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  PREMESSA 
 

L’aeroporto Marco Polo di Venezia, secondo la definizione riportata al comma 1 b 

dell’articolo 2 del DLgs n° 194/05 “Attuazione della direttiva 2002/49/CE relativa alla 

determinazione e alla gestione del rumore ambientale”, è un aeroporto principale.  

il regolamento (UE) 2019/1010 del Parlamento europeo e del Consiglio del 5 

giugno 2019 ha apportato modifiche all’articolo 8, paragrafo 5 della Direttiva 2002/49/CE, 

per cui: “i piani d’azione sono riesaminati e rielaborati in funzione delle necessità, 

ogniqualvolta sviluppi sostanziali si ripercuotano sulla situazione acustica esistente e almeno 

ogni cinque anni a partire dalla prima adozione di tali piani. Con l’articolo 11, comma 6, del 

Decreto legge 29 dicembre 2022, n. 198 recante “Disposizioni urgenti in materia di termini 

legislativi”, pubblicato sulla G.U. anno 163, numero 303 del 29 dicembre 2022, si è 

provveduto ad apportare le dovute modifiche al decreto legislativo 19 agosto 2005, n. 194. 

In base a quanto appena affermato, in relazione alle modifiche introdotte con il 

Regolamento Europeo, SAVE S.p.A., in qualità di autorità competente per l’infrastruttura, 

deve consegnare il proprio paino d’azione entro il 18 luglio 2024.  In relazione alle 

informazioni richieste con l’allegato 6, si può affermare che nel corso degli ultimi 5 anni il 

territorio direttamente interessato dalle attività aeroportuali (area delimitata dalla isolivello 

dei 55 dB(A) di Lden) ha conservato la destinazione d’uso originaria, zona agricola e zona 

agricola estensiva; non c’è stato sviluppo di zone residenziale.  Per quanto concerne 

l’aeroporto Marco Polo è da segnalare la conclusione della procedura di VIA con DM 

0000009 del 19 gennaio 2016. In data 10/08/2018 è stata presentata al MiTE l’istanza per 

l’avvio della procedura di assoggettabilità a VIA del progetto “Varianti al MP 2021”. La 

procedura si è conclusa positivamente con determinazione direttoriale 217 del 21/06/2019. 

In data 15/02/2023 con DM 81 del 09/02/2023, il MASE ha rilasciato la proroga del Decreto 

di compatibilità ambientale DM 9/2019. Attualmente SAVE S.p.A. è impegnata nella 

redazione della documentazione utile al fine di sottoporre il nuovo Masterplan “Venezia 

2037” a procedura di Valutazione di Impatto Ambientale (VIA). È quindi in corso di redazione 

lo Studio di Impatto Ambientale (SIA) che analizzerà in maniera dettagliata tutte le matrici 

ambientali tra cui anche il rumore. È quindi evidente che sulla base delle analisi svolte e dei 

relativi risultati, saranno attivate specifiche misure di mitigazione le quali rientrerebbero 

anche nel presente documento. Le eventuali osservazioni che dovessero pervenire entro il 
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12 luglio 2024 saranno valutate da SAVE S.p.A. che ne darà riscontro nel documento prima 

dell’invio in data 18 luglio 2024. Rispetto alla redazione del Piano d’Azione ai sensi dell’art.4 

comma 4 del D.Lgs 194/2005 così come modificato dal Regolamento Europeo 2019/1010, si 

conferma che la stessa autorità competente dell’agglomerato, cioè il Comune di Venezia, 

non ha presentato alcuna osservazione al piano predisposta da SAVE S.p.A..  

Il presente documento è redatto dalla SAVE S.p.A. secondo quanto previsto dal Dlgs n°194 

del 19 agosto 2005 ed è correlato ai risultati della mappatura acustica, inviata alla Regione 

Veneto (Direzione tutela ambientale) e al Ministero dell’Ambiente il 30/06/2022; tale 

mappatura è basata sui dati di traffico del 2021.  
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DEFINIZIONE DELL’AUTORITA’ COMPETENTE 
 

La società SAVE S.p.A., autorità competente per la redazione del presente piano d’azione, è 

stata costituita con atto del 25 febbraio 1987.   

Sulla base delle risultanze del Libro soci, alla data odierna (28.05.2024), SAVE S.p.A. risulta 

avere un unico azionista e la composizione del suo capitale sociale è la seguente: 

• MILIONE S.P.A. detiene il 98,8% del capitale sociale; 

• il rimanente 1,19% è detenuto da SAVE stessa, tramite il possesso di azioni proprie. 

La società ha sede in Viale Galileo Galilei 30/1, 30173 Tessera-Venezia. 

Il contesto giuridico in cui si svolgono tutte le attività aeronautiche presso lo scalo veneziano 

è definito dalla convenzione quarantennale sottoscritta tra E.N.A.C. e SAVE S.p.A. in data 

19/07/2001, prorogata di ulteriori 24 mesi, ex art. 202 comma 1 bis D.L. 34/2020, convertito 

dalla Legge 77/2020. Tale convenzione prevede l’affidamento a SAVE S.p.A. della gestione 

totale dell’aeroporto comprendente la progettazione, lo sviluppo, la realizzazione, 

l’adeguamento, la gestione, la manutenzione e l’uso degli impianti e delle infrastrutture 

aeroportuali, comprensivi dei beni demaniali.  

Ai sensi del codice della navigazione e del decreto legislativo 25 luglio 1997, n. 250, l’attività 

di controllo, regolamentazione e vigilanza è svolta da E.N.A.C., espressamente definita 

“unica autorità di regolazione tecnica, certificazione, vigilanza e controllo nel settore 

dell’aviazione civile”. 

 I riferimenti per il piano d’azione sono: Direzione sostenibilità tel 0412606111 – mail 

ambiente@veneziaairport.it.  
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CONTESTO GIURIDICO DI RIFERIMENTO 
 

In data 08/03/1991 fu pubblicato nella Gazzetta Ufficiale Italiana n 57 il DPCM del 01/03/91. 

Il decreto fu emanato in seguito ad una accertata e grave situazione di inquinamento 

acustico riscontrata nell'ambito dell'intero territorio nazionale ed in particolare nelle aree 

urbane. Si considerò dunque l'opportunità di stabilire, in via transitoria, i limiti di 

accettabilità di livelli di rumore validi su tutto il territorio nazionale, quali misure immediate 

ed urgenti di salvaguardia della qualità ambientale e della esposizione umana al rumore, in 

attesa dell'approvazione di una legge quadro in materia di tutela dell'ambiente 

dall'inquinamento acustico che avrebbe dovuto fissare valori limite adeguati al progresso 

tecnologico ed alle esigenze emerse in sede di prima applicazione del DPCM 01/03/91. Il 

comma 4 dell’art. 1 del DPCM 01/03/91 recita:” Dal presente decreto del Presidente del 

Consiglio dei Ministri sono altresì escluse le aree e le attività aeroportuali che verranno 

regolamentate con altro decreto… omissis”.  

In data 30/10/1995 fu pubblicata nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana – Serie 

generale n°254, la legge quadro sull’inquinamento acustico n°447 del 26/10/1995 che 

stabilisce i principi fondamentali in materia di tutela dell'ambiente esterno e dell’ambiente 

abitativo  dall'inquinamento acustico di cui riporta l’esatta definizione all’art. 2 lettera a: 

l'introduzione di rumore nell'ambiente abitativo o nell'ambiente esterno tale da provocare 

fastidio o disturbo al riposo e alle attività umane, pericolo per la salute umana, 

deterioramento degli ecosistemi, dei beni materiali, dei monumenti, dell'ambiente abitativo 

o dell'ambiente esterno o tale da interferire con le legittime fruizioni degli ambienti stessi. 

La legge 447/95 è stata modificata con l’entrata in vigore del Dlgs 42 del 17 febbraio del 

2017. In ogni caso la LQ definisce in maniera univoca  

1) le sorgenti sonore indicandone la tipologia (fisse – mobili) (art. 2) 

2) una serie di descrittori, richiamati in altri decreti alcuni dei quali attuativi della legge 

in questione (art. 2) 

3) la natura dei provvedimenti per la limitazione delle emissioni sonore e l’ambito in cui 

questi rientrano (art. 2) 

4) la figura del tecnico competente in acustica ambientale (art. 2) 
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5) le competenze dello stato, delle regioni, delle province e dei comuni (art. 3,4,5,6) 

6) piani di risanamento acustico (art. 7) 

7) Sanzioni amministrative (art. 10) 

8) Regolamenti di esecuzione (art. 11) 

In accordo con l’art. 11 della LQ, in data 15/11/1997 in Gazzetta ufficiale – Serie generale 

n°267 fu pubblicato Il primo decreto attuativo, il DM 31/10/1997 “Metodologia di misura del 

rumore aeroportuale”. Il decreto disciplina in merito ai seguenti: 

1) Criteri e modalità di misura del rumore aeroportuale 

2) Contenimento del rumore 

3) Procedure antirumore 

4) Caratterizzazione acustica dell’intorno aeroportuale 

5) Attività consentite nell’intorno aeroportuale 

I due allegati al decreto ne costituiscono parte integrante. 

