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Avant tutta?

Tra gl uttimi atti dell’ amministrazione regiondle uscente, lo scorso marzo, sono stuti sot-
toscritti unu serie di accordi con enti e istituzioni dell'areu di Pisu che hanno ufficidlizzato
I'awvio di importunti progetti necessuri ud ussicurare futuro del “Gullilei” e consolidarne il
ruolo come pill grande sculo toscuno (he puriiumo u pagina 8). Tra i frimi utti della nuo-
vu Regione Toscuna tutti uspettuno lu decisione per lu pista del “Vespucci”, indispensubi-
le per yarantire un migliore funzionumento dellu struttura e valorizzarne le reuli potenzidili-
ta. Cosi sl undrebbe dawvero verso lu costruzione di yuel sistemau ueroportudle regiondle
du sempre evocuto ma in concreto mai uvvidto per | mancunza di attenzione per le cu-
renze strutturali e di cupacitt degli scali toscani.

Gli elementi per procedere rapidumente in tle direzione ci sono tutti: ¢’ I'ussoluta ur-
genzu di colmure i ritardo infrustrutturdle delld regione, condivisa all'unanimita a parole
e nel programmi di governo; ci sono le pulesi curenze strutturali dello sculo fiorentino, cau-
su di evidenti criticite: funzionali e inutili carichi umbientali; ¢i sono i contributi dei huovi stu-
di u confermare Gi decisori politici uncora titubunti o scefttici Importunza | futtibilita del-
lu huovu pistu per o scalo fiorentino. Lo studio IRPET uppenu presentato he ha misurato di
effetti dul punto di vista economico ed occupuziondle, i costi e benefici per la colleftivita
e I'utenzu, lu necessitd in funzione del truffico wereo. L'Universitu di Firenze ha valutato la
pista dal punto di vista urbanistico, tentoriule ed ambientule confermandone la fattibilita
e lu compatibilitt con il parco delld piund.

Du una nuovd Regione che voglia duwvero porre uvanti fuftu lu buru delgoverno to-
scuno ci uspettiumo yuindi unu decisione immediutu senzu pili se & MU & senzd il per-
dite di tempo. Unu decisione, owidumente, che non siu tanto per fure, ma vadu nella giu-
sta direzione, ossiai verso il progetto di miglioramento del “Vespucci” che risutta pid efficu-
ce u livello funziondle, ambientule ed urbanistico e hon verso nuove soluzioni pusticciute
(piste sbugliate per compromessi olitici o alfre divagazioni ferroviarie). Solo cosi si pud co-
struire |'alfra metcl del sistema aeroportudle toscuno.

Vediumo se su yuesto femu strategico lu Regione 2010-2015 vorrd puntare avanti o in-
dietro tutta, Nel fratfempo torniumo u ricordure ui decisor politici che al di & di tutte le po-
lemiche pussute e presenti lu soluzione (verd) dellu yuestione deroportudle fiorentinu
aperta da yuarant'anni rappresenterds un tifolo di merito indissolubile fer yudlunyue um-
ministratore che vi avra contriouito dallu proprid posizione negli enti locdli, yudlunyue es-
su siu dullu Regione dllu Provinciu, ui Comuni della pianu e di Firenze. Inutile ricordare che
tipo di “merito”, ulfrettunto indelebile, sarebbe |'ennesimo “no perché no”.

Pista da fare (convergente)

