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1 PREMESSA 

Il presente elaborato si prefigge di descrivere la possibile evoluzione delle componenti ambientali di particolare 

interesse nellõambito del procedimento di VIA del Masterplan 2014-2029 dellõaeroporto di Firenze, considerando 

il caso particolare di mancata attuazione del progetto stesso, secondo quanto espressamente previsto dal D.Lgs 

16 giugno 2017, n. 104. 

Pur rimandando alla consultazione degli specifici elaborati di Quadro di Riferimento Ambientale dello Studio di 

Impatto Ambientale già agli atti del procedimento VIA per consultazioni di dettaglio in merito alla ricostruzione 

dello stato attuale delle componenti ambientali, al fine di meglio contestualizzare e valutare comparativamente 

rispetto ad esso la previsione di possibile evoluzione dello stesso in assenza del progetto, per ciascuna 

componente sarà riportata una breve sintesi delle attuali caratteristiche peculiari. 

In assenza di puntuali indicazioni di norma inerenti la metodologia di analisi da seguire e di linee guida codificate 

e standardizzate1, nellõambito del presente studio la condizione futura di òmancata attuazione del progettoó viene 

intesa nellõaccezione di evoluzione del contesto territoriale di interesse senza gli effetti, diretti e indiretti, di 

trasformazione potenzialmente indotti dal progetto, ma in coerenza ed attuazione delle dinamiche, scelte e 

previsioni della pianificazione e programmazione urbanistica, territoriale, infrastrutturale e ambientale.  

 

2 LE COMPONENTI AMBIEN TALI DI RIFERIMENTO  

Alla luce di quanto analizzato e dettagliatamente descritto allõinterno della documentazione di SIA presentata, le 

matrici ambientali trattate allõinterno del presente documento sono quelle risultate maggiormente significative per 

lo specifico caso progettuale di interesse, sia per le peculiarità tecniche del progetto stesso, sia per le 

caratteristiche proprie del contesto ambientale e territoriale di inserimento. In particolare si tratta di: 

- Atmosfera; 

- Rumore; 

- Ambiente idrico; 

- Paesaggio, componenti biotiche e biodiversità. 

Come definito in premessa, ciascuna componente è stata caratterizzata, in maniera sintetica, per le condizioni in 

cui si presenta allo stato attuale, per poi provvedere alla definizione di una probabile evoluzione futura in assenza 

dellõattuazione degli interventi previsti dal Master Plan in analisi. Per ciascuna componente, inoltre, è stata brevemente 

ridefinita quella che, per contro, sarebbe la possibile evoluzione futura a seguito dellõattuazione del Masterplan 

(così come indicato dallo Studio di Impatto Ambientale), in modo da poter delineare un ulteriore strumento di 

òconfrontoó tra lo scenario òin assenza del Masterplanó e quello òin presenza dello stessoó 

                                                      
1 Si consideri che lo stesso D.Lgs 104/2017, nellõallegato VII, punto 3, riporta: òéuna descrizione generale della sua 
probabile evoluzione in caso di mancata attuazione del progetto, nella misura in cui i cambiamenti naturali rispetto allo scenario di 
base possano essere valutati con uno sforzo ragionevole in funzione della disponibilità di informazioni ambientali e conoscenze 
scientificheó e più efficacemente evidenziare le ricadute, positive e/o negative, del progetto.  
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2.1 ATMOSFERA 

 

2.1.1 La ricostruzione dello stato attuale di qualit¨ dellõaria 

La valutazione e la gestione della qualit¨ dellõaria ambiente in Italia sono attualmente regolamentate dal D.Lgs 

155/2010 e smi, recepimento della Direttiva Europea 2008/50/CE, che ha modificato in misura strutturale, e da 

diversi punti di vista, quello che è l'approccio a questa tematica. Il D.Lgs 155/2010 è stato, successivamente, 

modificato ed integrato dal D.Lgs n. 250/2012. 

Al fine della valutazione della qualit¨ dellõaria, il D.Lgs. 155/2010 e smi prevede che le Regioni individuino la 

propria rete di misurazione mediante un progetto di adeguamento conforme alla zonizzazione del territorio 

regionale. La DGRT 1025/2010 ha suddiviso il territorio della regione toscana in 6 zone (agglomerato Firenze, 

zona Prato-Pistoia, zona costiera, zona Valdarno pisano e piana lucchese, zona Valdarno aretino e Valdichiana e 

zona collinare montana) per quanto riguarda gli inquinati indicati nellõallegato V del D.Lgs. 155/2010 (biossido di 

zolfo, biossido di azoto, ossidi di azoto, materiale particolato PM10-PM2,5, benzene, monossido di carbonio, 

metalli pesanti e benzo(a)pirene) e in 4 zone (zona pianure costiere, zona pianure interne, agglomerato Firenze e 

zona collinare montana) per quanto attiene lõozono indicato nellõappendice I del D.Lgs. 155/2010 e  smi. 

Lõarea che caratterizza il contesto di inserimento del progetto fa parte dellõAgglomerato di Firenze, sia per quanto 

riguarda la zonizzazione dellõallegato V del D.Lgs. 155/2010, sia per quanto riguarda la zonizzazione dellõozono 

dellõallegato IX del D.Lgs. 155/2010, così come descritto dallõultima revisione del PRRM Piano Regionale di 

Risanamento e Mantenimento della Qualit¨ dellõaria. 

 

 

Figura 1 . Zonizzazione per gli inquinanti di cui allõallegato V e allõallegato IX ex D.Lgs. 155/2010                    

( Fonte: ARPAT, Rapporto regionale qualit¨ dellõaria Toscana 2016) 
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Tabella 1 Rete regionale delle stazioni di misura degli inquinanti indicata nell'allegato C della Delibera 

n.964 del 12 ottobre 2015. 

 

Analizzando lõultima relazione disponibile (fonte: ARPAT) che descrive lo stato della qualit¨ dellõaria nellõarea di 

interesse per il progetto di Masterplan dellõaeroporto di Firenze, è possibile riscontrare una situazione di 

sostanziale rispetto di limiti di qualit¨ dellõaria. Il confronto con i dati di qualit¨ dellõaria ¯ sviluppato utilizzando 

le stazioni di riferimento previste per lõAgglomerato Firenze, i cui dati sono riportati nella òRelazione annuale 

sullo stato della qualit¨ dellõaria nella Regione Toscana, anno 2016 Centro Regionale Tutela Qualit¨ dellõAriaó. 

Nelle seguenti tabelle si mostrano i dati di concentrazione media annuale dei principali inquinanti ovvero il PM10 

e NO2. 

 

Tabella 2 Agglomerato Firenze PM10 ð Medie annuali [µg/m 3] - Andamenti 2007-2016 per le stazioni di 

rete regionale 

Tipo/Zona  Comune Nome 
stazione 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

UF Firenze FI-Boboli 26 25 25 23 26 23 20 19 22 18 

UF Firenze FI -Bassi 34 29 27 22 24 23 20 18 22 19 

UT Firenze FI-Gramsci 41 44 43 38 38 36 34 29 31 30 

UT Firenze FI-Mosse 32 42 nd 39 38 39 30 23 24 22 

UF Scandicci FI -Scandicci 39 35 35 33 29 27 24 20 23 21 

UF Signa FI -Signa        25 26 24 

 

Tabella 3 Agglomerato Firenze NO 2 ð Medie annuali [µg/m 3] - Andamenti 2007-2016 per le stazioni di rete 
regionale 

Tipo/Zona  Comune Nome 
stazione 

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

SF Firenze FI-Settignano 16 16 16 13 13 14 10 8 10 9 

UF Firenze FI -Bassi 46 50 45 34 38 30 23 22 25 23 

UT Firenze FI-Gramsci 83 92 98 102 103 82 62 65 63 65 

UT Firenze FI-Mosse 67 68 * 87 67 67 59 45 46 41 

UF Scandicci FI -Scandicci 44 40 38 34 33 33 29 28 30 28 

UF Signa FI -Signa - - - - - - - 21 24 21 
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La situazione della qualit¨ dellõaria nellõagglomerato Fiorenze denota in generale il rispetto dei valori limiti di 

qualit¨ dellõaria in particolare per le stazioni URBANE ð FONDO che sono quelle di riferimento per la gestione 

della qualit¨ dellõaria in ambito dellõAgglomerato e, in particolare, per la tutela della Salute pubblica. Infatti sia i 

valori di media annuale che il numero di superamenti, in queste stazioni rileva, negli ultimi tre anni 2014-2016, il 

rispetto dei valori limite di qualit¨ dellõaria. Nella relazione di qualit¨ dellõaria della Regione Toscana citata in 

precedenza si dà conto anche del fatto che per i valori di media oraria per NO2 e per i valori di media giornaliera 

del PM10 ad esempio si rispettano ampiamente i limiti previsti per le stazioni Urbane Fondo. 

 

PM10 

Le medie annuali delle concentrazioni di PM10 

calcolate per le stazioni di fondo per la zona dellõ 

AGGLOMERATO FIORENTINO sono pari a 21 

Ǫg/m3, calcolate come media delle 4 stazioni di fondo 

(rispetto ad un limite di riferimento di 40 Ǫg/m3). 

 

 

PM2.5 

Le medie annuali delle concentrazioni di PM2.5 
calcolate per le stazioni di fondo per la  zona 
dellõagglomerato fiorentino sono pari a 15 Ǫg/m3, 
calcolate come media delle 2 stazioni di fondo 
(rispetto ad un limite di 25 Ǫg/m3). 

