VERBALE DELLA SEDUTA CONGIUNTA

 DELLA 2^ E 3^ COMMISSIONE CONSILIARE

 DEL 31 AGOSTO 2018
L’anno 2018 il giorno 31 del mese di Agosto alle ore 15:00 nella Sala Riunioni dell’edificio “Sala Consiliare 5 Maggio” (piano 2°) sito in Sesto Fiorentino – piazza Vittorio Veneto, si è tenuta la riunione congiunta della 2^ e 3^ Commissione consiliare per discutere il seguente ordine del giorno:

1. Audizione ENAC e ADF su Masterplan 2014-2029 Aeroporto “Amerigo Vespucci” di Firenze;
2. Varie ed eventuali.

Sono presenti i Consiglieri:

per la 2^ Commissione
- Stera Aurelio
- Gambacorta Giuliano
- Zambini Lorenzo
- Tauriello Maria

- Cavallo Pietro Pompeo
per la 3^ Commissione

- Soldi Maurizio Ulivo
- Barducci Andrea

- Sacconi Antonio (in sostituzione di Madau Jacopo, su delega dello stesso)
- Terzani Serena
- Calzolari Marco

Sono inoltre presenti il Dr. Roberto Vergari Direttore della Vigilanza Tecnica di ENAC, l’Ing Franco Conte Direttore Pianificazione e Progetti di ENAC, l’Ing. Costantino Pandolfi Responsabile Funzione Organizzativa Sviluppo Aeroporti e Territorio, l’Ing. Pasquale Proietti della Direzione Pianificazione e Progetti e l’Ing. Lorenzo Tenerani di Toscana Aeroporti.

E’ presente il Sindaco Lorenzo Falchi.

Assiste, con funzioni di Segretario, la Dr.ssa Miriam Gallo.

La Consigliera Terzani ed il Consigliere Cavallo, come previsto dall’art. 35 del Regolamento del Consiglio Comunale, chiedono di essere affiancati da due consulenti nelle persone rispettivamente del Dr. Riccardo Benedetti e del Sig. Gianfranco Ciulli. Questi ultimi sono autorizzati ad intervenire dal Presidente della Commissione.

Il Presidente della 3^ Commissione Andrea Barducci apre la seduta congiunta, di cui assume la Presidenza, introducendo l’argomento oggetto della discussione. Dà la parola poi al Sindaco Lorenzo Falchi.
Il Sindaco porge i suoi ringraziamenti al personale di ENAC e Toscana Aeroporti per la disponibilità dimostrata.
Il Dr. Vergari introduce l’argomento. Lo scenario di carattere generale in cui si inserisce l’aeroporto nasce da una pianificazione che viene da lontano. La missione è di sviluppare in sicurezza il trasporto aereo. Inizia successivamente ad illustrare una presentazione PowerPoint. Il traffico aereo in Italia nel 2017 è stato pari a 175 milioni di passeggeri con trend in crescita nel 2018. Da una parte l’aeroporto porta interessi positivi di indotto e di lavoro, dall’altra si inserisce nel territorio e quindi porta elementi negativi come ad esempio il rumore. In Italia si prevede per il 2030 di superare i 250 milioni di passeggeri, con un tasso di crescita annuo pari al 3,3%.

Alle ore 15:10 si presentano i Consiglieri Bruschi (in sostituzione di Guarducci Andrea, su delega dello stesso), Falchini (in sostituzione di Marzocchini Marco, su delega dello stesso), Conti e Quercioli.