In attesa di conoscere nello specifico gli ele-
menti di valutazione forniti dall’Universita con
o studio commissionato da Regione Toscana e
Provincia di Firenze, ricordiamo il quadro del-
le cinque ipotesi di pista e delle loro validita
gia illustrato pilr volte su queste pagine.
Cinque sono le soluzioni fattibili in ottica di
coesistenza con il parco, ossia tutte quelle ipo-
tizzate. L'aeroporto, infatti, fa gia parte della
grande area di 3.200 ettari del parco della pia-
na come altre infrastrutture esistenti o in pro-
getto (ferrovie, strade, autostrade, interporto,
ecc). | progetti del “Vespucci” comportano una
riconfigurazione del sedime con un parziale
ampliamento, per un’estensione che resta co-
munque marginale rispetto a quella totale del
parco, che va da Castello a Cascine di Tavola
(Prato). E quindi owvia, da questo punto di vi-
sta, la fattibilita di tutti i progetti. Delle cinque
ipotesi pero, tre sono quelle realmente valide,
quindi da prendere in considerazione, in oftica
nuova pista. Le altre due (allungamento pista
esistente e pista obliqua) non variano, o modi-
ficano di poco, le criticita operative dello scalo
mantenendolo sotto i limiti di funzionalita.
Quindi non avrebbe senso considerarle, cosi
come non avrebbe senso fare un tracciato fer-
roviario dove poi i convogli non possono pas-
sare o un porto dove le navi non riescono ad
attraccare. Inoltre tali ipotesi compromettono i
benefici dell'intervento anche sotto il punto di
vista ambientale ed urbanistico. Delle tre ipo-
tesi valide (tracciati al fianco dell’autostrada
A11), due sono quelle preferibili per inseri-
mento territoriale e tracciati delle traiettorie di
volo in relazione agli ostacoli ed alle aree edi-
ficate (pista parallela e pista convergente). Del-
le due, una risulta migliore proprio per il rap-
porto con il parco ed il possibile assetto gene-
rale dell'area: la pista 12/30 “convergente”.

PISTA OBLIQUA (coefficiente utilizzo 91,2%)
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Pista da evitare (obliqua)

Se la pista convergente appare la soluzione
migliore, tra i tracciati da scartare al primo
posto si colloca quello obliquo, (ipotesi 2, pi-
sta 08/26), ruotato di 30° rispetto all’attuale. E
la soluzione peggiore perché al costo di una
nuova pista mantiene invariate gran parte del-
le criticita dell’attuale “Vespucci”, annullando
quasi del tutto i benefici dell'intervento.

A livello operativo, si avrebbero distanze di
decollo e atterraggio utilizzabili inferiori ai
2.000 metri per la mancanza di sufficiente
spazio per realizzare la pista e le relative fasce
di sicurezza; si manterrebbe la pista incastrata
tra ostacoli sui prolungamenti della stessa (au-
tostrada, tracciati viari e ferroviari), con pro-
blemi anche per Vinstallazione di strumenta-
zioni di assistenza al volo; rimarrebbe I'inci-
denza sui voli dei rilievi montani a nord; per-
marrebbero aree costruite sotto le traiettorie di
volo principali a ridosso della pista e si man-
terrebbe il sorvolo di nuclei abitati; si manter-
rebbe un coefficiente di utilizzo della pista
(91,2%) inferiore al minimo prescritto dal-
I'lCAO (95%); si manterrebbe I'incidenza del
vento in coda sulle principali traiettorie di vo-
lo, con un aumento del numero dei dirotta-
menti (da 185 a 276 I'anno); si manterrebbero
tutti i carichi ambientali non giustificati conse-
guenti alla continuazione delle disfunzioni
operative della pista (riattaccate, attese a terra
e in volo, dirottamenti, ecc.); si manterrebbe la
necessita per gli aerei di effettuare i “contropi-
sta” per gli atterraggi e i decolli, rinunciando al
dimezzamento degli spostamenti dei velivoli a
terra (salvo non ricostruire tutta |'area termina-
le a nord, sotto monte Morello).

A livello urbanistico, si manterrebbe la barrie-
ra della pista a dividere trasversalmente la
piana tra Castello e Sesto Fiorentino, compro-
mettendo la possibilita di una migliore con-
nessione tra le due aree per quanto riguarda il
parco e le infrastrutture di collegamento pre-
viste (tramvia, viabilita, piste ciclabili, ecc.); si
avrebbe una maggiore occupazione di territo-
rio in quanto I'acquisizione di nuovo sedime

Il 6 marzo la compagnia danese Cimber Sterling ha ripreso i voli tra Copenaghen e Firenze, effettuati
con Boeing 737-700. Il servizio, che ha una frequenza trisettimanale, é programmato fino a ottobre.

non sarebbe pitl in parte compensato dalla di-
smissione dell’area nord della pista esistente;
si cancellerebbe il laghetto della piana, sul
quale verrebbe a passare questa soluzione di
pista; si interesserebbe una porzione dell’area
del polo universitario di Sesto Fiorentino; si
awvicinerebbero le principali traiettorie di vo-
lo all’area di Case Passerini dove deve sorge-
re il termovalorizzatore e, dall’altra parte, si
avvicinerebbe la testata nord all’abitato di Ca-
stello. Infine, si attuerebbe una soluzione che
in fase realizzativa comporterebbe una lunga
chiusura dello scalo, stimata in sei mesi, per
I'interessamento dell’area dell’attuale pista.

