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Dossier di Legambiente

Le relazioni pericolose tra aeroporto

e mega centro commerciale

L'impatto ambientale e i dubbi sul mancato rispetto
delle normative di sicurezza dei due progetti
infrastrutturali nella zona nord di Parma

LEGAMBIENTE



Due Fantasmi si aggirano per Parma: (o forse ¢ il solito fantasma?)
Due grossi progetti si profilano, ci sembra minacciosamente, all'orizzonte del cielo di Parma:

A. il mall, mega centro commerciale Parma Shopping District nell'area ex Salvarani (Fiere), della joint
venture fra gruppo immobiliare Sonae Sierra e Impresa Pizzarotti e finanziato in parte da un pool di banche
costituito da UniCredit, Banca Imi e Banco Bpm (cosi dalla stampa).

B. L'ampliamento dell'Aeroporto Verdi, con aumento dei voli cargo (notturni) e passeggeri (diurni), e dei
voli executive, cosi come da progetto SOGEAP presentato recentemente alla citta.

A questi si affianca, l'idea di
C. Una stazione Alta Velocita in linea, sempre zona Fiere.

Legambiente non €& pregiudizialmente contraria ad una stazione di contenuto impatto sulla linea gia
esistente AV (progetto che comunque pare molto evanescente ed in nuce e meritera approfondimento),
mentre sui singoli progetti 'A' e 'B' Legambiente si € gia espressa chiaramente in termini generali e cosi
sintetizzabili:

MALL. il proliferare di centri commerciali sovradimensionati che producono distruzione ed
impermeabilizzazione di suolo (anche questo, nonostante dichiarazioni contrarie) e spesso sono in crisi o
vuoti (due soli esempi fra i tanti: Parma Retail e centro commerciale di S. Prospero) rappresenta uno
scempio ambientale, economico, e sociale: le recenti acquisizioni della inchieste di Aemilia ci spingono a
diffidare molto delle intraprese in evidente perdita.
Dalle dichiarazioni dell'impresa Pizzarotti «questo centro sara uno dei piu grandi del nord Italia, e
si propone ad un bacino di utenza di livello interregionale, con un’offerta commerciale tipicamente
“extra-cittadina", idealmente collocato in un bacino di utenza interregionale con oltre700 mila

abitanti in 45 minuti.
(http://parma.repubblica.it/cronaca/2018/02/22/news/sonae_sierra_gestira_il_mall_nell_area_ex_salvarani-189492451/).

Quindi il centro € previsto esplicitamente (secondo in Europa) per portare migliaia di persone al
giorno da FUORI Parma. Tecnicamente, il successo, anche parziale, dell'iniziativa comporta un
sensibile aumento del carico antropico (per la precisione 8 milioni di visitatori attesi all'anno
(circa 22.000 al giorno) e 3.000 posti auto esterni con necessita di collegamenti, edifici, aumento
traffico (ed emissioni) e strutture di parcheggio, verosimile aumento della pressione sugli abitanti
dei quartieri limitrofi (specie Baganzola).

AEROPORTO. E un investimento in forme di trasporto altamente inquinanti e che aumentano il
disagio (acustico, viabilistico) dei cittadini, che hanno un impatto negativo sulla salute e di nullo o
poco evidente vantaggio sull'economia e sul lavoro. Il progetto Sogeap Prevede ampliamento della
pista, realizzazione di un terminal merci e di hangar per i velivoli e di un nuovo terminal in
prossimita delle Fiere. Uno sviluppo delle attivita Cargo (circa 2 al giorno lavorativo, per un totale di
circa 500) Executive (400 voli) e 1.500.000 pax/anno, che corrispondono a circa 8.000/8.500 voli
anno. Siamo dunque sui 9.500 voli anno (consultando i dati del Rapporto ENAC 2017 sul traffico
corrisponde infatti al traffico di Alghero, che con 1.300.000 pax/anno registra 9.274 movimenti.
(fonte Enac: dati di traffico 2017)

movimenti passeggeri
21 | cenova 12.861 20 | BRINDISI 2.314 613
22 | ALGHERD 53.274 21 | ALGHERO 1.318.210
23 | TRAPANI 5.002 22 | TRAPANI 1.291.186




Inutile sottolineare l'impatto delle opere e il loro costo sulla collettivita, sia in termini ambientali che
economici, diretti e indiretti (finanziamenti, adeguamenti della viabilita, studi per la progettazione ed
adeguamento della viabilita di accesso, lavori di collegamento con le Ferrovie ecc.. : almeno dal 2016 sono
reperibili determine per incarichi collegati nel sito del Comune di Parma). A quanto ammontano queste
opere? Che garanzia si ha che vengano 'ammortizzate' in termini ambientali, economici e sociali?

Due Progetti in uno
All'opinione pubblica e agli enti, i due progetti sono presentati in sinergia e come, di fatto un unico progetto
complessivo, anche se i soggetti che li propongono e i percorsi amministrativi sono distinti.

Intendiamo dunque porci alcune domande sulla compresenza fra le due strutture, la cui possibile
coesistenza ci sembra rendere ancora piu critica la realizzazione dei due progetti di quanto non lo siano
singolarmente.

| 1. INSOSTENIBILITA" ECONOMICA- BILANCIO SOCIALE

Il fatto che I'aeroporto sia stato piu volte finanziato dai privati e dal pubblico (perché tale € da considerarsi
almeno la presenza di personale di dogana, VVFF e sicurezza), che non abbia trovato seri acquirenti, che
veda gli stessi industriali della citta 'tiepidi' (per usare un eufemismo), non spinge a credere che
I'investimento nell'aeroporto possa essere un grosso affare (vedasi investimenti sfumati di cinesi, di Ethiad
ecc..). Quindi ci chiediamo:

A. puo essere un buon investimento per il pubblico, non diciamo economicamente, ma almeno per
aspetti sociali, occupazionali che compensino le perdite e i danni e l'aumento del disagio
(inquinamento da emissioni e acustico) per i cittadini?