In data 01/12/1997 nella Gazzetta Ufficiale serie generale n°80 fu pubblicato il DPCM 

14/11/1997 che avrebbe dovuto disciplinare circa i valori limite di emissione e immissione, 

fornendo quindi dei valori quantitativi. In effetti questo obiettivo si conseguì per mezzo 

dell’allegato al decreto tuttavia in ogni articolo fu inserito un comma che di fatto rende 

inapplicabili, ancora ora, all’interno delle zone di rispetto definite dal DM 31/10/97, i valori 

limite regolamentati dallo stesso articolo; inoltre l’art. 5 intitolato “Infrastrutture di 

trasporto” recita: “I valori limite assoluti di immissione e di emissione relativi alle singole 

infrastrutture dei trasporti, all'interno delle rispettive fasce di pertinenza, nonché la relativa 

estensione, saranno fissati con i rispettivi decreti attuativi, sentita la Conferenza permanente 

per i rapporti tra lo Stato, le regioni e le province autonome”.  

In data 26/01/1998 fu pubblicato il D.P.R. 11/12/1997 n°496 “Regolamento recante norme 

per la riduzione dell’inquinamento acustico prodotto dagli aeromobili civili. Il decreto 

disciplina in merito ai seguenti: 

1) Violazione procedure antirumore 

2) Attività di abbattimento e contenimento del rumore 

3) Verifica dei limiti di emissione degli aeromobili a cura di ENAC 
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4) Limitazione al traffico aereo notturno (art. 5 successivamente modificato dal DPR 

n°476 del 09/11/1999) 

In data 24/09/1999 fu pubblicato nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana n°225 il 

DM 20/05/1999 “Criteri per la progettazione dei sistemi di monitoraggio per il controllo dei 

livelli di inquinamento acustico in prossimità degli aeroporti nonché i criteri per la 

classificazione degli aeroporti in relazione all’inquinamento acustico”. Il decreto disciplina in 

merito ai seguenti: 

1) Caratteristiche e composizione dei sistemi di monitoraggio 

2) Caratteristiche delle stazioni di monitoraggio e loro ubicazione 

3) Controllo del singolo evento 

4) Classificazione degli aeroporti 

5) Costituzione della commissione ex art. 4 comma 1 del DM 31/10/1997 

In data 10/12/1999 nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana n°289 fu pubblicato il 

DM 03/12/1999 “procedure antirumore e zone di rispetto negli aeroporti”. Il decreto 

disciplina in merito ai seguenti: 

1) Criteri procedurali 

2) Procedure antirumore 

3) Confini delle aree di rispetto  

4) Piani regolatori e di sviluppo aeroportuali 

5) Regolamentazione dell’attività urbanistica nelle aree di rispetto 

In data 06/12/2000 fu pubblicato nella Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana n°285 il 

DM 29/11/2000 “Criteri per la predisposizione, da parte delle società e degli enti gestori dei 

servizi pubblici di trasporto o delle relative infrastrutture, dei piani degli interventi di 

contenimento e abbattimento del rumore.” Il decreto disciplina in merito ai seguenti: 

1) Obblighi del gestore (per gli aeroporti si veda art. 2 comma 2 lettera C) 

2) Criteri di priorità degli interventi 

3) Obiettivi dell’attività di risanamento 

4) Oneri e modalità di risanamento 

5) Attività di controllo 

6) Norma di salvaguardia 
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Parte integrante del decreto sono i quattro allegati, di cui il n°2 “Criteri di progettazione 

degli interventi di risanamento” fu modificato con il DM 23/11/2001, pubblicato sulla 

Gazzetta Ufficiale n°288 del 12/12/2001. 

La normativa nazionale si è infine arricchita di altri due provvedimenti ovvero del Dlgs n°13 

del 17/01/2005 “Attuazione della Direttiva Europea n°2002/30/CE (26/03/2002) relativa 

all’introduzione di restrizioni operative ai fini del contenimento del rumore degli aeroporti 

comunitari.” pubblicato nella Gazzetta Ufficiale n°39 del 17/02/2005; del Dlgs n°194 del 

19/08/2005 “Attuazione della Direttiva Europea 2002/49/CE (25/06/2002) relativa alla 

determinazione e alla gestione del rumore ambientale, pubblicato nella Gazzetta Ufficiale 

n°222 del 23/09/2005.  Il Dlgs n°13 del 17/01/2005 disciplina in merito ai seguenti: 

1) Criteri generali relativi all’adozione di restrizioni operative  

2) Criteri relativi all’introduzione di restrizioni operative per i velivoli marginalmente 

conformi 

3) Adozione di restrizioni operative 

4) Restrizioni operative esistenti 

5) Deroghe per i velivoli immatricolati nei paesi in via di sviluppo 

6) Deroghe per singole attività 

7) Consultazione termini di preavviso e mezzi di impugnazione 

8) Informazioni 

9) Disposizioni finali 

Del Decreto sono parte integrante anche i due allegati. 

Il 19/08/2005 è stato pubblicato il D.lgs n°194, poi modificato con Il regolamento (UE) 

2019/1010 del Parlamento europeo e del Consiglio del 5 giugno 2019 che ha apportato 

modifiche all’articolo 8, paragrafo 5 della Direttiva 2002/49/CE. Il Dlgs 194/05 disciplina in 

merito ai seguenti: 

1) Mappatura acustica e mappatura acustica strategica 

2) Piani d’azione 

3) Descrittori acustici e loro applicazioni 

4) Metodi di determinazione 
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5) Comunicazione alla commissione europea e al ministero dell’ambiente e della tutela 

del territorio 

6) Informazione e consultazione del pubblico 

7) Modifica degli allegati 

8) Armonizzazione della normativa 

9) Sanzioni 

I sei allegati al decreto ne costituiscono parte integrante 

Il 17 febbraio 2017 è entrato in vigore il DLgs n° 41 

Il 17 febbraio 2017 è entrato in vigore il DLgs n° 42 

In data 16 aprile 2014 il Parlamento Europeo ed il Consiglio dell’Unione Europea ha emanato 

il regolamento 598/2014: “Norme e procedure per l’introduzione di restrizioni operative ai 

fini del contenimento del rumore negli aeroporti dell’Unione, nell’ambito di un approccio 

equilibrato, e abroga la direttiva 2002/30/CE”. 

Infine bisogna tener presente che la Regione Veneto emanò il 21/09/1993 la DGR n°4313 

con la quale si emanarono i criteri orientativi per le amministrazioni comunali al fine della 

suddivisione in classi dei rispettivi territori. Il 10/05/1999 fu emanata la legge regionale n°21 

(B.U.R. 42/1999) “Norme in materia di inquinamento acustico”.  
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INFRASTRUTTURA AEROPORTUALE 
 

 

Figura 1 Aeroporto Marco Polo 

L’aeroporto “Marco Polo” di Venezia è ubicato lungo una propaggine di terra bonificata e 

quindi sottratta alla Laguna Veneta su cui si affaccia. L’aeroporto è posizionato a 45° 30’ 19” 

di latitudine nord e 12° 21’ 07” di longitudine est (WGS84), la sua altitudine di riferimento è 

di circa 2 metri sul livello medio del mare (7 piedi) e la temperatura di riferimento è di 27.5°C 

(81.5F). Il “Marco Polo” è dotato di due piste parallele. La principale cioè la 04R-22L, è 

larga 45 metri e lunga 3300 metri, mentre la secondaria, cioè la 04L-22R che normalmente è 

utilizzata come taxiway, è larga 45 metri e lunga 2780 metri. La larghezza delle banchine 

della pista principale è pari a 15 metri, mentre la larghezza delle banchine della pista 

secondaria è pari a 7.5 metri. L’aeroporto Marco Polo attivo 24 ore su 24 è identificato 

dall’ICAO (International Civil Aviation Organization) con la sigla LIPZ ed è classificato dalla 

stessa organizzazione come un aeroporto civile di categoria 4E (annesso 14 ICAO). La IATA 

identifica l’aeroporto con la sigla VCE. L’aeroporto si estende all’interno di un’area di 3881 ha 

e dispone di un sistema di atterraggio strumentale (ILS) di categoria IIIB. Il tipo di traffico 

consentito è IFR/VFR. Per quanto concerne la capacità di movimentazione, la pista principale 

                                                           
1 Valore comprensivo anche della superficie del bacino di laminazione 
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04R-22L del Marco Polo può gestire 32 movimenti ora in condizioni di perfetta visibilità; con 

il peggioramento delle condizioni di visibilità, il numero massimo di movimenti orari 

decresce. Lo scalo è stato interessato da lavori infrastrutturali durante il periodo 2018-2020. 