Valutazioni

Con la conferma della compatibilita tra pista e
parco e della preferenza per il tracciato al fian-
co dell’autostrada, lo studio dell’Universita ri-
consegna la responsabilita di ogni decisione
alla politica che deve fare la sua scelta in base
al peso da attribuire a costi e benefici indicati
dai tecnici. Come contributo per riflettere su
tale scelta, invitiamo ad adottare nelle valuta-

Dallo scorso marzo Lufthansa sta provando I'Embraer 190 (nella foto) su alcune frequenze del
volo da Francoforte. Il vettore tedesco dovrebbe gradualmente sostituire gli Avro RJ85 con tale
velivolo, anche se il servizio potra essere maggiormente soggetto ai limiti della pista attuale.

2 / Aeroporto

zioni un’ottica comparativa. Tenere conto cioe
del fatto che ogni opera inserita in un contesto
territoriale o urbano comporta adeguamenti
negli assetti esistenti o previsti nell’area coin-
volta e che la pista ha costi ben inferiori a
quelli accettati e gestiti per altre opere realiz-
zate o in costruzione nell’area fiorentina, co-
me l'alta velocita, le autostrade, la tramvia o
nuove stazioni, che hanno comportato o com-
porteranno |'abbattimento o spostamento di
case e scuole o modifiche di tessuti urbani.
Invitiamo anche a riflettere sulle valutazioni
fatte in altre citta vicine a proposito di costi e
benefici connessi a interventi aeroportuali:
I'interramento del raccordo ferroviario attuato
a Bologna per allungare la pista del “Marco-
ni”; 'interramento di un tratto della tangenzia-
le di Forli fatto passare sotto la pista del “Ri-
dolfi”: la delocalizzazione di un nucleo abita-
to e lo spostamento della stazione ferroviaria
che saranno fatti a Pisa per ampliare le struttu-
re del “Galilei”.

Provocazioni e ricorsi

Pili volte negli scorsi anni, su questo notizia-
rio, abbiamo denunciato il procedere di atti
amministrativi che per inerzia o provocazione
mandavano avanti iter politico-burocratici
per interventi sulla piana che avrebbero potu-
to interferire con la realizzazione della nuova
pista. Proprio contro uno di questi atti si &
mossa lo scarso marzo I'AdF, con il ricorso
presentato verso l'avvio della procedura di
esproprio dei terreni dove dovrebbe sorgere il
primo nucleo del bosco della piana promossa
dal Comune di Sesto Fiorentino in attuazione
di atti varati tra il 2008 e il 2009 assieme alla
Provincia di Firenze e alla Regione Toscana. Il
ricorso ha suscitato polemiche e accuse di
provocazione, ma in realta appare un provve-
dimento non solo lecito e di buon senso, ma
anche volto a tutelare I'interesse pubblico:
evitare lo spreco di denaro che si verifiche-
rebbe iniziando a piantare alberi proprio do-
ve deve passare la pista, per poi doverli
espiantare e ripiantare un po’ piti in la.
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Piano Strutturale

Con il documento presentato dl consiglio comundle lo scorso 19 uprile, atto di avvio del-
I'ifer verso il huovo Piano Strutturdle di Firenze, per la prima volta la yuestione della huova pi-
sta del “Vespucci” fa capolino in uno strumento urbanistico. Per ora si tratta di un cenno piut-
fosto generico, in attesu che si diradino le hebbie sulla piana e maturino le hecessarie deci-
sioni di area metropolitund e regiondli, indispensabili per una struttura posta fisicamente a ca-
vdllo del confine di due comuni e d'inferesse ben pit umpio del solo cupoluoygo foscuno.

