Sped. in A.P. Comma 20/C Legge 662/96 Filiale di Firenze

N\

Anno 9 - Numero 1

SAe ropordo

N\

Gennaio - Marzo 2005

Notiziario dell'Associazione "V. Giannotti" per lo Sviluppo dell'Aeroporto di Firenze

Perché no<

Mentre Firenze dorme il suo sonno profondo, nel resto del mondo discuto-
no del nostro aeroporto. Lo fanno le industrie aeronautiche che studiano Firen-
ze come caso piu critico per I'operativita dei propri velivoli. Lo fa un po” tutto
il settore aeronautico nazionale e internazionale non riuscendo a capacitarsi
del perché in Toscana non si voglia risolvere la questione aeroporto. Lo fanno
singoli cittadini dal resto d'ltalia e dall’estero convinti che un aeroporto funzio-
nale dovrebbe essere la cosa pili naturale per una citta come Firenze. Cosl, na-
vigando nella rete, puo capitare di imbattersi in appassionate discussioni infor-
matiche sulle prospettive del “Vespucci” come quella dove & comparsa I'im-
magine riprodotta qui sotto.

Non sappiamo quanto corrisponda al famoso progetto della nuova pista di
cuisi parla da oltre un anno, ma di certo da I'idea di cio che si potrebbe fare nel-
la piana fiorentina, se si vuole e se ci sono davvero le risorse, al di la di tanti giri
di valzer attorno ad altre ipotesi. D'altra parte non c'é niente di nuovo: la colloca-
zione della pista corrisponde a quella prospettata piti volte dagli anni ‘40 ed & an-
cora pill logica oggi considerando cio che c'é e cio che dovrebbe esserci nel ter-
ritorio tra Firenze e Sesto Fiorentino. La pista si inserisce tra la torre di controllo
appena inaugurata ed il laghetto artificiale limitrofo all'attuale scalo. L'area termi-
nale si sviluppa tra la pista e I'autostrada, partendo da quella esistente, con
un’area piti piccola sul lato opposto per |'aviazione generale e |'aero club in con-

nessione col parco. L'incrocio tra la pista ed il Fosso Reale viene risolto con la
deviazione del canale ad aggirare il nuovo sedime aeroportuale, con una solu-
zione che ricorda un progetto dell’arch. Nustrini del 1964. Si eviterebbe cost il ri-
levato necessario a sovrapassare il fosso, eliminando il maggiore problema tecni-
co del progetto nuova pista. Su entrambe le testate possono essere realizzate am-
pie fasce di sicurezza ed istallati impianti di atterraggio strumentale e sentieri lu-
minosi completi. La pista rappresentata verrebbe realizzata per fasi iniziando da
quella minima indispensabile per far operare senza penalizzazioni i jet regionali
ed i velivoli classe A319 (1.900-2.000 metri utilizzabili).

La situazione ambientale ed urbanistica & quella che abbiamo gia delineato
pili volte. Le traiettorie di volo si allontanano dai centri abitati esistenti e dai nuo-
vi insediamenti di Castello. La dismissione della porzione nord dell'attuale scalo
consente di creare un unico parco tra Sesto e Firenze. |l mantenimento dell’area
terminale nell'attuale posizione consente di collegare lo scalo al suo bacino
d'utenza con il sistema di trasporto su ferro gia esistente e previsto nellarea (tran-
via per il centro di Firenze, ferrovia per la direttrice Prato-Pistoia).

Che dire di pit? Che prima o poi dell’aeroporto di Firenze dovrebbe occu-
parsi anche chi Firenze la dovrebbe gestire dicendo un si o un no al futuro del
“Vespucci”. Perché & imbarazzante vedere il resto del mondo che si preoccupa
del nostro scalo mentre qui imperversa il pit totale disinteresse.
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Regione contro

Ogni volta che si nomina I'aeroporto di Firen-
ze 'assessore ai trasporti della Regione evoca
gli scali di Pisa e Bologna. Quindi ricorda che
nella zona di Peretola sono previsti grandi in-
vestimenti per ferrovie, autostrade, parcheggi
e poi - dice - i ci sono gia anche i grandi cen-
tri commerciali. Che c’entra tutto questo con
il “Vespucci”? Ovviamente niente, ma & un
modo per dire che la Regione Toscana resta
contraria all’aeroporto di Firenze. Niente di
nuovo. D'altra parte il piano regionale dei tra-
sporti varato nel 2004 prevede entro il 2010 il
pit grande investimento mai programmato
sulle infrastrutture toscane ma non si occupa
della pit grave carenza infrastrutturale della
Toscana che & lo scalo fiorentino. 25 miliardi
di euro andranno a strade, autostrade, ferrovie
ordinarie, stazioni, porti, interporti. Per altre
strane idee come la pista dell’aeroporto di Fi-
renze - ha chiarito |'assessore - si prega di ri-
passare dopo il 2010, quando si pensera ai
trasporti del 2020.