B. éuninvestimento strategico nel campo della viabilita/trasporti pubblici ?

Per il Punto A, crediamo che decine di milioni di euro possano creare piu posti in altri settori, ma
soprattutto ci chiediamo, ancora oggi:
- Di chi sara a carico l'allungamento della pista e la realizzazione di una zona carico e scarico per i

Cargo?

- Sitiene conto dei problemi di connessione con la rete stradale e la ferrovia? A carico di chi sono gli
eventuali adeguamenti viabilistici?

- Recentemente sono stati riconosciuti circa 8 milioni di euro in indennizzi ai residenti vicini ad Orio
al Serio. Chi paghera da noi le compensazioni/mitigazioni per rumore e inquinamento?

- Qual é la domanda di trasporto aereo dei prodotti di Parma, che a prima vista non ci sembrano
richiedere in particolare questo tipo di trasporto (pensiamo ai settori trainanti dell'agroalimentare,
delle macchine ed impianti legati all'industria alimentare e manifatturiera).

- Qual ¢, e di che tipo, la ricaduta occupazionale e lavorativa? Il dubbio € che Parma diventi un
centro di smistamento, legato alla logistica, ma senza che questo sia realmente al servizio delle
aziende del territorio.

- Come e possibile ipotizzare un tale investimento sia economico che di territorio senza una
programmazione pubblica, almeno regionale (ma sarebbe meglio interregionale)? Settori come il
trasporto aereo devono essere oggetto di una pianificazione razionale e pubbilica.

Per il Punto B, crediamo che investimenti sui collegamenti stradali sul Po (ponte di Casalmaggiore) o
investimenti sulle tratte ferroviarie minori (collegamenti con Brescia, Suzzara, lo sfruttamento delle



linee per Fornovo e Fidenza) potrebbe dare maggiori risultati di diminuzione delle emissioni ed
aumentare gli accessi ad aziende, scuole e universita.

| 2. INCOMPATIBILITA' col PAESC di PARMA e con gli obiettivi di limitazione delle emissioni

http://www.comune.parma.it/PAES/Il-Paes.aspx

Dal punto di vista ambientale, la prima domanda che ci poniamo & come si sia affrontato il fatto che il
nuovo centro commerciale andra molto probabilmente ad appesantire I'equilibrio del comprensorio
idraulico Lorno-Galasso, gia attualmente in forte sofferenza e bisognoso di interventi di adeguamento del
sistema di difesa con rialzo delle arginature, rifacimento chiaviche e realizzazione di casse di espansione
finanziate con ingenti risorse pubbliche.

L'impermeabilizzazione del suolo, desumibile dalle opere previste a progetto, si pud ragionevolmente
stimare come segue:

interventi a progetto mq

pista allungata di 850 mt (min 850x 50) 42.500
stoccaggio merci 100.000
rimessaggio aeromobili (stima) 50.000
parcheggio aeromobili privati 8.400
nuova aerostazione 7.000
pista allungata collegamento (stima 600 x 50) 3.000
nuovo piazzale (stima 500 x 350) 175.000
attivita retail aeroporto 2.000

TOTALE | 387.900

39 ettari

Chiediamo se, come & verosimile, nelle concessioni rilasciate siano state prescritte vasche di laminazione
della pioggia per garantire l'invarianza idraulica anche se, con il vincolo fisico rappresentato dall'adiacente
corridoio infrastrutturale dell'A1 - Linea AV, ci sembra che sara tecnicamente impegnativo e difficile
governare con efficacia il fenomeno delle piogge intense e concentrate (quelle che i mass-media chiamano
"bombe d'acqua") che si & manifestato negli ultimi anni, con conseguente incremento del livello di rischio
per i territori a valle.

Sono poi evidenti le conseguenze di traffico parassita che sara attratto da questo contenitore Shopping
District (ogni WE sara come avere un'edizione di Cibus) e di incremento di inquinamenti che ne derivera. A
questo proposito ci chiediamo come sia il Mall, con il suo aumento di auto (8.000.000 visite e 3.000 posti
auto + fornitori) sia I'aeroporto, con almeno 15 voli + Cargo + executive possano essere compatibili con i
PAES (Piano di Azione dell'Energia Sostenibile) dei comuni di Parma e limitrofi. E vero che le emissioni
dell'aeroporto non ricadono direttamente nel conteggio locale dei comuni (come per la A1), ma é evidente
che I'aumento del traffico produrra un aumento delle emissioni.

Il Comune si dovrebbe invece porre I'obiettivo, come per le altre attivita industriali, di promuoverne la
limitazione.

| PAES di comuni prossimi a scali aeroportuali (ex. presso Malpensa Cardano al Campo, VA) evidenziano
come la politica ambientale sulle emissioni delle societa aeroportuali sia per lo pitl organizzata nell’ambito
dell’Airport Carbon Accreditation, che permette I'acquisto di Carbon Credits ai fini della mitigazione
ambientale» (PAES Cardano al campo, p. 25). Si tratta di un programma internazionale di accreditamento
promosso dall'Airport Council International, che ha elaborato un framework comune di gestione delle
emissioni di carbonio negli aeroporti, in modo da compensarle il pit possibile, fino ad eguagliarle con
contributi “positivi”. Solo in questo modo gli impianti a livello emissivo possono tendere o raggiungere «un
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livello di neutralita rispetto alle proprie emissioni. Se la compensazione (classicamente forestazioni) sono
locali I'equilibrio & raggiunto ed anche i benefici, se le compensazioni 'positive' sono collocate in altro luogo
del pianeta (ex: una foresta indonesiana o in Finlandia...) si raggiunge I'equilibrio a livello globale, ma
I'inquinamento e i suoi effetti a livello locale continueranno a sentirsi.