Questo primo cenno dovrd tradursi perd dl pid presto in un atto concreto, cioé in undu de-
finitiva collocuzione dellu pistu, perché ud essu hon & leguto solo il futuro dell’ ueroporto e dei
collegumenti uerei dell’areu fiorentina, ma ['intero ussetto di un‘ared strateyicu per Firenze
(da definire proprio hell’ambito del huovo Piano Strutturcle) e per tutta |'area metropolitana,
Il grande puzzle dellu piana tra Firenze e Sesto, infatti, comprende tante opere che in Misura
maggiore o minore hanno futte relazione con I'assetto dell’geroporto e yuindi con la sua pi-
sta: nuovo pidno di Custello, huovo stadio, cittadella viola, perimetrazione del parco della
piand e sua conhessione con |'ared di Castello, prolungamento della linea due della fram-
via verso il polo universitario di Sesto Fiorentino, lotto 6 dell usse Mezzanau-Perfetti Ricasoli, sho-
do findle e terza corsiu dell’Al1, parcheyggio scumbiatore di Peretolu, collocuzione delle fer-
mate della framvia e della ferrovia presso il *Vespucci”, sviluppo del polo universitario di Se-
sto e di huovi insediumenti produttivi (Ginori e dlfro).

1.2.10 L'aeroporto

Tra le porte di accesso della citta, critica é anche quella del
trasporto aereo. E in corso un intervento che prevede la
realizzazione di un nuovo terminal, con l'obiettivo di
migliorare la capacita e I'operativita dello scalo e quindi
del servizio reso. Determinante é il collegamento tra I'ae-
roporto e il centro cittadino con il trasporto pubblico
attraverso la linea 2 della tramvia e il binario metropoli-
tano con la realizzazione della nuova stazione di
Peretola. Migliorare I'infrastruttura non basta: occorre
anche ridurre I'impatto ambientale sui centri abitati e
migliorare le condizioni di sicurezza per soddisfare il traf-
fico del bacino di riferimento. Oggi tale infrastruttura si
caratterizza per un forte impatto acustico nell’area abita-
ta di Peretola-Quaracchi e Osmannoro, impatto acustico
legato al sorvolo degli aeromobili sia in fase di decollo che in fase di atterraggio.

E necessario quindi definire una soluzione che, dopo la realizzazione del nuovo termi-
nal e i collegamenti (stradali, tranviari e ferroviari), elimini le criticita attuali e definisca
una nuova soluzione per la pista. Per questo la citta di Firenze é pronta a un lavoro
comune con tutte le altre amministrazioni.

A margine del punto 1.2.10 il documento ricorda che “Attualmente I'area di sicurezza
di fine pista, pari a 90 metri, ha una lunghezza non conforme alle norme; il coefficien-
te di utilizzazione della pista stessa € ben inferiore al valore minimo previsto dall'lCAO;
vi sono forti penalizzazioni di carico e raggio d’azione e il vento in coda rappresenta un
forte elemento di incertezza (quasi 200 i voli dirottati nel corso del 2009).”

Traffico

| primi mesi dell’anno hanno segnato I'avvio
di una ripresa del traffico, dopo i numeri da
record negativo del 2009: +2,3% a gennaio,
+ 4,9% a febbraio, + 6,2% a marzo, con un
+4,5% totale nei tre mesi (+9,2% la media na-
zionale). Sul fronte dei voli, sono partiti i nuo-
vi collegamenti per Stoccarda (Air Berlin) e
Bucarest (Blue Air) annunciati sul numero
scorso, pill la rotta per Helsinki, novita intro-
dotta da Meridiana dal 30 marzo con due fre-
quenze settimanali. Sempre Meridiana ha sot-
toscritto un accordo di code share con British
Airways per inserire i propri voli da Firenze a
Londra Gatwick nella rete di vendita del vet-
tore inglese. Dal 6 marzo € ripreso il collega-
mento da Copenaghen di Cimber Sterling,
operato tre volte la settimana con Boeing
737-700. Le prossime scadenze saranno la ri-
presa dei voli con Olbia di Meridiana (in giu-
gno) e con Lussemburgo di Luxair (in luglio).
Cancellato, al momento, il volo con I'Elba
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che era stato programmato da giugno da Elba-
Fly/Silverair, assieme ai servizi (confermati)
dall’isola a Pisa e Milano Malpensa.

