniznco Temgarione A clevat standard & servida w
Al varl, par un Imparts. i 19 milond dl Furo;
Wabmullmwnd intema ) pchine, parcheggl sutaveicall 3 gpena aniiantzl, per L Ingorta Dart a 48 Milan! af Eceo.
Ti Sindaca & Trevisa, Gian Paoks Gebbe, ol & complineniie ton AERTREeanEperl brifants rsubats rapgiunta od ha esprisss | sud Abarezzaments per la qualith ded bvarn portato avant! 4l Gruppa SAVE nela gestions della nfrostrture e nells
Muwaﬂammwwrndumumm ennesima conferma dela bonks dele strategie seguibs nell cregiang del Sisbzma Aeroportuale Uanezla — Thevisa,
In defipern & — afferma § Presidente ol SAYE Enriza Marchi - paichd non sl mppreverts 1L pi (pactaite dal danguament ded buan. brvom pulis i quest arcl per b toals trevigiang 2 Dar assicucam
ke ~luppa & I'smmodamament u:rﬂtono mumuwummdm <on uh resi Gl ngo Periade, un sdedsty petcars di dheseita ¢ df sviuppe delintonio Canove In unattica di sistana con | Mara Fola d Venazia o, perché no, anche en ke
Chareict ¢ Sraeles, mmmtmmsmm whourd ghoar! 2,
Il Sistema aeroportuale Vanezla ~ Trevisa 5 conferma cosl come operatare d pmimumnahula nazicnale ed intermazianale” conclude
Meropern d Veneria Mara Polo-Save 5.p.3., sacker quocacs aia Borsa Tiaiana, i A capn d un Gruppsa che opera né seiore degll aeroport), mmméﬁmmm-mmmﬂ:mmﬂmne suksiTade & port) e nei senis per | Visggismn.
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Il completamento delle opere e degli interventi, in contrasto con quanto sostenuto, assicurano un netto
incremento dei voli, La stessa societd di gestione aeroprtuale del Canova, fa TRE, in uno del documenti
dell'Atlante Aeropartuale Italiano, uno studio elaborato a sequito dell'accordo siglato nel 2606 tra il Ministero
delle Infrastrutture e PEnac, che ha finanziato it voluminoso dossier sullo “Sviluppo tfuturo delia rete
aeroportuale nazionale quale componente strategica dell'organizzazione infrastrutturale del territorio”, ha
sintetizzato le prospettive della capacita oraria delle pista e del piazzale nel seguente riguadro:

CAPACITA

Capacitd Operativa Pista: 16Movh
Capacith Operafiva Plazzale: 16Movn

jFonte: ACRTRE Sph

Piano Nazionale Aeroporti ~ Aeraparto Treviso - Capacita pista e Plazzali by AERTRE

Limponente dossier riguardante il Piano Strategico Aeroportuale (PSA), una pianificazione al 2030 redatta
per 'ENAC da OneWorks, Kpmg e Nomisma, identifica la capacita oratia del Canova e lo mffronta con il
Progetto Esecutivo e con il target raggiungibite con i} fine lavori nello scalo.

1} parametro corrispondente {fonte AERTRE) di 16 movimenti/ora, tuttavia, dilata la capacita operativa che il
comunicato stampa precedente di AERTRE - SAVE.

Rappresenta anche la capacita operativa del Piazzale di stazionamento dei velivoli in sosta.

E aggiorna, incrementando il parametro diramato in occasione dellottenimento della Concessione
Quarantennale del 2006.

In quella circostanza, infatti, era stato sottolineato 'aumento, dal 4 movimentifora precedenti ali'inizio lavori
a 12 mavimentifara, con un investimento di 25 milioni di euro.

Lincremento ipotizzato nella capacitd oraria deflo scalo rmanda a un numero di movimenti orari
considerevale e, forse, stravagante. Almeno rispetto a alla media oraria di 14/16 movimentifora.

Le stime della potenziality operativa del Canova - Treviso si dilata a flussi & volumi di traffico, probabilmente
insostenibile per una infrastruttura affossata nel territorio comunale di Treviso, che registra un‘altissima
densita abitativa 1.481 ab/km2. Un'area caratterizzata da edificazione mista residenziale, .commerciale,
direzionale e produttiva artigianale. Una zona altamente antropizzata.

1) quadro dei voli corrispondente & 14/16 movimenti proietta nelle 17 ore gtornaliere di operativita dello scalo
a 238/272 voli/giorna.

Che nellarco dei dodici mest pofrebbe, pertanto, essere caratterizzato da uno scenario - di massima
efficienza operativa - intorno tra 86.000 - 99.000 voli/anno.

Volumi di traffico comparabile ai flussi operativi registrati a Milano - Linate: terzo scalo del Paese,

Un quadro operativo che non pud non rappresentare un "significativo potenziamento™ dello scala.