Il Paes di Bologna, 2015, contempla un progetto, in realta abbastanza “blando”, focalizzato sul Marconi.
http://www.paes.bo.it/progetti/aeroporto-g-marconi-gestione-ad-alta-efficienza-energetica/

Ci sono progetti lodevoli di decarbonizzazione, che tuttavia coprono gli impatti degli edifici aeroportuali, o
della mobilita di accesso, (con piantumazioni 'in loco') non certo quelli dell’attivita...
http://www.comune.bologna.it/news/laeroporto-marconi-ridurr-zero-le-proprie-emissioni-di-co2

Nel PAES di Parma la parola 'aereo’, ' aeroporto' e derivati non & contemplata, e nemmeno le emissioni, (e
crediamo di poter affermare che l'impatto emissivo sia maggiore di quello di un grande impianto
industriale: un inceneritore, per fare un esempio a caso).

Le emissioni di un aeroporto
Calcolarle non é facile (almeno per noi...):
L'ENAC fornisce alcune informazioni generiche ma non analitiche dei singoli casi né quantitativamente
dettagliate, ma senza dubbio chiarisce che «I motori degli aerei producono emissioni gassose: ossido di
azoto (NOX), monossido di carbonio (CO), anidride carbonica (CO"), fumo.
Gli effetti ricadono su:

- i cambiamenti climatici (alta quota)

« la qualita dell'aria locale

. le aree circostanti I'aeroporto » (http://www.enac.gov.it/1%27ambiente/fonti_di_inquinamento/index.html)

Per cercare confronti quantitativi abbiamo consultato un lavoro dell' ARPAE Veneta del 2007, per stimare le
emissioni dell'areoporto di Venezia
http://www.arpa.veneto.it/arpav/chi-e-arpav/file-e-allegati/dap-venezia/aria/
Relazione_tecnica_emissioni_aeroportuali.pdf/view

)/
S/ 3000 feet
/ (ca. 1000 m)

/

>. LTO-cycle

Taxi/ idle Taxi /idle Y,

e quello di Arpa Lombardia per quello di Orio al Serio (una sintesi, i documenti non sono piu online)
http://www.ecodallecitta.it/notizie/384617/quanto-inquina-un-aeroporto-lo-studio-di-arpa-lombardia-su-
orio-al-serio/



Tabella 8: Confronto stime INEMAR 2005 e APAT 2000 delle emissioni in atmosfera dall’aeroporto di Venezia
nell"anno 2005

Provincia di Venezia
emissione (t/anno)

attivita stima S0x NOx cov co co2 PTS PAMI1D PM2,5
1 117 19 125 33356 1 1 1
80501 - nazionale
top-down APAT 7 91 18 a2 24036 4
. . 18 195 88 272 55228 3 3 2
80502 - internazionale
top-down APAT il 222 68 238 55400 16
28 3 107 398 8e584 4 4 4
80501 + 80502
top-down APAT 25 313 B6 320 79436 20

Proporzione brutale: Venezia = 85.000 movimenti, Parma attuali 1.000. Quindi basta dividere i valori di
Venezia per 85, mentre per il progetto, che prevede circa 10.000 movimenti, il fattore ragionevole di
divisione € di 9. (L'inquinamento, che grava principalmente su Parma, va spalmato anche su Colorno,
Montechiarugolo, Traversetolo, Sorbolo).

Ma gli aspetti che sembrano destare pit dubbi sono relativi alla sicurezza. Quale é I'aumento di rischio che
queste opere generano sulla popolazione residente o sugli utenti, e che compatibilitd hanno con gli
strumenti messi in atto per gestire questo rischio?

| 3. LA SICUREZZA. Il Piano Protezione Civile comune di Parma

Il piano di Protezione Civile di Parma & aggiornato al 2015
http://www.comune.parma.it/protezionecivile/Piano-di-Emergenza-Comunale-2.aspx

e contempla nella sezione 4 'Altri rischi' il pericolo legato alla attivita aerea. Registra storicamente (p. 20)
episodi, per quanto numericamente bassi, di velivoli precipitati sulla A1, ovvero sugli abitati di Vicofertile e
atterraggi prima della pista (e Baganzola) o in zona Fiere con uscite di pista.

Ci informa che nel 2015 «Il piano di emergenza esterna aeroportuale & attualmente in fase di revisione da
parte della Prefettura di Parma». La norma prevede comunque uno strumento specifico per le strutture
aeroportuali, il Piano Rischi.

La norma di riferimento & stata dapprima introdotta nel 2005 con il “Regolamento per la costruzione e
I'esercizio degli aeroporti”, (R.C.E.A.) . Esso da attuazione all'articolo 707 del Codice della Navigazione che
applica vincoli alla proprieta privata mediante la « Determinazione delle zone soggette a limitazioni» e che
si applica a tutti gli aeroporti aperti al traffico civile, sia commerciale, che di aviazione generale.

Le indicazioni e le prescrizioni contenute nel Piano di rischio aeroportuale si applicano ai nuovi interventi o
attivita da insediare nelle aree da sottoporre a tutela, le quali sono da individuare secondo le disposizioni
tecniche fornite dal R.C.E.A. al Cap. 9, paragrafo 6.5, per piste di volo codice 3 e 4.

La proiezione di queste zone di tutela sulle edificazioni e sulle attivita esistenti sul territorio ed alle
previsioni degli strumenti urbanistici costituisce elemento di riferimento e di particolare attenzione nella
redazione della normativa del Piano di Rischio. Sono necessariamente considerate quali edificazioni ed
attivita esistenti anche quelle di nuova previsione, ma oggetto di procedimenti amministrativi avviati e/o in
corso di definizione alla data di adozione del Piano di rischio.