Comune assente

L'ultimo atto sull'aeroporto della vecchia giunta
comunale era stato lo stop al principale inter-
vento del masterplan - la bretella - in attesa dei
nuovi progetti di AdF. Il primo atto sull’aeropor-
to della “nuova” giunta é stato lo stop ai nuovi
progetti di AdF - la nuova pista - per accennare
timidamente al vecchio masterplan. Quindi &
stato approvato il definitivo piano di Castello
senza |'elemento portante del masterplan - la
bretella - ammonendo che se a qualcuno un
giorno interessasse farla davvero dovra ripassare
dal consiglio comunale.

Puo essere considerato questo il simbolo del
rapporto tra Palazzo Vecchio ed aeroporto di-
stanti cinque chilometri ma in realta lontani an-
ni luce. Una distanza che si conferma ogni volta
che un esponente della giunta si esprime sul
“Vespucci”, perché ogni volta prende le distan-
ze da qualunque cosa riguardi lo scalo. Di bre-
tella, pista o altro non ne sanno mai niente e
non gli interessa di saperne niente. Intanto pero
brandiscono il 2% del Comune in AdF e la ben
piti temibile arma urbanistica contro i nuovi
azionisti. Come se il Comune dovesse difendere
la citta dall'aeroporto. Come se lo scalo fosse un
corpo estraneo per la citta. E" un’assurda vec-
chia storia che non accenna a finire.

Categorie economiche disperse

Il presidente della Camera di Commercio, qua-
si un anno fa, lanciando con grande ottimismo
il progetto della nuova pista aveva preannun-
ciato il coordinamento di un‘azione comune
di tutte le forze economiche per il raggiungi-
mento dell’obiettivo, vitale per Firenze e la To-
scana. Uno slancio verso il “Vespucci” atteso e
condiviso dalla citta del quale perd non si & vi-
sto né sentito pit nulla. Sono anni che le cate-
gorie economiche sottoscrivono documenti
con richieste per |'aeroporto rivolte agli enti lo-
cali, tutti finiti sempre in sonori schiaffoni in-
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Bilancio 2004, prospettive 2005

Due nuove rotte (Madrid e Tirana), cinque ritorni (Bari, Cagliari, Bucarest, Gi-
nevra e Zurigo), due nuovi vettori (Flybaboo e Club Air), maggiore offerta sui voli
Meridiana e Alitalia per I'impiego degli Airbus A319 e conseguente movimento
passeggeri in ripresa. Sono le note positive registrate nel 2004. Per tutto il resto
buio fitto. Buio sulle infrastrutture aeroportuali (bretella, pista, aerostazione, ecc.),
buio sulle infrastrutture territoriali (stazione ferroviaria, parcheggio scambiatore).
Buio sulle prospettive. Nel corso dell'anno € apparsa e scomparsa la nuova pista
e come in una sorta di gioco dell’'oca siamo tornati al punto di partenza, cioé
alla domanda sul se, come, dove e quando e perché Firenze abbia bisogno di
un aeroporto.

Un anno fa, ipotizzando le prospettive per il 2004, avevamo previsto due sce-
nari; I'anno della svolta con importanti cambiamenti e rosee prospettive se fos-
sero state prese decisioni rapide ed appropriate per I'adeguamento dello sco-
lo; un’ennesimo anno inutile se miopi calcoli elettordlistici in vista delle ammini-
sfrafive avessero prevalso sugli interessi della cittd. Oggi non possiamo che ripro-
porre la stessa previsione per il 2005 (elezioni regionali) e, gid che ci siamo, per il
2006 (elezioni politiche).

DATI DI TRAFFICO 2004

passeggeri 04/03 aerei 04/03 fon. merce 04/03
Firenze 1.495.394  +7.7% 30.517 -1,1% 3.348 +61,6%
Pisa 2.031.890 +2,5% 31.861 -0,1% 12.089  +4,8%

Fonte: Assaeroporti (€ compresa I'aviazione generale)

Uno degli Airbus A319 di Meridiana appositamente modificati per operare, tempo permettendo, sulla pista fio-
rentina. Nel 2004 la compagnia sarda ha gestito quasi un terzo del traffico del “Vespucci” (446.000 passegge-
ri). Oltre ai voli di linea, Meridiana effettua da Firenze numerosi servizi charter.

Uno dei BAe. 146 utilizzati dalla Club Air. Il vettore veronese ha incrementato l'attivita su Firenze con la nuova
linea per Bari ed il rafforzamento dei voli Verona-Firenze-Bucarest e Firenze-Tirana. Club Air ha una flotta di cin-
que BAe. 146 (due ex Meridiana) ed é attualmente uno dei due vettori italiani (I'altro & Air Dolomiti) a disporre dei
Jjet regionali nati per piste corte.

Gennaio - Marzo 2005

MARCO IAROSSI

MARCO FINELLI



ADF

cassati in silenzio. Vorremmo sperare che
questa volta si riesca a fare un passo avanti e
che dietro I'apparente immobilismo stia pro-
cedendo la missione annunciata. Per ora con-
tinua I'assenza dell’aeroporto da qualunque
atto concreto inerente il futuro della citta e la
competitivita del nostro territorio.

AdF?