E' con una breve analisl di una parte degli interventl realizzati dal cosiddetto piano di “potenziamento” che &
possibile illustrare e documentare, rendendole del tutto trasparenti anche a nan esperti, le nuove
potenzialita, e prospetiive, delio scalo del trevisano,

Le annotazioni riguardano le varianti e modifiche direttamente correlate all'incremento del numero dei voli
mediforari, e precisamente:




1 - aeromobile di riferimento (Boeing 737, Airbus 320, Boeing 767) e Back track pad pista 07;
1 i ‘k

2 - riduzione dei tempi di occupazione della pista di voio ‘Runway Occupancy Tlme (adozione e
configurazione del Raccordo B);

¥

7 o
3 - installazione Categoria II/ITI pista 07; %

N

4 - installazione PAPI pista 25;

i3

5 - Nuova _pavimentazione e dimensionam'eni;o pisia ! j)iaz_za!i [raccordi;

6 - Piano di Riécﬁia aeroportuale per incidente aeronautico; i
E " : ) gb e

7 - Rete di menitoraggio emissioni sonore ed emissioni gasé?os'e.

Aeromobile di riferimento e turnpad
(Boeing 737 - 800, Airbus 320 - serie, Boeing 767 - 300)

La pavimentazioni di pista e dei plazzali, determinata dalla partire dalla serie storica dei movimenti e delia
flotta aerea operate sullo scalo nel'arco temporale 1996-2008, & configurata in prevalenza su velivoli di
aviazione commerciale e di aviazione generale. Una media annuale di drca il 30% dei voli & di aviazione
generale. La flotta restante ha movimentato in prevalenza esemplarl Boeing 737 e Airbus della serie 320.

Nel volume di traffico atteso, sulla base delle stime ed articolazione della tipologia del voli degli Quttock
Airbus - Boeing al 2025 - 2030) & stata previsto i'avvento di flotte Boeing 767 e equivalenti Airbus 330 al
punto che, pur prefigurandao ancara come aereq di riferimento Boeing 737 - tipo Ryanait o Airbus 320
Easylet), le opere realizzate in questi sei mesi di cantiere hanno materializzato un'area di backirack -
inversione di manaovra - per [a pista 07 sia per Baeing 737 - 800.

Progetto Esecutivo Aeroporto Treviso - Studio manovra di inversione Boeing 737 - 800
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ma anche per fa flotta Boeing 767 - 300:

Progetto Esecutivo Aeroporto Treviso - Studio manovra di inversione Boeing 737 ~ 800

Linnovativa versatilita operativa al fine di permettere linversione del senso del moto in testata 07 con la
realizzazione di turn pad pavimentata con sovrastruttura rigida a lastre di calcestruzzo,

La nuova configurazione e dimensionamento della pista e del turnpad pertanto sopportera pesi al decollo per
aeromobili della flotta di lungo raggio Boeing 767 - 300.

Un modello che registra pesi al decollo intorno a 160 tonnellate, Valori raddoppiati rispetto al traffico delle
flotte Boeing 737 - 800 e serie Airbus 320 del peso al decollo di circa 80 tonnellate.

Gli esemplari Boelng 767 - 300 assicurano anche collegamenti aerei con destinazioni long range prefigurando
voli oceanidi e per il Far Est indiano e asiatico. Probabilmente, la rinnovata configurazione del turnpad, potra
assicurare una pianificazione che offre apportunita di ccllegamenti aerei non solo diretti dal Canova ma,
sopratutto e come segnalato In premessa, come scalo alternato a Venezia - Tessera.

Una opzione operativa in grado di incrementare il numero dei voli e, quindi, innegabili ripercussioni sulle
ricadute concernenti:

- I'impatto acustico,

- Fimpatto atmosferico,

- Piano di Rischio per incidente aereo,
- curve di isolivello del rischio,

- Safety management System.

Questioni e istanze che travano spazio per adeguate analisi, verifiche, congruita e validazione nel contesto

della Procedura di Valutazione Ambientale e, per gli ambiti di competenza di ENAC, nell'Accordo di
Programma e nell'aggiornamento del Certificato di Aeroporto.
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Progetto Esecutiva Aeroparto Trevisa - Riconfigurazione ed aumento numeta dei parcheggi

Riduzione dei tempi di occupazione della pista di volo Runway Occupancy Time
(ROT) - (adozione e configurazione del Raccordo B)

La demolizione del raccordo R2 e realizzazione de! nuovo raccorde”B”, posto all'ingresso del piazzale di sosta
degll aeromobili costituisce una essenziale modifica nel layout aeroportuale,

Il Progetto Esecutivo in sostituzione del raccordo R2 esistente, ortogonale afla pista 07/25 ha realizzato un
nuecvo raccordo (denominato “B™) con una geometria del tutto differente, denominata high speed taxiway,

1! raccordo B, presentando una angolo di incidenza rispetto allasse della pista di volo di 45°..
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Progetto Esecutivo - Raccordo B e area Parcheggi: High speed runway exit

