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Presentazione di osservazioni relative alla procedura di Valutazione di Impatto 
Ambientale  (VIA) – art.24 co.3 D.Lgs.152/2006 e s.m.i. 

Progetto, Aeroporto "Giuseppe Verdi" di Parma. Piano di sviluppo aeroportuale 2023 
Codice procedura:  4224 

OSSERVAZIONE n° 1 
di Legambiente Parma, WWF Parma, ADA Parma e altri cittadini privati 

 

OGGETTO DELLE OSSERVAZIONI 
Aspetti di carattere generale (es. struttura e contenuti della documentazione, finalità, aspetti 

procedurali) 
TESTO DELL’ OSSERVAZIONE 

 
In questo primo documento evidenziamo i punti che, presenti nelle nostre prime osservazioni, NON 

hanno trovato alcuna risposta, controdeduzione o integrazione nel documento SIA_CTD_R01.  
 
Relativamente alla nostra precedente osservazione n.° 2 del 13 dicembre 2018: 
1. La Regione Emilia Romagna aveva richiesto: 

a. la redazione e l’elaborazione delle Mappe di Vincolo, ai sensi del Codice della 
Navigazione; 

b. la simulazione del Piano di Rischio elaborato sulla nuova configurazione della pista con 
i contenuti e i requisiti richiesti nel documento ENAC - Circolare Serie Aeroporti APT33, 
facendo riferimento alle condizioni territoriali attuali e alle previsioni urbanistiche 
vigenti e in corso di approvazione; si ricorda che il territorio è contraddistinto da forte 
urbanizzazione e nella frazione di Baganzola, sono presenti numerosi luoghi sensibili, 
quali scuole, impianti sportivi, luoghi di culto e di aggregazione giovanile; 

c. aggiornare la Tavola 10 del PSA, che attualmente riporta solo la configurazione 
geometrica del possibile Piano di Rischio Aeroportuale a seguito del prolungamento 
della pista, indagando le implicazioni e le ricadute sul territorio e le previsioni di 
sviluppo e pianificazione comunale; NON L’HO TROVATO 

d. valutare le implicazioni del nuovo Piano di Rischio con il Piano di Protezione Civile. 
2. Tutte queste richieste non sono state soddisfatte dalla documentazione integrativa. In 
particolare il documento Piano di Rischio Aeroportuale, documento fondamentale per la 
valutazione del rischio del progetto NON è ancora disponibile. Da notizie di stampa sembra che sia 
stato da tempo (dicembre 2018?) trasmesso ad ENAC ma che questo ente non lo abbia restituito 
con parere favorevole. Sia per la mancanza del documento che la mancanza del parere di Enac 
sullo stesso rendono non correttamente valutabile l'aspetto del rischio. Inoltre risulta ancora 
sottoposto a sequestro a parte della magistratura l'edificio in costruzione (centro commerciale) a 
nord della pista. Non è dunque possibile valutare un aspetto fondamentale come il rischio per 
l'assenza di due elaborati fondamentali, quali le Mappe di Vincolo e il Piano di Rischio 
Aeroportuale, mai presentati neanche durante la presentazione dei documenti di VIA.  
 

3. I proponenti, a proposito della Valutazione di Impatto di Rischio,  sostengono che ENAC, che è 
“l’unico Ente preposto ad individuare gli aeroporti per i quali effettuare la valutazione dell’impatto 
di rischio” (pag. 40) non intende produrre questo documento nonostante l’area in questione 
rientri nei  “tessuti urbani sensibili e fortemente urbanizzati nelle vicinanze aeroportuali.” anzi 
sostenga che:” In base ai criteri sopra menzionati l’aeroporto di Parma non rientra tra gli scali sui 
quali effettuare la valutazione dell’impatto di rischio, per tanto la stessa non verrà eseguita 
dall’Ente.” Lasciamo alla commissione la valutazione sulla corrispondenza a verità di tale 
affermazione. ci limitiamo a sottolineare l'assenza di un ulteriore importante documento legato al 



Ministero dell’Ambiente e della tutela del territorio e del mare 
Direzione per le Valutazioni e Autorizzazioni Ambientali  Pag. 2  
Modulistica – 01/08/2017 

tema sicurezza. Sottolineiamo inoltre che il fatto che non ci sia un obbligo non significa che tale 
vincolo non possa essere imposto dalla procedura di VIA. 
 