C'& 0 non c’é il progetto per la nuova pista?
Forse si, forse no. AdF aspetta di sapere che
aeroporto vogliono gli enti locali per procede-
re con il progetto, di cui si parla da almeno un
anno. Gli enti locali hanno bisogno di valutare
una rosa di ipotesi perché finora, della que-
stione, non hanno mai sentito parlare.

Nel frattempo il “Vespucci” e congelato. La
bretella, I'allungamento ed altro che dovevano
essere realizzati dall’AdF “pubblica” non sono
mai partiti e la nuova AdF non vorrebbe piti
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farli perché ritiene che toccare I'attuale pista
sarebbe peggio che meglio. Per ora confidano
nel fatto che gli Airbus atterrano (vento, piog-
gia e parcheggi permettendo), i passeggeri cre-
scono (un poco), i voli volano (piti o meno).
Un modo per dire quanto sia meglio la nuova
pista per risolvere i problemi una volta per tut-
te ma che in molti hanno colto al volo per rite-
nere chiuso il discorso aeroporto. Altro che
nuova pista.

In questo corto circuito politico-mediatico
finisce che anche chi vuole affrontare la que-
stione in buona fede rischia di perdere la
bussola. Allora sarebbe utile spiegare alla cit-
ta direttamente, senza filtri politici, cosa si
vuol fare, con quali strumenti, procedure e
tempi si ritiene di poterlo fare e come si in-
tende far funzionare il “Vespucci” fino al-
I'apertura della nuova pista. Cosi tutti saran-
no inchiodati alle proprie responsabilita e Fi-
renze sapra chi ringraziare.

Il masterplan nato nel 1997 ed approvato
definitivamente nel 2003: il piano non affronta la
questione pista (lunghezza, ostacoli) ed é quindi
insufficiente a risolvere la questione aeroporto.

La bretella di rullaggio, I'opera piti importante
prevista, avrebbe dovuto essere ormai in funzione
ma ad oggi il Comune non I'ha inserita negli
strumenti urbanistici e - secondo Palazzo Vecchio -
I'AdF non ha mai chiesto di realizzarla.

Che fare?

In attesa che prima o poi succe-
da qualcosa, proviamo a capire co-
sa potrebbe esserne del nostro aero-
porto.

1. “Vespucci” bloccato nelle at-
tuali condizioni. L’aeroporto mantie-
ne tutte le gravi carenze strutturali
che impediscono una normale ope-
rativitd (mancanza della bretella di
rullaggio, pista corfa e limitata, osta-
coli, insufficienza di piazzali, aerosta-
zioni e parcheggi).

2. Attuazione del solo vecchio
masterplan. Migliora in parte la sifua-
zione operativa con la bretella di rul-
laggio e I'ampliamento di aerostazio-
ne e parcheggi aufo, ma resta del
tutto irrisolto il problema pista, escluso
dal piano per volonta dei commit-
tenti. Restano insufficienti i piazzali
aeromobili e gli spazi per I'area termi-
nale.

3. Atftuazione del vecchio master-
plan pit allungamento pista ed altre
opere (piazzali, spostamento soglie,
aufostrada, ecc.). Migliora la funzio-
nalita generale dello scalo con mag-
giore operativita per gli aerei, mag-
giore raggio d’azione dei voli, fasce
di sicurezza pit ampie. Permangono
le criticita “storiche” legate all’orien-
tamento della pista attuale.

4. Realizzazione della nuova
pista. e nuovo assetffo aeroportuale.
Risolve la funzionalita dello scalo e
migliora la situazione ambientale ed
urbanistica (vedi pagina 1).

Le ipotesi 1 e 2 sono “opzioni ze-
ro" non accettabili: non risolvono il
problema pista e lasciano irrisolta la
questione aeroporto. L'ipotesi 3 era
I'unica via d’uscita fino a poco tem-
po fa, resta la soluzione obbligata se
si nega l'ipotesi 4, andrebbe atfuata
almeno in parte anche se partisse
I'iter per la nuova pista. L'ipotesi 4 ri-
solve la questione aeroportuale e ne-
garla, di fronte a concrete risorse per
realizzarla, significa ripetere 'errore
del 1974,

AdF vorrebbe lanciarsi sull’ipotesi
4, gli enti locali oscillano stancamen-
te fra le jpoftesi 1 e 2.

Immagine della piana tra Firenze, Sesto Fiorentino
e Campi Bisenzio, con la localizzazione della
nuova pista. Le traiettorie di volo principali si
allontanano dagli abitati. Gran parte del territorio
resta a disposizione per il parco.
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Cos’e un city airport? Per chi governa le
cose toscane deve fraftarsi di un aeropor-
to piccolo, brutto e cattivo se € vero come
& vero che secondo I'assessore regionale
ai frasporti il *Vespucci” di Firenze deve re-

stare un city airport e quindi non pud
essere piu di quello che é ora. Lo ha
detto nel confronto tra enti locali ed
AdF organizzato dalla nostra Associa-
zione scagliandosi contro i nuovi ge-
stori dello scalo rei di aver pensato in
un’oftica di sviluppo. In realtd o scalo
fiorentino avrebbe molte ragioni per
essere qualcosa di ben diverso dall at-
tuale “city airport”.