La nuova conformazione geometrica, sostiene il testo del Progetto Esecutivo, migliora lefficienza operativa
riducendo il tempt di occupazione pista nella fase dopo l'atterraggio e agevola, riducendo i tempi di ingresso
e occupazione delia pista per la fase di ingresso per la procedura di backtrack per f'allineamento in pista &
successivo decolio. Determina riduzioni dei tempi di occupazione in pista dei velivoli, (vedi calcolo)

N
T

251t /’/

t1 ROT = t1-10

ROT Calculation boundaries e :time

Risponde efficacemente alle mutate esigenze delle fiotte commerdiali e di aviazione generale ed alle stime di
incremento di traffico attese:

i. il traffico attese;
fi. la mix di traffico degli aeromobili assunta;
fii. 1 tempi di separazione dei velivoli in fase di awvicinamento.

Airplane - Gross Texi Anthual % An:}%:l

Hame (4) ~ Weight {ins) Bepéftures Growt!
B737-800 79.243 4 800 300
ﬁgtzn-znu Twin | 25 400 2 050 3.00
Dual Whi-75 34.019 1200 3.00
Sngl Whi-60 27.216 1200 3.00

Progetto Esecutivo Aeropotto Treviso - Mix di traffico adottato in sede di anali ¢ progetto

La configurazione high speed runway exit realizzata determina tuttavia considerazioni aggiuntive relative
allingresso ad una velocita superiore a quella media di rullaggio nella zona apron dei parcheggi degli
aeromobili in stazionamento e/o in transito per sbarco/imbarco merci & passeggeri.

Uno scenario oggetto di specifiche valutazione det rischi, curve di isglivello del rischio. Analizzato e ponderato
da Goran Svensson - aerodrome safety inspector ICAO e Aviation Safety Authority Svedese - in un Report su
Linate relativo al "main apron position with regard to collisign risk with parked aivcraft”,

la versatilitd operativa generata dall'High Speed Exit & in grada di incrementare il numero dei voli e, quindi,
in grado di determinare innegabili ripercussioni sulle ricadute concernenti:

- Timpatto acustico,
- l'impatto atmosferico,
- Piano di Rischio per incidente aereo,
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- curve di isolivello del rischio,
- Safety management System.
Questioni e istanze che trovano spazio per adeguate analisi, verifiche, congruita e validazione nel contesto

della Procedura di Valutazione Ambientale e, per gli ambiti di competenza di ENAC, neil'Accordo di
Programma e nell'aggiornamento del Certificato di Aeroporto

Installazione ILS Categoria II/III pista 07

E' ancora il Progetto Esecutivo a segnalare l'installazione di un sistema di awvicinamento strumentale alla
pista 07 CAT II/III con una equivalente riconfigurazione dell'impianto AVL (sistema fuminoso accessorio
CALVERT, EFAS, ecc.).

In particolare con l'adeguamento di un apparato per operativita in bassa e bassissima visibilita e vali
notturh, consistente in:

¢ Awicinamento di precisione di ILS CAT [I/II] per pista RWY 07,

» Awidnamento semplificato per pista RWY 25.

= Soglia pista RWY 07,

 Bordo pista RWY 07/25, fine pista RWY 07/25.

» Asse pista RWY 07/25.

* Zoha di toccata TDZ per pista RWY 07.
Step bar e relative taxi-line sulle tre bratelle.

+ Unita guard-light.
» Segnaletica verticale.

La disponibilita della nuova strumentazione potrd consentire anche atterraggi con visibilitd di 100 metri
arizzontali e, con [e apportune calibraziont, anche con visibilita zera.

L'avvicinamento e I'atterraggio in Categoria LIf1II per fa pista 07 garantisce operativith inferore a 500 metri
otizzontali consentiti dalla classica e storica strumentazione in Categoria 1 disponibile al Canova fino al
maggio 2011.

Installazioni e limiti operativi che, quando la visibilit orizzontale a Treviso risultava inferiore a 500 metyi
(nebbia, precipitazioni e altro), costringeva 1 voli a dirottare su uno scalo alternato (Venezia Tessera e Ronchi
dei Legionari, Bologna e altro).

Questa evidente quanto ulteriore flessibilita operativa permettera anche awvidnamenti con ILS 07 e
susseguente inserimento in procedure di dircuit e circling per latterraggio su pista 25, in grado percid di
incrementare il numero dei voli e, quindi, determinare innegabili ripercussioni sulie ricadute concernenti:

- {'impatto acustico,

- lmpatto atmosferico,

- Piano di Rischio per incidente aereo,

- curve di isolivello del rischio,

- Safety management System.
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Questioni e istanze che trovano spazio per adeguate analisi, verifiche, congruita e validazione nel contesto
della Procedura di Valutazione Ambientale e, per gli ambiti di competenza di ENAC, neillAccordo di
Programma e nell'aggiornamento del Certificato di Aeroporto

Installazione apparato PAPI pista 25

Vapparato PAPI (Precision Approach Path Indicetor) che pud essere utilizzato come APAPI (Abbreviated
Precision Approach Path Indicator) & un sistema luminoso che assicura al pilota un sentiero visivo di planata
per 'atterraggio. Pud trovare applicazione un modello semplificato di PAPI con solo due luci.