Il Dr. Vergari prosegue ricordando che ogni milione di passeggeri genera 1200 posti di lavoro e un indotto tra gli 800 milioni ed un miliardo di euro. Il sistema toscano per essere strategico doveva andare verso una sostanziale unificazione di sistema tra gli aeroporti di Pisa e Firenze. Pisa per il 2030 avrà una previsione di 7 milioni di passeggeri annui, Firenze 4 milioni. L’aeroporto di Pisa è una base operativa europea militare con una modestissima percentuale di spazio ed è già complicato raggiungere quel numero di passeggeri. O si creava un potenziamento dell’aeroporto di Firenze o il traffico toscano doveva andare da un’altra parte. Nasce quindi il Piano Nazionale nel quale si definiva come doveva essere sviluppato in linea generale l’aeroporto di Firenze. Quel Piano è stato condiviso con tutte le Regioni e approvato con Decreto del Presidente della Repubblica. Sulla base di quel Piano nascono gli sviluppi degli aeroporti con i Masterplan che sono per norma concessoria assegnati alle società di gestione. Il gestore non è libero di fare quel che vuole, ENAC si inserisce nella fase di realizzazione del Masterplan e ne diventa titolare. Gli investimenti per l’aeroporto di Firenze e di Pisa ammontano a circa 500 milioni fino al 2030. Sono state studiate nel dettaglio tutte le situazioni sia dal punto di vista ambientale che operativo. E’ stato preso come riferimento l’aereo tipo (A320) e una tipologia di collegamento che riguarda essenzialmente il continente europeo (Mosca come rotta più distante). Illustra poi le fasi di attuazione dei macrointerventi e l’iter di approvazione del Masterplan: nasce nel 2014, nel 2015 è iniziata la VIA conclusasi nel dicembre 2017. E’ stato costituito anche un Osservatorio per le ottemperanze. Ad aprile 2018 è stata attivata la procedura per la conformità urbanistica. Sono tre gli elementi portanti dei sistemi autorizzativi: ambientale, urbanistici e le disponibilità di aree di intervento.

Il Consigliere Sacconi fa notare come in un documento firmato dal Dr. Vergari sia riportata la dicitura “Ferma restando l’assoluta assenza di introduzioni di modifiche tali da potersi considerare sostanziali e/o significative rispetto a quanto precedentemente trasmesso”. Sulla base di questo è stata negata al Comune di Sesto Fiorentino la possibilità di poter esaminare con un maggior lasso di tempo la documentazione consegnata. Si tratta invece di una modifica sostanziale, nella precedente versione era previsto l’attraversamento dell’autostrada con 4 box culvert scatolari; in questa versione quella situazione viene abbandonata. Non si tiene conto del trasporto solido che, quando si rallenta la velocità dell’acqua, tende a depositarsi sul fondo e in un canale lungo due km è un elemento da valutare.
Il Dr. Vergari sostiene che le modifiche apportate sono derivanti proprio dalle osservazioni presentate da alcune Autorità per migliorare la questione. Le modifiche sono abbastanza marginali. Ci si è avvalsi di ottimi consulenti per definire come deviare il Fosso Reale.
L’Ing. Tenerani afferma che la soluzione progettuale che prevedeva inizialmente il passaggio dell’intero canale del Fosso Reale al di sotto dell’autostrada era la soluzione presentata nella prima versione del Masterplan che è andata in procedura di VIA. Quella soluzione è risultata oggetto di prescrizione. Quando ci si riferisce alla richiesta del Comune di maggior tempo bisogna prendere in esame la sostanzialità rispetto alla documentazione che l’Amministrazione comunale aveva già ricevuto ad aprile all’interno di questa procedura di accertamento di conformità urbanistica, per cui nel periodo di tempo intercorso tra la prima consegna e la seconda consegna la soluzione in termini idraulici non ha subito alcuna variazione. La variazione apportata che è stata citata risponde solo pedissequamente ad una prescrizione del decreto VIA. Le uniche modifiche non sostanziali discendono dalla necessità di dare risposte alle osservazioni che la Regione ha espresso. Nel nostro caso in Conferenza di Servizi si discute un progetto esecutivo.
Il Presidente ribadisce la mancanza di tempo per poter esaminare la documentazione.

La Consigliera Terzani rileva che, come dimostrato dai tecnici del Comune, il Masterplan non è approfondito. Pone l’attenzione sulla duna alta 10 m e lunga 1,5 km davanti ad un luogo in cui moltissime persone lavorano. E’ sostanzialmente un muro, definito una barriera anti-rumore. Come è possibile che un aereo atterri in un luogo con un muro così alto in caso di problemi in fase di decollo o atterraggio?
Il Presidente fa notare che le aule sono distanti circa 250 m dalla pista. Ricorda la storia della progettazione e costruzione del Polo Scientifico. Si arriverà ad un incremento dei voli pari al 40%, con 133 movimenti al giorno (9 movimenti all’ora). L’Università ha fatto un esposto al Presidente della Repubblica nel quale ha fatto presente tutti i problemi del nuovo aeroporto, l’Università non può più pianificare il suo sviluppo.