Nell'immaginario collettivo il termine
“cittadino” identifica uno scalo parti-
colarmente vicino a centro urbano
ma si fratta si una caratteristica piutto-
sto ambigua. Esistono infatti tanti scali
con capacitd intercontinentale piu
“cittadini” dei cosiddetti city airport
(come Pisa e Bologna). Se guardiamo
alle caratteristiche degli scali aderenti
alla City Centre Airport Association
(CCAA), oltre dlla vicinanza pit 0 me-
no stretta con i centri urbani, froviamo
un traffico compatibile con il contesto
in cui sono inseriti, effettuato da veli-
voli medio-piccoli adatti ad una do-
manda che & comungue contenuta,
indipendentemente dalla dimensione
della struttura. E* una domanda con-
tenuta perché il city airport € uno sca-
lo a servizio di un bacino d'utenza limi-
tato e non ha quindi la pressione dei
grandi numeri, come a Bema, Umea,
Sheffield o Spalato. Oppure € lo scalo
secondario in un sistema di due o piu
aeroporti localizzati entro una stessa
area urbana che genera una elevata
domanda di traffico e quindi deve
accogliere solo una piccola parte di
tale domanda, come a Londra, Stoc-
colma, Belfast o Lione. Tra gli aeropor-
ti attualmente aderenti alla CCAA tro-
viamo quindi scali nati e rimasti picco-
li, con piste di 1.200-1.700 metri, per-
ché non hanno avuto bisogno di sfrut-
ture maggiori e scali di grandi dimen-
sioni, con piste fi-

City Airports

Il “Vespucci” rappresenta un city air-
port anomalo che deve soppetire alla
mancanza di uno scalo adeguato
alla domanda di uno dei bacini di
traffico pit importanti d’ltalia

Sopra: il London City Airport realizzato lungo il Tamigi a pochi
chilometri dalla city. Sotto: Stoccolma Bromma si trova ad
8 chilometri dal centro della capitale svedese.
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Scalo cittadino a servizio di un bacino d’'utenza

a bassa domanda di traffico

pista distanza

(m) (km)
Berna! 1.260 12
Lugano 1.320 7
Monchengladbach! 1.360 9
Sheffield 1.170 2
Spalato! 2.490 24
Umea! 1.950 3
Vasteras! 2.400 3

1. Aeroporto aderente alla City Centre Airport Association.

percorrenza
(minuti)

10

10
6

5
5

=

<(

come caso del tutto anomalo. Il nostro
scalo pud essere considerafo “cittadino”
per distanza dalla cittd, fipologia di traffico
e compatibilitd ambientale ma si trova ad
essere |'unica struttura aeroportuale in

un‘area come quella tra Firenze, Prato
e Pistoia che potenzialmente rappre-
senta il terzo bacino di traffico aereo
ifaliano dopo Roma e Milano. In prati-
ca a Firenze abbiamo I'unico caso di
un city airport che deve fare le veci di
uno scalo infernazionale di ben mag-
giori dimensioni mai realizzato, con tutti
i problemi conseguenti.

Ma prima ancora che di dimensioni e
ruoli, I'anomalia di Firenze riguarda
I'aspetto funzionale: il city airport fio-
rentino & stato sempre decretatfo sulla
« carfa ma in concreto non & mai stato
foﬁo funzionare a dovere. Qualunque
aeroporto - come qualungue infrastrut-
fura - prima di tutto deve funzionare
con efficienza ed il “Vespucci” si frasci-
na criticita strutturali gravi che non gl
hanno mai permesso di svolgere ap-
pieno neppure il ruolo minimo asse-
gnatogli nella pianificazione regionale
che I'assessore richioma ancora oggi.
Cio ha impedito di cogliere le opportu-
nitd fornite dall'industria aeronautica
che ha sviluppato una generazione di
velivoli medio-piccoli ed “ecologici” (i

jet regionali ed i “cento posti”) in gro-

do di assicurare anche senza grandi
strutture efficaci collegamenti diretti
E per le destinazioni pit lontane in ambi-
= fo nazionale, nel continente europeo e
Z nel bacino del Mediterraneo.
Dire quindi che Firenze deve rimanere
un city airport per dire che pit 0 meno
va bene cosi com’é non ha alcun sen-
$0. Anche se non ¢é I'aeroporto giusto
al posto giusto (quello che avrebbe
dovufo essere San Giorgio a Colonica)
il “Vespucci” pud essere ben piu dello
scalo che € ora: prima di tutto perché
deve poter funzionare con strutture
che garantiscano un’operativitd piu
seria, cominciando dalla pista; secon-
do perché lo scalo fiorentino continue-
rd ad essere un

no a 2.000 o 3.000
meftri rimaste in
funzione dopo
che una nuova
struttura ha assun-
to il ruolo di scalo
principale nel si-
stema aeropor-
tuale della citta.

Come si colloca
Firenze in questo
contesto? Anche
il *Vespucci” ha

Belfast City!
Bristol Filton
Goteborg City

Lione Bron!
London City!