- Tutte e due le fuci sono rosse: sl € froppo bassi.

- Una luce & rossa e Una & bianca: si & alla quota corretta per l'avvicinamento.

- Tutte e due le luci sono bianche: si & decisamente troppo alti.

- 1l colore delle luci cambia in base all'indinazione con cui le si osserva

1l sistema ottico & costituito da complessi catadiottrici comprendenti lenti frontali "plano convesse sferiche” e
rifiettori parabolic in lamiera di alluminio purissimo.

Tra le lenti e le parabole sono collocati dei filtri rosst (vedi figura).

0000
) Toé) H;éh ‘
000® [ 5
Stighty High
(ofe) J :
Correat Path
oX X J

" slightly Low

Too Low

PAPI System Visual indications  A-PAPL e CALVERT

La nuova installazione consente atterraggi sulla pista 25. La testata storicamente meno utilizzata a causa dei
venti prevalenti e perché non assistita strumentalmente. Latterraggio sulla pista 25 pud prevedere
avvicinamento con sorvolo della cittd di Treviso efo comportare un awicinamento sulla pista strumentale
ILS 07 con interruziene della procedura ed entrata in circling efo circuito .

Versatil'ta operativa in grado di incrementare il numero dei voli e, quindi, determinare innegabili ripercussioni
sulle ricadute concernenti:

- l'impatto acustico,

- l'impatto atmaosferico,

~ Piano di Rischio per incidente aereo,

- curve di isolivello del rischio,

- Safety management System.
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Questionl e istanze che trovano spazio per adeguate analisi, verifiche, congruita e validazione nel contesto
della Procedura di Valutazione Ambientale e, per gli ambiti di competenza di ENAC, nell'Accordo di
Programma e nell'aggiornamento del Certificato di Aeroporto

Nuova pavimentazione e dimensionamento pista/piazzali/raccordi

Il dimensionamento delle nuove pavimentazioni aeroportuali viene trattato in due elaborati progettuali: Doc.
n® 16 (cod. RDP) avente titolo “Relazione di dimensionamento delle pavimentazioni” e Doc. n° 3 {cod. RGG)
avente titolo “Relazione geologica e geotecnica”, olire che sinteticamente nella Relazione generale (DOc. n°
2).

Per quanto riguarda la pista di volo (RWY 07/25), dalla lettura di tali elaborati si apprende che l'attuale
struttura non ha una costituzione omogenea, ma presenta stratigrafie diverse, diffuse sia in senso
longitudinale che trasversale, dovute probabilmente ad interventi succedutisi nel tempo.

Il progettista ne ha indagato la distribuzione e perviene alla definizione di valori medi che, in ragione della
capacitd portante minima uniforme da assicurare su tutta la pavimentazione, ritiene di sintetizzare in uno
strato superficiale in conglomerato bituminoso (pil 0 meno vecchio) dello spessore indifferenziato di 30 cm
ed in un sottostante strato di fondazione dello spessore di 27 cm ¢he nel primo documento citato viene
definito come misto granulare stabhilizzato e nel secondo qualificato invece come ghiaia di riporto.

In tale secondo documento, corredato da numerose fotografie, si rileva che lo strato di conglomerato
bituminoso esistente & in veritd costituito da tre strati ben distinti e che lo spessore medio di essi & quasi
sempre inferiore a 30 cm.

1l progettista propone la radicale demolizione dell'esistente pavimentazione {ad esdusione di una limitata
zona della sua fondazione, che viene ad aggiungersi alla nuova struttura) per realizzare una pavimentaziona
nuova costituita dai sequenti strati (descritti dall'alto, in ¢cm e confrontati con quelli esistenti):

pista attuale progetto

strati in congl. bituminoso : 30 - usura 4
- binder 6
- base 10

Fondazione misto gran.: 27 - fondazione congl. bitum. 20
- fondazione stabilizz. 35

La nuova pavimentazione presenta rispetto all'attuale un insieme di strati legali a bitume dello spessore
complessivo di 40 cm anziché 30 (di cul uno strato definito appartenente alla fondazione in conglomerato
bituminoso di 20 cm) ed uno strato di fondazione in misto granulare stabilizzato granulometricamente
superiore od uguale a 35 cm.