Nuova AdF

MARCO IAROSSI

Vincenzo Manes & stato designato quale sesto
presidente della societa di gestione dell’aero-
porto “Vespucci” di Firenze, nata il 6 giugno
1984 come SAF, Societa Aeroporto Fiorenti-
no, ed oggi AdF Aeroporto di Firenze.

Manes sostituisce al vertice del “Vespucci”
Michele Legnaioli, in carica dal 2004, a sua
volta preceduto - in ordine cronologico - da
Alfredo Caiazzo (1984-1988), Nicola Cariglia
(1988-1992), Valentino Giannotti (1992-
1995) e Riccardo Bicchi (1995-2004). Rivol-
giamo un saluto a Michele Legnaioli, presi-
dente uscente, ed un augurio di buon lavoro
al neo-presidente Vincenzo Manes ed al nuo-
vo CdA di AdF.

Immagine aerea della piana di Castello che
dovra essere ridefinita nell'ambito del
Piano Strutturale di Firenze. Il 21 giugno
I'amministrazione fiorentina presentera

il nuovo progetto di riassetto dell’intera
area, limitrofa all’aeroporto.
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Dopo dli studi condotti nel 1989 e nel
1998, I'IRPET (Istitufo Regiondle Programma-
zZione Economicu dellu Toscund) € tornuto
ud occupursi della yuestione ceroporto con
uno specifico lavoro commissionato da Con-
findustria Firenze, incentrato questu volta sul-
|a valutazione degli effetti dellu nuova pista
dello sculo fiorentino.

Situazione inadeguata

Il primo aspetto avidenziato € la confer-
mu del ruolo strategico di un ueroporto per
la competitivitd e |'attrattiva di oghi teritorio
e l'inudeguutezzu del sistemu ueroportudle
toscuno che, nell'attudle situuzione, fa du
freno dll ripresa ed dl riluncio dellu regione
ed in purticolure dell’areu fiorenting, lu pid
curente per divario fra domandu e offertu di
servizi uerei. La Toscana gestisce (dato 2009)
circu 5,7 milioni di pusseyyeri (4 u Pisu, 1,7 u
Firenze), corrispondente u circu il 4% del traf-
fico nuziondle. Un duto inferiore di dimeno
due-tre punti rispetto dl peso economico ed
dlla rilevanza turistica della regione, con cir-
cutre milioni di pussegyeri persi dagli sculi to-
scuni (il dato conferma la stima di un 50% di
potenzidle truffico uereo inevuso che ricorre
in tutti i documenti regiondli). L'insufficienzu
dell'offertu deriva dall'inudeguutezzu del si-
stemu ueroportudle, con i due mugyiori scu-
i pendlizzati da crificita: il *Galilei” di Pisu dal-
I'eccessiva distunza dal centro del principa-
le bucino di traffico regiondle, incentrato sul-
|'ared fiorentina (80 km). Nessunu ciftd & ser-
vitu du un ueroporto cosi lon-

IRPET.: eﬁeﬁo nuova

L’Istituto regionale IRPET ha valutato
con uno specifico studio gli effetti
della nuova pista sul sistema
dell’area fiorentina

I'accessibilit aereu il settore du privilegiare
hedli investimenti pubblici per incrementare
I'attrattivita dell'areu metropolituna, Per il
66.7% tale miglioramento € da raggiungere
con il potenziumento dell’aeroporto di Firen-
ze (25,5% € per potenziare Pisu, 3,9% per 'uso