Quanto sopra rafforza il fatto che, in generale, lo stato della Qualit¨ dellõaria dellõAgglomerato di Firenze, per 

quanto attiene alle stazioni maggiormente rappresentative della salute umana, ovvero quelle URBANE ð 

FONDO, è da considerarsi più che buono rispetto ai valori limite imposti dalla normativa vigente in materia. 

Diversa, ovviamente, è la considerazione da farsi in merito alle stazioni da traffico, certamente maggiormente 

esposte ai tipici inquinanti emessi dal traffico veicolare, fra i quali in particolare gli ossidi di azoto e il particolato 

sottile.  
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2.1.2 Emissioni a scala locale ð Elaborazione sui dati di Inventario Regionale 

Le emissioni di gas e polveri, rappresentative per lõarea di studio, sono desumibili dallõInventario Regionale delle 

Sorgenti Emissive - IRSE della Regione Toscana. LõIRSE contiene le informazioni relative alle pressioni sulla 

componente atmosfera per i principali inquinanti, oggetto di valutazione ai sensi della normativa vigente. Lõarea 

vasta potenzialmente interessata, soprattutto indirettamente, dal progetto interessa almeno i seguenti comuni: 

- Firenze; 

- Sesto Fiorentino; 

- Campi Bisenzio; 

- Calenzano. 

Per talune considerazioni a livello di area vasta, può inoltre ritenersi utile e funzionale il riferimento alla Provincia 

di Firenze. 

I dati relativi allõinventario delle emissioni della Regione Toscana IRSE, aggiornato allõanno 2010, sono stati di 

seguito elaborati per la valutazione del contributo delle emissioni dellõattuale aerostazione di Peretola rispetto al 

totale delle emissioni provinciali di Firenze. I dati dellõinventario regionale comprendono molteplici inquinanti 

quali CO, CO2, COVNM, H2S, N2O, NH3 , NOX , PM10 , PM2.5 ed SOX e sono riportati nei documenti ufficiali 

fruibili come valori di totali su base annuale espressi in tonnellate. 

Dallõanalisi dei dati è stato possibile valutare il contributo, rispetto al totale provinciale, delle emissioni legate al 

traffico aereo, che nella provincia di Firenze ¯ totalmente imputabile allõesercizio dellõaeroporto Amerigo 

Vespucci di Peretola. Per alcuni inquinanti, ritenuti significativi, si è potuto calcolare il valore del quantitativo 

delle emissioni del macrosettore di livello 2 ð ò0805 Traffico aereoó - secondo la codifica SNAP ð SECTOR 

rispetto al totale degli undici macrosettori di livello 1 che sono mostrati nelle figure seguenti. 

 

Figura 2  Emissioni totali di NO x della Provincia di Firenze (fonte IRSE). 
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Figura 3  Emissioni totali di PM10 della Provincia di Firenze (fonte IRSE). 

Come mostrato nei diagrammi precedenti, il valore di emissione totale annuale di ossidi di azoto NOx prodotto 

dallõattuale esercizio aeroportuale contribuisce per lo 0,34% al totale provinciale, con emissioni pari a circa 53 

tonnellate allõanno. Le emissioni di polveri PM10 da traffico aereo sono quantificate dallõIRSE in circa 0.267 

tonnellate allõanno, corrispondenti a circa lo 0,008 % del totale provinciale. Aumentando il livello di dettaglio 

dellõanalisi, si sono valutate le emissioni per i comuni sopra indicati (definiti di seguito òAmbitoó) e si ¯ 

nuovamente calcolato, rispetto ad esse, il solo contributo relativo alle emissioni dellõattuale aeroporto. 

Tabella 4 Emissioni totali per comune e ambito di studio per lõanno 2010 estratte dallõIRSE Regione 

Toscana. 

 
IRSE 2010 
[t/anno] 

CO2 CO VOC NOx PM10 PM2.5 

Comune Firenze 1168809,40 8230,91 7045,06 3295,53 414,86 345,51 

Comune Sesto Fiorentino 210905,19 1225,68 1069,02 566,91 70,60 64,23 

Comune Campi Bisenzio 210467,97 1577,54 979,09 739,03 99,27 80,89 

Comune Calenzano 170963,14 1003,09 754,12 660,83 118,03 89,95 

 
Totale Ambito 1761145,70 12037,22 9847,28 5262,30 702,75 580,57 

 
I dati relativi alla Macro area 46 di IRSE, ovvero la Provincia di Firenze, discussi in precedenza confrontati con 
quelli dellõambito di cui sopra sono rappresentati nella seguente tabella. 

Tabella 5 Emissioni totali per comune e ambito di studio per lõanno 2010 estratte dallõIRSE Regione 

Toscana. 

IRSE 2010 
[t/anno]  

CO2 CO VOC NOx PM10 PM2.5 

Macro Area 46                  
Provincia di Firenze 4710962,45 38568,63 26834,95 15429,55 3433,97 2889,32 

Totale Ambito  1761145,70 12037,22 9847,28 5262,30 702,75 580,57 

SNAP 0805 ð Emissioni  
da traffico aereo  16836,2 90,00513 17,72596 52,55995 0,267063 0,267063 

Emissioni da traffico aereo  
Vs Emissioni Provinciali 0,36% 0,23% 0,07% 0,34% 0,01% 0,01% 

Emissioni da traffico aereo  
Vs Emissioni totali Ambito 0,96% 0,75% 0,18% 0,99% 0,04% 0,05% 
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Dalle elaborazioni effettuate emerge chiaramente come lõattuale contributo del traffico aereo alle emissioni totali, 
considerato dallõIRSE per lõanno 2010, si mantenga su valori significativamente inferiore allõ1% per tutti i 
principali inquinanti considerati significativi per la qualit¨ dellõaria, sia rispetto alla Provincia di Firenze, sia 
allõambito territoriale pi½ prossimo e potenzialmente interessato (comuni di Firenze, Sesto Fiorentino, Campi 
Bisenzio e Calenzano). 
 
 

2.1.3 Le emissioni aeroportuali 

Scenario Attuale 

Nella tabella seguente si mostrano i dati calcolati dal software EDMS per lõaeroporto di Peretola, espresse in 

tonnellate/anno, per la configurazione di stato attuale (2014) e quelli riportati nel database regionale IRSE 

aggiornato allõanno 2010 per il settore di livello 2 ð ò0805 Traffico aereoó - secondo la codifica SNAP ð 

SECTOR.  

Tabella 6 Emissioni totali per ciascun inquinante per gli scenari considerati in assenza di Masterplan 

 
Mov./anno  

CO2 
[t/anno] 

CO 
[t/anno] 

VOC 
[t/anno] 

NOx 
[t/anno] 

PM10 
[t/anno] 

PM2.5 
[t/anno] 

2010 
IRSE  
Reg. Toscana 

16836,1992 90,005134 17,725963 52,55995 0,267063 0,267063 

2014 32774  17773,64 105,2 18,1 81,10 0,98 0,97 

Le stime prodotte dallõimplementazione di dettaglio del software EDMS hanno permesso di calcolare i valori 

delle emissioni sia dal traffico aereo, che dallõoperativit¨ dellõaerostazione nel suo complesso (mezzi a terra, 

parcheggi etc.). Nella tabella seguente, si riporta, il dettaglio delle stime per la configurazione dello stato attuale 

allõanno 2014. 

Tabella 7 Emissioni totali per ciascun inquinante lo  scenario òAttualeó considerato in assenza di 

Masterplan e con dettaglio delle sorgenti emissive. 

EMISSIONI  
AEROPORTO 

CO2 
[t/anno] 

CO 
[t/anno] 

VOC 
[t/anno] 

NOx 
[t/anno] 

PM10 
[t/anno] 

PM2.5 

[t/anno] 

Aerei 17773,6 69,85 15,97 74,14 0,53 0,53 

Mezzi rampa  32,42 1,38 4,17 0,16 0,16 

APUs  1,77 0,16 2,56 0,27 0,27 

Parcheggi  1,15 0,11 0,09   

Sorgenti 
stazionarie 

 0,06 0,47 0,15 0,01 0,01 

TOTALE  17773,60 105,25 18,09 81,10 0,98 0,97 

Scenari Futuri 

Nella tabella seguente si mostrano i dati calcolati dal software EDMS per lõaeroporto di Peretola, espresse in 

tonnellate/anno, per la configurazione dei tre scenari incrementati di traffico aereo sulla base del mantenimento 

della medesima fleet-mix e del medesimo assetto infrastrutturale dellõaeroporto attuale. 
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Tabella 8 Emissioni totali per ciascun inquinante per gli scenari di proiezione in assenza di Masterplan 

Proiezione Movimenti 
/anno  

CO2 CO VOC NOx PM-10 PM-2.5 

2014 39000 21129,43 125,06 21,52 96,41 1,07 1,07 

2018 45000 28983,24 171,55 29,52 132,25 1,47 1,47 

2029 48430 42786,64 253,25 43,57 195,23 2,17 2,17 

Le emissioni sopra calcolate riguardano il traffico aereo e le infrastrutture di terra come esplicitato in precedenza.  