Berlino Tempelhof1/2

Bucarest Boneasal/2

Stoccolma Bromma'
1. Aeroporto aderente alla City Centre Airport Association. 2. Aeroporto dotato di pit piste (€ indicata la pit lunga).

ad elevata domanda di traffico

pista distanza percorrenza

(m) (km) (minuti)
1.800 2 10
2.040 6 15
2.450 8 10
3.200 15 20
1.820 22 20
1.770 12 20
1.170 9 20
1.620 8 15

scalo principale

Scalo cittadino in un sistema di pil aeroporti entro un’area urbana

Aldergove (22 km)

Tegel (9 km), Schonefeld (18)
Bristol Int. Airport (13 km)
Otopeni (16,5 km)
Landvetter (25 km)

Satolas (24 km)
Heathrow (24 km), Gatwick (43),
Stansted (80), Luton (50)
Arlanda (43 km)

“city airport” ano-
malo conseguen-
za dell’assetto
aeroportuale del
futto  anomalo
creato in Tosca-
na, e deve quindi
fronteggiare una
pressione ben
maggiore di ogni
altro cosiddetto
“aeroporto citta-
dino”.

fatto parte finora

della CCAA, ma | Firenze

1.688 5 15 =
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Dopo decenni passati a respingere a colpi
di logica e buon senso I'idea di poter conside-
rare il “Galilei” di Pisa scalo del capoluogo fo-
scano, si & ormai aperto il nuovo fronte che per interessi vari vorreb-
be far volare la nostra cittd dal capoluogo emiliano raggiungibile
prima o poi in 30 minuti. Qualcuno lo dice apertamente, altri non
smentiscono pericolosi contatti fra i vertici delle due cittd. In realtd si
fratta di uno scenario assurdo. In 30 minufi la TAV correrd dal centro
di Firenze al centro di Bologna. Prima si dovrd raggiungere la stazio-
ne Belfiore di Firenze, aftendere il freno veloce che non avrd certo
una cadenza da navetta aeroportuale, infine andare dal centro di
Bologna a Borgo Panigale per una percorrenza totale che non
sard inferiore all’ora. Piti o meno lo stesso tempo che occorre
per andare con i freni regionali dall‘altra parte, verso Pisa. In

: i AEROPORTO . . q
questo caso le corse sono state incrementate con il *Memora-  “grenze DA chi pensa di poter spostare a tavolino la domanda del-
ro” ma lo scalo pisano si & addirittura allontanato da Firenze. I"area fiorentina prima su Pisa, ora su Bologna.
A T mm qume e A
AEROPORTO qe————  PISA <€———— FIRENZE FIRENZE LOLOGNA SEROROBTC
PISA attesa navetta attesa treno attesa TAV aeroporto BOLOGNA
aeroporto regionale CASA / UFFICIO

Pisa-Firenze-Bologna

A

Adesso, all‘eccessiva distanza e percorrenza
(circa un’ora) ed alle fermate infermedie si &
aggiunto il cambio treno a Pisa centrale con
I'attesa della navetta aeroportuale (da 11 a 49 minuti) per poi fare
gli ultimi & minuti di percorso fino al *Galilei”.

Ma oltre ai problemi di distanze e percorrenze c’é quello delle
capacitd aeroportuali. Lo scalo di Pisa & sempre piti affollato dai voli
low cost e dal nuovo traffico che essi creano tra chi non ha mai vo-
lato o usava altri mezzi di trasporto. Quello di Bologna, per quanto
grande sia, deve reggere gid una pressione enorme ed il piano dei
frasporti dell’Emilia Romagna si pone |'obiettivo di alleggerirlo di

parte del fraffico proveniente dal resto della regione valoriz-
zando gl altri scali presenti sul territorio (Parma, Forfi, Rimini).
Esattamente il contrario di cic che vorrebbe fare in Tosca-

Sicurezza e funzionalita

Il 26 novembre I'aeroporto di Firenze ha otte-
nuto la certificazione dellENAC che attesta la
rispondenza delle infrastrutture alle norme di
sicurezza introdotte in Italia nel 2003 con il
recepimento dell’Annesso 14 ICAO. C'¢ da
essere contenti? Certamente si: si conferma
che le operazioni svolte sullo scalo fiorentino
avvengono entro i limiti di sicurezza. D'altra
parte se cosi non fosse stato lo scalo fiorentino
- come qualunque altro - sarebbe gia stato
chiuso. Il parametro sicurezza non si deroga. Il
problema & che per rispettare il parametro si-
curezza senza i necessari adeguamenti struttu-
rali si agisce inevitabilmente sulla funzionalita,
com’é sempre stato. Si ottiene cosi un aero-
porto che funziona con un grado di efficienza
discutibile, disastroso in certe condizioni, in
attesa che qualcuno si decida a intervenire per
la pista, la bretella, i piazzali, ecc., ecc., ecc.

Follie !