Tali lavori hanno modificato i raccordi di uscita dalla pista principale, è stato realizzato un 

ulteriore raccordo tra la testata 22R della pista sussidiari 04L-22R e la testata 22L della pista 

principale 04R-22L oltre a rendere ortogonale alle due piste i raccordi di ingresso alfa e bravo 

in testata 04R 

Denominazione Ufficiale Aeroporto Marco Polo di Venezia 

Qualifica Terzo gate intercontinentale Italiano 

Utilizzazione annuale Tutto l’anno 

Categoria ICAO 4E 

Categoria servizio antincendio ICAO CAT 9  

Distanza e direzione dalla città 12 km (su strada) a Nord 

Altitudine 7 Ft sul livello medio del mare 

Altitudine di transizione 6000 Ft 

Piste di volo 2 parallele non utilizzabili 

contemporaneamente 

Numero di identificazione 04R – 22L (principale) 

Lunghezza in metri 3300 

Larghezza in metri 45 (+ 2 banchine da 15 m l’una) 

Numero di identificazione 04L – 22R (taxi way) 

Lunghezza in metri 2780 

Larghezza in metri 45 (+2 banchine da 7,5 m l’una) 

Superficie sedime aeroportuale in ettari 388 ha 

Circoscrizione aeroportuale Nord Est 

Comuni in cui insiste il sedime Venezia 

Orario di servizio h 24 

Tabella 1 informazioni aeroporto di Venezia 
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UBICAZIONE DELL’INFRASTRUTTURA E CONTESTO TERRITORIALE 

 

 

Figura 2 Ubicazione infrastruttura aeroportuale 

L’infrastruttura aeroportuale è interamente ubicata nel territorio del Comune2 di Venezia. 

L’unico centro abitato con cui confina direttamente è Tessera3, frazione del Comune di 

Venezia. Altri centri abitati che potrebbero essere interessati dalle attività aeroportuali sono 

Favaro Veneto, Campalto, Terzo, Dese, Cà Noghera (rientranti nel territorio e nella 

giurisdizione del Comune di Venezia) e il Comune di Quarto d’Altino con le frazioni di Altino, 

Trepalade e Portegrandi. L’area circostante l’aeroporto è attualmente adibita ad uso 

agricolo. Nelle aree immediatamente adiacenti al sedime aeroportuale vi è una struttura, il 

casinò di Cà Noghera, principalmente dedicata all’intrattenimento, alcune piccole strutture 

dedicate alla recettività turistica, una centrale di betonaggio e alcune abitazioni private.  

                                                           
2 La Regione Veneto il 10 maggio 2017 definisce l’agglomerato di Venezia come il territorio coincidente con 

quello del Comune di Venezia 

3 Tessera così come Campalto, Trezzo, Dese, Cà Noghera fanno parte della municipalità di Favaro Veneto 



In prossimità della testata pista 22L esiste una modesta attività artigianale destinata al 

rimessaggio di imbarcazioni da diporto. È importante segnalare la presenza di infrastrutture 

stradali quali via Orlanda, via Triestina e la bretella dell’autostrada. In prossimità della 

testata pista 22R è presente l’infrastruttura del reparto elicotteri della Polizia di Stato, 

mentre in prossimità del piazzale riservato agli aeromobili di aviazione generale, vi è un 

punto di attracco per imbarcazioni che svolgono un servizio navetta per Venezia. Gli unici 

stabilimenti industriali di rilevante interesse sono quello delle società Leonardo e Sukhoi 

Superjet ubicati in prossimità della testata pista 22R (stabilimenti ex Officine Aeronavali). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

Figura 3 - Contesto territoriale 



Nella figura 3 si distinguono l’abitato di Tessera e quello di Cà Noghera, frazioni del Comune 

di Venezia, oltre alla bretella dell’autostrada A27, via Orlanda e via Triestina. Nell’immagine 

sono state anche indicate le attività ricettive ed artigianali insieme ad infrastrutture viarie 

che, in misura diversa dall’infrastruttura aeroportuale e relativamente specifici ricettori, ne 

caratterizzano il clima acustico.  Nella tabella seguente si riportano tali attività e le 

infrastrutture suddivide per tipo di indicatore4 di diverso colore.  

 

N Indicatore Arancio Indicatore Rosso Indicatore Verde 

1 Traffico acqueo Incrocio via Triestina via 

Orlanda 

17 - Rimessaggio 

nautico 

2 Attività ricettiva Bretella autostradale  

3 Centrale di betonaggio   

4 Centro meccanizzato Poste 

Italiane 

  

5 Parcheggi bus   

6 Parcheggi   

7 Attività artigianale   

8 Attività artigianale   

9 Casinò di Cà Noghera   

10 Leonardo   

11 Superjet   

12 Elicotteri PS   

13  Reparto volo VVF   

14 Reparto volo GDF   

15 Attività   

16 Attività   

Tabella 2 Contesto territoriale 

 

 

                                                           
4 Con indicatore verde e arancio, si identificano tutte quelle attività e infrastrutture che possono 

caratterizzare il clima acustico di specifici ricettori. Con l’indicatore rosso di identificano le infrastrutture che 
possono caratterizzare il clima acustico di ampie fasce di territorio  
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A seguire si riportano dei dati relativi la popolazione e all’estensione territoriale dei comuni e 

delle frazioni citate 

INFORMAZIONI STATISTICHE 

Comune N° di abitanti Superficie (ha) 

Comune di Venezia5 253174 

(31//12/2022) 

41589 

Frazione di Favaro Veneto6 24000 del 23/09/2022 4475 

Quarto d’Altino 8114 aggiornato al 

03/04/2023 

2833 

Tabella 3 Dati Comune di Venezia e Quarto D’Altino  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
5 https://www.comune.venezia.it/it/content/movimento-demografico 

6 Il suo territorio ospita circa 24.000 abitanti e comprende la porzione nord orientale della terraferma con le 
località di Campalto, Tessera, Dese, Ca' Noghera e Favaro Veneto, che ne determina il nome. 
(https://www.comune.venezia.it/it/content/favaro-
veneto#:~:text=Il%20suo%20territorio%20ospita%20circa,che%20ne%20determina%20il%20nome.) 
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SORGENTI DI RUMORE E CLIMA ACUSTICO 
 

 

Figura 4 Infrastrutture stradali di riferimento 

Con la figura 3, in riferimento ai colori rosso e arancio degli indicatori utilizzati, si è data già 

una prima informazione su quelle che possono essere le sorgenti che, oltre l’infrastruttura 

aeroportuale, caratterizzano in misura diversa il clima acustico di zona. Con l’indicatore rosso 

si sono indicate le infrastrutture stradali che potrebbero caratterizzare acusticamente in 

maniera diffusa e continuativa porzioni di territorio molto più estese rispetto alle strutture 

ed attività indicate con il color arancio. Con l’indicatore verde si sono indicati delle potenziali 

sorgenti il cui impatto sul territorio e in maniera più specifica sull’area immediatamente 

circostante, può essere definito trascurabile. La caratterizzazione acustica del territorio e di 

una sua ben determinata porzione, è eseguita per mezzo della caratterizzazione acustica di 

ogni singola sorgente di emissione sonora. Tali sorgenti si raggruppano in tre categorie: 

✓ Sorgenti puntuali, 

✓ Sorgenti lineari, 

✓ Sorgenti areali. 

L’infrastruttura aeroportuale, come anche la generica infrastruttura stradale, rientra nella 

seconda categoria cioè tra le sorgenti lineari. In relazione alla modalità in cui si esegue la 
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movimentazione degli aeromobili, l’area di indagine non può essere circoscritta alla porzione 

di territorio direttamente confinante con il sedime aeroportuale, ma deve “guardare” oltre. 

Esaminando le richieste dell’allegato 6, si evince che l’area d’indagine deve essere 

necessariamente maggiore rispetto a quella contenuta dalla curva isolivello dei 55 dB(A) di 

Lden. Per tale motivo la ricerca delle sorgenti sonore potenzialmente interferenti con 

l’emissione sonora correlabile all’infrastruttura aeroportuale sarà estesa, rispetto alla 

direttrice della pista, dal territorio di Campalto a quello di Portegrandi. 

La caratterizzazione acustica sarà eseguita relativamente alla sola sorgente “infrastruttura 

aeroportuale”. 

     

INFRASTRUTTURA STRADALE 

 

Figura 5 SS14 - Via Orlanda/Via Triestina 

La SS14 collega direttamente Venezia ad alcune località del Nord Est quali Musile di Piave e 

San Donà di Piave, inoltre per mezzo della variante situata all’altezza di Meolo, funge da 

collegamento con le città della costa come Jesolo, Eracle e Caorle. Per quanto concerne il 

territorio limitrofo l’aeroporto, la SS14 rappresenta un’importante via di attraversamento 

per i centri abitati di Campalto e Tessera. Nel tratto che intercorre tra i due centri abitati, la 

SS14 è denominata anche Via Orlanda, mentre nel tratto compreso tra Tessera e 

Portegrandi, la SS14 è denominata anche “Via Triestina”. La distinzione della SS14 in questi 
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due tronchi principali è molto importante in quanto il traffico gravante su “Via Triestina” 

risente fortemente anche della presenza di località turistiche, come Jesolo e Caorle, 

evidentemente molto attrattive nei periodi primaverili ed estivi. Il dato di traffico più recente 

(anno solare 2012) disponibile al momento7 presso gli uffici della Città Metropolitana di 

Venezia, identificherebbe in 18804 veicoli giorno, il traffico medio giornaliero (TGM) sull’asse 

della SS 14 fino a Portegrandi. Nel periodo estivo il valore di veicoli giorno sicuramente è 

destinato a cresce. 