IRPET

gﬁiﬂ COMFINDUSTRIA FIRENZE

del progetti di qualificazions
dell’ Aeroporto di Firenze

pis+a

Risposta

All'inadeguatezza dell’offertu toscunu
ed dllu domundu dell ureu fiorentinu occorre
una risposta di sistema che permetta di supe-
rare ussieme le criticitd ogyi risolvibili. Occore
yuindi undure oltre le yeneriche dichicrazioni
d'integrazione e procedere prima di tutto col
costruire un sistema di scdli funzionali ude-
guando la capacitd delle infrastrutture. A Pisa
si sta facendo, con il via agli interventi previsti
dulla SAT per il potenziumento dell’ ared termi-
nule, del sistema di piste e dell'accessibilita, Fi-
renze deve imboccure yuestu strudu deci-
dendo perla nuovu pistu e le ditre opere strut-
furdli luto ferra e sul tenttorio. Tutto cio in un’ot-
ficu d'infeyruzione redlisticu, che u livello ye-
stiondle pud riguardare ipotesi di coordinu-
mento funziondle e colluborazioni, come lu
fpromozione comune sui mercdti infernaziona-
li: in officu di uttivitd uered riguardu la diffe-
renziuzione di ruoli, con lu specidlizzuzione di
Pisa sull’ offerta turisticu legata in particolare
dl low cost, oltre che I'intercontinentule e le
merci, e di Firenze sul truffico leguto ugli spo-
stamenti per ragioni di luvoro ed di voli effet-
fudti dai vettori tradiziondli,

In ofticu di integruzione rientra la yuestio-
ne dei freni, du infendere perd non come col-
legumento ferroviario fru i due scdli, che hon
ha sighificato, ma hel miglioramento dellu
cohnessione su ferro di entrumbi gli ueroporti
con i rispettivi bacini d'utenza, A Pisu tdle Gs-
setfto & stuto impostato con il iussetto in corso
dello shodo dellu stuzione centrdle e la ricon-

figuruzione del colleyumento

fano, si ricordu nello studio,
evidenziundo come le distan-
ze medie citta-ueroporto risul-
fino di 10kminitdlicae 14kma
livello europeo. Il *Vespucci” di
Firenze scontu le sue curenze
strutturdli, incentrate sul pro-
blema della pista, che ne
ostucoluno il funzionumento
proprio in funzione di yuel truf-
fico d'uffari che ne ruppresen-
ta il ruolo di riferimento. En-
frambi gli sculi devono fare i
conti con purticolar situazioni
urbunistiche ed umbientaii per
i contesti nei yudli sono inseriti.

Domanda

La domundu di ueroporto nell'ared fio-
rentinu & stata testata con un sondagyio (14
domunde) che ha coinvolto 51 grundi uzien-
de (industriu, terziario e ricettivo) in 15 comu-
ni della Provinciu di Firenze. | risultati confer-
mauno e misurano yuanto lo sculo siu ritenu-
fo strategico: 1'88% dedli intervistati ha rego-
larmente o spesso rapporti di lavoro che pre-
supponhgono I'utiizzo del mezo uereo; |l
76,5% utilizza per i propri voli I'aeroporto di Fi-
renze (33.4% yuello di Pisy, il 9,8% lo scalo di
Bologna). Il 60,8% dedli intervistati considera

Giovanni Maltint (a cura di)

L'Aeroporto di Firenze
Prospettive di sviluppo ed effetti
sul sistema economico regionale

IRPET
a0 Ragionals par (2 Programmuzions Economica daila Toscara

che unisce lu stazione dll'Gero-
porto. A Firenze & in fuse di mes-
U U punto, coni proyetti previsti
per lu frumvid e lu redlizzuzione
dellu stazione ferroviaria,

IL TRASPORTO AEREO IN TOSCANA

s Soluzione pista

OME D UNA

FIRENZE-PRATO-PISTOIA

RAPPORTO FINALE

della TAV e dello scdlo di Bolognu) e sempre
per il 66,7% il potenziumento di Firenze signi-
ficd redlizzare la huova pista, Riguardo di col-
legamenti, il 70,6% degli infervistati richiede
nuove destinazioni, il 21,6% pit fregquenze sul-
le rotte uttudli. Per le nuove destinuzioni con-
senfite dullu huovu pista, le tre uree pid ri-
chieste sono Russiu, Medio Orienfe e hord
Africa. A livello infrastrutturdle, oltre dllu pista,
le maggiori richieste sono per migliorare |'ac-
cessibilita del *Vespucci” con mezzi pubblici,
i purcheyyi e |'uerostuzione.

