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OSSERVAZIONE 

n°  01 

 

Se l’Aeroporto Valerio Catullo è mancante del Decreto 
di Compatibilità Ambientale… prima di ipotizzare dei 
prolungamenti della pista… bisogna ottenere la V.I.A. ? 
 

 

 

 

Che senso ha approvare 
delle “varianti” urbani-
stiche esterne al sedime 
aeroportuale… se prima 
non si è provveduto a 
regolarizzare e/o sana-
re la infrastruttura ae-
roportuale in rapporto 
alle compatibilità Am-
bientali e Urbanistiche ? 
 

Che senso ha ipotizzare 
che delle aree di rispet-
to urbanistico, abbiano 
da iniziare a partire da 
un ipotetico prolunga-
mento della Pista… che 
potrebbe essere, “NON 
approvato” in un proce-
dimento di V.I.A. ? 
 

Prima di “agevolare”, o 
di “favorire”, un qual-
siasi potenziamento e/o 
incremento del traffico 
anche approvando que-
sto tipo di “Varianti” al 
PRG l’Aeroporto Catullo 
non dovrebbe rispettare 
le leggi in vigore a tute-
la dell’Ambiente e della 
Salute Pubblica ? 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  02 

 

Aumentare i movimenti (decolli-atterraggi) degli aerei 
senza le “valutazioni ambientali”, incrementa il valore 
del “rischio” sulle aree contermini all’infrastruttura ?  
 

 

 

 

 

Se l’E.N.A.C. il 1 Aprile 
2008, scrivendo al Mini-
stero dell’Ambiente e… 
per conoscenza, anche 
alla Società Aeroporto 
Catullo, che “è in corso 
di elaborazione il Piano 
di Sviluppo dell’Aero-
porto con associato lo 
Studio di Impatto Am-
bientale per ottenere il 
parere di Compatibilità 
Ambientale e poi anche 
il successivo parere di 
Compatibilità Urbanisti-
ca” come mai all’Aero-
porto continuano i po-
tenziamenti delle infra-
strutture aeroportuali? 
 

Se nelle more dei pro-
cedimenti di cui sopra 
la Società Aeroporto Va-
lerio Catullo non doveva 
dare luogo ad interventi 
che avessero da com-
portare incrementi ca-
pacitivi del traffico, 
perché i movimenti e i 
voli degli aerei conti-
nuano a crescere?   
 
    



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

OSSERVAZIONE 

n°  03 

 

Prima di indicare ed individuare delle zone di rischio 
all’esterno del sedime aeroportuale, vanno adeguate 
le zone della “RESA” in testa pista dell’Aeroporto ?  
 

In testata pista “04” la 
RESA è di soli 90 metri 
che è la dimensione mi-
nima di detta “area di 
rispetto” e quindi ci si 
chiede perché la RESA 
non viene prolungata a 
240 metri visto che sa-
rebbe previsto il prolun-
gamento della Pista? 
 

Dal Regolamento per la 
costruzione e l’esercizio 
degli aeroporti, capitolo 
3 punto 5: 
 

5. Area di Sicurezza di 
fine pista (Runway End 
Safety Area - RESA):  
In occasione di modifi-
che significative della 
configurazione interna 
dell’aeroporto e dei suoi 
dintorni, o del tipo o li-
vello di traffico ad esso 
destinato l’E.N.A.C. va-
luterà la possibilità di 
estendere la lunghezza 
minima della RESA ad 
almeno 240 metri per 
piste di codice 3 e 4. 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

OSSERVAZIONE 

n°  04 

 

Prima di indicare zone di rischio all’esterno del sedime 
aeroportuale, devono essere adeguate e aggiornate le 
zone della “CLEARWAY” in testa pista dell’Aeroporto ?  
 

In testata pista “04” la 
“CLEARWAY”, oggi, è di 
soli 277 metri mentre il 
Regolamento per la co-
struzione e l’esercizio 
degli aeroporti, cap. 3 
punto 9: “CLEARWAY” è 
stabilito che: “La lun-
ghezza della clearway, 
fino al primo ostacolo 
verticale, fatta esclu-
sione di quelli frangibili 
e di altezza inferiore a 
m 0,9 - è di valore mas-
simo pari al 50% della 
TORA”. 
 