Il Dr. Vergari sostiene che le barriere anti-rumore sono una richiesta specifica dell’Università e recepita in sede di VIA. L’attuale barriera così come imposta dalla VIA è perfettamente in regola e rispondente alle normative di settore nazionali ed europee. Le strip degli aeroporti sono a 150 m dall’asse pista (peraltro la normativa internazionale sta riducendo le strip perché ormai gli aerei atterrano con precisione millimetrica). Sono strip di sicurezza fatte in modo tale che se un aereo va fuori pista sono in grado di fermarlo entro 150 m. La barriera anti-rumore è a 100-170 m di distanza dalle strip. Quelle barriere sono perfettamente a norma, ogni singolo progetto viene sottoposto ad approvazione dell’Ente. L’università è a lato dell’aeroporto, ha un coefficiente di sicurezza di 10-7 quindi molto sicuro. L’Università non sarà sorvolata perché è a fianco dell’aeroporto. La barriera nasce per alleviare il possibile rumore in decollo. Quando i Comuni dovranno approvare i piani di rischio si affronterà la questione.
L’Ing. Tenerani ripercorre il percorso di nascita della duna. Inizialmente la duna non era prevista perché nelle verifiche di impatto acustico risultava tecnicamente garantito il rispetto dei limiti acustici che la zonizzazione acustica del Comune di Sesto Fiorentino ha fatto del Polo Scientifico. Esiste una commistione tra attività diverse (didattica e produttiva). L’Università di Firenze ha chiesto di realizzare una duna e ne ha determinato le caratteristiche. La proposta è stata condivisa e verificata in termini aeronautici e ambientali ed è diventata elemento di progetto di Masterplan.
Il Consigliere Soldi chiede chi paga le opere di compensazione. Quanti soldi sono pubblici e quanti frutto di investimenti privati? Fa notare inoltre che su 1103 files 598 sono modificati e 304 completamente nuovi.
Il Consigliere Quercioli chiede quanti soldi pubblici si andranno a spendere in questa operazione. Inoltre si era parlato di un periodo di transizione in cui le piste saranno usate entrambe, è vero?
Il Dr. Vergari risponde in modo negativo.

Il Consigliere Quercioli rammenta la creazione del Parco della Piana tra le opere di compensazione, però si interviene in una zona in cui tutto era Parco. Non è una compensazione ma un contentino.

Il Dr. Vergari sostiene che il Masterplan ha un suo piano economico che prevede che tra i due aeroporti circa il 40% è pubblico ed il restante 60% frutto di investimenti privati. Per quanto riguarda il Parco è vero che in termini di quantità ci può essere una perdita, ma anche la qualità è importante (in termini di Parco, di piste ciclabili, di sicurezza idraulica, ecc.). Con questo progetto l’area, soggetta ad inondazioni, viene messa in sicurezza. Alcune opere saranno realizzate in contemporanea alla pista, altre prima perché sono propedeutiche alla pista stessa. Non è da sottovalutare l’incremento dei posti di lavoro.
L’Ing. Tenerani sottolinea che non ci sarà alcuna opera di Masterplan che potrà essere realizzata interamente con soldi pubblici perché nell’erogazione dei fondi pubblici la quota parte pubblica sarà sempre bilanciata almeno da altrettanta quota parte del privato.
Il Consigliere Soldi precisa che vengono date per scontate opere che non sono ancora state realizzate (ad esempio la Perfetti Ricasoli e lo sdoppiamento di via Pasolini).

Il Consigliere Cavallo afferma che il lavoro deve essere trovato in altro modo, non costruendo aeroporti. Chiede poi l’intervento del consulente Ciulli.

Il Sig. Ciulli sostiene che alla fine la questione sarà definita in Tribunale (a tal proposito riporta dei riferimenti normativi). Perché la pista attuale riporta un decreto di VIA non ottemperato? Chiede inoltre con quale documentazione ambientale l’Airbus 319 oggi è abilitato a volare sull’aeroporto.
Il Dr. Vergari risponde che la certificazione dell’attuale aeroporto è fatta su base operativa e regole EASA. Qui rileva solo la questione della conformità urbanistica, l’aspetto ambientale è stato discusso in altra sede. Dal 2000 in poi il numero dei voli sull’aeroporto è stato sostanzialmente similare. Le tecnologie degli aeromobili hanno fatto passi notevoli sia in termini di inquinamento, sia in termini di tecnologie dei propulsori. Le valutazioni sono prettamente operative, quelle ambientali per il nuovo aeroporto sono state fatte nella VIA. Le opere non sono state realizzate, infatti sono cambiate le modalità di sviluppo dell’aeroporto proprio perché alcune di quelle soluzioni erano irrealizzabili.