La SS14 sarà sicuramente interessata anche dal traffico indotto dall’aeroporto Marco Polo. In 

riferimento al solo trasporto pubblico e al tratto compreso tra Campalto e Tessera e Cà 

Noghera, le principali autolinee 8che fermano anche al Marco Polo sono: 

✓ ACTV con le linee 5, 15, 45 per un totale di circa 250 veicoli/giorno (nei giorni festivi il 

servizio presenta alcune corse in meno). Altre linee come la 9, 19 interessano un 

tratto di SS14 (via Orlanda nel tratto di Campalto) ma non fermano in aeroporto. Tali 

linee generano un numero di transiti pari a circa altri 140 veicoli/giorno, 

✓ ATVO con le linee per Mestre stazione ferroviaria e Venezia Piazzale Roma, Lido di 

Jesolo, San Donà di Piave, Treviso, Eraclea, Portogruaro, Bibione, Caorle, Noventa di 

Piave, per il solo traffico in partenza dal Marco Polo e in relazione al solo periodo 

estivo, totalizza un traffico di oltre 250 veicoli/giorno. 

Per quanto concerne il tratto della SS14 “Via Triestina”, la principale autolinea che effettua 

un servizio di trasporto pubblico, è sempre l’ATVO. In particolare, come già affermato in 

precedenza, le città collegate al Marco Polo sono Jesolo, Bibione, San Donà di Piave, Caorle, 

Eraclea Treviso, Portogruaro, Noventa di Piave. Sul sito 

https://www.veneziaairport.it/trasporti/autobus.html è possibili consultare l’elenco delle 

destinazioni raggiungibili, tramite servizio BUS, dall’aeroporto Marco Polo. 

 

 

 

                                                           
7 Il dato potrebbe essere aggiornato con la versione definitiva del documento del Piano d’azione da 

consegnare entro il 18 luglio 2024 

8 ACTV e ATV costituiscono le principali, ma non uniche, autolinee che svolgono un servizio di pubblico 
trasporto, sull’infrastruttura stradale citata da e per il Marco Polo. Tra le maggiori autolinee che recentemente 
hanno introdotto una fermata presso il Marco Polo, sicuramente è da citare Flixbus. 

https://www.veneziaairport.it/trasporti/autobus.html
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BRETELLA AUTOSTRADALE 

 

Figura 6 Bretella A27 

L’autostrada A27 collega Venezia a Belluno, la bretella collega direttamente il Marco Polo 

all’autostrada il cui casello è situato all’altezza di Casale sul Sile e Mogliano Veneto. La 

bretella ha inizio all’incrocio con la SS14 “Via Triestina”, è collegata alla tangenziale di 

Mestre e si sviluppa per circa 11 Km. 
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TRAFFICO ACQUEO 

 

 

Figura 7 Traffico acqueo 

In adiacenza al terminal di aviazione generale è presente un piccolo terminal per il trasporto 

via acqua. In particolare si tratta di un bacino ricavato tra il sedime aeroportuale ed il 

territorio di Tessera. Il traffico acqueo è generato sia dalle diverse compagnie che svolgono 

un servizio di trasporto privato per Venezia (water taxi), sia dal trasporto pubblico locale 

affidato alla società Alilaguna che con le sue tre line e in periodo estivo, effettua circa 145 

corse giornaliere per Venezia. 
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ELICOTTERI POLIZIA DI STATO 

 

 

Figura 8 Elicotteri Polizia di Stato 

Non sono disponibili informazione circa il numero di movimenti eseguiti, tuttavia si può 

affermare che i modelli di elicottero usualmente operativi presso il reparto elicotteri della 

Polizia di stato in distaccamento al Marco Polo, (l’infrastruttura è situata fuori il sedime 

aeroportuale) sono un Agusta A109 ed un A139. Alcune volte si assiste ad operazioni 

eseguite con un piccolo aeromobile. 
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STABILIMENTI LEONARDO E SUPERJET 

 

 

Figura 9 Leonardo - Superjet 

Gli stabilimenti attualmente sono impegnati nell’attività di assemblaggio dell’elicottero 

Agusta NH90 (Leonardo) e dell’aeromobile Superjet 100 (Sukhoi Superjet). Per quanto 

concerne L’NH90 l’attività prevede oltre all’assemblaggio anche delle prove di volo 

stazionario (all’incirca sui campi di Cà Noghera) e non. In relazione all’attività di Sukhoi, 

questa prevede l’assemblaggio e le dovute prove motori e di volo. Il decollo avviene dalla 

pista del Marco Polo. Attualmente sono molto rari i casi in cui su alcuni velivoli (militari e 

non) sono eseguiti particolari interventi di manutenzione; in ogni caso tali velivoli prima di 

essere dichiarati nuovamente idonei al volo, sono sottoposti anche ad una o più prove 

motori. 
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CASINÒ DI CÀ NOGHERA 

 

 

Figura 10 Casinò di Cà Noghera 

Il casinò di Cà Noghera è collocato all’altezza della testata 22R della pista sussidiaria 

utilizzata come taxi way. La struttura è collocata tra la SS14 via Triestina e via Paliaga e 

dispone di un ampio parcheggio. Via Paliaga pur essendo una via del tutto secondaria, 

rappresenta l’unica via d’accesso al Casinò.  
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CENTRALE DI BETONAGGIO – RIMESSAGGIO IMBARCAZIONI – ATTIVITÀ ARTIGIANALI – LOCALI DI 

INTRATTENIMENTO 

 

Queste sorgenti hanno un impatto trascurabile sul territorio, specie se messe in relazione 

all’infrastruttura aeroportuale, tuttavia potrebbero essere acusticamente confrontabili con 

quest’ultima, in relazione all’ubicazione rispetto ad eventuali soggetti ricettori posti nelle 

loro vicinanze.  
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CLASSIFICAZIONE ACUSTICA COMUNALE 

 

Il sedime aeroportuale ricade interamente nel Comune di Venezia, le attività aeroportuali ed 

in particolare le operazioni di decollo e di atterraggio interessano anche il Comune di Quarto 

d’Altino. Entrambi i Comuni hanno deliberato la classificazione acustica del proprio 

territorio, in particolare: 

✓ Comune di Venezia ha approvato il piano con delibera del C.C. n. 39 del 10/02/2005 

(Esecutiva a partire dal 7 maggio 2005). 

✓ Comune di Quarto d’Altino ha approvato il piano con delibera del luglio 2001 

Nell’immagine seguente si riporta uno screenshot tratto da una sezione del sito web del 

Comune di Venezia  http://sit.comune.venezia.it/cartanet/cartanet.asp?idcat=13 . Si può 

notare come gran parte del territorio limitrofo il sedime aeroportuale sia classificato, 

secondo il DPCM 14/11/1997, in classe III. Il sedime aeroportuale è classificato in parte come 

classe IV ed in parte in classe V, lo stabilimento “Officine Aeronavali (ora Leonardo-Sukhoi)” 

è classificato in classe VI.  

 

Figura 11 Classificazione acustica Comune di Venezia 

http://sit.comune.venezia.it/cartanet/cartanet.asp?idcat=13
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Figura 12 Classificazione acustica Comune di Venezia - zoom 

 

Per quanto concerne il Comune di Quarto d’altino, non è disponibile sul sito web una sezione 

dedicata al “Sistema Informativo Territoriale” per tale motivo non è possibile estrarre uno 

screenshot rappresentativo. Si rimanda quindi al e link 

https://www.comune.quartodaltino.ve.it/c027031/zf/index.php/servizi-

aggiuntivi/index/index/idtesto/97, dove è possibile eseguire il download delle tavole inerenti 

la classificazione acustica del territorio. L’analisi delle tavole permette di affermare che 

anche in questo caso gran parte del territorio comunale, in particolar modo il territorio 

sorvolato dagli aeromobili, è classificato acusticamente in classe III (DPCM 14/11/1997 limite 

LAeq diurno 60dB(A) limite LAeq notturno 50 dB(A)), ad eccezione della nuova zona 

residenziale di Portegrandi ubicata in classe 2 (ai sensi del DPCM 14/11/1997 limite LAeq 

diurno 55 dB(A) e limite LAeq notturno 45 dB(A)). 
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PIANO REGOLATORE COMUNALE 
Comune di Venezia 

 

Sempre in riferimento alla sezione “Sistema Informativo Territoriale” del sito web del 

Comune di Venezia, 

https://geoportale.comune.venezia.it/Html5Viewer/index.html?viewer=geourbanistica.geou

rbanistica&LOCALE=IT-it, si può consultare la variante al PRG per la terraferma . 