Il Regolamento per la costruzione e l'esercizio degli aeroporti - Il Edizione - Emendamento n. 8 del
28.10.2011, adottato dall’Ente Nazionale per I'Aviazione Civile (E.N.A.C.) al Capitolo 9 del Paragrafo 6
prevede che:

«6.6 Prescrizioni per la redazione del piano di rischio»


http://www.comune.parma.it/protezionecivile/Piano-di-Emergenza-Comunale-2.aspx

Fermo restando il mantenimento delle edificazioni e delle attivita esistenti sul territorio, per i nuovi
insediamenti sono applicabili i seguenti indirizzi, in termini di contenimento del carico antropico e di
individuazione delle attivita compatibili, che i Comuni articolano e dettagliano nei piani di rischio in
coerenza con la propria regolamentazione urbanistico - edilizia.

. _ ¢ da limitare al massimo il carico antropico. In tale zona non vanno quindi previste
nuove edificazioni residenziali. Possono essere previste attivitd non residenziali, con indici di
edificabilita bassi, che comportano la permanenza discontinua di un numero limitato di persone.

e Zona di tutela B: possono essere previsti una modesta funzione residenziale, con indici di
edificabilita bassi, e attivita non residenziali, con indici di edificabilita medi, che comportano la
permanenza di un numero limitato di persone.

e [Zona di tutela C: possono essere previsti un ragionevole incremento della funzione residenziale,
con indici di edificabilita medi, e nuove attivita non residenziali.

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

Nelle zone di tutela A, B e C vanno evitati:

- insediamenti ad elevato affollamento, quali centri commerciali, congressuali e sportivi a forte
concentrazione, edilizia intensiva, ecc... ;

- costruzioni di scuole, ospedali e, in generale, obiettivi sensibili;

- attivita che possono creare pericolo di incendio, esplosione e danno ambientale

| piani di rischio sono redatti sulla base dei piani di sviluppo aeroportuali; in mancanza di tali piani, il piano
di rischio & redatto sulla base della situazione attuale. »

Il Piano Rischi aeroportuale del Comune di Parma

Il Piano di Rischio ¢ stato approvato con Deliberazione del Commissario Straordinario n. 143 del 28.2.2012.
con una Relazione di Rischio del 05/10/2011, risultato da aggiornamento di redazioni precedenti.
http://www.pianificazioneterritoriale.comune.parma.it/strumenti/tipoTavole.asp?idtp=20&idtf=79

Rileviamo intanto che dalla relazione, p.6, si evince che il movimento cargo dal 2004 al 2007 il traffico
cargo si € annullato negli anni: non sembra la premessa per dichiararlo uno scalo interessante per i cargo.

Nella tabella seguente vengono riportati i livelli di traffico che si sono registrati negli ultimi 6 anni
presso |'aeroporto parmigiano.

TIPOLOGIA DATI 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Aeromobili (traffico commerciale) [mov/anno] 3.933 3529 4274 4809 5.706 5337
Passeggeri (traffico commerciale) [pax/anno] 61.343 55746 122023 142451 285409 255278
Cargo (ton/anno) 231 757 312 — ~

il Piano, ibidem, nota che


http://www.pianificazioneterritoriale.comune.parma.it/strumenti/tipoTavole.asp?idtp=20&idtf=79

Tuttavia, nonostante l'alto livello di sicurezza raggiunto, permane la probabilita di possibili
incidenti che potrebbero coinvolgere le aree limitrofe agli scali aeroportuali.

Per rafforzare 1 livelli di tutela del territorio adiacente agli aeroporti, sono stati messi a punto
opportuni “Piani di Rischio”, che devono essere applicati a tutti gli aeroporti aperti al traffico civile.

Le limitazioni derivanti dall'applicazione dei Piani di Rischio, si applicano alle nuove opere ed alle
nuove attivita da insediare nel territorio circostante lo scalo.

Il documento distingue la testata 02 (sud, estremita pista verso la tangenziale) e la Testata 20 (Nord, Verso
Baganzola e le fiere), di cui analizza superfici esistenti e superfici previste dagli strumenti, per valutarne la
compatibilita con I'attivita aeroportuale e il loro ricadere nei limiti di rischio previsti dalla normativa ICAO-
ENAC-EASA.

La mitigazione del rischio si basa sui seguenti parametri:
a. limitazione del carico antropico;
b. definizione ed idonea localizzazione delle diverse destinazioni urbanistiche.

Sulla base delle condizioni tecniche-operative della pista di volo ed in relazione alla distribuzione
probabilistica degli incidenti aeronautici, le zone di tutela sono state suddivise in settori
omogenei, come illustrato nella tavola planimetrica PO1 e PO2 allegate.

Al riguardo sono state previste tre distinte zone, come mostrato nella figura che segue:

@ _slg;_://////,’ \\\\\m ¢

Zone di tutela per piste di volo di codice 3 e 4

E interessante notare che il documento prevede che proprio la limitazione del carico antropico e
urbanistico nelle varie zone sia il principale fattore per limitare i rischi (il che non pare molto coerente con
le premesse per la realizzazione del Parma Urban District, anzi, € in antitesi),

Quella in figura ¢ la distribuzione delle Zone di tutela come da testo del R.C.E.A. previgente a quello attuale
e precedente comunque il 2011.

In tutte le zone (A, B, C) si sconsiglia in gradi diversi la edificazione residenziale (immaginiamo anche quella
commerciale) e soprattutto il Piano recita:



Inoltre nelle tre zone, vanno evitati:
v insediamenti ad elevato affollamento;
v" costruzioni di scuole, ospedali e, in generale, obiettivi sensibili;

v’ attivita che possono creare pericolo di incendio, esplosione e danno ambientale.