Si riporta di seguito il confronto fra le emissioni future stimate per lõanno 2029 nellõattuale assetto infrastrutturale 

dellõaeroporto e con il medesimo fleet mix, con incremento del traffico aereo rispetto ad oggi, e le attuali emissioni 

di area vasta (fonte: IRSE 2010), in modo tale da evidenziare con immediatezza il peso relativo del contributo 

aeroportuale complessivo, ovvero inteso quale emissioni da traffico aereo e infrastrutture di terra, rispetto al 

totale delle emissioni di area vasta anche nello scenario di assenza di Masterplan. Si tratta, in altre parole, 

dellõanalisi della cosiddetta òalternativa zeroó gi¨ considerata nel SIA. 

 

Tabella 9 Analisi comparative fra lo scenario emissivo futuro aeroportuale in assenza di Masterplan e lo 

scenario emissivo di area vasta (riferito ai dati IRSE 2010) 

IRSE 2010 
[t/anno]  

CO2 CO VOC NOx PM10 PM2.5 

Macro Area 46 Provincia di 
Firenze 2010 4710962,45 38568,63 26834,95 15429,55 3433,97 2889,32 

Totale Ambito  
2010 

1761145,70 12037,22 9847,28 5262,30 702,75 580,57 

Aeroporto Peretola 
proiezione 2029 senza 
MASTERPLAN  

42786,64 253,25 43,57 195,23 2,17 2,17 

Traffico aereo  
2010/Provincia Firenze 0,91% 0,66% 0,16% 1,27% 0,06% 0,08% 

Traffico aereo  
2010/Totale Ambito 2,43% 2,10% 0,44% 3,71% 0,31% 0,37% 

Anche nello scenario futuro, in assenza di attuazione del progetto di Masterplan, le emissioni totali 

dellõaeroporto attuale analizzato in proiezione per gli inquinanti considerati definiscono contributi dellõordine 

dellõ1% sulla scala Provinciale e del 3%-4% sulla scala dellõAmbito considerato (Comuni di Firenze, Sesto 

Fiorentino, Campi Bisenzio e Calenzano) 

 

2.1.4 Conclusioni 

Dalla disamina dello stato di qualit¨ dellõaria, sintetizzato nel paragrafo precedente, per quanto attiene alle 

stazioni maggiormente rappresentative della salute umana ovvero quelle URBANE-FONDO, tale stato è da 

considerarsi più che buono rispetto ai valori limite imposti dalla normativa vigente in materia.  

Dopo la disamina dello stato di qualit¨ dellõaria, sono state analizzate le emissioni a scala regionale desumibili 

dallõinventario Regionale delle sorgenti emissive IRSE.  

Riportando sinteticamente i risultati ottenuti da queste ultime elaborazione, si può affermare che lõattuale 

contributo del traffico aereo alle emissioni totali, considerato dallõIRSE per lõanno 2010, sia rispetto alla Provincia 

di Firenze che per lõambito selezionato in questa valutazione (comune di Firenze, Sesto Fiorentino, Campi 

Bisenzio e Calenzano) sia significativamente inferiore allõ1% per tutti i principali inquinanti considerati 

significativi per la qualit¨ dellõaria. Infine, nella tabella seguente sono riportate le emissioni aeroportuali stimate 

dal software EDMS per lõaeroporto di Peretola, espresse in tonnellate/anno, per i due scenari considerati dal 
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Masterplan al 2018 e 2029, considerando questa volta la realizzazione della nuova pista e delle infrastrutture 

connesse. 

Tabella 10 Emissioni totali per ciascun inquinante per gli scenari considerati per i due scenari futuri di 

Masterplan. 

  Emissioni Tonnellate/anno 

Anni 
Movimenti/  

anno 
CO2 CO VOC NOx SOx PM10 PM2.5 

2018 32.280 21021,8 135,8 18,3 83,5 8,6 1,1 1,1 

2029 48.430 33900.9 201,3 25,6 125,5 13,8 1,6 1,6 

Come si può notare, le emissioni per il 2018 si mantengono sostanzialmente invariate rispetto a quello dello 

scenario attuale al 2014, considerando un numero di movimenti anno pressoché identico. Queste variazioni sono 

riconducibili alle emissioni derivate dal cambiamento nel fleet-mix aeroportuale. Nel 2018, infatti, il mix di aerei 

previsti, adeguato alla nuova pista di volo, risulta formato da aerei con caratteristiche differenti e che producono 

specificatamente minore emissioni rispetto a quelli della fleet-mix attuale. 

Per quanto riguarda lo scenario al 2029, anno in cui il nuovo assetto strutturale sarà completamente a regime, le 

emissioni di tutti gli inquinanti risultano aumentate, a causa dellõaumento di traffico aereo e dellõaumento del 

traffico automobilistico nei parcheggi. Anche per il 2029, inoltre, il fleet mix ipotizzato prevede aerei di maggiore 

dimensioni. Tuttavia, rispetto allo scenario di òalternativa zeroó, ovvero rispetto alla situazione descritta nel 

paragrafo precedente mentendo inalterato il profilo di crescita dellõaerostazione di Peretola, si deve considerare il 

significativo miglioramento dello scenario emissivo, così come rappresentato nella seguente tabella. 

Tabella 11 Emissioni totali per ciascun inquinante per gli scenari considerati per i due scenari con e 

senza Masterplan 

   Emissioni  
[tonnellate/anno]  

Anni Scenario 
Mov./  
anno 

CO2 CO VOC NOx SOx PM10 PM2.5 

2029 
Alternativa Zero 
(no attuazione 
del progetto) 

48.430 42786,6 253,2 43,6 195,2 17,1 2,2 2,2 

2029 MASTERPLAN 48.430 33900,9 201,3 25,6 125,5 13,8 1,6 1,6 

Tabella 12 Emissioni totali per comune e ambito di studio per lõanno 2010 estratte dallõIRSE Regione 

Toscana. 

IRSE 2010 
[t/anno]  

CO2 CO VOC NOx PM10 PM2.5 

Macro Area 46 Provincia 
di Firenze 2010 4710962,45 38568,63 26834,95 15429,55 3433,97 2889,32 

Totale Ambito  
2010 

1761145,70 12037,22 9847,28 5262,30 702,75 580,57 

Masterplan 2029 33900,9 201,3 25,6 125,5 13,8 1,6 

Masterplan 2029  
Vs Provincia Firenze 2010 0,72% 0,52% 0,10% 0,81% 0,05% 0,06% 

Masterplan 2029                   
Vs Totale Ambito 2010 1,92% 1,67% 0,26% 2,38% 0,23% 0,28% 
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Lo studio effettuato sulla componente atmosfera in termini emissivi evidenzia, in definitiva, come il contributo 

del solo traffico aereo attuale incida meno dellõ1% sul totale delle emissioni provinciali e sul totale delle emissioni 

dellõambito locale di riferimento. 

La probabile evoluzione dello scenario emissivo in assenza di attuazione del progetto, corrispondente di fatto 

allo scenario di alternativa zero, evidenzia come nello stato futuro al 2029 le emissioni aeroportuali, ipotizzando 

cautelativamente lõincremento dei movimenti aerei annui corrispondente a quello di Masterplan, determineranno 

un contributo emissivo comunque dellõordine dellõ1% rispetto alla scala provinciale e del 3%-4% rispetto 

allõambito locale di riferimento. 

Ne deriva, quindi, che lõattuale condizione di assenza di particolari criticit¨ in termini di qualit¨ dellõaria, cos³ 

come oggi riscontrata dallõanalisi dei dati di monitoraggio registrati dalla rete regionale, non subirà significative 

variazioni nella condizione di assenza di attuazione del progetto, atteso che il contributo emissivo dellõaeroporto, 

assunto nel suo attuale assetto infrastrutturale e con movimentazioni comprese fra quelle attuali e quelle di 

progetto, si manterrà comunque entro valori compresi nel range 1% ÷ 4% rispetto al totale delle emissioni 

provinciale e di ambito locale di riferimento. 

A fronte di un contributo così marginale rispetto al totale delle emissioni, è evidente che lo stato futuro di qualità 

dellõaria non potr¨ subire variazioni significative rispetto allo stato attuale. 

Certamente, però, lo scenario emissivo di progetto può ritenersi migliorativo rispetto allo scenario di alternativa 

zero e, conseguentemente, pu¸ asserirsi che lõattuazione del progetto determiner¨, rispetto allõalternativa zero, 

miglioramenti ambientali. E ci¸ non modificando, di fatto, lõattuale contributo emissivo al totale provinciale e al 

totale di ambito di riferimento, atteso che detto contributo si attesterà comunque su valori sempre inferiori al 

2%, a fronte di un attuale contributo dellõordine dellõ1%. 
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2.2 RUMORE  

 

2.2.1 Premessa 

Per la componente Rumore lõapproccio metodologico seguito allo scopo di valutare la probabile evoluzione della 

componente ambientale in assenza del Masterplan risulta di tipo quali-quantitativo, descrivendo, infatti, il futuro 

clima acustico dellõambito territoriale di interesse sia attraverso ipotesi logico-deduttive derivanti dalla verifica e 

valutazione delle possibili linee di evoluzione delle principali sorgenti che caratterizzano lõarea, sia attraverso 

stime quantitative riferibili, in particolare, alla popolazione esposta al rumore aeroportuale. 