 

Figura 13 PRG Terraferma Comune di Venezia 

Si può concludere che il territorio limitrofo il sedime aeroportuale, è suddiviso in aree che 

ricadono maggiormente in zone agricole di vario genere; sono presenti anche aree destinate 

a verde pubblico, verde attrezzato e sport e spettacolo.  

Comune di Quarto d’Altino 

Si rimanda al sito web del Comune di quarto d’Altino:  

http://www.comune.quartodaltino.ve.it.  

 

https://geoportale.comune.venezia.it/Html5Viewer/index.html?viewer=geourbanistica.geourbanistica&LOCALE=IT-it
https://geoportale.comune.venezia.it/Html5Viewer/index.html?viewer=geourbanistica.geourbanistica&LOCALE=IT-it
http://www.comune.quartodaltino.ve.it/
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L’INFRASTRUTTURA AEROPORTUALE - SORGENTE DI EMISSIONE 
Flussi di traffico 

 

L’infrastruttura aeroportuale è classificata come una sorgente lineare di rumore. L’aeroporto 

Marco Polo è operativo H24 e rappresenta il terzo Gate intercontinentale italiano dopo gli 

aeroporti di Leonardo Da Vinci Roma Fiumicino e Milano Malpensa. Nel grafico seguente si 

riporta il numero di movimenti per ogni anno compreso fra il 2016, anno di traffico sul quale 

è stato predisposto il piano di azione pubblicato nel 2018 e il 2021 che rappresenta l’anno 

operativo su cui si basa il presente documento. È superfluo specificare che negli anni 2020 e 

2021 il traffico ha subito un forte decremento per via della pandemia di COVID-19. 

 

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Movimenti AG 5.729 6.939 5.681 5.362 4.155 6.749

Movimenti AC 84.355 85.324 89.733 89.870 30.182 32.416
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Evoluzione temporale 2016-2021 del numero di movimenti

Grafico-Istogramma 1 Numero movimenti LIPZ per anno solare 

Dal grafico si evince immediatamente che negli anni analizzati il più alto numero di 

movimenti complessivi è stato eseguito nel 2018. Nell’anno solare 2021 il numero di 

movimenti complessivi, è stato pari a 39165. 
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Destinazioni e distanze 

Per quanto concerne le destinazioni collegate con il Marco Polo, si può affermare che il 88% 

circa del traffico si sviluppa come indicato nel grafico seguente  

 

Decolli
ITALIA

GERMANIA

FRANCIA

SPAGNA

OLANDA

GRAN BRETAGNA

BELGIO

SVIZZERA

AUSTRIA

GRECIA

TURKEY

 

Grafico 1 88% del traffico ripartito per destinazioni 

 

Nel grafico si tiene conto di tutte quelle destinazioni verso le quali si è operato almeno con 

un decollo giornaliero. Il resto del traffico in decollo è stato operato verso USA, Federazione 

Russa ed Europa. Numeri residuali per gli Emirati ed il Qatar. Per quanto concerne le 

distanze tra il Marco Polo e l’aeroporto di destinazione, si rimanda al grafico seguente. 
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Stage1 Stage2 Stage3 Stage4 Stage5 Stage6 Totale complessivo

14374 4472 442 148 0 142 19578

DECOLLI LIPZ 2021 SUDDIVISI PER STAGE

DECOLLI 
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Grafico 2 Distanza in miglia nautiche da VCE 

Nel grafico 2 si riporta il numero di operazioni eseguite sulle diverse destinazioni; il grafico è 

stato costruito in riferimento alle sole operazioni di decollo e rispetto alla distanza 

geografica che intercorre tra Venezia e l’aeroporto di destinazione. Nella simulazione 

acustica e rispetto alla sola aviazione commerciale, al fine di tener conto dell’operatività 

reale caratterizzata dal numero di passeggeri trasportati e politiche di rifornimento 

carburante, si è sostituito lo stage 1 con lo stage 4. A seguire si riporta una tabella esplicativa 

delle distanze visualizzate nel grafico 2 ed espresse secondo il parametro STAGE (variabile da 

definire all’interno del software AEDT versione 3C). 

STAGE DISTANZA ESEMPIO NAZIONE

1 D < 500 nm Italia, Francia, Germania, Slovenia, Olanda

2 500<D<1000 nm Spagna, Inghilterra, Portogallo

3 1000<D<1500 nm Marocco, Russia, Turchia

4 1500<D<2500 nm Emirati Arabi, Qatar

5 2500<D<3500 nm Canada

6 3500<D<4500 nm USA

7 4500<D<5500 nm Giappone

8 5500<D<6500 nm Indonesia

9 D>6500 nm Australia

DISTANZA ESPRESSA SECONDO IL PARAMETRO STAGE (MIGLIA NAUTICHE)

 

Tabella 4 Esempi, esplicativo non esaustivo, di distanze da VCE 
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Mix aeromobili 

Nella tabella seguente in relazioni ai soli aeromobili di aviazione commerciale, si riporta il 

mix della flotta caratteristica dell’anno solare 2021. 

A318 B733 BCS1

A319 B734 BCS3

A320 B735 AT43

A321 B736 AT45

A306 B737 AT72

A310 B738 DH8D

A330 B739 SB20

A332 B717-200 B712 SF34

A333 B744

A343 B752

A346 B763

A350 B764

E135 B767

E145 B772

E170 B773

E190 B788

VELIVOLI AVIAZIONE GENERALE Cessna, Falcon; Challenger, Global, Piper, Gulfstrem, Laerjet………….

BOMBARDIER CS 

FAMILY

TURBOELICA FAMILY

RAGGRUPPAMENTO AEROMOBILE - MIX DI FLOTTA VCE ANNO 2021

A320 FAMILY AIRBUS
B737 CLASSIC FAMILY BOEING

B737 NEXT GENERATION BOEING

WIDEBODY AIRBUS

WIDEBODY BOEING

EMBRAER FAMILY

 

Tabella 5 Mix flotta VCE anno solare 2021 

Modello aeromobile % Decolli

AIRBUS A320 FAMILY 36,5

BOEING 737 NG FAMILY 18,2

AG FAMILY 17,2

EMBRAER FAMILY 9,7

AIRBUS A320 NEO FAMILY 5,4

BOEING WIDE BODY FAMILY 4,0

TURBOELICA FAMILY 2,6

BOEING 737 CLASSIC FAMILY 2,4

BOMBARDIER CS FAMILY 1,8

AIRBUS WIDE BODY FAMILY 1,2

CANADAIR REGIONAL JET FAMILY 0,7

BOEING 737MAX FAMILY 0,2

BOEING 717 FAMILY 0,0  

Tabella 6 - Movimenti mix di flotta 

Partendo dall’assunto fondamentale che la quasi totalità degli aeromobili operanti sul Marco 

Polo è appartenente al Capitolo 4 ICAO (i restanti sono comunque appartenenti al capitolo 3 

ICAO o al nuovo capitolo 14), si conferma anche per il 2021 che l’aeromobile più utilizzato 

sullo scalo appartiene alla famiglia Airbus A320. Si segnala l’ingresso nel mix di flotta, di 

aeromobili di più recente costruzione come A320neo, Bombardier C Series, A220, B787. Si 

segnala anche l’assenza dell’impiego di MD80 e similari, sostituiti con Embraer E190 o Airbus 

A320 a seconda della compagnia di utilizzo e la sostituzione dei B717-200 con gli Airbus A319 

o A320. 
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ANALISI DEI VALORI LIMITE IN VIGORE 
 

Il DLgs 194/2005 propone come descrittori acustici per l’elaborazione della mappatura 

acustiche i descrittori: 

✓ Lden: Livello continuo equivalente a lungo termine ponderato “A” determinato 

dall’insieme dei periodi giornalieri di un anno solare, 

✓ Lnight: Livello continuo equivalente a lungo termine ponderato “A” determinato 

dall’insieme dei periodi notturni (ore 22:00 – 06:00) di un anno solare. 

Al fine di elaborare la mappatura acustica secondo i descrittori Lden e Lnight, le autorità 

competenti possono utilizzare i dati espressi nei descrittori acustici previsti dalle norme 

vigenti, convertendoli nei descrittori Lden Lnight, sulla base di metodi di conversione da 

definire con un DPCM. Attualmente tale DPCM non è stato ancora emanato. Dall’analisi della 

normativa vigente in termini di classificazione acustica del territorio e di normativa specifica 

per il settore aeroportuale, sarebbero da prendere in considerazione il DM 31/10/1997 e il 

DPCM 14/11/1997 e i relativi valori limite.  