Per un confronto tra le pavimentazioni, supponendo che quella esistente sia sana, o risanata mantenendone
le prestazioni originarie, con riferimento alla relazione geotecnica ed ai fattori di equivalenza per fondazioni
proposte dalla FA.A. (presa a riferimento dal progettista) si applicano alla pavimentazione nuova i coefficienti
di correzione dello spessore dello strato di fondazione non legato. Avremo pertanto:

pista attuale progetto
strati in congl. bituminoso : 30 - usura 4
- binder 6
- hase 10
Fondazione misto gran.: 27 - fondazione congl. bitum. 20
- fondazione stabilizz. 35x1,7 =60
Totale: 57 Totale: 100

Dal quadro sopra esposto si evince che la nuova pavimentazione, ai fini prestazionali, ha un notevole
spessore aggiuntivo dei conglomerati bituminesi (+ 10 ¢cm) ed una fondazione in misto non legato {resa
omogenea} molto pit spessa (+ 33 cm).
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Si fratta quindi di una struttura completamente diversa, con prestazioni notevolmente superiori.

Quanto sopra non tiene conto del fatto che lo spessore degli strati in conglomerato bituminoso della
pavimentazione esistente € stato uniformato dal progettista al valore di 30 ¢cm (secondo calcoli statistici)
guando la frequenza (soprattutto nella parte destra della pista) di valori intorno a 27 — 28 ¢m & molto alta,
frequenza che avrebbe forse consigliato di assumere un valore di spessore pit contenuto (tale cioé da
garantire la prestazione minima In ogni punto).

Cio avrebbe reso il paragone tra le due strutture ancora pitl shilanciato.

Vediamo ora il confronto tra le due pavimentazioni in termini di capacitd portante in riferimento all'aereo

critico citato in progetto, quale del fipo B 737/800 od equivatenti; si cansiderano quindi | seqguenti dati del
progetto:

- aereo critico tipo B 737/800;

- peso MTOW intorno ad 80 ton;

- carrello principale a ruota gemellata;

- valore di CBR del sottofondo pari a 10,6%;

numero decolli/anno pari a circa 7000, per 20 annl di durata della pavimentazione.

Si osserva che il progetto definisce il B 737/800 come aereo critico anche se dimensiona ad es. la piazzola di
back-tracking in testata 07 per movimenti di aerei superiori, quale il B767 - 300.

In via sintetica adottiamo il metodo empirico proposte dalla FA.A.(Federal Aviation Administration - USA) per
pavimentazioni flessibili nella circolare menzionata dal ProgettiStas & st porie pimmiazine fesii cox i feraa 7., Viof

Si utilizzano per brevita ed in prima approssimaziene I’abaco relativo a carrello a ruote gemelle:
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Vediamo che per i dati sopra riportati viene individuata una pavimentazione di spessore totale pari a circa 66
c¢m, di cui 10,16 in conglomerato bituminoso, quindi sensibilmente meno prestante di quella proposta in
progetto (spessore 100 cm), che sarahbe quindi Jargamente sovradimensionata.

Dall'abaco si ricava inoltre che l'attuale pavimentazione (spessore totale cm 57) sarebbe dimensionata
correttamente, a parita di tutte le altre condizioni (CBR, n® movimenti ecc..) per aeromobili del peso di circa
50 tonnellate, cioé del fipo DCY/41 ecc..,, il che conferma la destinazione finora data allo scalo in guestione,
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Se si considera invece V'abaco per aeromaobili con carrello a doppio tandem e del peso di 180 tonnellate,
come il B767/300 ER dell‘Alitalia (MTOW 185.000 kq), si vede invece che, a parita delle altre condizioni (CBR,
n® movimenti ecc..) lo spessore totale risulta pari a circa 90 cm, congruente quindi con la pavimentazione di
progetto.

Questultima risulterebbe perfettamente dimensionata per un numero di movimenti dellacreo critico
superiore a 15000 .

Stesse considerazioni estese alle altre pavimentazioni contemplate in progetto, portano a risultati analoghi.

Conclusioni

Tutto quanto sopra considerato, questa analisi consente di affermare che il progetto in parola individua veri e
propri interventi di potenziamento e sviluppo dello scalo aeroportuale (come del resto evidenzia il suo titalo}
in grado di gestire un traffico sensibilmente pil rilevante (aerei molto pill capienti @ pesanti, incremento
movimenti orari ecc..) che quindi produce sul’ambiente effetti negativi e significativi.

Ne consegue ad avviso dello scrivente che tale progetio ha i requisiti previsti dalla norma attuale per dovere
essere sottoposto alla procedura di valutazione di impatto ambientale (VIA: art. 23 d. leg.vo 152/2(G06 come
modificato dali’art, 20 d. leg.vo 128/2010).

Piano di Rischio aeroportuale per incidente aeronautico

Con Iz modifica agli art. 707 e 715 del Codice della Navigazione del 2006 & stato varato il Piano di Rischio
aeronautico per incidente aereo.

E' stato in seguito incatporato nel Regolamento ENAC per la Costruzione e 'Esercizio degli Aeroporti.

Il territorio attiguo alla pista del Canova, nello specifico i due Comuni di Quinto e di Treviso, rispettivamente
per le testate 07 e 25 della pista di Treviso, non ha ancora adottato le prescrizioni ENAC.,

Com'é previsto e noto Varticolo 707 del Codice della Navigazione si applica a tutti gli aeroporti aperti al
traffico civile, sia commerciale che di aviazione generale.