E se la TORA dell’Aero-
porto è di 3.067,5 me-
tri, la “CLEARWAY” do-
vrebbe essere almeno 
estesa di oltre 1500 me-
tri dalla fine pista? 
 

Perché la CLEARWAY al-
l’Aeroporto è cosi corta 
e poi, perché non è lar-
ga almeno quanto lo è 
l’area della STRIP?  
 
 
    



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

OSSERVAZIONE 

n°  05 

 

Prima di indicare zone di rischio all’esterno del sedime 
aeroportuale, devono essere prima adeguate le zone di 
“RESA” e “CLEARWAY” in testa pista dell’Aeroporto ?  
 

Modificare il P.R.G. per 
adottare delle “nuove 
norme” da applicare sui 
terreni all’esterno del 
“sedime” aeroportuale, 
quando le aree di RESA 
e di CLEARWAY sono ri-
dotte al minimo all’in-
terno del sedime aero-
portuale, appare essere 
una azione incoerente e 
senza alcun effettivo in-
cremento della sicurez-
za per le attività di volo 
dell’Aeroporto Catullo. 
 

La RESA dovrebbe esse-
re aumentata fino a 240 
metri (a lato area indi-
cata con colore marro-
ne e con linea continua) 
 

La CLEARWAY dovrebbe 
essere allargata fino al-
la larghezza della STRIP 
e prolungata fino a 1500 
metri oltre la fine pista 
(vedi a lato, nell’area 
indicata con linea trat-
teggiata di colore rosso)  
 
 
    

CWY 1500 x 300 

RESA 240 x 90 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  06 

 

Se l’art. 4 delle N.T.A. del P.A.Q.E. non è stato ancora 
applicato integralmente, prima di potenziare l’Aero-
porto… non sarebbe il caso di… provvedere in merito? 
 

 

 

Perché, solo oggi, dopo 
11 anni dall’approvazio-
ne delle NTA del PAQE 
avvenuta il 20.10.1999 
vi è la necessità di ade-
guare il P.R.G. alle NTA 
del PAQE?  
 

Come mai ad oggi, non 
è stato ancora predi-
sposto nessun progetto 
finalizzato all’attenua-
zione di fenomeni con-
seguenti l’inquinamen-
to acustico, atmosfe-
rico e ambientale in 
genere, quando, tutto 
questo doveva essere 
predisposto ancora en-
tro sei mesi dall’appro-
vazione del PAQE?   
 

E se solo oggi si adegua 
il P.R.G. alle N.T.A. del 
P.A.Q.E. perché questo 
adeguamento non ri-
guarda tutti gli articoli 
delle Norme Tecniche 
di Attuazione che pos-
sono avere effetti di-
retti e/o indiretti dalle 
attività dell’Aeroporto? 
 
 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  07 

 

Perché nella documentazione allegata alla Variante al 
PRG non è stata riprodotta la mappa con le traiettorie 
degli aerei in decollo sulla RWY 04 e sulla RWY 22 ?  
 

 

La mappa qui a lato ri-
prodotta evidenzia la si-
tuazione dell’Aeroporto 
di Bologna e indica le 
diverse traiettorie di 
decollo dell’Aeroporto.   
 

La densità voli illustra-
ta, tramite i colori, in-
dica la quantità di voli 
che attraversano una 
determinata area (ogni 
quadrato misura 250 x 
250 m). 
 

Nel grafico i colori van-
no dal blu al marrone: 
le tonalità blu indicano 
una bassa frequenza di 
passaggi aerei, vicever-
sa le tonalità marroni 
indicano che su queste 
aree vi è un'alta fre-
quenza di passaggi. 
 
Ed è pertanto evidente 
che tra la documenta-
zione di un qualsiasi 
piano di rischio dovreb-
be esserci allegata una 
mappa simile a questa. 
 
 
    



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  08 

 

Se il sentiero di atterraggio inizia a partire dalla fine 
della CLEARWAY, perché una zona di rischio aeropor-
tuale non può esserle parallela, a partire dalla STRIP?  
 