Il tutto attraverso un sintetico percorso volto, dapprima, a descrivere lo stato attuale dellõarea di studio sotto il 

profilo acustico e, successivamente, a definire possibili trend evolutivi e/o risultati attesi correlati alle 

trasformazioni infrastrutturali già in atto, ovvero programmate. Per quanto attiene, nello specifico, allõesercizio 

aeroportuale, sulla scorta delle valutazioni gi¨ riportate allõinterno dello Studio di Impatto Ambientale, si ¯ 

provveduto a verificare la coerenza, o meno, dei futuri effetti prevedibili derivanti da differenti scenari evolutivi 

sinteticamente riconducibili alle opzioni di attuazione e non attuazione del Masterplan di progetto.    

A livello ambientale, ed in particolare per quanto riguarda lõimpatto acustico, ¯ necessario innanzitutto 

confrontarsi con lo stato di attuazione degli obblighi fissati dalla legge 447/95 (òLegge quadro sullõinquinamento 

acusticoó). Fra tali obblighi ¯ prevista, a carico dei Comuni, lõemissione della òClassificazione acustica del territorio 

comunaleó (detta anche zonizzazione acustica). Nella Regione Toscana lõemissione di tale documento ¯ regolato 

dalla legge regionale n.89/1998 e dalle linee guida contenute nella delibera C.R.T. n 77 del 22/2/2000 che 

definisce principi, metodologie e criteri per la redazione della classificazione acustica.  

Lõobiettivo della classificazione acustica è quello di dividere il territorio comunale in CLASSI ACUSTICHE, con 

riferimento al Piano Regolatore vigente ed alle seguenti definizioni:  

- I Aree particolarmente protette: rientrano in queste classe le aree nelle quali la quiete rappresenta un elemento 

di base per la loro utilizzazione: aree ospedaliere, scolastiche, aree destinate al riposo e allo svago, aree 

residenziali rurali e di particolare interesse turistico, parchi pubblici;  

- II Aree destinate ad uso prevalentemente residenziale: rientrano in questa classe le aree urbane interessate 

prevalentemente da traffico veicolare locale, con basse densità di popolazione, con limitata presenza di 

attività commerciali e con assenza di attività industriali ed artigianali;  

- III Aree di tipo misto: rientrano in questa classe le aree urbane interessate da traffico veicolare locale o di 

attraversamento, con media densità di popolazione, con presenza di attività commerciali, uffici, con 

limitata presenza di attività artigianali, e con assenza di attività industriali;  

- IV Aree intensa attività umana: rientrano in questa classe le attività urbane interessate da intenso traffico 

stradale, con alta densità di popolazione, con elevata presenza di attività commerciali ed uffici, con 

presenza di attività artigianali. Le aree in prossimità di grandi linee di comunicazione, di linee ferroviarie, 

di aeroporti, le aree portuali. Le aree con limitata presenza di industrie;  

- V Aree prevalentemente industriali: rientrano in questa classe le aree prevalentemente interessate da attività 

industriali e con scarsità di abitazioni;  

- VI Aree esclusivamente industriali: rientrano in questa classe le aree esclusivamente interessate da  

attività e prive di insediamenti abitativi. 

Allo stato attuale i Comuni dellõarea della Piana hanno approvato il Piano di Classificazione Acustica: 
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Comune Stato approvazione del Piano di Classificazione Acustica 

Firenze 
Approvato dal Consiglio Comunale in data 13/09/2004 (Determinazione n 
2004/00297 - 2004/C/00103) 

Sesto Fiorentino 
Il comune di Sesto Fiorentino ha approvato la zonizzazione acustica del territorio 
con delibera C.C.n 11 del 23/02/2005 

Campi Bisenzio 

Il Piano comunale di classificazione acustica (PCCA) è stato approvato con 
deliberazione del Consiglio comunale n 172 del 29/11/2004. 
Eõ stato modificato con la variante adottata con la D.C.C. n 198 del 12/12/2012 ed 
approvata con la D.C.C. n 62 dellõ11/4/2013, efficace dal 29/5/2013 a seguito di 
pubblicazione di avviso sul BURT 

Prato 
Il Piano di classificazione acustica è stato approvato in via definitiva con D.C.C. n 
10/05, in vigore dal 30.03.2005, oggetto di una variante approvata in via definitiva 
con D.C.C. n 87/05, vigente dal 06.07.2005 

 

Figura 4  Zonizzazione acustica dellõarea di studio (dai PCCA comunali vigenti) 

Le Zonizzazioni Acustiche sono completate con lõinserimento delle fasce di pertinenza delle infrastrutture 

ferroviarie, stradali ed aeroportuali, previste dai decreti attuativi:  

Stradale:  

D.P.R. 30 Marzo 2004 n.142 recante òDisposizioni per il contenimento e la prevenzione dellõinquinamento acustico derivante 

dal traffico veicolare, a norma dellõArt 11 della L. n. 447/95ó, Gazzetta Ufficiale n.127 del 1 giugno 2004, entrato in 

vigore il 16 Giugno 2004.  

Aeroportuale: 

D.M. 31/10/97 òMetodologia di misura del rumore aeroportualeó (Art 6) caratterizzazione acustica dellõintorno 

aeroportuale e definizione delle specifiche aree di rispetto.  

Ferroviario: 

D.P.R. n. 459 del 18/11/98 òRegolamento recante norme di esecuzione dellõart 11 della legge 26 Ottobre 1995 n.447 in 

materia di inquinamento acustico da traffico ferroviarioó: stabilisce le norme per la prevenzione ed il contenimento 

dellõinquinamento da rumore avente origine da infrastrutture ferroviarie definendo tra lõaltro allõart 3, le relative 

fasce di pertinenza.  
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2.2.2 Identificazione delle principali sorgenti acustiche dellõarea di interesse  

Il sistema infrastrutturale segna, in modo netto dal punto di vista acustico, tutta lõarea di interesse con le sue 

principali reti di trasporto, presenti a partire dalla seconda met¨ dellõottocento e, nel tempo, progressivamente 

incrementate sia nel numero, sia nei relativi trasporti. La Piana si presenta, ad oggi, attraversata e/o contornata da 

importanti infrastrutture lineari di trasporto, sia di tipo ferroviario (linea Firenze-Empoli-Pisa, linea Firenze-

Bologna, linea Firenze-Pistoia-Viareggio), sia autostradale (autostrade A1 e A11), sia viario, che di fatto ne 

definiscono i limiti territoriali, con una netta cesura fra la Piana ed i centri urbani. 

Con una lettura che da nord procede verso sud, e da est verso ovest, si trovano le seguenti infrastrutture:  

¶ la ferrovia Firenze-Prato (linea Firenze-Pistoia-Viareggio) con il suo raddoppio, le stazioni del Neto, di Sesto, 

Castello e Rifredi e le opere di scavalco per la realizzazione del sotto attraversamento di Firenze tramite 

il tunnel previsto dalla TAV che sottopassa la città da Castello per poi tornare in superficie in 

corrispondenza della stazione di Campo di Marte;  

¶ la ferrovia per Pisa (linea Firenze-Empoli-Pisa), con il braccio che serve il òPolo Tecnologicoó delle ferrovie 

allõOsmannoro;  

¶ lõAutostrada del Sole (A1) ad ovest e la Firenze-Mare (A11) a sud che determina il confine tra lõarea 

aeroportuale e gli insediamenti produttivi dellõOsmannoro.  

Il sistema infrastrutturale si completa, infine, con: 

¶ le viabilit¨ urbane di scorrimento del Viale XI Agosto su lato est dellõaeroporto,  

¶ la Mezzana Perfetti Ricasoli (non ancora completata),  

¶ la direttrice nord-sud di Via dellõOsmannoro che collega il Polo Scientifico e lõabitato di Sesto Fiorentino 

allõautostrada A11  

¶ i collegamenti che dalle principali strade di interesse regionale e intercomunale convergono sul nodo 

dellõaeroporto attraverso importanti opere di collegamento come il ponte allõIndiano, la cui direttrice si 

collega con la S.G.C. Firenze-Pisa-Livorno  

¶ il nodo dello svincolo di Firenze Nord sullõAutosole che, allõinterno di questo sistema, intercetta anche 

lõautostrada A11 e lõaeroporto di Peretola nella sua configurazione attuale di unico ingresso (lato ovest) 

alla città di Firenze. 

Proprio in corrispondenza del nodo strategico di ingresso in citt¨ (lato ovest), in zona Peretola, si colloca lõattuale 

infrastruttura dellõaeroporto Amerigo Vespucci di Firenze. 

In corrispondenza dellõaeroporto di Firenze si ¯, pertanto, andato a definire, nel tempo non solo il nodo 

geografico di limitazione del quadrante nord-occidentale della conurbazione urbana, ma soprattutto un nodo 

modale di trasporto in corrispondenza del quale confluiscono le importanti arterie urbane e peri-urbane di Viale 

XI Agosto, Viale Guidoni, la direttrice del ponte allõIndiano, il raccordo autostradale della A11 di ingresso in 

città. Il tutto scavalcato dalla linea ferroviaria Firenze-Empoli-Pisa. 

Lõarea risulta ad oggi, inevitabilmente, interessata da significativi fenomeni di congestionamento del traffico e 

smaltimento dello stesso, soprattutto in corrispondenza delle ore di punta e delle ore tipiche del pendolarismo 

lavorativo. 

Risulta, quindi, che le aree non edificate della zona, che comprendono anche lõaeroporto, risultano collocate 

allõinterno di un complesso sistema infrastrutturale consolidato e non ancora completato, che si connota pertanto 

quale principale sorgente acustica caratterizzante lõarea, seppur costituita da contributi e tipologie di rumorosit¨ 

fra loro disomogenei (rumore ferroviario, rumore veicolare, rumore aeroportuale). A ciò devono aggiungersi, 

seppur non preponderanti, sorgenti di tipo artigianale/commerciale, ubicate per lo più immediatamente a sud 

dellõasse autostradale della A11 e la rete della viabilit¨ minore, urbana e peri-urbana di Firenze e Sesto Fiorentino. 