Come si vede, il piano recepisce e riporta le limitazioni previste dalla norma, anche se nella sintesi
scompaiono i centri commerciali previsti dalla testo della legge (riportata piti sopra per esteso). Il progetto
del mall che sarebbe il secondo Centro commerciale europeo pud anche ragionevolmente essere
classificato obiettivo sensibile.

In direzione Nord dunque, gia con la pista attuale, sembra esclusa la realizzazione di una struttura come lo
shopping District.

Nell'allegato cartografico alla delibera, il limite B (trapezio azzurro) & chiaro e rappresentato graficamente:
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Inoltre in caso di ampliamento della pista, come da progetto SOGEAP, sembra evidente che i rischi
aumenteranno, perché diminuiranno gli spazi liberi e si arrivera molto piu vicini alle Fiere ed alla A1l ed alla
linea AV. Un incidente riuscirebbe contemporaneamente:

A. abloccare I'A1

B. bloccarelalinea AV
(e con questo dividerebbe in due I'ltalia)

C. bloccare la viabilita di accesso/soccorso alla Fiera

D. mettere in pericolo i frequentatori delle Fiere e dello Shopping District.

Il Piano Rischi di Parma individua le zone previste dalla norma. Infatti prevede

ZONA DI TUTELA A
All'interno della Zona di tutela A ricadono i sequenti sub-ambiti:

= 2651 con destinazione d'uso di servizi sovra locali (fiere ed attrezzature ad essa
connessa): 3.065mq ricadono all'interno della zona A.

= 2653 con destinazione d'uso di servizi aeroportuali: 364.068mq ricadono allinterno della
zona A.

Nella tabella sequente, vengono riportati 1 volumi delle costruziom esistenti ed in previsione,
distinti per destinazioni d'uso, cosi come previsti dagli strumenti urbanistici vigenti:
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ZONADI TUTELA A
Destimazione o' Uso L’a?;zé;ﬁﬁﬁm Voluimi Casrﬁr:.réfanf Prewsti Lfanazfaﬁ Uwaﬁedi
Produttivi — -
Misti Residenziali/Ricettivi 42739 — A
Misti
artigianali'residenziali - N -
Funzioni di servizio B N
aeroportuale e sovralocali
Totale 42.739 {o

| dati in tabella mostrano un incremento volumetnco

pianfficatoria, In oftemperanza al DIgs , di inibire [edificazione nei sub ambiti 2651 e
2653 relativamente alle aree intercettate dalle zone di nschio. In linea con quanto definito dal
Regolamento ENAC che prevede, in zona di tutela A, I'impossibilita di prevedere nuove
edificazioni residenziali, mentre possono essere previste attivita non residenziali con indici di
edificabilita bassi, che comportino la permanenza di un numero limitato di persone, si possono

considerare le previsioni di piano compatibill con 1a disciplina del Prano di Rischio.

Quella piu direttamente coinvolta col mall &, come da cartina, la zona B, per cui il Piano rischi prevede:

ZONADITUTELAB

All'interna della Zona di tutela B ricadono 1 seguenti sub-ambiti:

2633 con destinazione d'uso di servizi aeroportuali: 435 645mg ricadono allinterno della
zona B.

2652 con destinazione d'uso commerciale — direzionale — ricettivb: 73.705mq ricagono
allintemo della zona B

2651 con deshingzione duso di servizi sovra locall (fiere ed atfrezzature ad essa
connessa) @ icadono allintemo della zona B.

r a zerofpalesando, tra l'alfro, la scelta

Il Piano, come si vede, ri-definisce le previsioni urbanistiche in modo che siano compatibili con i livelli di
rischi accettabili, cosi come riportato in tabella. Nel subambito 26s2 soo previsti 28.000 metri di SU (e I' Ex-
Salvarani)
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Nella tabella sequente, vengono riportati i volumi delle costruzioni esistenti ed in previsione,
distinti per destinazioni d'uso, cosi come previsti dal Piano Operativo Comunale:

Jona DI TUTELAB
. : Vol Costruzioni Volury Costruzioni Previsli | Vanazione percentuale di
Destinazione d Uso Esistenti fmc] [me] volurm [%
Produttivi - -
Residenziali 81.600 — —
Misti
arigianalifresidenziali | —
Commercialiidirezionali - 28.650 (nel sub-ambito 100%
2652)
Funzioni di servizio ~ 0 (el sub-ambito 2653) 0%
aeroporiuale
Totale 81.600 28.650 35%

| dati in tabella mostrano una discreta variazione percentuale complessiva di volumi (35%),
relativi al sub-ambito 2652 con destinazione duso commerciale e direzionale. | volumi di
costruzioni previsti con le suddette destinazioni possono essere considerati compatibili con le
limitazioni imposte dalla zona di tutela B, nella quale possono essere previste attivita non
residenziali con indici di edificabilita medi.

Il carico antropico previsto dagli strumenti (816+286) € basso e viene ulteriormente ridotto a 816+122.

Il carico anfropico, cosi come ndefinito a seguito delle modifiche apportate, risulta essere cosi
stimato:

»  carico antropico attuale in zong B: 516 persone
= canco anfropico previsto dai volumi di costruzioni future in zorsone nel sub-
ambifo 2652.

» vanazione percentuale di carico anfropico: 13%

Puo tale carico essere compatibile con le attivita di un mall da 22.000 persone al giorno (circa 2.000 all'ora
nelle ore di apertura)?