Specifiche circolari ENAC definiscono ed illustraneo le linee guida finalizzate a fornire criteri ed indicazioni ai
Comuni il cui territorio & soggetto ai vincoli derivanti dai piani di rischio, nelle direzioni di decollo ed
atterraggio.

fifaff.ﬂ'}_’flll'.l.:-
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Piano di Rischio aeronautico: Zona A, Zona B, Zona C e Zana D (laterale)

E precisano, ad esempio:

"Il cui territorio circostante & soggetto ai vincolf derivanti daf piani di rischio, nelle direzioni di decollo ed
atterraggio, la massima attenzione va posta sulle attivita sensibili guali:

- insediamenti ad elevato affollamento (centri commerciali, alberghi, stadi, ...);

- nuove edificazioni che se colnvolte in un eventuale incidente possono creare pericolo di incendio o
comungue di amplificazione del danno sia allambiente che allacromobile stesso, quali ad esempio
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distributori di carburante, depositi di liquidi inflammabif, industrie chimiche e consistent! insediamenti ubicati
lungo le direzioni di atterraggio e decollo ed in prossimita dellaeroporta in aree ancora sostanzialmente
fibere,

ENAC elabora una propria istruttoria sulla base di valutazioni di tipo aeronautico finalizzate alla verifica della
cofrettezza dei dati e dei parameiri caratterizzanti Faeroporto considerato e del relativo ulilizzo; inoltre valuta
& struttura del documento evidenziando eventuall zone di carenza di analisi del territorio e chiedendo
approfondimenti al Comuns/i."”

"Per gli acroporti dotati di piano di sviluppe approvato {piano regolatore aeroportuale), if piano di rischio é
redatto tenendo conto della configurazione dell'aeroporto ali'orizzonte temporale del piano. Nei casi in cui il
piano di sviluppo é in corso di elaborazione da parle del gestore aeroportuale nelfambito del percorso di
concertazione con ENAC, I'Ente interessa i Comuni per la valufazione delle ricadufe delfe
previsioni di fale piano sulla configurazione e suf contenuti del piano di rischio”.

1 Progetto Esecutivo in esame non ha inguadrato Je misure di policy disposte dall'art 707 e 715.

Non vengono segnalati gli interventi /o un eventuale programma di azioni atti a tutelare, inoltre nelle aree
esterne agli aeroporti, la relazione e compatibilita con le curve di iso-rischio,

Le curve isolivello, con valori di rischio individuale tra 1x10-4 a 1x10-6; quale probabilitd ha un individua,
residente, in transite, utente e passeggero di passaggio nel terminal e nel dintorni di un aeroporto, ha di
rimanere coinvolio dalle conseguenze di un incidente.

Il Progetto Esecutivo non ha, al momento, incorparato operazioni attinenti it Piano di Rischio aeranautico e si
ritiene debbz essere urgentemente sviluppato in relazione, non solo in relazione ai volumi di traffico raggiunti
nef corso di questo arco temporale, susseguente al superamento dei vincali operativi posti dal Ministero
dellAmbiente (ovvero il numero dei 16,300 movimenti del 2004), ma sopratutto in funzione delle stimate
attese del traffico e della tipologia di flotte aeree compatibili con il rinnovato layout & nuove strumentazioni
di volo at Canova.

Appare quindi fondamentale che tale Pianc di Rischio aeronautico sia calato nell'analisi della prossima
Procedura di Impatto Ambientale.

Rete di monitoraggio emissioni sonore ed emissioni gassose

La Societd AER/TRE SPA nel 2005 aveva commissionato la redazione di progetto preliminare del sistema di
monitoraggio del rumore aeroportuale.
Prahabilmente fa necessita di monitarare da un lato

- le singole operazioni di decollo ed atterraggio al fine del rispetto delle procedure antirumore definite dalle
commissioni di cui all'art. 5 del decreto 31 ottobre 1997, secondo i criteri stabiliti dalla commissicne di cui
all'art. 4, comma 1, lettera a), del decreto 31 ottobre 1997;

- regdistrare in continuo i dati di ogni singolo evento;
- essere predisposti per recepire e gestire le eventuali lamentele da parte det cittadini;
- verificare il rispetto della zonizzazione acustica aeropartuale,

Tl sistema avrebbe dovuto essere costituito da centraline di rilevamento dislocate sul territorio interessato
alle operazioni di volo in sorvolo nel contesto operativo di 16.300 volifanno delineati, probabilmente, dalla
Valutazione di Impatto Amblentale.

Quale stato dell'arte ha validato il riscontro acustico del Canova?

Quali dati acustici acroportuali sono stati forniti alla popolazione?

Con guale correlazione tra i movirnenti aerei e tracciato radar?