4. A pagina 65 SO.GE.A.P. sostiene che ENAC “ha eseguito a carattere complessivo diversi studi 
per determinare il grado di rischio ed ha individuato una soglia di movimenti annui in cui l’intera 
problematica assume un livello di rischio talmente basso che non ha interesse da trattare. La 
soglia è posta per movimentazioni pari a 50.000 movimento anno. Per gli aeroporti al di sotto di 
tale soglia non è necessario eseguire alcuno studio essendo la probabilità di evento praticamente 
prossima ad essere considerata assente”. Agli scriventi pare che il concetto di rischio non possa 
essere valutato assolutamente in base ai movimenti, come se la struttura fosse  collocata in una 
realtà standard, ma debba essere valutata in base alle caratteristiche del territorio, come  la 
posizione dell’aeroporto rispetto alla città (vicino a quartieri e frazioni  densamente abitati), al 
tessuto provinciale e a strutture sensibili (come le reti di A1 e alta velocità). La circostanza riferita 
a pag.67: “si evidenzia che allo stato attuale non è presente un radar per il controllo del traffico 
aereo né tantomeno sia prevista l’installazione di uno conseguentemente al PSA” ci sembra 
aggravare il rischio potenziale. Ricordiamo che durante l’inverno scorso alcuni viaggiatori che 
aspettavano l’aereo per Cagliari (uno dei 2 soli voli che partono da Parma, l’altro è per Chisinau) 
sono rimasti a terra perché l’aereo non è riuscito ad atterrare causa nebbia (condizione 
meteorologica frequente nell’area).  
 
5. A p. 57 si legge: “Per quanto riguarda la presenza dell’autostrada A1 e della linea AA/VV a 
nord dell’aeroporto, si osserva che le opere in progetto non interferiscono con i possibili interventi 
di ampliamento/potenziamento delle stesse.”. Come possono sostenere tutto ciò, soprattutto in 
assenza di un Piano di Rischio Aeroportuale? Semplicemente guardando la cartina erroneamente 
denominata  Piano di Rischio, proposto da SO.GE.A.P. (deve essere il Comune a redigerlo e non la 
società proponente l’opera) e presente nla suddetta affermazione  quella frase non è veritiera. 

                    
Tutte le indicazioni raffigurate sono state aggiunte dgli osservanti, poiché il documento originale 
mostra (crediamo volutamente) solo le fasce di rischio omettendo i punti sensibili che definiscono 
i fattori esposti al rischio. S1,S2,S3 sono tre scuole nell’abitato adiacente la testata di pista in 
progetto (Baganzola), come si vede l’autostrada A1 e la linea dell’alta velocità ricadrebbero al 
confine tra le fasce A e B, e per quanto questo documento non abbia valore ufficiale dovrebbe 
essere stato redatto rispettando le fasce di rischio e quindi la frase sopra citata è dimostrata non 
vera. 
 
6. Alla luce di quanto sopra pare assurda la posizione espressa a pag. 86  dove ancora viene 
sostenuta l’assenza di interferenza tra la struttura e l’autostrada A1 e la ferrovia AA/VV: “In 
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riferimento all’osservazione O.03 si chiarisce come non ci sia interferenza rispetto al tema della 
sicurezza tra l’aerostazione e l’autostrada A1 e la linea ferroviaria AA/VV, essendo queste distanti 
oltre 2,5 km dal terminal passeggeri.”  Riteniamo tale risposta totalmente avulsa dai dati di realtà, 
dati di realtà, poiché il rischio di incidenti e di interazione con le suddette strutture non lo 
provocherebbe certo il terminal ma i velivoli e la testata della pista che disterebbe solo 500 ml 
dalle strutture sensibili citate, come peraltro si evince dalla cartografia presentata dai proponenti 
e da noi sopra riportata. 
 