Le recenti restrizioni delle norme ENAC

La norma ENAC del 2005 ha inoltre visto un aggiornamento in senso restrittivo con il recente Regolamento
(UE) n. 139/2014 del 12 febbraio 2014 che stabilisce i requisiti tecnici e le procedure amministrative relativi
agli aeroporti ai sensi del Regolamento (CE) n. 216/2008, inquadra e impone nuove prescrizioni, senza
deroghe, indispensabili a garantire adeguati livelli di sicurezza delle operazioni di volo, quella dei cittadini e
residenti da un lato e le tutele ambientali dall’altro.

https://www.enac.gov.it/La_Normativa/Normativa_internazionale/Normativa_europea/Regolamenti/
info-827286780.html

Ma al di 13 delle ultime prescrizioni che impongono nuove e ulteriori valutazioni, il Piano rischi del 2011
sembra dunque gia superato dalla normativa ENAC uscita il giorno dopo la concessione del parere
positivo, che imporrebbe il controllo di una ulteriore zona di tutela laterale. Infatti gia il 28/02/2012 Ia
Delibera del Commissario Ciclosi n° 143/17 evidenziava che:
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« successivamente all’emanazione del parere ENAC prot. prot. n. 0138604/IPP del 27.10.2011 é stato
modificato il Regolamento per la costruzione e I'esercizio degli aeroporti ed in particolare laddove si
stabilisce I'individuazione e la definizione delle zone di tutela (paragrafo 6 del capitolo 9);

che tale modifica comportera una parziale revisione del Piano di Rischio Aeroportuale in adozione,
comportando, in sostanza, l'istituzione di una ulteriore fascia (cosiddetta Zona D) di vincolo con livello
minimo di tutela ed un allargamento della Zona C;».

La zona D e l'espansione della D non sono riportate dunque in cartografia nel Piano attuale, ma il
Commissario riteneva di segnalare la necessita «

- di dover comunque procedere all’adozione del Piano di Rischio Aeroportuale - nelle more di
adeguamento del medesimo alle nuove disposizioni regolamentari - al fine di porre comunque in
essere le necessarie misure di salvaguardia e cautelari nei confronti delle aree suscettibili di rischio;

- di provvedere quanto prima all'implementazione del piano per renderlo pienamente coerente con il
Regolamento per la costruzione e I'esercizio degli aeroporti recentemente modificato
(Emendamento del 20.10.2011 e pubblicato il 28.10.2011)»

Nella stessa delibera si imponeva:

«di dare atto che i vincoli e i condizionamenti prodotti dall’adozione del presente Piano di Rischio
Aeroportuale sono immediatamente efficaci e pertanto da applicare anche in attesa del recepimento negli
strumenti urbanistici comunali vigenti;» e anche

«di dare mandato al Settore Pianificazione Territoriale affinché provveda ad implementare i contenuti del
presente Piano di Rischio Aeroportuale in coerenza con le modifiche introdotte al Regolamento per la
costruzione e I'esercizio degli aeroporti al fine di addivenire quanto prima all’adozione del medesimo .

- di dare mandato, altresi, al Settore Pianificazione Territoriale affinché venga conseguentemente attivata
apposita variante agli strumenti urbanistici comunali in recepimento delle prescrizioni introdotte dal
suddetto Piano di Rischio.

- di dare atto che il Responsabile del procedimento, provvedera ad adottare gli atti conseguenti alla
presente deliberazione»

Ecco il confronto fra cartografia senza zona D e con zona D +C (nostra ipotesi)

Questo il disegno riportato dalla norma Rendering con applicazione dellaZONADe C
Per paste di volo di codice 3 ¢ prte di velo di codace 2 - '% If i “

Ricordiamo ad abundantiam che in questa fascia D ugualmente «va evitata la realizzazione di interventi
puntuali ad elevato affollamento, quali centri commerciali, congressuali e sportivi» (vedasi sopra).

Ora, con queste premesse, nel progetto 'mall+aeroporto' sono previsti
1- +74.000 mq del nuovo Mall +Retai park.
2- + 2.000mq per attivita retail dell'aeroporto.
3- + 7.000 mq di nuova aerostazione.

Solo per il Mall + aerostazione nuova sono circa 83.000 mq di costruito in pil rispetto al costruito attuale.
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Dunque il limite di carico antropico dovrebbe imporre di adottare tutti gli opportuni provvedimenti affinché
il carico antropico massimo consentito nella zona di rischio specifica non venga mai superato, garantendo
che su tutta la superficie oggetto dell’autorizzazione edilizia (sia negli spazi all'interno che in quelli
all’esterno), a qualsiasi titolo, non si intrattengano un numero di persone superiore a quello stabilito, (che
rappresenta il carico antropico massimo consentito). Inoltre I'esclusione della specifica tipologia di attivita
'centro commerciale' sembrerebbero pregiudicare la fattibilita del mall (o pregiudicare il rinnovo della
autorizzazione).

Questo allo stato attuale. Inutile dire clnoltre portando la pista a 2.960 mt. si andrebbe ancora piu verso
I'edificato ( sia quello esistente che quello nuovo), che rientrerebbe addirittura in zona A ed anche verso la
Al e AV, quindi rendendo ancora piu improbabile un esito positivo del Piano Rischi.

Nel sito del comune non sembra esserci traccia della variante fra quelle in adozione
(http://www.pianificazioneterritoriale.comune.parma.it/strumenti/VarAdo.asp)

né fra quelle adottate, ma risulta ricompresa fra i documenti della Pianificazione Territoriale nel sito del
Comune di Parma (http://www.pianificazioneterritoriale.comune.parma.it/strumenti/VarApp.asp)

La scheda di dettaglio del PSC 12 (Baganzola), che risale al 2011, a p. 165 prevede le seguenti criticita:

. Vulnerabilita delle risorse naturali e pressioni antropiche

Risorse naturali
Acque superficiali e sotterranee: 'ambito & attraversato da un elemento del reticolo idrografico secondario, il Fosso Cervara.
Per quanto riguarda le acque sotterranee, 'ambito ricade in parte in zone con protezione parziale degli acquiferi principali e in
parte in Zone con protezione totale degli acquiferi principali.

ischio idraulico: I'ambito ricade in un’area di piena catastrofica del torrente Parma (fascia C).
1odiversi ot iterst i rBaganzola.