A fronte dellincremento det voli, della diversificata flotta operativa awvvicendata in questi anni, di una
modalita di awicinamento ed atterraggio strumentale ILS di Categoria I, di procedure di decollo che non
sembrerebbe aver ancora designato e comparato eventuali vantaggi acustici della tecnica di pilotaggio.
Lopzione procedurale idonea tra it decollo ICAQG A, ICAO B efo delle formulazioni pid agaiomnate,
sembrerebbe indispensabile evidenziare anche le urgenze di valutare limpronta acustica e impatfo
complessivo stimato delle emissioni sonore delle flotte Boeing 767 - 300 ed equivalenti.
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Le fasl che devono essere sottoposte a wverifica, nella ricerca delle idonee misure per il contenimento
dell'impatto acustico, nelle fast di volo e invole, ma specialmente nelle fase di frenata e decelerazione
susseguente all'atterraggio dei velivoli wide body. Come previsto dagdli specifici Decreti "aeroportuali”.

Una puntuale verifica deltimpatto generato dalle emissioni sonore on ground potrebbero rappresentare un
iimite, e vincolo, decisivo per il superamento del livello di 75 Lva -entro il limitato sedime aeroporiuale di circa
140 ettari.

L'annotazione del documento relativo ai vincoli e prescrizioni del Decreto di VIA del 2007 illustra limiti e
urgenze per quanto riguarda 'analisi e la mitigazione acustica:

per quante riguarda il quadro di riferimento ambilentale:
COMDONE; ore;

» n¢l corso dell’istruttoria teenica & stato richiesto al proponenie di rielaborare le sunulazwm del
nunore fiei vari scenar al 2005 e 2610, sommando i conlnbun dsl rumore degli aeromobili in
volo con il mmore a terra degli stessi e delle altre sorge:nh aeroportuali. In parucola.re altre al
rumore derivante dalle fasi di decollo e atterraggio & stato considerato:

v" rumore prodotto dalle prove motori;
v tumore prodotto dalla movimentazionﬂ di velivoli a terra (taxing).
Gli Scenan di riferimento per simulazioni sono:
1. situazione attuale al 2002, calibrata su dati fonometnici e di traffico aereo rilevato per
tre settimane;
2.  sitnazione futura al 2005,
3. situazione futura al 2010;

& dall’esame di queste figure si évince come per le sunulanoru che prevedano anche la presenza
della rumorosita a terra (prove moton e taxing), per tutt éttre gli scenari studiati, la nimorosita
simulata risultersbbe compatibile con la clasmﬁcanone acustica aemportuale chi & stata
approvata in data 08 luglioc 2003 e notificata ai dus camum interessati, Treviso e anto di
Treviso, con lettera prot n. 2934/2.32 Enac Venezia,

a { comuni interessati non hanne ancora espresso un parefe di merito, né adeguato la propra
zonizzaziene acustica a quella indicata nella clasmﬁcanmemcushca aeroportuale,

» 5 rileva, comunque, che vi & almeno un ricettore in zona acustica B, 1a cul presenza ¢
incompatibile ai sensi del DM 3V10/1997 art. 7 comma 1, per il guale non € stata
presentata alcuna potest di de[ocalimzionefmltigazione, si rileva, inoltre, Ia presenza di
alcunl ritettori sensibiil nella zona acustica A che erano giﬁ presenti prima dell’mcl*emento
dei voll del’aeroporto per § quali non & prevista alcuna lpotesi di mitgazione;

Lo stesso testo esprime il parere negativo e dispone una serie di prescrizioni che ancora oggi devono essere
realizzate.
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PARERE INTERLOCUTORIO NEGATIVO _
circa Ia compatibilith ambientale del progetto “Incremento fruitivo dell’ Aeroporto Civile di Treviso:
piano di controllo e riduzione degli impatti” presentato dilla Societa AER/TRE Aeroporto di
Treviso 8.p.A. consede in via Noalese 63/E, 31 100 Treviso (T'V).

DISPONE

- che la procedura di approvazione del progetto ed i conseguenti atti da emanarsi da parte delle
amministrazioni competenti restino subordinati alla pres%a;'ntazione di un’aggiomata istanza ed
alla successiva pronuncia di cormpatibilith ambientale relativamente al Master Plan ‘élell’aeroporto
di Treviso di parte del Ministero dellAmbiente ¢ della Tutela del Temritorio € del Mare di
concerto con il Ministro per i Beni e le Attivita Culturali, acquisito il “sentito™ della Regione
Veneto,

- che la nuova domanda di pronuncia di VIA sia corredata da:

v la documentazione di progetto e dello studio i impatto ambientale che ;dimostrino e
garantiscano il superamento di tulle le ¢riticita e delle lacune evidenziate nellejpremesse, che
sono parte integrante de) presente provvedimento, e che garantiscano una lettuta coordinata e
coerente con la documentazione finora prodotta;