7. A pag. 81 si legge una risposta all’osservazione del Comune di Parma che rilevava: “Lo studio 
di impatto ambientale non è completo di tutti gli approfondimenti necessari per un tale 
intervento, specialmente per gli effetti sulle preesistenze esterne alla delimitazione aeroportuale: - 
nemmeno si accenna a rischi per la popolazione che l'ufficio Protezione civile ha stimato nella sola 
estensione della nuova fascia B in circa 12.000 abitanti impattati.” La riposta dei proponenti è la 
seguente: “ …si osserva che tale competenza è del Comune. Secondo il Regolamento per la 
Costruzione e l’Esercizio degli Aeroporti di ENAC, le preesistenze in qualsiasi Zona di Tutela non 
sono incompatibili con l’intervento di allungamento della pista di volo.” Sottolineiamo con forza (il 
completo disinteresse per gli abitanti interessati dalla Zona di Tutela B) che la non incompatibilità 
NON significa che gli interventi possano essere autorizzati senza valutazione e che la assenza di un 
documento fondamentale per la valutazione del rischio, anche ove tale documento sia di 
pertinenza di chi osserva la mancanza (ma lo stesso rilievo è stato sollevato dalle associazioni e 
cittadini firmatari della presente) NON può in alcun modo produrre l'effetto di rendere tale 
documento superfluo rispetto alla procedura. Sottolineiamo dunque l'assenza perdurante di un 
documento essenziale per la procedura di VIA.  
 
8. R elativamente al rischio SISMICO , a pag.78,  si riporta una precisa richiesta della Regione 
Emilia romagna: “Relazione Geologica-Sismica - Si chiede di integrare lo Studio di Impatto 
Ambientale e il PSA 2018-2023 con quanto di seguito riportato: 
- specifica Relazione Geologico-Sismica, contente in particolare la modellazione geologica del sito, 
integrata sulla base dei contenuti dello Studio di Microzonazione del Comune di Parma, recepito 
nella recente Variante Generale al PSC in corso di approvazione, elaborando, se necessario, gli 
opportuni approfondimenti di III livello ritenuti necessari dalle stesse disposizioni dello studio 
comunale in ragione dell’interesse pubblico e strategico delle azioni proposte. 
Relazione Geologica-Sismica - Si chiede di integrare lo Studio di Impatto Ambientale e il PSA 2018-
2023 con quanto di seguito riportato: 
- puntuali valutazioni in merito alla compatibilità di quanto proposto con l’attuale analisi della 
condizione limite per l’emergenza (CLE) parte integrante dello Studio di Microzonazione Sismica 
sopra richiamato.”  
A tali richieste  I proponenti si limitano a dichiarare che  “si chiarisce come gli aspetti connessi alla 
geologia-sismica saranno analizzati nelle successive fasi di progettazione delle diverse opere di 
progetto.”  La tattica, qui e spesso riscontrata da parte dei proponenti, di glissare sulle richieste e 
rinviare alle successive fasi, è da noi del tutto contestata e  stigmatizzata per il motivo evidente 
che, qualora fossero presenti criticità sotto il profilo della Micro Sismica e della analisi della CLE, 
queste andrebbero evidenziate già in fase di VIA, al fine di individuare adeguate soluzioni. 
Viceversa si vanificherebbe la funzione della VIA, rimandando ad una fase posteriore al 
procedimento autorizzatorio un aspetto rilevante ai fini della sicurezza come quello del rischio 
sismico.Ricordiamo che tra l'altro il Comune di Parma si è recentemente dotato di Studio di 
Microzonazione Sismica di 3° livello e basterebbe poco per acquisire gli elementi conoscitivi 
riguardanti l'area su cui insiste l'aeroporto ed il suo eventuale prolungamento. Anche questo ci 
pare moticvo per richiedere parere espressamente NEGATIVO.  
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Relativamente alla nostra precedente osservazione n.° 3 del 13 dicembre 2018: 
9. Non sono state fornite le informazioni richieste sulle modalità e costi di acquisizione dei 

terreni su cui verrà effettuato l’allungamento della pista né i costi relativi agli espropri, né tali 
costi (che chiaramente saranno a carico del proponente) sono stati integrati al Piano 
Economico. 