Il DM 31/10/1997 “Metodologia del rumore aeroportuale” introduce il descrittore acustico 

LVA (Livello di Valutazione del rumore Aeroportuale) e definisce l’intorno aeroportuale, oltre 

ai confini delle aree di rispetto (Zona A; Zona B; Zona C). In particolare l’art. 6 comma 2 

afferma che: “All'interno di tali zone valgono i seguenti limiti per la rumorosità prodotta dalle 

attività aeroportuali come definite all'art. 3, comma 1, lettera m), punto 2), della legge 26 

ottobre 1995, n. 447: 

✓ zona A: l'indice LVA non può superare il valore di 65 dB(A); 

✓ zona B: l'indice LVA non può superare il valore di 75 dB(A); 

✓ zona C. l'indice LVA può superare il valore di 75 dB(A). 

Al di fuori delle zone A, B e C l'indice LVA non può superare il valore di 60 dB(A).  

Il DPCM 14/11/1997 “Determinazione dei valori limite delle sorgenti sonore” introduce i 

valori limite di emissione, i valori limite di immissione, i valori di attenzione ed i valori di 

qualità, oltre a definire le classi di destinazione d'uso del territorio riportate nella seguente 

tabella  
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TABELLA A: CLASSIFICAZIONE DEL TERRITORIO COMUNALE 

Destinazione d’uso del territorio 

CLASSE I 

Aree particolarmente protette, aree particolarmente protette: 

rientrano in questa classe le aree nelle quali la quiete rappresenta 

un elemento di base per la loro utilizzazione: aree ospedaliere, 

scolastiche, aree destinate al riposo ed allo svago, aree residenziali 

rurali, aree di particolare interesse urbanistico, parchi pubblici, ecc. 

CLASSE II 

Aree prevalentemente residenziali, aree destinate ad uso 

prevalentemente residenziale: rientrano in questa classe le aree 

urbane interessate prevalentemente da traffico veicolare locale, 

con bassa densità di popolazione, con limitata presenza di attività 

commerciali ed assenza di attività industriali e artigianali 

CLASSE III 

Aree di tipo misto, 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; aree rurali 

interessate da attività che impiegano macchine operatrici 

CLASSE IV 

Aree di intensa attività umana, aree di intensa attività umana: 

rientrano in questa classe le aree urbane interessate da intenso 

traffico veicolare, con alta densità di popolazione, con elevata 

presenza di attività commerciali e uffici, con presenza di attività 

artigianali; le aree in prossimità di strade di grande comunicazione 

e di linee ferroviarie; le aree portuali, le aree con limitata presenza 

di piccole industrie. 

CLASSE V 
Aree prevalentemente industriali, aree prevalentemente industriali: 

rientrano in questa classe le aree interessate da insediamenti 

industriali e con scarsità di abitazioni. 

CLASSE VI 
Aree esclusivamente industriali, aree esclusivamente industriali: 

rientrano in questa classe le aree esclusivamente interessate da 

attività industriali e prive di insediamenti abitativi 

Tabella 7 Classificazione comunale DPCM 14/11/1997 

Nella tabella seguente si riportano i valori limite assoluti di immissione riferiti al rumore 

immesso nell’ambiente esterno dall’insieme di tutte le sorgenti. Tali valori sono da prendere 
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in considerazione, insieme al valore limite di Lva per le porzioni di territorio ricadenti fuori 

l’intorno aeroportuale.  

TABELLA C: VALORI LIMITE ASSOLUTI DI IMMISSIONE–LAeq in dB(A) 

Classi di destinazione d’uso  

del territorio 

Tempi di riferimento 

Diurno (06:00-22:00) Notturno (22:00-06:00) 

I - Aree particolarmente protette 50 40 

II - Aree prevalentemente residenziali 55 45 

III - Aree di tipo misto 60 50 

IV - Aree di intensa attività umana 65 55 

V - Aree prevalentemente industriali 70 60 

VI - Aree esclusivamente industriali 70 70 

Tabella 8 Valori immissione DPCM 14/11/1997 
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SINTESI DEI RISULTATI DELLA MAPPATURA ACUSTICA – 

VALUTAZIONE DEL NUMERO STIMATO DI PERSONE ESPOSTE AL 

RUMORE 
 

Il run del modello di calcolo fornisce in output le curve isolivello secondo il descrittore 

acustico scelto, ovvero Lden e/o Lnight. La Regione Veneto ha definito l’agglomerato di 

Venezia con missiva del 10/05/2017 e tale agglomerato coincide con il solo Comune di 

Venezia. La valutazione dei risultati sarà relativa la mappatura acustica eseguita in 

riferimento ai descrittori acustici Lden e Lnight. L’output evidenza, rispetto alla mappa 

acustica elaborata con i dati dell’anno 20169, un decremento della superficie complessiva 

delimitata dall’isolivello Lden 55 dB(A). In particolare nell’anno 2021 risultano 20.4 Kmq. Il 

decremento è dovuto alla singolarità del traffico del 2021 caratterizzato ancora dalle 

ripercussioni negative dovute alla pandemia da COVID-19. Il territorio esposto agli intervalli 

di livelli Lden e Lnight stabiliti dal Dlgs 194/05, è quasi esclusivamente ricadente all’interno 

del Comune/Agglomerato di Venezia, con la sola eccezione dell’intervallo Lden 55-59 dB che 

ricade in parte nel territorio del Comune di Quarto d’Altino e che coinvolge la sola località di 

Altino. All’interno delle curve Lden, attualmente, non ricadono ricettori sensibili quali scuole, 

ospedali, case di cura, comunità di recupero e case di riposo. Per ciò che concerne la 

presenza di abitazioni con particolari caratteristiche (in particolare: abitazioni dotate di 

insonorizzazione speciale e abitazioni dotate di una facciata silenziosa, secondo le definizioni 

dell’allegato 6 del Dlgs. 194/05 al punto 1.5, lettera a) e lettera b) rispettivamente), si 

segnalano i due appartamenti presso i quali sono stati eseguiti gli interventi pilota per la 

riqualifica acustica dell’involucro edilizio. I due appartamenti si trovano a Tessera. La fonte 

delle informazioni dei dati demografici e dell’edificato è rappresentata dai portali internet 

della Regione Veneto e da elaborazioni GIS eseguite sui file di popolazione ricevuti dal 

Comune di Venezia e dal Comune di Quarto d’Altino. Nella tabella seguente sono riportate 

tutte le informazioni relative il punto 2.7 dell’allegato 6 del Dlgs 194/05: 

                                                           
9 Nel 2016 la superficie ricompresa dall’isolivello Lden 55 era pari a 24.03 Kmq 
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Area totale (in kmq) dove il valore Lden > 55 20,4

Area totale (in kmq) dove il valore Lden > 65 2,7

Area totale (in kmq) dove il valore Lden > 75 0,35

Stima del numero totale di edifici (in unità) nell'area dove Lden>55 73

Stima del numero totale di edifici (in unità) nell'area dove Lden>65 0

Stima del numero totale di edifici (in unità) nell'area dove Lden>75 0

Stima del numero totale di persone (in unità) nell'area dove Lden>55 227

Stima del numero totale di persone (in unità) nell'area dove Lden>65 0

Stima del numero totale di persone (in unità) nell'area dove Lden>75 0

Stima del numero totale di persone (in unità e fuori agglomerato) nell'area dove Lden è compreso nell’intervallo 55-59 db 33

Stima del numero totale di persone (in unità e fuori agglomerato) nell'area dove Lden è compreso nell’intervallo 60-64 db 0

Stima del numero totale di persone (in unità e fuori agglomerato) nell'area dove Lden è compreso nell’intervallo 65-69 db 0

Stima del numero totale di persone (in unità e fuori agglomerato) nell'area dove Lden è compreso nell’intervallo 70-74 db 0

Stima del numero totale di persone (in unità e fuori agglomerato) nell'area dove Lden è compreso nell’intervallo >=75 db 0

Stima del numero totale di persone (in unità e fuori agglomerato) nell'area dove Lnight è compreso nell’intervallo 50-54 db 0

Stima del numero totale di persone (in unità e fuori agglomerato) nell'area dove Lnight è compreso nell’intervallo 55-59 db 0

Stima del numero totale di persone (in unità e fuori agglomerato) nell'area dove Lnight è compreso nell’intervallo 60-64 db 0

Stima del numero totale di persone (in unità e fuori agglomerato) nell'area dove Lnight è compreso nell’intervallo 65-69 db 0

Stima del numero totale di persone (in unità e fuori agglomerato) nell'area dove Lnight è compreso nell’intervallo ≥ 70 db 0

DATI TRAFFICO ANNO 2016 - INFORMAZIONI RICHIESTE DAL PUNTO 2.7 DELL'ALLEGATO 6 DEL D.Lgs 194/05

Tabella 9 Info allegato 6 

A seguire si riportano le tavole rappresentative delle curve Lden e Lnight relative il traffico 

del 2021 proiettate su Google Earth.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Figura 14 - LIPZ curve Lden 2021 



 