Il Consigliere Zambini ribadisce i tempi stretti per studiare un materiale complesso. Pone l’attenzione sul collegamento tra il centro di Sesto Fiorentino e l’Osmannoro: si tratta di tagliare la città in due e distanziare questa frattura di 4 km dal centro città. Chiede quindi perché non sia stato pensato un sottoattraversamento alla pista e se ci sono motivazioni di natura tecnica e legislativa.
Il Dr. Vergari risponde che in linea generale più l’aeroporto è collegato meglio è, sia per i lavoratori che per i passeggeri.

L’Ing. Tenerani spiega che l’ipotesi è stata fatta e verificata ma un docente universitario ha dato un parere negativo. Volendo mantenere attivo il collegamento con l’autostrada A11 si veniva a creare una situazione di non rispondenza alle caratteristiche dimensionali di un’eventuale soluzione interrata perché non ci sarebbero stati spazi e pendenze adeguate. Il sottoattraversamento non è sicuro.

Il Presidente ricorda che uno dei motivi per cui fu rigettato il ricorso al TAR del 2016 sulla VIA erano le luci delle macchine in autostrada che corre parallela alla pista. Ora la situazione si aggrava ancora di più perché oltre all’autostrada ci sono altre due strade parallele.
Il Dr. Vergari precisa che tutti gli aeroporti devono essere collegati attraverso autostrade. L’avvicinamento alla pista non è disturbato dall’illuminazione delle macchine in autostrada.

Il Consigliere Calzolari ricorda che quest’opera prevede nel procedimento di VIA vari interventi programmati sul territorio, come ad esempio il termovalorizzatore. Quali di questi interventi sono stati presi in considerazione?
Il Dr. Vergari fa notare come il termovalorizzatore non impatti con l’aeroporto.

L’Ing. Tenerani sostiene che sono stati verificati tutti gli interventi potenzialmente interferenti con l’aeroporto e ne è stata verificata la fattibilità. L’intervento che risulta maggiormente interferente è l’ampliamento della terza corsia dell’autostrada, sono stati verificati gli impatti cumulativi (all’interno di questi è stato inserito il termovalorizzatore) dal Ministero dell’Ambiente. E’ stata verificata la possibilità di utilizzo del teleriscaldamento per l’abbattimento delle emissioni da futuro terminal aeroportuale. Prima si realizzano l’infrastruttura di volo e tutte le opere accessorie e propedeutiche, nella seconda fase verrà realizzato il nuovo terminal passeggeri. Nel Piano Regionale di qualità dell’aria viene indicata a Toscana Aeroporti la necessità di prevedere sistemi di raffreddamento con pompe di calore.
La Consigliera Tauriello afferma che la realizzazione dell’aeroporto prevede l’utilizzo del teleriscaldamento tramite recupero energetico previsto dal termovalorizzatore, quindi si parla di recupero energetico vero e proprio?
L’Ing. Tenerani conferma che la soluzione progettuale del terminal passeggeri presentata nel Masterplan prevede il collegamento con il termovalorizzatore. Nel caso in cui questo non venisse realizzato, si deve provvedere con pompe di calore che non producano emissioni in atmosfera.
Il Consigliere Cavallo chiede la disponibilità a ricevere una lista di sedici domande cui rispondere successivamente al Dr. Vergari, il quale accetta.

La Consigliera Conti, nel ricordare che è stato ribadito quanto è importante l’aumento del numero di posti di lavoro, chiede che tipi di lavoro sono e se è stato valutato quanti posti di lavoro saranno limitati con la costruzione dell’aeroporto frenando lo sviluppo del Polo Scientifico.

Il Dr. Vergari risponde che i posti di lavoro sono riferiti a chi gestisce strade, chi fa accettazione, chi dà informazioni, ecc. Il Polo Scientifico non avrà limitazioni.
Il Consigliere Quercioli chiede quanti sono attualmente i lavoratori nell’area dell’aeroporto.

Il Dr. Vergari risponde che Toscana Aeroporti ha circa mille lavoratori, cui vanno aggiunte le compagnie aeree, ecc.

Il Presidente, dopo aver ringraziato gli intervenuti, dichiara chiusa la seduta alle ore 17:00.

         Il Presidente                                                                                                                       Il Segretario

    Andrea Barducci                                                                                                              Dr.ssa Miriam Gallo