10. Nessuna informazione sul costo economico relativo all’interramento delle linee elettriche, né 
della modifica o soppressione della viabilità esistente, che già non erano finanziate né 
progettate nella documentazione iniziale. 

11. Manca la previsione dei costi di mitigazione delle opere idrauliche. 
12. Nulla è fornito a supporto delle previsioni di ricavi dei prossimi anni che prevedono incrementi 

esponenziali; in particolare studi sull’aumento dei passeggeri o contratti o pre-contratti già 
firmati con aziende che operano nel trasporto commerciale. 

13. Non è fornita alcuna informazione dettagliata sullo stato finanziario di SO.GE.A.P.; di quali 
risorse si disponga, a quali partner intenda affidarsi per reperire le risorse che i soci finora 
NON hanno reso disponibili (ricordiamo che in data 13 giugno 2019 è prevista una 
convocazione della Commissione IV Consiliare Bilancio e Partecipate  del Comune di Parma e 
della commissione VII Garanzia e Controllo sulla situazione societaria ed esercizio di SOGEP, 
sulle cui risultanze cui per motivi cronologici non possiamo ad oggi fornire particolari, che ci 
riserviamo di fornire oltre i termini). 

14. Non è stata fornita alcuna analisi di beni e servizi in termini di domanda-offerta, la sua 
evoluzione quali-quantitativa e la possibilità di un’effettiva copertura da parte del progetto. 

15. Assenza di compatibilità anche di tipo programmatorio tra il Piano di Sviluppo Aeroportuale e i 
vincoli di verifica della sostenibilità economica che sono sanciti nel PRIT 2025. 
 

Relativamente alla nostra precedente osservazione n.° 4 del 13 dicembre 2018: 
16. Non è stata presentata la valutazione della presenza e della capacità attrattiva degli altri 

aeroporti in prossimità dello scalo. 
17. Non viene ancora una volta presa in considerazione l’alternativa zero (secondo il D.Lgs. 

152/06, è necessaria “una descrizione delle alternative ragionevoli prese in esame dal 
proponente, adeguate al progetto ed alle sue caratteristiche specifiche, compresa l’alternativa 
zero, con indicazione delle ragioni principali alla base dell’opzione scelta, prendendo in 
considerazione gli impatti ambientali”). 
 
Relativamente alla nostra precedente osservazione n.° 5 del 13 dicembre 2018: 

18. Manca una documentazione di Zonizzazione acustica. 
 
Relativamente alla nostra precedente osservazione n.° 6 del 13 dicembre 2018: 

19. Continua a mancare una valutazione idraulica adeguata e non sono stati specificati i fondi per 
gli studi da eseguire né per le opere da realizzare.  

 

Relativamente alla nostra precedente osservazione n.° 7 del 13 dicembre 2018: 
20. Nessun calcolo esaustivo relativo all’aggravio della viabilità nei pressi dell’abitato di 

Baganzola, con relativo aumento delle emissioni e dei tempi di percorrenza dei mezzi di 
soccorso provenienti dalla città verso le fiere. 