Lo abbiamo denunciato tante volte su questo
notiziario ma ogni volta che la cosa si ripete -
e accade quasi ogni giorno - la rabbia monta.
Ci riferiamo alle ore ed ore di inutili emissioni
di gas e rumore a cui sono costretti i velivoli
in atterraggio e decollo dal “Vespucci” per le
disfunzioni  dello scalo: attese in volo girando
a vuoto nel cielo toscano in attesa di condi-
zioni meteorologiche compatibili con le limi-
tazioni della pista; procedure di avvicinamen-
to fatte e rifatte per la delizia dei passeggeri;
attese sui piazzali con i motori accesi pill lun-
ghe dei voli stessi, per poi magari concludere
con la cancellazione del volo o con la “de-
portazione” in pullman dei passeggeri verso
scali lontani da dove far ripartire il volo. Alla
fine di dicembre un collegamento per Ma-
drid, a fronte di un volo di due ore, ha accu-
mulato quasi cinque ore di ritardo dopo in-
numerevoli tentativi di decollo e pit rabboc-
chi di carburante consumato facendo su e gil
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[a mini-pista sperando in condizioni di vento
compatibili con i parametri necessari per al-

complimenti a chi contribuisce con tanto im-
pegno ad inquinare Firenze e la Toscana im-

zarsi dallo scalo fiorentino. Rinnoviamo i pedendo I'adeguamento delle infrastrutture.

EASYJET

Uno degli Airbus A319 di EasydJet: il vettore low cost inglese aveva annunciato I'intenzione di operare a Firenze confi-
dando in uno scalo adeguato ai suoi velivoli. Da aprile EasyJet sbarca a Pisa snaturando la sua politica low cost che,
a differenza di Ryanair, predilige I'utilizzo degli scali a diretto servizio delle destinazioni offerte.

Associazione “V. Giannotti” per lo sviluppo dell'aeroporto di Firenze
QUOTA ASSOCIATIVA 2005

E’ aperta la campagna associativa per I'anno in corso.
Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere il
trimestrale “Aeroporto”, pud effettuare un versamento sul
c/c postale n° 14413504 intestato all’ Associazione.
L’'iscrizione prevede una quota minima annua di 30,00 euro per
le persone fisiche ed un contributo libero per enti e societa.

Il vostro aiuto & di vitale importanza in quanto I'attivita
dell’ Associazione si basa sulle quote associative
e sul lavoro volontario degli iscritti.

' ' g V4 V4
Aiutateci a sostenere il “nostro aer‘opom‘o/
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ARPAT,

ARPAT: Agenzia Regionale per la Protezione Am-
bientale della Toscana. E’ il massimo ente respon-
sabile del confrollo della situazione ambientale
della nostra regione, espressione diretta della Re-
gione Toscana ed ispiratore della politica am-
bientale degli enti locali. Per tutto questo, per il
ruolo rivestito e I'autorevolezza dei suoi pareri, re-
sta difficile capire perché in materia di aeroporti
siano applicate linee di valutazione totalmente
diverse.

A Firenze, a fronte di livelli registrati nelle com-
pagne di monitoraggio rientranti pienamente nei
limiti di legge dei 65 dB per le aree residenziali,
vengono assunti come soglia follerabile i 60 dB e
su tale base si delinea una sifuazione critica. £ la
famosa soglia inventata dal Comune di Firenze,
fatta propria dalla Regione Toscana ed avallata
dal Ministero dell’Ambiente in un crescendo di
equivoci e leggerezze: una forzatura della nor-
mativa che ha creato il gran caos di questi anni
attorno alle vicende del “Vespucci”. In merito al-
la situazione generale attorno allo scalo, in occo-
sione della presentazione dellultimo monitorag-
gio, ARPAT ha precisato che se & vero che la zo-
na & soggetta a rumore ben superiore dovuto al
traffico viario e ferroviario, non si possono fare raf-
fronti con quello prodotto dagli aerei in quanto
quest’ultimo € meno tollerato dalla popolazione.
Sulla base di tutto cid ARPAT conferma il suo at-
teggiamento critico verso lo scalo fiorentino, sia
per quanto riguarda il presente, sia per il futuro,

FIRENZE 681 re5|dent| espos‘rl a rumore aero-
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lanciando gid presunti allarmi in merifo all‘ipotesi
nuova pista, per ora non oggetto di alcuna valu-
fazione da parte dell’ente.

Ci spostiamo verso la costa, a Pisa. Qui gli stu-
di ambientali connessi all’approvazione del ma-
sterplan del "Galilei” assumono come valido 1l li-
mite di legge dei 65 dB per le aree residenziali e
su cio concordano Comune di Pisa, Regione To-
scana e Ministero dell’Ambiente che hanno ap-
provato il piano di sviluppo. Sulla situazione del-
I'area si softolinea come la porzione di cittd inte-
ressata dalle emissioni acustiche del “Gdlilei” pre-
senti gid alti livelli di rumorositd dovuti al traffico
stradale e ferroviario e quindi il confributo del
fraffico aereo, pur presente, va valutato in tale
contesto e pud essere ritenuto poco significativo.
Non si prevedono particolari provvedimenti per i
circa 2.000 residenti esposti a rumore aeroportua-
le superiore a 60 dB (dati ARPAT) e gli interventi di
mifigazione sono finalizzati a riportare o mantene-
re il rumore negli abitati entro i 65 dB (in alcune
zone dalla parte della cittd, si raggiungono i 70
dB). La situazione pisana & avallata da tutti e non
risulta alcuna considerazione da parte di ARPAT.