 

La “Runway Strip” è la 
striscia di sicurezza del-
la pista ed è un’area di 
dimensioni definite che 
comprende la pista e la 
stopway, se presente, 
ed è realizzata allo sco-
po di ridurre il rischio di 
danni agli aeromobili in 
caso di “uscita di pista” 
ed a protezione degli 
aeromobili che la sorvo-
lano in decollo o in at-
terraggio. 
 

Sulla mappa ENAV indi-
cata con: ADPPX3-1 ho 
evidenziato l’area della 
STRIP (con colore azzur-
ro) e il sentiero di at-
terraggio (con il colore 
arancio) e un’area di 
rispetto al fine di indi-
viduare delle “zone di 
rischio” al di fuori del 
sedime dell’aeroporto, 
potrebbe essere l’area 
indicata con tratteggio 
di colore rosso. 
 
 
    



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  09 

 

Perché non vengono aggiornate anche altre zone che 
determinano vincoli sul territorio quali ad esempio la: 
Superficie di Salita al Decollo (Take off Climb Surface) ? 
 

 

 

Una qualsiasi area di ri-
schio da inserire nel vi-
gente PRG dovrebbe te-
ner conto di questa su-
perficie come a lato ri-
prodotta. 
 

E la forma di detta area 
diventa più complessa e 
più articolata se la trai-
ettoria di decollo degli 
aerei dell’aeroporto è 
effettuata con virata. 
 

E’ evidente che le zone 
di rischio aeroportuali 
non devono essere ap-
plicate utilizzando degli 
schemi generalizzati da 
trasferire sul territorio 
“esterno” all’Aeroporto 
 

In realtà l’articolazione 
di queste aree di vinco-
lo urbanistico sarebbe 
molto più complessa. 
 

Se i decolli sono effet-
tuati con virata, anche 
la “zonizzazione” della 
Superficie di Salita al 
Decollo dovrebbe esse-
re molto più articolata. 
 
 
 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  10 

 

Perché le aree della “zona di rischio” da inserire nel 
P.R.G. non tengono conto delle effettive traiettorie di 
decollo come queste vengono effettuate all’aeroporto? 
 

 

 

Il Regolamento per la 
costruzione e l’esercizio 
degli aeroporti, al Capi-
tolo: Superfice di Salita 
al Decollo stabilisce una 
serie di regole che do-
vrebbero essere appli-
cate anche all’Aeropor-
to di Verona.  
 

Un aeroporto, quello di 
Verona che, sia per la 
pista 22 che la pista 04 
prevede delle traietto-
rie di decollo con virata 
e pertanto anche la zo-
na di rischio aeropor-
tuale dovrebbe tenere 
conto di queste partico-
lari traiettorie. 
 

Indicare nei Piani Rego-
latori delle zone che sa-
rebbero a rischio quan-
do in realtà le zone sot-
toposte a rischio sono 
altre… che senso ha? 
 
 

    

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  11 

 

Se i decolli sulla RWY 22 sono effettuati con traiettoria 
con virata, perché una eventuale “zona di rischio” in 
testa pista dovrebbe essere simmetrica all’asse pista?  
 

 

Dalla mappa ENAV indi-
viduata con: ADPPX6-1 
appare evidente che le 
traiettorie di decollo al-
l’Aeroporto Catullo non 
sono in asse con la pista 
dell’aeroporto. 
 

Con decollo su pista 04 
(vedi a lato) la virata è 
molto evidente, ma an-
che con decollo su pista 
22 vi è un virata, anche 
se minore. 
 

E se la pista viene pro-
lungata verso Villafran-
ca è possibile che l’abi-
tato di Dossobuono pos-
sa essere cosi interessa-
to dai sorvoli dei decolli 
che utilizzano la pista 
04 in decollo con virata? 
 
 
 

    



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  12 

 

Se la pista viene prolungata e la virata in decollo sulla 
RWY 04 viene anticipata prima della fine pista, viene 
interessato la parte Est del comune di Villafranca ? 
 

 

Il comune di Villafranca 
propone una Variante al 
P.R.G. solo sulle aree a 
Sud-Ovest del territorio 
comunale, ma già oggi è 
evidente che certi aerei 
in particolare quelli a 
elica iniziano la virata 
molto prima della fine 
pista, andando cosi a 
sorvolare l’abitato di 
Dossobuono. 
 