21. Non è stata fornita alcuna specifica sulle opere di collegamento alle infrastrutture ferroviarie. 
 
Relativamente alla nostra precedente osservazione n.° 8 del 13 dicembre 2018: 
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22. Non è stato fornito il computo emissivo completo annuale delle emissioni, mitigazioni e 
compensazioni nello stato ante operam e post operam  

 
Relativamente alla nostra precedente osservazione n.° 9 del 13 dicembre 2018: 

23. L’osservazione relativa all’assenza di un progetto di compensazione territoriale o saldo zero 
dell’opera non ha trovato alcuna risposta. Anzi i proponenti affermano “Per quanto concerne il 
tema delle eventuali opere di mitigazione/compensazione vista la trascurabilità delle interferenze 
ambientali che sono emerse dallo SIA esse sono state introdotte in modo mirato solo al fine di 
mascherare l’aeroporto rispetto ai siti maggiormente frequentali al suo intorno mediante la 
realizzazione di terrapieni”. Al contrario le Osservazioni pervenute alla documentazione di VIA 
contestano il concetto di “trascurabilità delle interferenze ambientali” (concetto peraltro non 
espresso quantitativamente) e gli scriventi ritengono che non si possa definire mitigazione o 
compensazione l’opera di costruzione di terrapieni al fine di “nascondere” l’aeroporto.  
 

Relativamente alla nostra precedente osservazione n.° 10 del 13 dicembre 2018: 
24. Per quanto riguarda il bird strike non è stato presentato uno studio conoscitivo su specie 

realmente presenti, abbondanze, rotte di passaggio ecc.  
 

VISTA 
inoltre la recente sentenza del TAR TOSCANA n.°  00793/2019 del 29-05-2019 concernente la 
procedura dell' “Aeroporto di Firenze –Master Plan aeroportuale 2014 – 2029”, che per molti aspetti 
pare agli scriventi pronunciarsi su una situazione affine alla presente, soprattutto là  ove il TAR nota 
che «il progetto sottoposto a VIA non conteneva quel grado di dettaglio minimo e sufficiente affinché 
il Ministero dell’Ambiente addivenisse ad una corretta valutazione di compatibilità ambientale, non 
essendosi individuati compiutamente le opere da realizzare», ovvero il fatto che anche in quel caso « 
viene integralmente rimandata alla fase di progettazione esecutiva l’analisi del rischio di “bird 
strike”» o ancor più ove si nota che manchi «la predisposizione di uno studio “riferito agli scenari 
probabilistici sul rischio di incidenti aerei”, finalizzato a “descrivere e quantificare i rischi per la salute 
umana e l’ambiente derivanti dalla vulnerabilità aeroportuale a gravi incidenti”, documentazione 
quest’ultima che non è stata presentata né prima delle VIA, né successivamente in sede di 
ottemperanza delle prescrizioni»  

RICHIESTA 
Visto il numero ingente di osservazioni e richieste che non sono state soddisfatte e la forte carenza 
strutturale di documentazione, l’assenza di troppi studi/documenti richiesti come integrazione e i 
conseguenti riferimenti ad impatti trascurabili (affermazioni basate fondamentalmente sull’assenza 
di calcoli e studi adeguati, non viene mai preso in considerazione il worst-case scenario), le pretese 
che ciò dal proponente sostenuto debba essere preso per buono e i controlli rimandati a step 
successivi l’approvazione del documento che dovrebbe contenere quei dati portano a chiedere che 
venga espresso un parere di valutazione negativo, anche perché le integrazioni funzionali 
all’approvazione di un progetto particolarmente impattante sull’aerea designata.  
I Sottoscritti dichiarano di essere consapevoli che, ai sensi dell’art. 24, comma 7 e dell’art.19 comma 13, del D.Lgs. 
152/2006 e s.m.i., le presenti osservazioni e gli eventuali allegati tecnici saranno pubblicati sul Portale delle valutazioni 
ambientali VAS-VIA del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare (www.va.minambiente.it).  

 
Parma, 12 giugno 2019 

 
Bruno Marchio     Rosalba Lispi    Rolando Cervi 
Legambiente Parma   ADA donne Ambientaliste  WWF Parma 
 
_____________________                 _________________________             _________________________ 