Al di & di qualunque altro commento viene
da chiedersi se il tanto sbandierato sistema aero-
portuale per una Toscana che deve “fare siste-
ma” possa basarsi sull’adozione di politiche cosi
differenti sulla medesima materia, sullo stesso ter-
ritorio, nello stesso sistema.
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Niente cura

La mitica “cura del ferro”, cioe la promozione
del trasporto su rotaia in ambito metropolitano
per disincentivare il mezzo privato € da anni
una vera e propria missione per gli amministra-
tori toscani. Ma quando la cura & funzionale al-
'aeroporto di Firenze sembra diventare meno
mitica e si perde per strada. Cosl, la ferrovia
che passa davanti al “Vespucci” resta inutilizza-
ta. Della stazione “Aeroporto”, annunciata pil
volte, non si hanno notizie. Prima o poi verso il
centro di Firenze correra la linea due della tran-
via, ma nell‘attesa i si potrebbe andare in tre-
no. Treno che poi potrebbe proseguire verso
Prato e Pistoia. Ma nei piani dei trasporti futuri
non ci sono collegamenti su ferro tra lo scalo
fiorentino ed il resto dell’area metropolitana.
Eppure la “cura del ferro” applicata agli aero-
porti, con collegamenti realmente funzionali
per distanze, percorrenze e frequenze, & impor-
tante per il corretto inserimento in un contesto
urbano di uno scalo aereo e per determinarne
la potenzialita. E gia alcuni anni fa un sondag-
gio condotto da un istituto di ricerca nazionale
attesto che il 67% degli utenti e dei lavoratori
del “Vespucci” erano pronti a raggiungere lo
scalo con il mezzo su rotaia al posto dell’auto
privata appena fosse stato disponibile.

FLR e PSA

II' pronunciamento del Consiglio di Stato, alla
fine dello scorso anno, dovrebbe aver final-
mente messo fine all'assurda vicenda del codi-
ce unico per i due scali toscani. Come si ricor-
dera, nel 1999 il “Galilei” di Pisa riusci a farsi
decretare aeroporto rientrante nell'area urbana
di Firenze ottenendo dalla IATA il codice del
“Vespucci” - FLR - da abbinare al suo PSA e
quindi la possibilita di vendere nel mondo i
suoi voli come se arrivassero e partissero da Fi-

renze. Le reazioni delle autorita aeroportuali
fiorentine, dei vettori operanti al “Vespucci”,
dell’ENAC, di enti e associazioni e dell’'utenza
indussero subito I'avvio del ripristino della cor-
retta situazione. L'iter ha dovuto pero fare i
conti per anni con ricorsi e ostacoli di ogni ti-
po. Alla fine il Consiglio di Stato ha riconosciu-
to cio che era owvio: non e possibile vendere
come volo diretto a Firenze un collegamento
che scende a Pisa portando i passeggeri in
un‘altra citta ad 80 km dalla destinazione ri-
chiesta. Una situazione che, oltre a danneggia-
re lo scalo fiorentino ed i suoi operatori, viola il
diritto essenziale alla corretta informazione dei
consumatori e degli utenti.

Glasgow-Edinburgo

Lo scorso dicembre il sindaco di Firenze ha
ospitato i “colleghi” di Glasgow ed Edimbur-

go Liz Cameron e Lesley Hinds. Tra gli argo-
menti trattati sarebbe stato interessante farsi
illustrare la situazione aeroportuale delle
due maggiori citta scozzesi, distanti circa 70
km e meno di unora d'auto. Edimburgo &
dotato del proprio scalo internazionale a 10
km dal centro: pista di 2.500 metri, 7,8 mi-
lioni di passeggeri, 40 vettori per 80 destina-
zioni (anche intercontinentali). Glasgow ha
il suo scalo internazionale a 13 km dal cen-
tro: pista di 2.600 metri, 8,1 milioni di pas-
seggeri, 40 vettori per 76 destinazioni. | voli
low cost utilizzano anche I'aeroporto di Pre-
stwick, 50 km da Glasgow, con pista di
2.900 metri e 1,2 milioni di passeggeri. Mai
nessuno si e sognato di eleggere Edimburgo
aeroporto di Glasgow o viceversa, ma en-
trambe le citta hanno sviluppato i rispettivi
scali in base alle necessita dei rispettivi terri-
tori, come avviene ovunque.

Gran parte dei maggiori scali italiani si trova in situazioni ambientali ed urbanistiche piti delicate del “Vespucci” di Firenze, ma gestise senza drammi lo sviluppo

del traffico aereo e delle infrastrutture. Nella pagina a fianco é evidente la situazione di Pisa. Sotto, a sinistra: la collocazione del “Marconi” di Bologna (circa 3 milioni di
passeggeri) vicino al centro ed attorniato da nuclei abitati; per allungare la pista a 2.800 m é stato fatto spazio interrando una ferrovia. A destra: la pista di Napoli Capodichino
(2.628 m, 4,5 milioni di passeggeri) inglobata nel tessuto urbano. In alto: I'aeroporto di Torino (pista di 3.300 m, 3 milioni di passeggeri) visto sorvolando I'abitato di Caselle.

a3
) =
S s r N

Gennaio - Marzo 2005

Aeroporto / 7



Lione story

Proseguendo il tour “fuori porta” nel mondo aeroportuale per vedere quanto sia-
mo lontani dal resto d’ltalia e dall’Europa ci spingiamo questa volta olir'Alpe, a Lione,
una delle piu interessanti, competitive e dinamiche realtd del nostro continente:
460.000 abitanti, cuore di un’area metropolitana di 56 comuni, centro di arte e cultura
di grande rilevanza internazionale, un centro storico futelato dall’lUNESCO, una voca-
zione fieristica e congressuale dalle grandi potenzialitd.