 

 

https://www.google.it/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjr3q7D9rjVAhUHRhQKHb7PBp8QjRwIBw&url=https://it.wikipedia.org/wiki/File:ENAC.gif&psig=AFQjCNEajZSDKJR30UhQgOQ-hHfZIuesZw&ust=1501776220663300


AEROPORTO DI FIRENZE. MASTER PLAN 2014-2029 

         Evoluzione delle componenti ambientali in assenza del Master Plan 

Pag. 15 a 42 

 

 

Figura 5  Sistema infrastrutturale dellõarea di interesse 

 

2.2.3 Clima acustico ð stato attuale 

Allõinterno degli elaborati di SIA, gi¨ presentati, sono state effettate le prime verifiche speditive, attraverso una 

campagna di misura di durata adeguata rispetto alla finalità di caratterizzazione del clima acustico esistente. Dalle 

misure effettuate è risultato che dei circa 380 ricettori individuati durante il censimento compreso nella 

valutazione del clima acustico allo stato attuale, per oltre il 25% di essi già sussiste un superamento dei limiti 

previsti dal Piano Comunale di Classificazione Acustica comunale di appartenenza, sia in periodo diurno, sia in 

periodo notturno. Detta rappresentazione, ovviamente solo parziale e non capillare, fornisce una visione 

piuttosto realistica del clima acustico attuale, potendosi infatti la stessa ritenere, ragionevolmente, una 

òsottostimaó dellõattuale rumorosit¨ diffusa del quadrante territoriale in esame. 

Un ulteriore supporto di tipo conoscitivo è offerto, almeno per quanto concerne la fascia territoriale di 

pertinenza del Comune di Firenze, dai dati delle mappature acustiche relative al rumore ferroviario, al rumore 

veicolare e al rumore ferroviario. La verifica della distribuzione, anche geografica, del rumore e la quantificazione 

della relativa popolazione esposta rappresentano, infatti, elementi conoscitivi di assoluta importanza, soprattutto 

nellõambito della presente analisi volta a definire una probabile evoluzione della componente ambientale correlata 

allõattuazione, o meno, di una delle infrastrutture che allo stato attuale caratterizza il clima acustico dellõarea di 

studio. 

Si riportano, a tal proposito, i dati ARPAT relativi alle mappature acustiche riferite al rumore ferroviario, al 

rumore stradale e al rumore aeroportuale, relativi al territorio comune di Firenze. 

Rumore ferroviario 

La valutazione dei livelli sonori è stata condotta da ARPAT per via esclusivamente numerica mediante un 

software di calcolo con cui ¯ stato implementato il metodo ufficiale olandese come espressamente previsto òad 

interimó per i paesi come lõItalia sprovvisti di un proprio metodo nazionale. La sorgente sonora modellata 

corrisponde allõattraversamento ferroviario del territorio comunale di Firenze. 

La popolazione è stata attribuita agli edifici sulla base della densità abitativa nelle diverse zone ricavata dai dati 

dellõanagrafe. 
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Tabella 13 Popolazione esposta al rumore ferroviario (Fonte: ARPAT) 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Si riporta di seguito lõestratto della mappatura acustica strategica, specificatamente riferito allõarea di interesse. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 6  Estratto della mappatura acustica del rumore ferroviario relativo allõarea di intervento 
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Rumore stradale 

La valutazione dei livelli sonori è stata condotta per via esclusivamente numerica mediante un software di calcolo 

con cui è stato implementato il metodo ufficiale francese òNMPB-Routes-96ó. 

Come sorgente sonora si ¯ utilizzata lõintera rete viaria fiorentina aperta al traffico, assegnando a ciascuna strada 

un volume di traffico tipico della classe viaria a cui appartiene. I dati di traffico aggiornati allõanno 2006-2007 

sono stati ricavati da conteggi effettivi su un campione di strade appartenente alle diverse classi. I transiti degli 

autobus urbani sono stati calcolati sulla base degli orari e dei percorsi delle diverse linee. I livelli di emissione 

sonora dei veicoli sono stati ricavati da misure dirette sulle ventiquattrõore effettuate in condizioni di traffico 

tipiche. 

Tabella 14 Popolazione esposta al rumore ferroviario (Fonte: ARPAT) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Si riporta di seguito lõestratto della mappatura del rumore ferroviario relativo allõambito territoriale di interesse. 
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Rumore aeroportuale 

Nellõambito della mappatura acustica cittadina (anno 2007) come sorgente sonora si sono considerate le 

principali tipologie di aereo in transito sullõaeroporto di Firenze. I dati di traffico aereo sono relativi al periodo 

aprile 2006 ð marzo 2007, escludendo i piccoli velivoli e gli elicotteri. 

Le traiettorie degli aeromobili sono state definite tenendo conto anche dei primi disegni disponibili delle tracce 

radar. La verifica del modello nei due punti nei quali si dispone di un monitoraggio annuale è risultata in accordo 

entro 1 dB.  

Si riporta di seguito il dato (fonte: ARPAT) desumibile dalla stima della popolazione esposta ai differenti livelli di 

Lva suddivisa sui diversi comuni interessati e calcolata in base ai dati anagrafici del censimento 2001: 

 

 

 

 

 

 

 

Il calcolo della popolazione esposta ai differenti livelli sonori e della popolazione disturbata dal rumore, 

originariamente effettuato per il Comune di Firenze sulla base dei dati anagrafici, è stato successivamente 

ripetuto da ARPAT in sede di predisposizione del Rapporto Ambientale di cui alla procedura VAS 
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dellõIntegrazione al PIT per la qualificazione dellõaeroporto di Firenze e per il parco agricolo della piana, in modo 

da renderlo omogeneo con i dati disponibili per gli altri comuni e direttamente confrontabile con i dati relativi 

agli altri scenari valutati. 

Se ne riporta di seguito un estratto: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lo stesso dato coincide con quello riportato allõinterno dello Studio di Impatto Ambientale e della Valutazione di 

Impatto Sanitario già agli atti del procedimento VIA del Masterplan 2014-2029 dellõaeroporto di Firenze,  riferito 

ad un traffico aereo corrispondente a 33.000 movimenti/anno. 

Le elaborazioni hanno evidenziato come la popolazione potenzialmente esposta a livelli di rumorosità compresi 

fra 75 e 50 dB(A) sia complessivamente pari a 16.850 residenti, dei quali 1.100 esposti a valori Ó60 dB(A), 4.750 

a valori compresi fra 55 e 60 dB(A) e 11.000 a valori compresi fra 50 e 55 dB(A). Di seguito la mappa acustica 

del rumore aeroportuale. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La stessa ARPAT ha, successivamente, provveduto ad aggiornare detta valutazione, prendendo a riferimento un 

traffico aereo di 35.000 movimenti/anno, pervenendo alle risultanze di seguito riportate, in incremento rispetto a 

quelle precedenti dato che la popolazione residente complessivamente esposta a livelli di Lva superiori a 50 

dB(A) risulta pari a 21.400 persone, in luogo delle 16.850 precedentemente stimate. 
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Oltre a ci¸, con lõintento di non limitare le sole valutazioni alla popolazione residente, sempre allõinterno del 

citato Rapporto Ambientale, mediante procedura di georeferenziazione delle attività produttive, IRPET (Istituto 

Regionale Programmazione Economica Toscana) ha provveduto a stimare il numero di addetti nel 2009 che 

lavorano nel territorio della Piana. Utilizzando le mappe del rumore di ARPAT e i dati di questo archivio IRPAT, 

è stato possibile stimare anche il numero di addetti presenti nei territori esposti ai diversi livelli di rumore (questa 

informazione va ad aggiungersi a quella relativa ai residenti calcolata da ARPAT). Se ne riporta di seguito 

lõestratto: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Da ultimo, in riferimento alle specificità del rumore aeronautico si ritiene opportuno riportare le osservazioni 

avanzate a riguardo da ARPAT: 
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Analisi complessiva 

Il quadro complessivo (in parte deducibile dalla seguente immagine di sovrapposizione delle mappe acustiche) 

relativo al clima acustico dellõarea di interesse conferma una condizione generale di significativa esposizione della 

popolazione alla rumorosità prodotta dalle diverse infrastrutture presenti che, in sovrapposizione degli effetti, 

concorrono in prevalenza a determinare lõattuale assetto acustico dellõarea. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A livello comunale, la popolazione òdisturbataó dal rumore risulta complessivamente pari a cica 106.000 persone 

(corrispondente a circa il 30% della popolazione totale), ripartita come di seguito riportato:  
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Risulta evidente il preponderante contributo di disturbo generato dal traffico veicolare che, da solo, incide per 

oltre il 90% sul totale; da notare, inoltre, il rapporto di ameno 1:10 esistente fra il disturbo generato dal rumore 

aeroportuale e quello veicolare. 

È, tuttavia, evidente che nello specifico ambito di intervento il rumore aeroportuale possa incidere in 

proporzione differente e maggiore rispetto al dato medio riferito allõintero Comune.  