Figura 15 - LIPZ curve Lnight 2021 



INDIVIDUAZIONE DEI PROBLEMI E DELLE SITUAZIONI DA 

MIGLIORARE  
 

Problemi e situazioni da migliorare sono da evidenziare in relazione alla valutazione del 

numero stimato di persone esposte basata sui risultati della mappatura acustica elaborata 

sui dati di traffico del 2021. Come si è affermato la mappatura acustica è implementata con il 

software AEDT ed è relativa i descrittori acustici introdotti dal Dlgs 194/05 che però non 

prevedono dei rispettivi valori limite; inoltre non è ancora stato emanato il DPCM necessario 

alla conversione dei valori limite, previsti dall’articolo 2 della LQ 447 del 1995, secondo i 

descrittori acustici introdotti con il Dlgs 194/05. Per tale motivo, in relazione ai descrittori 

acustici Lden e Lnight, alle informazioni richieste con il punto 2.7 del relativo allegato 6 

riportate in tabella 9 del presente documento e alle finalità della Direttiva 2002/49/CE, si 

evince che la maggior parte della popolazione è esposta a livelli di rumore, espressi in Lden, 

compresi nelle fasce tra i 55 ed i 60 e tra i 60 e 65 dB(A). Rispetto all’agglomerato di Venezia 

risultano meno di 20010 persone esposte a livelli di rumore ricompresi fra i 55 ed i 65 dB(A) di 

Lden. Una situazione che sicuramente deve essere sempre monitorata al fine di pervenire ad 

una gestione sempre più ottimizzata, è quella della movimentazione a terra degli aeromobili 

e quindi al ground noise rispetto all’abitato di Tessera. Per quanto concerne le zone a nord 

dello scalo, i maggiori benefici, già osservabili, deriverebbero dal rinnovo del fleet mix con 

l’impiego di aeromobili di nuova generazione quali A320neo,B737-8200 (MAX), Airbus A220 

e Embraer 195-E2. Attualmente lo scalo è già interessato dal rinnovo del fleet mix e al 2024, 

anno in cui si sta relazionando sui dati di traffico del 2021, la % di nuovi aeromobili operativi 

sullo scalo è in continuo aumento 

 

 

 

 

 

 

                                                           
10 Rispetto all’intero territorio comprendente anche le zone esterne all’agglomerato, trattasi di 227 persone 

esposte 
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 MISURE ANTIRUMORE GIA’ IN ATTO E IN FASE DI PREPARAZIONE, 

INTERVENTI PIANIFICATI PER I SUCCESSIVI CINQUE ANNI E 

STRATEGIA DI LUNGO TERMINE 
 

Misure antirumore già in atto 

In relazione alle misure antirumore già in atto, oltre quelle pubblicate in AIP ovvero divieto di 

utilizzo di reverse oltre il minimo consentito, utilizzo di tutta la lunghezza di pista necessaria 

per arrestare il velivolo per atterraggi eseguiti in periodo notturno, divieto di prove motori in 

periodo notturno e una nuova procedura per l’utilizzo dell’APU, sicuramente sono da 

menzionare le procedure di volo a minimo impatto acustico approvate in via definitiva nel 

2012. Gli effetti positivi in termini di impronta acustica al suolo derivanti dalle procedure di 

volo a minimo impatto acustico sono maggiormente riscontrabili nei territori di Altino e 

Portegrandi, entrambe frazioni del Comune di Quarto d’Altino ricadente fuori l’agglomerato 

di Venezia. Si ritiene che questi benefici possano risultare maggiormente evidenti, anche per 

le aree ricomprese nel territorio di Tessera/Cà Noghera, grazie all’utilizzo di aeromobili di 

nuova generazione quali A320neo, B737-8200 (MAX), A220 e E195-E2. 

MISURE IN FASE DI PREPARAZIONE, INTERVENTI PIANIFICATI PER I 

SUCCESSIVI CINQUE ANNI E STRATEGIA DI LUNGO TERMINE 

Come anticipato in premessa l’aeroporto Marco Polo il 19 gennaio 2016 ha ottenuto il 

Decreto di VIA – DM 0000009 – relativo il proprio piano di sviluppo. Gli effetti ambientali 

sono stati compiutamente descritti nel relativo Studio di Impatto Ambientale (SIA) nel quale 

sono state proposte delle simulazioni acustiche relative sia lo scenario di riferimento sia lo 

scenario di sviluppo (Anno 2021): Gli effetti ambientali sono stati descritti in riferimento ai 

decreti DM 31/10/1997 e DPCM 14/11/1997. Al fine di ridurre gli impatti definiti in funzione 

dei descrittori introdotti dai Decreti DM 31/10/1997 e DPCM 14/11/1997 e la popolazione 

esposta, valutata e calcolata secondo le specifiche introdotte dal Dlgs 194/2005, si 

propongono alcune misure di mitigazione.  

1) Direttamente sulla sorgente, attraverso l’attuazione delle sotto indicate modalità 

operative: 
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a) Movimentazione degli aeromobili che si apprestano al decollo in periodo notturno, 

lungo la taxiway e non lungo la viabilità di piazzale. La finalità è quella di aumentare il 

più possibile la distanza tra l’aeromobile e l’abitato di Tessera. 

b) Utilizzo preferenziale di alcuni stand di parcheggio meno esposti all’abitato di Tessera 

durante il periodo notturno. 

c) Movimentazione in piazzale (aeromobile che si appresta al decollo) con un solo 

motore, il secondo turbofan sarà acceso durante il rullaggio in prossimità 

dell’aerostazione in modo da sfruttarne l’effetto schermante. La finalità è quella di 

limitare l’emissione sonora nelle fasi che precedono il decollo dell’aeromobile.  

d) Diverso posizionamento dell’aeromobile in attesa decollo. Si sfrutterà la direttività 

della sorgente “aeromobile” dato che con i lavori eseguiti nel 2019 entrambi i 

raccordi di ingresso in pista principale 04R-22L sono ortogonali all’abitato di Tessera. 

e) Riduzione dei tempi di attesa decollo. Tale obiettivo è conseguito per mezzo 

dell’utilizzo della piattaforma informatica A-CDM. L’aeromobile inizia la procedura di 

messa in moto in piazzale, nel momento in cui il decollo è possibile nell’immediato, 

cioè una volta giunto in testata pista. 

f) Estensione del divieto dell’uso dei reverse anche oltre le ore 05:00. Non usando il 

reverse in misura maggiore a quella di minima potenza, l’aeromobile impiegherà 

tutta la lunghezza di pista necessaria per rallentare e impegnare il primo raccordo 

disponibile. La misura è applicabile prioritariamente nel periodo notturno. 

g) Forte limitazione nell’utilizzo dell’APU in quanto si è eseguita l’elettrificazione delle 

piazzole di sosta site in piazzale Nord e Sud. Questo intervento permette di 

alimentare l’aeromobile direttamente dalla rete elettrica di terra, il tutto si traduce in 

un minore utilizzo dell’APU dell’aeromobile e di eventuali GPU esterni.  

h) Decollo da posizione avanzata, raccordo Charlie, rispetto alla testata 04R in modo da 

allontanare il più possibile l’aeromobile dall’abitato di Tessera. Misura da applicare 

prioritariamente nel periodo notturno fatte salve tutte le condizioni di sicurezza per il 

volo (sia meteo sia derivanti dalla relazione MTOW – TORA). 

2) Direttamente sul ricettore attraverso interventi di riqualifica acustica dell’involucro 

edilizio. A tal proposito è utile ricordare che sono stati già eseguiti due interventi, definiti 

“pilota”, presso il condominio smeraldo in Tessera e che è attualmente terminata la 

progettazione per riqualificare acusticamente gli ultimi due piani di tale condominio.   
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3) Direttamente sulla sorgente - Riqualifica acustica ed energetica della scuola materna G. 

Franchin con asilo nido integrato L’Emmanuele. Lavori programmati a fine giugno 2024  

4) Lungo la via di propagazione del suono. Realizzazione tra il 2024 ed il 2025 del terrapieno 

vegetato a protezione dell’abitato di Tessera. Il terrapieno si svilupperà a partire dalla 

darsena per arrivare fino alle abitazioni prossime al confine con la SS14 Triestina. I lavori 

del primo lotto sono programmati per ottobre 2024 

Come si evince dall’elenco esplicativo, non si è tenuto conto di un importante effetto 

mitigativo derivante dal rinnovo ed efficientamento del fleet mix che sul Marco Polo è in 

corso e consiste sia in 

• un incremento di operazioni aeree eseguite con aeromobili appartenenti alla famiglia 

Airbus A320neo (new engine option) e parallelo decremento di operatività di 

aeromobili quali A320ceo (current engine option) 

• Introduzione di nuovi e più efficienti aeromobili quali Airbus A220, Boeing B737-8200 

(MAX) e Boeing B787 

• Operatività eseguita con aeromobili certificati in capitolo 4 ed anche in Capitolo 14 

del volume 1 Annesso 16 dell’ICAO. A seguito del nuovo capitolo 14, si prevede che il 

numero di persone interessate dal rumore aereo sia significativamente ridotto. 