Pressioni antropiche

Rumore: 'ambito risulta caratterizzato da condizioni di criticita relativamente alle zone prospicienti la S.P. di Golese principalmente
a causa del traffico di attraversamento.

Sistema fognario: gran parte dellambito & servito dal sistema fognario e depurativo (impianto di depurazione autonoma), ad
eccezione di alcune edificazioni nella porzione settentrionale del centro abitato.

Radiazioni non ionizzanti: 'ambito non & interessato dall'attraversamento di linee ad alta tensione.

Attivita a rischio potenziale di incidente: nell'lambito non sono presenti attivita produttive a potenziale rischio di incidente.

. Aspetti problematici riscontrati:

o Vicinanza alla li laria Alta Velocita — Alta Capacita e allAutostrada del Saole;
Presenza di flussi di traffico di attraversamento;
o Presenza di attivita produffive iIncongrue;

© Forte impatto dell'aeroporto sugli insediamenti;
o Condizioni dicriticita acustica efle zone prospicienti la S.P. di Golese principalmente a causa del traffico di attraversamento;

o Alcune edificazioni non sono servite dal sistema di collettamento fognario e di depurazione.

come soluzione individua (p166

2. DISCIPLINA GENERALE

. Politiche urbanistiche generali che si vogliono perseguire: le politiche generali mirano principalmente a ridurre
I'impatto delle infrastrutture e dei flussi di traffico veicolare sugli insediamenti. La prossimita del centro abitato all'area fluviale del
torrente Parma e ai fontanili di Viarolo, costituisce elemento da valorizzare potenziando o creando ex novo collegamenti ciclabili
verso tali poli ambientali.

«  Obiettivi particolari e complementari:
o Ridurre I'impatto ambientale delle infrastn.ltrure a sud;

o Increme! le relazioni con le emergenze naturali circostanti;
o Ridurre I'impatto del traffico di attraversamento sugli insediamenti residenziali esistenti;
o Raccogliere e fraffare tutti gli TChi Trettr i pubblica fognatura,

o Ridurre la necessita di mobilita e prevedere interventi di mobilita sostenibile;
o Eliminare le aftivita produttive incongrue;

Nella Relazione del Piano Rischi (p.24) relativamente al SUB Ambito 26 S2- Scheda normativa D12 viene
richiamata la delibera C.C. 114 del 07-02-2010 (approvazione del PUA) con la seguente dicitura dicitura:
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«Parere ENAC: si rimanda alla 'conclusione del procedimento relativo al parere di compatibilita
aeronautica» .

(immagine estratta dall'art. 6 comma 5 del Regolamento per la costruzione e I'esercizio degli aeroporti, Emendamento
9 del 23 ottobre 2014. Il Regolamento per la costruzione e I'esercizio degli aeroporti prescrive i requisiti, in materia di
sicurezza delle operazioni, per I'emissione ed il mantenimento della certificazione degli aeroporti. Esso richiede la
certificazione degli aeroporti utilizzati per attivita di trasporto pubblico con velivoli di massa massima al decollo
superiore a 5700 Kg o con 10 o piu posti passeggeri)
https://www.enac.gov.it/la_normativa/normativa_enac/regolamenti/regolamenti_ad_hoc/info-1548018725.html

Dalla lettura di http://www.aerohabitat.eu/aeroporti/altri-aeroporti/

« Qualora lo scalo abbia una pista “minore”, ovvero troppo corta e magari localizzata in prossimita del
centro di una citta e in prossimita di un centro commerciale, di una universita, di uno stadio di calcio e/o di
una serie di casermoni tipo fiera, senza aver verificato il piano di rischio, il rischio terzi-risk assessment e il
relativo carico antropico associato, inevitabilmente pone interrogativi fondamentali. Per quali ragioni
proporre - con studi e analisi specifiche - i possibili scenari strategici di sviluppo, il contesto competitivo e le
performance operative ed economiche dell’aeroporto, in assenza di certificazioni “aviation” dii ENAC?»

Infatti, come nota l'estensore dell'articolo, «Senza adeguati riscontri preliminari relativi al ruolo
dell’Aeroporto di Parma nel bacino di traffico centro-nord, alla analisi location nella rete competitiva degli
scali a distanza di 90 minuti di auto, al Piano di Rischio integrale, al Rischio Terzi-Risk assessment, al livello
del “carico antropico” delle Fiere, del centro Commerciale e del Mall, infatti, qualsivoglia Piano Strategico
non potra che rappresentare altro che un mero libro-dei-sogni». O degli incubi, diremmo noi.

Ela VIA?

Allungamento delle piste, costruzione di nuove, dovrebbero comunque essere sottoposti alle Valutazione di
Impatto Ambientale e alle certificazioni ENAC-EASA relative al Piano di Rischio e Rischio terzi (con oltre
50mila/voli anno e anche meno, in relazione alla localizzazione critica della medesima pista) e stimare i
livelli di “carico antropico” esistente e/o prefigurabile: sarebbe meglio farlo preliminarmente.