 

2.2.4 Probabile clima acustico allo stato futuro in assenza del Masterplan 

Rispetto alle attuale sorgenti acustiche predominanti nella zona di interesse, gli interventi programmati che 

influenzeranno il funzionamento totale del nodo infrastrutturale allõinterno del quale si inserisce anche lo scalo 

aeroportuale di Firenze sono principalmente i seguenti: 

- ampliamento alla terza corsia della tratta autostradale dellõA11 Firenze-Pistoia; 

- completamento della viabilità Prato ð Mezzana ð Castello ð Perfetti Ricasoli; 

- realizzazione della linea 2 della rete tramviaria metropolitana; 

- estensione della linea 2 della tramvia per il tratto compreso fra lõaeroporto e il Polo Scientifico di Sesto 

Fiorentino; 

- estensione della linea 4 della tramvia nella tratta dalle Piagge allõabitato di San Donnino e, da qui, fino a 

Campi Bisenzio; 

- ampliamento del sistema delle reti ciclabili e realizzazione della superstrada ciclabile Firenze-Prato; 

- eventuale potenziamento della linea ferroviaria, con stazione di Peretola dedicata allõaeroporto e a questo 

collegata con una passerella pedonale. 

Lõente Autostrade per lõItalia S.p.A., come da accordo sottoscritto con ANAS S.p.A. prevede una serie di 

interventi sulla rete nazionale che comprendono anche il progetto di allargamento alla terza corsia della tratta 

Firenze-Pistoia (allo stato attuale per il rumore sono previste numerose prescrizioni volte in particolare a 

migliorare la situazione acustica del nodo di Peretola, sia in fase di cantiere, sia successivamente a regime).  

Gli interventi del piano di contenimento e abbattimento del rumore di Autostrade per lõItalia, approvato con 

Decreto del Ministro dellõAmbiente n. 34 del 11/03/2011, a seguito dellõIntesa in Conferenza Unificata del 

18/01 1/2010, sono in corso di realizzazione nellõambito degli accordi di potenziamento della rete autostradale 

interessata, sia per quanto riguarda lõA1 che lõA11. 

Il progetto di adeguamento alla terza corsia dellõautostrada A11, in particolare, comprende anche la 

riqualificazione dellõarea dello svincolo di Peretola (vedi figura), peraltro nodo di accesso allõattuale aeroporto, e 

quindi integra gli interventi del piano comunale di risanamento acustico di Firenze.  

Gli interventi del piano di Autostrade per lõItalia interessano la popolazione attualmente esposta a livelli di 

rumore superiori a 70 dB(A) diurni e 60 dB(A) notturni presenti nella fascia di competenza autostradale 

corrispondente ai primi 100 m per lato della infrastruttura autostradale e quelli con livelli di rumore superiori a 65 

dB(A) diurni e 55 dB(A) notturni presenti nella fascia dei successivi 150 m dalla stessa infrastruttura con una 

riduzione degli attuali livelli di esposizione entro i limiti di legge. 
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Figura 7  Autostrade per lõItalia SpA, adeguamento svincolo urbano di Peretola 

Si riscontra, inoltre, che nellõambito dellõintervento di riqualificazione funzionale del nodo viario di ingresso alla 

città di Firenze (presso Peretola), è previsto anche il miglioramento dellõaccesso allõattuale aeroporto. 

Lõammodernamento e lõampliamento alla terza corsia dellõautostrada A11 Firenze - Pisa nord, nel tratto Firenze - 

Pistoia, dalla progr. Km 0+621 alla progr. km 27+392 nello stato di progetto ante mitigazione mostra, in prima 

analisi, un generale incremento del livello di pressione sonora in facciata ai ricettori, dovuto allõincremento di 

traffico stimato nello scenario di riferimento. Tuttavia, gli interventi di mitigazione previsti in progetto lungo la 

via di propagazione del suono consentono di migliorare notevolmente lõimpatto sui ricettori, determinando una 

riduzione dei superamenti dei limiti di legge, non solo rispetto allo stato di progetto ante mitigazione, ma anche 

rispetto allo stato attuale. 

Nel caso di RFI gli interventi del piano di contenimento e abbattimento del rumore presentato nel 2004, previsti 

nellõambito dellõaccordo procedimentale per la realizzazione dellõattraversamento di Firenze della linea AV, 

oggetto dõIntesa in Conferenza Unificata 01/07/2004, limitatamente ai primi quattro anni dello stesso, e 

approvati dalla Regione con successive deliberazione del Consiglio regionale n. 155/2004, n. 112/2005 e 

12/2006, che interessano lõarea di in questione sono in corso di approvazione da parte del Comune di Firenze e 

del Comune di Sesto Fiorentino. Gli interventi che interessano il Comune di Firenze sono riportati di seguito. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 8  RFI SpA, piano di contenimento e abbattimento del rumore ferroviario ex DM 29.11.2000, 

Comune di Firenze 

Lõassetto futuro previsto per i servizi pubblici pone, inoltre, Peretola come un nuovo nodo di interscambio 

modale; la linea 2 della tranvia collegher¨ il centro di Firenze con lõaeroporto con un servizio regolare con una 

frequenza di 4 minuti e costituir̈  una connessione diretta fra lõaeroporto e la stazione dellõAlta Velocità in 

maniera del tutto analoga ad un servizio dedicato. É contestualmente prevista la costruzione di un parcheggio 
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scambiatore che potenzier¨ lõinterscambio tra lõauto e la linea 2 nonch® lõattestazione di alcuni servizi extraurbani 

in modo da integrare la rete di trasporto pubblica locale extraurbana con quella urbana e ridurre la congestione 

della rete in ingresso e in uscita da Firenze.  

Già a breve (fine lavori prevista per febbraio 2018 e messa in esercizio per giugno 2018) lõaeroporto sarà servito 

dalla nuova Linea 2 della Tramvia, risultando così direttamente collegato prima al centro della città di Firenze e, 

mediante lõinterscambio fra linee, a tutte le parti periferiche della città (Careggi, Scandicci). Si deve, inoltre, 

considerare che risulta gi¨ in corso la procedura di affidamento della progettazione dellõestensione del sistema 

tramviario fiorentino nei Comuni di Firenze, Sesto Fiorentino e Campi Bisenzio, attraverso nuovi collegamenti 

che estenderanno la Linea 2 per il tratto compreso fra lõaeroporto di Peretola e il Polo Scientifico di Sesto 

Fiorentino, nonch® la Linea 4 nella tratta dalle Piagge allõabitato di San Donnino e da qui fino a Campi 

Bisenzio(Comuni di Firenze e Campi Bisenzio). 

Per quanto riguarda i risvolti di tipo acustico, è ormai consolidata la tesi per cui lungo il percorso delle linee i 

livelli attuali non superano i valori limite di 65 dB(A) per il giorno e di 55 dB(A) per la notte, mentre le previsioni 

indicano una riduzione media di 10 dB(A), senza superare mai i valori limite. Questo risultato è possibile perché 

la tramvia è meno rumorosa degli autobus e perché la riduzione dello spazio per la viabilità ordinaria, associato a 

misure di dissuasione allõuso del mezzo privato, porterà a una riduzione del traffico veicolare urbano.  

Un ulteriore contributo in tal senso sarà offerto, inoltre, dalla previsione di realizzazione del parcheggio 

scambiatore proprio in corrispondenza del nodo viario di ingresso in citt¨, nelle vicinanze dellõaeroporto.  

Non solo, quindi, gli utenti dellõaeroporto potranno utilizzare la tramvia per i rapidi collegamenti col centro citt¨, 

evitando il ricorso ad altri mezze (autobus, taxi, auto, ecc.), ma buona parte delle persone che raggiunge il centro 

citt¨ per motivi di lavoro, studio, turismo, affari, potr¨ lasciare lõauto privata in corrispondenza dei parcheggi 

dellõaeroporto e del nuovo parcheggio scambiatore e utilizzare la tramvia per gli spostamenti urbani. 

Allo stesso modo, lo sviluppo della rete ciclabile urbana ed extra-urbana potrà consentire collegamenti diretti 

evitando il ricorso alle autovetture private, o porsi comunque in parziale sostituzione di percorsi che lõutente 

potrà coprire aderendo a più forme modali di trasporto (alternanza di impiego di piste ciclabili e linee tramviarie).  

In tal senso, è indubbio che la realizzazione della tramvia e dei nuovi interventi di mobilità sostenibile, dal punto 

di vista del rumore, porteranno un miglioramento generalizzato del clima acustico nellõarea di studio, andando a 

sostituire una parte rilevante del rumoroso traffico veicolare con un diverso vettore assolutamente meno 

impattante.  

Relativamente alla rete di trasporto privata di categoria funzionale inferiore rispetto alla primaria, si ricorda il 

protocollo di Intesa (sottoscritto il 22.07.1998) tra la Regione Toscana, la Provincia di Firenze, la Provincia di 

Prato, il Comune di Calenzano, il Comune di Campi Bisenzio, il Comune di Prato, il Comune di Sesto Fiorentino 

e il Comune di Firenze per lõindividuazione degli atti e delle risorse finanziarie necessarie alla progettazione 

esecutiva e alla realizzazione della strada Prato ð Mezzana - Castello- Perfetti Ricasoli. Fra le criticità future della 

Piana occorre, quindi, evidenziare questa importante intersezione della rete privata in cui confluiscono non solo i 

flussi dellõA11 e della A1, ma anche quelli del Viadotto dellõIndiano e quelli in ingresso ed uscita dalla città di 

Firenze. 