II'rlancio della capoluogo della regione Rodano-Alps € partito proprio dalla solu-
zione del nodo aeroporto. Fino alla fine degli anni sessanta Lione era dotata del picco-
lo scalo di Bron, poco funzionale per assicurare sufficienti margini di crescita. Comera
di Commercio ed autorita locali, consapevoli del ruolo dei collegamenti aerei come
motore di crescita
del loro territorio, in-
dividuarono quindi la
localizzazione per
una struttura tutta
nuova. Il progetto si
concretizzd nel 1975
con |'apertura dello
scalo di Satolas, 25
km ad est della cittd,
cresciuto come uno
dei principali poli ae-
roportuali francesi.

Alla fine degli
anni oftanta, sem-
pre su iniziativa della
Camera di Commer-
cio in sinergia con gli
enti locali e centrali,
la cittd ha scelto di
valorizzare ancor piu
il suo aeroporto con-
nettendolo alla rete
dell’alta velocita fer-
roviaria. Nel 1994
presso o scalo € sta-
ta realizzata un’ap-
posita stazione inte-
grata con il ferminal
(nella foto): una struttura firmata da Santiago Calatrava, gid entrata nei testi di ar-
chitettura moderna e divenuta un prestigioso biglietto da visita per la cittd. Questa
scelta ha fatto da premessa ad una nuova fase di sviluppo dello scalo, ribattezzato
intanto “Saint Exupery” in occasione del cenfenario della nascita del famoso scritfo-
re-aviatore. | progetti prevedono un investimento di circa 300 milioni di euro entro il
2006 con la realizzazione di un nuovo ferminal, un grande centro affari e, dal 2010,
due nuove piste di 3.200 metri in aggiunta alle due esistenti (4.000 e 2.670 m) per
raggiungere la capacita di 10 milioni di passeggeri (0ggi sono circa sei).

Intanto il vecchio scalo di Bron (pista di 1.770 m) si & specializzato nel fraffico di
aviazione generale come scalo citfadino e forma con Satolas il “sistema aeropor-
fuale di Lione”. Per la cronaca a 88 km dalla citta si frova I'aeroporto di Grenoble
(pista di 3.000 m), a 74 km quello di St Etienne (pista di 2.300 m) ed a 106 km lo scalo
di Valence (pista di 2.000 m). Tutti e tre svolgono scarso traffico ma nessuno ha mai
pensato di considerarli funzionali all’area di Lione ed alternatfivi alla costruzione e
poi al potenziamento dello scalo di Satfolas, se non come eventuale supporto per
parte dei voli o cost e merci.

Firenze caso critico

La Boeing ha avviato il progetto per offrire nuo-
ve versioni dei 737 “Next Generation” in grado
di incrementare la capacita di carico nelle ope-
razioni su aeroporti “particolari”. Gli interventi
riguardano elementi meccanici su ali e fusolie-
ra e strumentazioni di bordo con I'obiettivo di
ridurre la velocita di avvicinamento alla pista
ed incrementare la capacita di frenata del veli-
volo. Il cliente di lancio del nuovo modello &
la brasiliana Gol che ha la necessita di ridurre
le limitazioni sullo scalo cittadino di Rio de Ja-
neiro. Il primo aeroporto preso
a riferimento dalla Boeing &
stato per0 il nostro “Vespucci”,
presentato in conferenza mon-
diale come il piti critico a livel-
lo di funzionalita per I'estrema
limitatezza della pista.

Nuovi jet regionali

L'industria canadese Bombar-
dier, gia produttrice dei jet re-
gionali CRJ100, 200, 700 e
900 da 48 a 90 posti, ha lan-
ciato il progetto per un nuovo
segmento della famiglia con
modelli da 110 a 135 posti. Se-
condo le specifiche allo studio
i velivoli richiederanno piste
comprese tra i 1.508 ed i
1.737 metri per l'atterraggio e
tra 1.680 e 2.042 per il decol-
lo. L'attuale pista di Firenze,
studiata e ristudiata dall'indu-
stria canadese fin dagli anni ot-
tanta, per lunghezza e limita-
zioni non consentira un'effi-
ciente operativita ai nuovi jet
regionali, come gia avviene
per i modelli piti piccoli da 50
posti.

ERICK SAILLET

Si informano i lettori che a partire da questo numero Aeroporto sara
inviato nel formato cartaceo solamente agli iscritti.

Chi volesse ricevere Aeroporto in formato digitale (PDF) & pregato di

comunicare il proprio indirizzo email a: assogiannotti @interfree.it
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