ADEGUATA ALLE ESIGENZE DELLAREA

In un sistema ueroportudle
da udegudre prima di tutto nel-
la capacita infrastrutturale, resta
essenzidle u soluzione del pro-
blemu della pistu di Firenze. Ad
essu sono legate le possibilitd di
vdlorizzare le potenzidiita dello
sculo nel suo specifico ruolo e di
sviluppure i benefici che derive-
rebbero per tutta |'areu fiorenti-
nu dullu disponibilita di una strut-
tura funziondle e di collegumenti uerei piu
udeguuti, Lu soluzione consideratu & yuellu
che mussimizza tali benefici sotto tutti | punti
di vista (funziohali, umbientdli, urbanistici),
rappresentatu dalle ipotesi di tracciato dl
fiunco dellautostrudu, con preferenza per
|a pista convergente (12/30). Costi e benefi-
¢l conseguenti sono stati valutati in base agli
effetti in fuse di funzionumento, considerun-
do yli uspetti territoriuli e socidli e yuelli eco-
nomici, u loro voltu suddivisi secondo I'inci-
denzu sullu collettivitd e sugli utenti,
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Benefici prevalenti

Le vdlutazioni effettudte evidenziuno I
nettu prevalenza dei benefici connessi ullu
nuovu pisty, che inferessuno u cuscata tutti
gli uspetti considerati, La collettivitd & interes-
suta positivamente per lo sviluppo delle rela-
zioni internuziondli, I locdlizzazione di nuove
imprese e |'uttrattiva per huovi investiment, il
sostegno dlle uttivitd espositive e congressud-
li, gli effetti molfiplicativiindotti in termini di oc-
cupdzione e reddito prodotto. Gli effetti posi-
fivi sugli utenti riguardano i effetti relazionali,
le nuove opportunitd culturdli, I'utiizzazione
del tempo libero, lu produttivitd e competiti-
vita del tenitorio, lu cupacitd innovativa, la -
duzione del costo generdle del trusporto. En-
frando it nello speci-
fico, I'effetto sull'occu-
puzione (direttumen-
fe proporziondle dl
fraffico) € quantificato
per il breve periodo in
un aumenfo da 1,000
02,000 uddetti nelloc-
cupuzione direttu (so-
cietfd di yestione,
compugynie, enti ue-
roportudli, forze del-
I'ordine ed addetti dl-
la sicurezza, aftivitd
commercidli); du
6,000 u 12,000 uddetti
per 'occupuzione in-
direftu  (ugenzie di
viagyio, ulberghi, risto-
ranti, aftivita commer-
cidli esterne dlio sculo)
e l'indotto. In termini di
vdlore uggiunto  utti-
vato, cio sighifica pus-
sare du 374 u 730 milioni di euro. Con yuest
numeri|'aeroporto rappresentd per rilevanza
economicu unu delle prime yuindici uzien-
de dell’'ureu fiorentinu e pratese.

Ai benefici economici s aggiungono
yuell alfrettanto importanti, soprattutto per
la colleftivita, dal punto di vistu umbientale
connessi proprio ul riorientamento della pista
ed dll'eliminuzione delle disfunzioni operative
dei voli. Effetti rappresentati dulla drastica ri-
duzione dellimpatto acustico sugli abitci
per lo spostumento delle principdli rotte di
volo ed unche per le minori emissioni atmo-
sferiche conhesse U uh it ruziondle uso del
sistemu ueroporto (reluzione pistu-ureu ter-
mindle), dll'ubbuttimento dei tempi divolo e
di aftesu dei velivoli per dirottumenti ed dl-
I'eliminczione di cltri effetti hegdtivi connessi.

Costi sostenibili
A fronfe del yuadro di positivita delined-
to sopry, i costi dellu nuovu pistu du conside-
rare, dl di [& di yuelli economici, rigudrduno
dli effetti sull’ussetto del territorio, sull'uso del
suolo, sul fraffico indotto e sullo stato dell'am-

IRPET. eﬁeh‘o nuova pista

biente. Leffetto sul ferriforio & cerfumente
redle, come per yudunyue ultra opera da
redlizzare, ma nel cuso delld nuova pistu tu-
le costo & minimizzato dalla contemporaned
previsione di dismissione di purte dell’attudle
sedime, per un suldo di vero umpliamento |i-
mitato. Inoltre, rispetto u molte dltre possibil
funzioni, Iu redlizzazione dellu pisty, proprio
per i suoi benefici prevalenti e diffusi, rappre-
senta un investimento della risorsu suolo piut-
fosto che un suo consumo, e privileyiu pitl di
molti dlfri I'interesse pubblico rispetto a yuell
privati, A proposito poi dell'inserimento teni-
toridle della pistu, essu & du considerare prio-
rifaria perché tdle fipo di struttura € la pid
conhdizionatu du specifiche esigenze (orien-

tfamento rispetto di venti, dll’orografia, agli
ostacoli, dlle procedure di volo, ugli dbitati).
Altre opere invece munfengono futtu lu loro
vdlidita e funziondlita anche se in differente
collocuzione o se, come hel cuso del parco,
sono riconfigurati nellu perimetrazione rispet-
fo dl nuovo sedime ueroportudle.