Ci sono precedenti? A Casoria (NA) il centro commerciale, ha costretto a dirottare i voli sulla pista del
Vomero, limitando quindi I'attivitd dell'aeroporto; nell'aeroporto di Venezia, l'ipotesi di realizzare uno
stadio in prossimita costringerebbe a scegliere fra lo Stadio e I'aeroporto, che in teoria dovrebbe 'portargli
utenti. Il centro di Orio Center ha visto un progetto di raddoppiamento, ma non & compatibile col piano di
rischio.
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Queste le principali deduzioni, se le nostre considerazioni fossero corrette:

1) la costruzione del mall & incompatibile con i programmi del PAES di contenimento delle emissioni ma
soprattutto la previsione del MALL sembra incompatibile con la Zona di Tutela B del Piano di rischio
aeroportuale, che era previgente alla concessione edilizia (e che oggi andrebbe adeguato alla norma in
senso ancor pil restrittivo). Quindi, ai sensi della delibera del commissario Ciclosi citata, che richiama
espressamente che «i Comuni non possono autorizzare opere ed attivita ubicate lungo le direzioni di
decollo ed atterraggio, se non coerenti con il piano di rischio» I'amministrazione comunale poteva
autorizzare il mall ovvero, anche una volta rilasciata la concessione : i lavori vanno fermati a meno di
chiudere I'aeroporto, e comunque in autotutela dell'ente.

2) A maggiore ragione I'ampliamento futuro della della pista non & attuabile perché incompatibile con i
vincoli di legge sul rischio. A meno di non fermare il mall ed evitare qualsiasi edificazione, comunque
verificando la compatibilita con quella esistente.

3) La Regione (e anche i privati) rischiano di finanziare con 12 milioni un ampliamento della pista
incompatibile sia con il mall in costruzione che con le nuove norme .

In conclusione, secondo Legambiente, il combinato dei due progetti sembra avviarsi ad un esito pericoloso
per il territorio, per la salute e per il “portafoglio” pubblico, e sembra promettere una sequela di ricorsi e
cause milionarie. In base alla lettura delle normative crediamo di poter affermare che, nei fatti, il
"mallassoluto" andra a sancire la chiusura dell'aeroporto di Parma.

Auspichiamo che I'Amministrazione Comunale adotti quanto prima, come richiesto dalla delibera Ciclosi

2012, un piano di rischio aeroportuale aggiornato alle norme vigenti dell'Enac e adegui di conseguenza gli
strumenti urbanistici e i relativi permessi di costruire.
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	A questi si affianca, l'idea di
	C. Una stazione Alta Velocità in linea, sempre zona Fiere.
	Legambiente non è pregiudizialmente contraria ad una stazione di contenuto impatto sulla linea già esistente AV (progetto che comunque pare molto evanescente ed in nuce e meriterà approfondimento), mentre sui singoli progetti 'A' e 'B' Legambiente si è già espressa chiaramente in termini generali e così sintetizzabili:
	MALL. il proliferare di centri commerciali sovradimensionati che producono distruzione ed impermeabilizzazione di suolo (anche questo, nonostante dichiarazioni contrarie) e spesso sono in crisi o vuoti (due soli esempi fra i tanti: Parma Retail e centro commerciale di S. Prospero) rappresenta uno scempio ambientale, economico, e sociale: le recenti acquisizioni della inchieste di Aemilia ci spingono a diffidare molto delle intraprese in evidente perdita.
	(fonte Enac: dati di traffico 2017)
	movimenti
	passeggeri
	
	
	Inutile sottolineare l'impatto delle opere e il loro costo sulla collettività, sia in termini ambientali che economici, diretti e indiretti (finanziamenti, adeguamenti della viabilità, studi per la progettazione ed adeguamento della viabilità di accesso, lavori di collegamento con le Ferrovie ecc.. : almeno dal 2016 sono reperibili determine per incarichi collegati nel sito del Comune di Parma). A quanto ammontano queste opere? Che garanzia si ha che vengano 'ammortizzate' in termini ambientali, economici e sociali?
	Due Progetti in uno
	All'opinione pubblica e agli enti, i due progetti sono presentati in sinergia e come, di fatto un unico progetto complessivo, anche se i soggetti che li propongono e i percorsi amministrativi sono distinti.
	Dal punto di vista ambientale, la prima domanda che ci poniamo è come si sia affrontato il fatto che il nuovo centro commerciale andrà molto probabilmente ad appesantire l'equilibrio del comprensorio idraulico Lorno-Galasso, già attualmente in forte sofferenza e bisognoso di interventi di adeguamento del sistema di difesa con rialzo delle arginature, rifacimento chiaviche e realizzazione di casse di espansione finanziate con ingenti risorse pubbliche.
	Chiediamo se, come è verosimile, nelle concessioni rilasciate siano state prescritte vasche di laminazione della pioggia per garantire l'invarianza idraulica anche se, con il vincolo fisico rappresentato dall'adiacente corridoio infrastrutturale dell'A1 - Linea AV, ci sembra che sarà tecnicamente impegnativo e difficile governare con efficacia il fenomeno delle piogge intense e concentrate (quelle che i mass-media chiamano "bombe d'acqua") che si è manifestato negli ultimi anni, con conseguente incremento del livello di rischio per i territori a valle.
	Sono poi evidenti le conseguenze di traffico parassita che sarà attratto da questo contenitore Shopping District (ogni WE sarà come avere un'edizione di Cibus) e di incremento di inquinamenti che ne deriverà. A questo proposito ci chiediamo come sia il Mall, con il suo aumento di auto (8.000.000 visite e  3.000 posti auto + fornitori) sia l'aeroporto, con almeno 15 voli + Cargo + executive possano essere compatibili con i PAES (Piano di Azione dell'Energia Sostenibile) dei comuni di Parma e limitrofi. È vero che le emissioni  dell'aeroporto non ricadono direttamente nel conteggio locale dei comuni (come per la A1), ma è evidente che l'aumento del traffico produrrà un aumento delle emissioni.