Sarebbe vietato non ri-
spettare le nuove rotte 
di decollo, ma come 
evidenziato al punto 11, 
è evidente che le rotte 
anche se queste sareb-
bero obbligate si distri-
buiscono su una area 
più ampia con un grosso 
ventaglio di opzioni. 
 

Anche il problema del 
rumore, come indicato 
nella immagine a lato, 
viene analizzato teori-
camente su una ipoteti-
ca rotta ideale, ma qua-
si mai poi rispettata nei 
decolli effettivi e reali.    
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  13 

 

Se gli incidenti aerei accadono preferibilmente in pros-
simità della pista, non è detto che questo succeda in 
asse pista e quindi bisogna vincolare tutto il territorio?   
 

 

 

 

Il 13 dicembre 1995 la 
pista dell’Aeroporto era 
più corta rispetto alla 
pista attuale e quando 
l’Antonov 24 ebbe a de-
collare utilizzando la 
pista 22 ebbe a cadere 
su un’area deserta co-
me indicato nella  posi-
zione “A”. 
 

Se fosse decollato con 
la lunghezza della pista 
attuale sarebbe caduto 
sul punto “B”. 
 

Ma se l’Antonov 24 fos-
se decollato utilizzando 
la pista 04, sarebbe ca-
duto sul “campanile” 
di Dossobuono. 
 

E considerato che l’Ae-
roporto Catullo sta pro-
gettando che per tutti i 
decolli sia utilizzata la 
pista 04 “con virata” è 
evidente che ipotizzare 
delle aree di rischio ur-
banistico solo in asse 
pista è solo un esercizio 
grafico senza ulteriori 
protezioni al territorio.  
 
 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  14 

 

L’aumento dei voli e l’incremento capacitivo del traf-
fico sono compatibili con il territorio antropizzato che 
caratterizza l’intorno dell’Aeroporto Valerio Catullo? 
 

Visto la posizione del-
l’Aeroporto di Verona ci 
si chiede se prima di in-
dividuare delle zone di 
rischio urbanistico sia 
compatibile un aumento 
del numero dei voli e un 
aumento capacitivo del 
traffico dell’Aeroporto. 
 

E’ evidente che con me-
no voli, statisticamente  
diventa anche minore il 
rischio di incidenti e 
pertanto anche questo 
aspetto va valutato nel 
predisporre un piano di 
rischio che sia adeguato 
sul PRG del Comune. 
 

Il miglior piano di rischi 
per l’aeroporto di una 
area cosi densamente 
abitata deve contenere 
un limite massimo alla 
espansione aeroportua-
le, altrimenti tutte le 
norme da inserire nel 
PRG sono solo esercizi 
grafici senza poi alcuna 
efficacia effettiva. 
 
 
 

  

  

FASE DI ATTERRAGGIO  - Air Carrier accident 1990 – 2000 – fonte FAA-NTSB-USA – FASE DI DECOLLO 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  15 

 

Prima di applicare vincoli sul territorio non sarebbe il 
caso di valutare e verificare le professionalità gestio-
nali e dei controlli sugli aerei all’Aeroporto Catullo ? 
 

  

L’ormai noto incidente 
dell’Antonov 24 che, il 
13.12.1995, causo ben 
49 vittime, fu causato 
da una serie di negli-
genze e di errori, impu-
tabili a persone che nul-
la hanno a che fare con 
il territorio contermine. 
 

Un incidente che avreb-
be potuto ripetersi il 1 
Settembre 2009, quan-
do un Airbus A320-212, 
durante la corsa di de-
collo, a causa di una ro-
tazione non comandata 
urtava violentemente e 
ripetutamente la coda 
con la pista fino a che 
riusciva comunque a de-
collare. 
 

Un incidente che poteva 
avere gravi conseguen-
ze causato da una erra-
ta distribuzione dei pesi 
a bordo dell’A320.  
 

Quanto incide sul Piano 
di Rischio la gestione e 
il controllo sugli aerei 
all’Aeroporto? 
 