La realizzazione della strada di cui sopra permetterà di incrementare la fluidit¨ del traffico, con lõeliminazione di 

quasi tutti i semafori sulle principali assi di scorrimento urbano sostituiti da rotatorie, lõeliminazione del traffico di 

attraversamento nei quartieri periferici con conseguente alleggerimento acustico delle aree maggiormente 

urbanizzate, e lõassorbimento del traffico pesante da parte della nuova infrastruttura. 

Da ultimo, non possono non menzionarsi i piani comunali di risanamento acustico dei comuni della Piana. Si 

riporta di seguito, per ciascun piano comunale, il dettaglio della popolazione interessata per tipologia di 

intervento previsto: diretti sugli edifici (solo nel caso di scuole, ospedali e case di cura o di riposo ), attraverso 

lõincremento del potere fonoisolante di facciata e sulla sorgente stradale attraverso la stesura di pavimentazioni a 

ridotta emissività. 
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Nel caso del Comune di Firenze, il piano comunale di risanamento acustico si integra con il Piano d Azione che 

lo stesso Comune, in quanto individuato dalla Regione come agglomerato urbano ai sensi del D.Lgs 194/2005 di 

recepimento della direttiva 2002/49/CE, ha approvato nel 2010. Tale piano, anche se approvato 

successivamente a quello di risanamento, costituisce di fatto lõatto attraverso il quale sono individuate le strategie 

dellõAmministrazione comunale per il risanamento acustico, di tutto il territorio. Tra gli ambiti di intervento 

individuati dal Piano dõAzione ¯ compresa lõarea di Novoli e Peretola, come di seguito illustrato: 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

Figura 9  Piano dõAzione del Comune di Firenze. Ambito di intervento Novoli-Peretola 

Sempre con riferimento allõAmbito n. 4 del Piano dõAzione, ulteriori specifici interventi sono previsti anche dal 

Progetto comunitario Life+2008 denominato HUSH. Il progetto interessa lõarea Brozzi - Quaracchi, compresa 

tra via Pistoiese e via Pratese, e una popolazione di circa 16.000 abitanti. 
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2.2.5 Conclusioni 

Il quadro generale degli interventi di nuova infrastrutturazione e di risanamento acustico dellõarea vasta di 

interesse per il progetto evidenzia e definisce un percorso di significativo miglioramento del clima acustico 

intrapreso da tutti i soggetti direttamente e/o indirettamente correlati alle principali sorgenti acustiche che 

caratterizzazione la zona. 

Si tratta di azioni concrete che, nella loro intrinseca sinergia funzionale, determineranno abbattimenti diretti della 

rumorosità emessa da talune sorgenti, nonché significativi contenimenti dei livelli di rumorosità diffusi e percepiti 

dai ricettori. 

Allõinterno di tale scenario, si ¯ provveduto a verificare quale potrebbe risultare lõeffetto del rumore aeroportuale 

in assenza di attuazione del Masterplan, prendendo a riferimento valutazioni analoghe già effettuate da ARPAT 

nellõambito del Rapporto Ambientale di cui alla VAS dellõIntegrazione al PIT del 2014. 

Le simulazioni effettuate da ARPAT prendono a riferimento, infatti, il teorico scenario di mantenimento 

dellõattuale assetto infrastrutturale dellõaeroporto di Firenze, ipotizzando uno scenario di crescita dei movimenti 

aerei paragonabile a quello di progetto, ovvero pari a 45.000 movimenti/anno, e stimando per esso la relativa 

popolazione esposta. 

Tabella 15 Popolazione esposta al rumore aeroportuale. Stato futuro in assenza di Masterplan su               

ipotesi ed elaborazione ARPAT 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ne deriva, pertanto, che lo scenario futuro inerente lõesposizione della popolazione al rumore aeroportuale 

risulterebbe, nel caso di mancata attuazione del progetto, sicuramente peggiorativo rispetto a quello attuale e, 

soprattutto, in assoluta contro-tendenza rispetto alle strategie, politiche e azioni di intervento che tutti i decisori 

politici e soggetti gestori delle infrastrutture stanno adottando o prevedendo nella medesima area. 

In particolare, la popolazione complessivamente esposta ai livelli d rumorosità Lva superiori a 50 dB(A) 

passerebbe dagli attuali 16.850 residenti a 23.650 residenti, con un significativo aumento del 40%, mentre la 

Fascia 

Popolazione esposta allo 
stato futuro in assenza del 

progetto 

45.000 mov./anno 

75 dB 0 

70-75 dB 0 

65-70 dB 200 

60-65 dB 3.200 

55-60 dB 4.300 

50-55 dB 15.950 

TOT  23.650 
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porzione di popolazione disturbata da livelli di rumorosità superiori a 60 dB(A) passerebbe dagli attuali 1.100 

residenti ai futuri 3.400 residenti, triplicando in tal modo proprio la quota parte più critica. 

Analoga valutazione è stata estesa, in analogia a quanto svolto in merito alla ricostruzione dello stato attuale, 

anche in relazione allõesposizione degli addetti al rumore, cos³ come di seguito sintetizzato: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anche in questo caso risulta evidente come, in assenza di attuazione del Masterplan, il numero di addetti 

complessivamente esposti a livelli di rumorosità Lva superiori a 50 dB(A) passerebbe dagli attuali 14.457 addetti 

ai futuri 17.303 addetti (con un incremento del 20%), mentre la fascia di esposizione a rumorosità superiore a 60 

dB(A) aumenterebbe del 15% e quella di esposizione a rumorosit¨ superiore a 65 dB(A) addirittura dellõ85%.  

Ovviamente, nel caso in cui allõattuale assetto infrastrutturale dellõaeroporto non venissero associati incrementi di 

traffico aereo rispetto allo stato attuale, la popolazione esposta resterebbe, nel tempo, allõincirca pari a quella gi¨ 

attualmente esposta e stimata da ARPAT pari a 16.850 residenti, nel caso di un traffico aereo di 33.000 

movimenti/anno e 21.400 residenti, nel caso di 35.000 movimenti/anno.  

Considerato che le movimentazioni complessive relative allõanno 2016 sono risultate pari a 35.645, se ne deduce 

una probabile esposizione al rumore superiore a 50 dB(A) per circa 22.000 residenti, dei quali circa il 13% 

esposto a livelli superiori a 60 dB(A) e circa lõ1% a livelli superiori a 65 dB(A). 

Il tutto, come sopra illustrato, in netta contro-tendenza rispetto agli obiettivi di miglioramento perseguiti e/o 

perseguibili dagli importanti interventi e trasformazioni infrastrutturali in corso e/o pianificati.  

Ci¸ premesso, nellõassoluta e oggettiva consapevolezza dei miglioramenti acustici conseguibili attraverso 

lõattuazione del progetto, vengono di seguito riproposti i dati di possibile esposizione al rumore nei due scenari 

2018 e 2029 di Masterplan.  

Analogamente a quanto eseguito da ARPAT in fase di redazione della mappatura acustica del rumore 

aeroportuale (anno 2007) e del Rapporto Ambientale di VAS dellõIntegrazione al PIT del 2014, i risultati della 

modellazione effettuata nel SIA del Masterplan con software INM sono stati considerati a partire dal valore Lva 

di 50 dB(A). 

Sono state quindi prodotte delle rappresentazioni grafiche delle seguenti curve di isolivello. Le curve di isolivello 

prodotte su software previsionale INM, sono state esportate in ambiente GIS, con software Arcmap 9.3 e sono 

state intersecate con le planimetrie delle sezioni censuarie (censimento al 2011) dei Comuni di Firenze, Sesto 

https://www.google.it/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjr3q7D9rjVAhUHRhQKHb7PBp8QjRwIBw&url=https://it.wikipedia.org/wiki/File:ENAC.gif&psig=AFQjCNEajZSDKJR30UhQgOQ-hHfZIuesZw&ust=1501776220663300


AEROPORTO DI FIRENZE. MASTER PLAN 2014-2029 

         Evoluzione delle componenti ambientali in assenza del Master Plan 

Pag. 28 a 42 

 

Fiorentino, Campi Bisenzio e Prato. Alla luce di ciò si è provveduto a simulare, in ambiente GIS, cinque scenari 

differenti con riferimento allõanno 2018 e allõanno 2029 al fine di valutare la popolazione potenzialmente esposta, 

per singola fascia acustica. 

Si riportano di seguito i dati riferiti allo scenario 2018, assunto nel Masterplan quale anno di entrata in esercizio 

della nuova pista di volo: 

Tabella 16 Popolazione esposta al rumore aeroportuale nellõipotesi di attuazione del Masterplan. 

Scenario 2018 

Fascia Scenario Anno 2018 

75 dB 0 

70-75 dB 0 

65-70 dB 21 

60-65 dB 41 

55-60 dB 1.460 

50-55 dB 8.173 

TOT  9.695 

La seconda fase di elaborazione dei dati riportata allõinterno dello Studio di Impatto Ambientale ha portato alla 

previsione di quella che potrebbe essere la popolazione esposta, distinta per fascia acustica, nello scenario 

allõanno 2029, applicando in questo caso anche una stima della proiezione della popolazione a tale anno. Per 

effettuare tale previsione lõapproccio metodologico seguito ha previsto la consultazione di dati bibliografici/studi 

statistici e specialistici eseguiti con specifico riferimento allõarea interessata dallõintervento: Comuni di Prato, 

Campi Bisenzio, Firenze e Sesto Fiorentino. Osservando gli andamenti storici annuali di crescita della 

popolazione per ciascun Comune si rileva come per tutti si registri, in corrispondenza degli anni 2012-2013, una 

diminuzione nel trend di crescita della stessa rispetto a ciò che si riscontrava negli anni precedenti (ultimi dieci 

anni), dovuta principalmente ad un parziale arresto del fenomeno migratorio. Alla luce di tale analisi si è deciso di 

utilizzare due scenari differenti al fine di determinare la stima della popolazione esposta allõanno 2029, ottenendo 

una òforchettaó tra un certo valore Massimo (MAX) e uno Minimo (MIN) di potenziale popolazione esposta al 

rumore. 