L’efficientamento del fleet mix ottenuto mediante l’impiego di aeromobili con performance 

acustiche superiori rispetto a quelle correlate ad aeromobili impiegati negli anni precedenti, 

costituisce un importante misura di mitigazione i cui effetti positivi ricadono su tutta l’area 

d’indagine considerata e conseguentemente su tutta la popolazione esposta. 
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INFORMAZIONI DI CARATTERE FINANZIARIO 
 

Gli oneri derivanti dalle attività di risanamento acustico individuate dal piano sono sostenuti 

dall’autorità competente per il piano stesso ovvero da SAVE S.p.A. società di gestione 

dell’aeroporto Marco Polo di Venezia. Per quanto concerne le risorse stanziate per la 

realizzazione del piano, si farà riferimento anche alla scheda di investimento per gli 

interventi di risanamento acustico relativi il piano di sviluppo per il quale la procedura di VIA 

si è conclusa positivamente con DM 0000009 del 19/01/2016. Per quanto concerne gli 

importi disponibili per la realizzazione degli interventi volti al raggiungimento delle finalità 

del Dlgs 194/05 così come modificato dal Dlgs 42/17, si propone la seguente tabella.  

MISURA MITIGAZIONE IMPORTO ECONOMICO STIMATO  

Movimentazione lungo taxiway Non quantificabile 

Utilizzo preferenziale stand parcheggi Non quantificabile 

Movimentazione in piazzale con un solo turbofan Non quantificabile 

Aeromobile attesa decollo su raccordo alfa – 

direttività sorgente 

Non quantificabile 

Piattaforma A-CDM Non quantificabile 

Regolamentazione uso reverse Non quantificabile 

Regolamentazione utilizzo APU Non quantificabile 

Decollo da posizione avanzata Attualmente non quantificabile 

Riqualifica acustica dell’involucro edilizio e 

riqualifica scuola G. Franchin con asilo nido 

Emmanuele 

1.450.000,00€ 

Realizzazione terrapieno vegetato 5.400.329,90€ 

Gestione sistema monitoraggio attuale contratto 265.000,00€ 

Campagne fonometriche spot 10.000,00€ 

Efficientamento fleet mix Non quantificabile 

Tabella 10 Misure di mitigazione e importi economici stimati 
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DISPOSIZIONI PER LA VALUTAZIONE DELL’ATTUAZIONE E DEI 

RISULTATI DEL PIANO D’AZIONE 
 

Le azioni da intraprendere per valutare l’attuazione del piano ed i relativi risultati sono 

demandate sia a misure fonometriche sia a simulazioni modellistiche. Le misure 

fonometriche saranno svolte sia in continuo, per mezzo del sistema di monitoraggio, sia per 

mezzo di campagne spot eseguite essenzialmente in periodo estivo. Le misure fonometriche 

serviranno anche alla calibrazione dei modelli di simulazione11 da utilizzare per fornire una 

valutazione acustica su tutto il territorio adiacente lo scalo. Le simulazioni terranno conto 

dell’eventuale cambio del layout del piazzale aeromobili, della movimentazione a terra degli 

aeromobili, delle misure di mitigazione implementate, del rinnovo del mix fleet, oltre che 

dall’eventuale sviluppo di traffico atteso sia per quel che riguarda il numero di movimenti sia 

la distribuzione degli stessi nel periodo diurno, serale e notturno. In relazione alle 

simulazioni modellistiche è importante specificare che le nuove centraline di rilevazione 

fonometrica installate per adempiere al DM 0000009 del 19 gennaio 2016, consentono di 

monitorare in continuo porzioni di territorio adiacenti il sedime aeroportuale maggiormente 

interessato dal ground noise.  

 

 

 

 

 

 

                                                           
11 Le misure fonometriche sono localizzate sia nel tempo sia nello spazio; i risultati ottenuti presso il singolo 

ricettore possono essere estesi a eventuali ricettori immediatamente adiacenti a quello indagato. L’utilizzo del 
modello di simulazione, calibrato con i risultati fonometrici, restituisce una valutazione complessiva su vaste 
superfici. 
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NUMERO DI PERSONE ESPOSTE CHE BENEFICERANNO DELLA 

RIDUZIONE DEL RUMORE 
 

Attualmente in funzione degli interventi di risanamento acustico già pianificati, da eseguirsi 

direttamente sul ricettore in via leonino da Zara in Tessera si stima che almeno 60 persone 

possano trarre beneficio dall’esecuzione dell’intervento di riqualifica acustica. L’intervento 

sul condominio Smeraldo, si giustifica con lo Studio di Impatto ambientale (SIA) relativo il 

MP2021. L’abitato di Tessera non risulta ricompreso all’interno delle curve 55 dB(A) di Lden. 

In relazione all’efficientamento del fleet mix, le ricadute positive interesserebbero tutto il 

territorio interessato dall’operatività aeroportuale e quindi tutta la popolazione esposta ai 

livelli di Lden > di 55 dB(A) e di Lnight > di 50 dB(A). Questo si traduce nel fatto che a 

beneficiare degli effetti positivi sarà sia la popolazione ricadente nell’agglomerato di Venezia 

si quella ricedente nelle frazioni di Altino e Portegrandi, entrambe frazioni del Comune di 

Quarto d’Altino. A beneficiare degli effetti positivi derivanti dalle altre misure di mitigazione, 

riguardanti prioritariamente la gestione dell’operatività di piazzale, sarebbe la sola 

popolazione esposta e ricadente nell’agglomerato di Venezia. 
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RESOCONTO DELLE CONSULTAZIONI PUBBLICHE 
 

Come già detto in premessa, SAVE S.p.A. in quanto autorità competente dell’aeroporto 

principale “Marco Polo di Venezia” deve predisporre il proprio piano d’azione e inoltrarlo 

alla Regione e a MASE entro il 18 luglio 2024. Attualmente SAVE S.p.A. è al lavoro per 

predisporre lo Studio di Impatto Ambientale correlato al nuovo MP2037 al fine di presentare 

l’istanza per l’avvio della procedura di Verifica di Impatto Ambientale (VIA). Il presente 

documento è   pubblicato sul sito web, nella sezione rumore, al link 

https://ambiente.veneziaairport.it/temi-ambientali/rumore/archivio-

documenti/informazioni-sistema-di-monitoraggio.html - in modo da poter essere consultato 

liberamente dai cittadini per 45 giorni (quindi dal 29/05/2024 al 12/07/2024). Eventuali 

osservazioni dovranno pervenire a SAVE, con le forme indicate nel seguito, entro e non oltre 

il 12/07/2024. Esse saranno raccolte analizzate e contro-dedotte nel documento finale 

elaborato da SAVE. In quest’ultimo sarà specificato il numero e l’ambito delle osservazioni 

eventualmente pervenute e si darà anche evidenza di quelle che eventualmente hanno 

comportato la revisione o integrazione del Piano d’Azione definitivo presentato. Il 

documento finale sarà consegnato alle Istituzioni previste dalla norma entro il 18 luglio 

2024.  

Nel caso in cui il proponente dell’osservazione sia un cittadino, lo stesso dovrà sia allegare la 

scansione del proprio documento d’identità in corso di validità, sia firmare l’osservazione. 

Nel caso in cui il proponente l’osservazione sia un ente istituzionale, l’osservazione dovrà 

essere inviata per PEC. Nel caso di associazioni o comitati di cittadini, l’osservazione dovrà 

riportare il nominativo del presidente/rappresentante, il quale dovrà sia allegare la 

scansione del proprio documento d’identità in corso di validità, sia firmare l’osservazione. Le 

osservazioni potranno essere inoltrate nei modi seguenti: 

• Raccomandata presso il seguente indirizzo allegando scansione del proprio 

documento di identità in corso di validità: Direzione Sostenibilità SAVE S.p.A. – Viale 

Galileo Galilei 30/1 – 30173 Tessera Venezia. 

• PEC al seguente indirizzo savespa@legalmail.it allegando scansione del proprio 

documento di identità in corso di validità. 

https://ambiente.veneziaairport.it/temi-ambientali/rumore/archivio-documenti/informazioni-sistema-di-monitoraggio.html
https://ambiente.veneziaairport.it/temi-ambientali/rumore/archivio-documenti/informazioni-sistema-di-monitoraggio.html
mailto:savespa@legalmail.it
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• E-mail al seguente indirizzo ambiente@veneziaairport.it allegando scansione del 

proprio documento di identità in corso di validità. 

• Tutte le osservazioni dovranno riportare tassativamente il seguente oggetto: 

“Osservazioni alla proposta di piano d’azione, ex art.4 comma 3 bis del D.Lgs 194/05 

dell’aeroporto Marco Polo di Venezia” 

Le osservazioni pervenute oltre i termini previsti o con forme diverse da quanto sopra o 

incomplete dei documenti di identità non saranno prese in considerazione. 

Per conoscere come SAVE tratterà i dati personali, si potrà consultare l’informativa privacy 

che sarà pubblicata al seguente indirizzo: https://ambiente.veneziaairport.it/.  

 

 

mailto:ambiente@veneziaairport.it
https://ambiente.veneziaairport.it/