 

A.N.S.V. – Agenzia Nazionale Sicurezza Volo - Pag. 32 e 33 del Rapporto informativo sull’attività svolta dall’Agenzia anno 2009  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  16 

  

In una recente lettera il 
Ministero dell’Ambiente 
ha riconfermato il divie-
to dei voli notturni, che 
oltre a creare inquina-
mento, ovviamente so-
no operazioni di volo 
eseguite in condizioni 
particolari essendo ap-
punto svolte  di notte. 
 

Evitare i voli notturni, 
può diminuire il valore 
del rischio che un aero-
porto può creare al ter-
ritorio contermine?   
 

Questa azione il divieto 
dei voli notturni, deve 
essere valutata all’in-
terno di un piano di 
rischio aeroportuale? 
 
 
 

    

 

Quanto incide sulla sicurezza del territorio contermine 
il sedime aeroportuale il non applicare il divieto di Voli 
Notturni… che questo aeroporto dovrebbe rispettare?? 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  17 

 

Nella redazione dei piani di rischio i Comuni possono 
adattare il perimetro e l’estensione delle zone di tute-
la sulla base della configurazione del territorio ? 
 

Per tutte le considera- 
zioni sin qui espresse e 
per il contenuto del re-
golamento dell’ENAC è 
evidente che: nella re-
dazione dei piani di ri-
schio i Comuni posso-
no adattare il perime-
tro e l’estensione delle 
zone di tutela sulla ba-
se della configurazione 
del territorio”.   
 

E se questo è possibile 
non si comprende come 
mai la proposta di Va-
riante al PRG del Co-
mune di Villafranca non 
abbia tenuto conto di 
questo visto che - di 
fatto – è stata ricopiata 
solo la sagoma delle tre 
aree come queste sono  
riportate sul regola-
mento di ENAC.  
 
 
 

    

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  18 

 

Le aree del Piano di Rischio che sono state adottate, 
rappresentano la soluzione migliore per rispondere alla  
esigenze di sicurezza dell’intorno dell’Aeroporto ? 
 

La Zonizzazione del Pia-
no di Rischio dell’Aero-
porto Catullo lato testa 
pista 04, non ha tenuto 
conto di tutte le consi-
derazioni sin qui aspre-
se ed in particolare nel-
la deliberazione non vi 
è alcun cenno che il 
Piano di Sviluppo deve 
essere sottoposto a VIA 
e che pertanto detto 
Piano potrebbe anche 
non essere approvato. 
 

Prima di proporre zoniz-
zazioni all’esterno del 
“sedime” dell’Aeroporto 
devono essere… prima 
“adeguate” tutte quelle 
aree quali la STRIP, la 
RESA e la CLEARWAY. 
 

Ma soprattutto deve es-
sere verificato se il nuo-
vo Piano di Sviluppo Ae-
roportuale, oltre ad es-
sere compatibile con la 
sicurezza del territorio 
sia anche compatibile 
con l’ambiente a segui-
to di procedura V.I.a 
 
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  19 

 

Tutto ciò considerato, si osserva che le zone di rischio 
in testa pista 04 dell’Aeroporto Catullo devono essere  
definite e come individuate nel sottostante schema.  
 

 

DECOLLO RWY 22 
Con “virata” obbligata 
 

STRIP 
Prolungata con la pista 
 

Superficie Salita Decollo 
Allargata a causa virata 
 

RESA  
Prolungata a 240 metri 
 

CLEARWAY 
Prolungata a 1000 metri 
 

ZONA A: 
Ampliata per virata decollo 
spostata verso lato virata 
 

ZONA B: 
Ampliata per virata decollo 
spostata verso lato virata 
 

ZONA C: 
Ampliata per virata decollo 
spostata verso lato virata 
 

ATTERRAGGIO RWY 04 
Maggioranza atterraggi 
 

MODIFICHE PROPOSTE 
Conseguenti alla “virata” in 
decollo utilizzando RWY 22 
 
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

La Commissione Europea Ambiente ha cosi determinato: 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
L’E.N.A.C. ha cosi determinato: 
 

 

 

 

 

 

 

 

OSSERVAZIONE 

n°  20 

 

Se l’Aeroporto Valerio Catullo è mancante del Decreto 
di Compatibilità Ambientale, prima di ipotizzare delle 
varianti al P.R.G. (o P.A.T.) bisogna sanare l’esistente? 
 

 

 

 