Inoltre, a titolo maggiormente cautelativo e secondo un procedimento ritenuto più corretto, le percentuali di 

crescita della popolazione stimate sino allõanno 2029 sono state scelte in maniera differente a seconda dei 

Comuni interessati, in quanto lõarea risulta caratterizzata da realtà comunali profondamente differenti tra loro, 

coinvolgendo il Comune di Firenze (con popolazione al 2014 superiore ai 350.000 abitanti) e Comuni come 

Campi Bisenzio o Sesto fiorentino con popolazione, al 2014, al di sotto dei 50.000 abitanti. 

Tabella 17 Popolazione esposta al rumore aeroportuale nellõipotesi di attuazione del Masterplan. 

Scenario 2029 

Fascia 
Scenario Anno 2029 

MIN  MAX 

75 dB 0 0 

70-75 dB 0 0 

65-70 dB 29 30 

60-65 dB 60 60 
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Fascia 
Scenario Anno 2029 

MIN  MAX 

55-60 dB 3.030 3.163 

50-55 dB 20.879 21.550 

TOT  23.998 24.803 

Dai dati sopra riportati appare evidente come la stima di proiezione al 2029 della popolazione complessivamente 

esposta a livelli di rumorosit¨ superiori a 50 dB(A) sar¨ pari allõincirca a 24.000 residenti. Il dato risulta, da un 

lato, superiore rispetto a quello relativo allo stato attuale rapportato a 33.000 movimenti/anno, ma 

sostanzialmente confrontabile con quello che ARPAT ha calcolato rapportato a 35.000 movimenti/anno. E ciò 

considerando che il traffico aereo assunto da Masterplan per lo scenario 2029 ammonta a 48.500 

movimenti/anno, ovvero di circa il 40% superiore a quello attuale. 

Tuttavia, se si considerano le classi più critiche di esposizione, nello scenario di massimo sviluppo aeroportuale di 

progetto si prevede una riduzione del 45% della popolazione esposta a livelli di rumore superiori a 55 dB(A) e 

addirittura del 92% della popolazione più fragile, esposta a livelli di rumore superiori a 60 dB(A).  

Lõincremento attiene, invece, esclusivamente alla fascia di popolazione esposta a rumorosit¨ compresa fra 50 e 55 

dB(A), assolutamente non critica e, soprattutto, tale da non risultare, sovente, neppure percettibile in quanto 

coperta dalla rumorosità localmente prodotta da altre sorgenti di rumore (traffico urbano, impianti e utensili 

domestici, impianti industriali, ecc.), atteso che questo intervallo di rumorosità coincide con quello compatibile 

con unõimmissione acustica di una Classe I o Classe II, a fronte di attuali classificazioni acustiche comunali che 

già oggi inseriscono detti ricettori nelle classi acustiche III e IV (di minor tutela). 

Nel complesso, quindi, a fronte del raggiungimento dellõobiettivo di incremento di offerta di trasporto e mobilità 

pari al 40% rispetto a quella attuale, potrà prevedersi un incremento estremamente più ridotto, pari al 12%, della 

popolazione complessivamente esposta al rumore, con interessamento del solo intervallo più basso di rumorosità 

che, nella maggior parte dei contesti urbani e antropizzati interessati, sarà scarsamente, o per nulla, percepito da 

detti residenti. La popolazione potenzialmente esposta ai livelli di rumorosità più critici sarà assolutamente 

tutelata, grazia alla quasi completa eliminazione di detta fascia di esposizione (riduzione del 92%). 

Ciò a significare la significativa migliore performance ambientale del nuovo progetto. 

Non si può, inoltre, non considerare che nella nuova configurazione infrastrutturale di Masterplan, in 

corrispondenza dellõanno di entrata in esercizio della nuova pista, la popolazione esposta al rumore aeroportuale 

risulter¨ sensibilmente inferiore a quella attuale, con una riduzione media dellõordine del 40%-60% (a seconda se 

si considerano 33.000 mov/anno oppure 35.000 mov/anno). Se poi si considerano le classi più elevate di 

esposizione, si attendono riduzioni dellõordine del 94% della popolazione esposta.  

In unõottica di un generale miglioramento in tutta lõarea della Piana delle emissioni acustiche dovuto alla 

progettazione delle nuove opere realizzate in ottemperanza al rispetto delle normativa ambientale e in particolare 

quella acustica, si ritiene che possa essere traguardata in questo senso anche la realizzazione del nuovo aeroporto 

di Peretola che, come ampiamente dimostrato, garantirà un decremento della popolazione esposta al rumore 

aeroportuale, con una netta diminuzione della popolazione esposta nella fascia superiore a 60 dB(A), soggetta a 

maggiore disturbo acustico. 
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2.3 AMBIENTE IDRICO  

Con riferimento alla matrice Ambiente idrico lõanalisi riguardante la possibile evoluzione del tempo della 

componente è stata condotta focalizzando lõattenzione sui due principali aspetti emersi quali significativi nel 

corso del procedimento VIA: il primo ¯ rappresentato dallõassetto del reticolo idraulico interferito dal progetto e 

dalle condizioni di pericolosit¨ dellõarea di studio, il secondo dallo stato qualitativo della componente ambientale. 

 

2.3.1 Le condizioni di rischio e pericolosità idraulica del territorio 

Lõanalisi delle condizioni e dei vincoli di natura idraulica sussistenti nel territorio oggetto degli interventi di 

Masterplan effettuata nel SIA consente la ricostruzione del seguente quadro sinottico: 

¶ con riferimento al Piano di Gestione del Rischio Alluvioni (PGRA), una piccolissima parte dellõarea del futuro 

sedime, in realtà non soggetta a trasformazione, è inclusa tra quelle perimetrate come P1 (pericolosità di 

alluvione bassa), mentre la maggior parte dellõarea di intervento risulta classificata come P2 (pericolosità di 

alluvione media); una porzione marginale posta lungo il canale dellõaeroporto risulta, invece, come P3 

(pericolosità di alluvione elevata). Ne deriva che pressoch¯ lõintero ambito oggetto di intervento possa 

considerarsi a pericolosità idraulica P2. 

Per quanto riguarda il rischio idraulico, solo talune piccole porzioni risultano inserite nelle zone R1 (a rischio 

basso), mentre la maggior parte degli ambiti di trasformazione vengono classificati R2 (rischio medio). Le 

aree dellõattuale sedime risultano, invece, in massima parte R3 (rischio elevato), al di là di una piccola 

porzione limitrofa al canale dellõaeroporto, inserita nella classe R4 (rischio molto elevato). 

 

 

Figura 10. Carta della pericolosità del rischio alluvioni. Fonte: Nostre elaborazioni su dati di 

http://dati.adbarno.it/m apstore/composer?locale=it&mapId=252&configId=175&config=ConfigCom

poserAdBx con indicazione dellõarea interessata dallõintervento in esame (giallo) e dellõarea interessata 

dallõattuale sedime aeroportuale 

https://www.google.it/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwjr3q7D9rjVAhUHRhQKHb7PBp8QjRwIBw&url=https://it.wikipedia.org/wiki/File:ENAC.gif&psig=AFQjCNEajZSDKJR30UhQgOQ-hHfZIuesZw&ust=1501776220663300
http://dati.adbarno.it/mapstore/composer?locale=it&mapId=252&configId=175&config=ConfigComposerAdBx
http://dati.adbarno.it/mapstore/composer?locale=it&mapId=252&configId=175&config=ConfigComposerAdBx


AEROPORTO DI FIRENZE. MASTER PLAN 2014-2029 

         Evoluzione delle componenti ambientali in assenza del Master Plan 

Pag. 31 a 42 

 

 

Figura 11. Carta del rischio alluvioni. Fonte: Nostre elaborazioni su dati di 

http://dati.adbarno.it/mapstore/composer?locale=it&mapId=522&configId=1 75&config=ConfigCom

poserAdBx con indicazione dellõarea interessata dallõintervento in esame e dellõarea interessata 

dallõattuale sedime aeroportuale 

¶ con riferimento al nuovo Regolamento Urbanistico del Comune di Sesto Fiorentino la pericolosità idraulica 

attribuita allõarea dõintervento ¯ ad oggi classificata come: I3 - Pericolosità Elevata (ossia aree caratterizzate 

da potenziale allagamento per eventi compresi tra tempi di ritorno TR 30 anni e 200 anni), e I3* - Aree di 

potenziale ristagno e/o insufficienza della rete della Acque Basse, come di seguito mostrato. 

 

Figura 12. Carta della pericolosità idraulica ð Stato di progetto 

Fonte: Regolamento Urbanistico del Comune di Sesto Fiorentino con indicazione dellõarea interessata 

dallõintervento in esame e dellõarea interessata dallõattuale sedime aeroportuale 
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