¥ la documentazione attestante 1’avvenuta nuova pubblicazione ai sensi dell’art. § comma 1, del
D.P.C.M. n. 377/88, secondo le modalita previste dalla circolare del Mimsteré dell'ambiente

dell'1] agosto 1989,

v 1a dichiarazione giurata ai sensi dell’att. 2 comma 3, del D.P.C.M. 27 dicembre 1989 relativa
alle allegazion prodotte; J

¥ 1a sintesi non tecnica complessiva rielaborata tenendo conto delle modifiche ed integrazioni
intervenute;

v che gli atti siano presentati nel numero di copie indicato nel primo comma del citato art. 2 del
D.P.C.M. 27 dicembre 1988 e siano altresi depositati jper la constltazione deli pubblico negli
appositi uffici regionali della Regione Veneto; '

La versatilita operativa scaturita dal Progetio Esecutive in analisi incrementa sostanzialmente il numero dei
voli e, quindi, determinare innegabili ripercussioni sulle ricadute concernenti:

~ |'impatto acustico,

- l'impatto atmosferico,

- Piana di Rischio per incidente aereo,
- curve di isolivello del rischio,

- Safety management System.

Questioni e istanze che trovano spazio per adeguate analisi, verifiche, congruita e validaziene nel contesto
delfa Procedura di Valutazione Ambientale e, per gli ambiti di competenza di ENAC, nell'Accordo di
Pragramma e nel'aggiormamento dei Certificato di Aeroporto
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Conclusioni

Gli intetvent! principall previsti dal Progetto Esecutivo determinano inevitabilmente un marcato incremento
della capacitd oraria dei voli. Con prospettive di mix dei flussi e nei volumi di traffico incomparabilmente
superiori ai vincoli posti dal Decreto di VIA "Parere interlocutorio nedativo”.

Il potenziamento dei voli avviene principalmente come effetto dei seguenti interventi:

1 - Rifacimento della pista e rullaggi;

2 - Configurazione del Raccordo B verso il piazzale aeromobili come high speed runway exit;

3 - Configurazione back track pad pista 07 per aeromobili flotte Boeing 767 -300;

4 - Riduzione dei tempi di occupazione della pista di volo Runway Occupancy Time;

5 - Installazione ILS Categoria IL/III pista 07;

6 - Installazione PAPI pista 25;

7 - Nuova pavimentazione e dimensionamento pista/piazzali/raccordi.

11 "potenziamento™ dei voli e le prospettive di volumi di traffico consistenti appare evidente anche dagli indici

di utilizzo del Terminal, della Pista e del Piazzale - Apron elaborato dall’Atlante Aeroporti proposta dallo studio
OneWork - Nomisma - KPMG.

Grate di utilizzo delle piste

AEROPORTO

cra di picco

[tRewso ] 7 | | | e | 4% |
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I

1.900.000 | 3.400.000 }

brkeviso T aou,q T saeo] w4 imwans)

; Il riscontro sul grado di utilizzo del Terminal, del Piazzale e delle Piste riguardanc il 2008, ma o stesso R.S.A.

Piano Strategico Aeroportuale delineando target di efficienza inquadra e stima, implicitamente, le potenzialita
di incremento dei voli sullo scalo della Marca Trevisana.

La residua disponibilita percentuale del livello di utilizzo dell'Aerostazione del Canova, non deve precccupare.
Abbisogna, infatt, di interventi minori, di riassetto degli spazi interni dedicati all'accoglienza dei passeggeti in
arrivo e partenza. Una selettiva ricanfigurazicne degli spazi land e airside.

E' possibile soppartare flussi di utenza, imbarchi e sbarchi, in coerenza con il raddoppio dei movimenti di
pista stimato dalla stessa Societa di gestione dell'aeroporto di Treviso AERTRE, con una diversificata layout.

Percid funzionale con l'ottimizzazione della modalith operativa nel mix dei flussi nelle procedure check in,
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spazi commerciali, e di flusso nell'organizzazione delle aree di partenze ed arrivi.
In conclusione il "potenziamento” infrastrutturale dello scalo di Treviso appare un risultato del tutto conforme

allelencazione delle opere e degli interventi realizzati dal Progetto Esecutivo autorizzato da ENAC e
analizzato in queste pagine.

Lincremento atteso dei volumi di traffico, l'apertura di nuovi collegamenti, nuove destinazioni ed una
intensificazione delle frequenze dei voli storici rappresenta esclusivamente linevitabile risultato delle policy
imprenditoriali propugnate dai manager dello scalo trevisano.

Inevitabile appare comunque come le potenzialita dello scalo, le prospettive degli esercenti aeroportuali
siano sottoposti alle verifiche di compatibilita e sostenibilith ambientali connesse alla Procedura di
Valutazione di Impatte Ambientale cosi come degli standard di security del Programma nazionale di Sicurezza
ed infine della safety assodiata al Piano di Rischio per incidente aeronautico entro ed all'esterno del sedime
aeroportuale.

Treviso, 07.05.2012

Firma

Giuliano Mansutti
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