Alivello umbientdle, come visto hel pun-
to precedente, il biluncio fra costi € benefici
prodotti & prevedibile nettamente positivo
ed unche in yrudo di compensure ['evolu-
zione di truffico previsto. Riguardo I'incre-
mento del traffico viario hell'area conse-
yuente dll'aumento dei pusseyyeri, venygo-
no stimati circa 4.400 pussegyeri/giorno in
pid, in buse dlle stime di fruffico considerate.
Sitratta di un costo effettivo, ma che risutta di
foe sé& minimale rispetto dllu situazione yene-
rale della zonyd, curdtterizzata da grandi in-
frastrutture viarie e uttrattori di truffico molto
pil pesanti (come i centri commercidili).
Questo uspetto potrd comunyue essere ye-
stito nel migliore dei modi con I'dttivauzione
dei collegumenti su ferro (framviu e ferrovid)
con la citta e I'areu metropolituna,

Pista necessaria

Al di I& delle unulisi economiche, um-
bientdli ed urbunistiche, | effetto pil impor-
tante cercato hellu huova pista & owvio-
mente un Migliore funzionumento dell’ue-
roporto. Cio si fruduce inhunzi tutto hel su-
perdre le gravi disfunzioni uttudli (dirottu-
menti, pendlizzazioni el carico e helle di-
stunze ragyiungibili, ritardi ecc.) che oyyi
possono incidere su tutte le tipologie di
fruffico (lineu e aviuzione yenerdle), su tut-
te le rotte (anche le pit breve) e tutte le fi-
poloyie di uerei (dui turboelicu ugli Airbus,
di velivoli privati),

La nuovu pistu & yuindi necessuriu pri-
ma di futfo per salvaguardare |'attudle traf-
fico: dbbuttere le
disfunzioni dell’ uttivi-
4 uereu che mino-
no il ruolo ricono-
sciuto dllo sculo fio-
rentino; consentire
dle  compugnie
ueree un’'udeyuu-
tu sostituzione dei
velivoli hon pid in
produzione mu un-
coru usuti (sopraut-
futto BAe. 146 ed
Avro RJB5 e 100)
con i huovi modelli
(Embruer, Bombur-
dier, Airbus fumiglia
A320 e Boeiny 737
Next Generdtion).

In officu di svi-
luppo, I'effetto del-
la nuova pista ri-
guurdu |u valorizzu-
zione delle poten-
zidlita dedli uerei di riferimento (lu stessu ti-
poloyiu impiegutu uffudlmente) in officu
di destinuzioni raggiungibili e capucita dei
velivoli (versioni u mugyiore cupienzy). Cid
significu rafforzamento delle linee esistenti
(muyyiore offertu), accoylienzu di huovi
vettori tradiziondli che yid operuno su mol-
ti sculi regiondli itdliani e che devono esse-
re di riferimento per lo sculo fiorentino mu
oyyi sono tenuti lontani dalle limitazioni
della pista (Brifish Airways, loeria, Air Portu-
gul, Aeroflot, Aer Lingus, ecc.), uftivazione
di huovi voli u breve e medio rugyio (du
nuovi collegumenti nuziondli fino u yuelli
con le repubbliche ex-sovietiche, il nord
Europy, il bucino del Mediterruneo, lu pe-
nhisolu arabicu).

A livello humerico, € stato stimato un
possibile incremento dei pusseygeri del
40% (fino u 2,4 milioni) u paritd di movimen-
ti attudli, grazie dlle versioni dei velivoli piu
cupienti, ed un sostunzidle raddoppio ri-
spetto dl duto 2009 (3.3 milioni) con I'au-
mento dei movimenti stimuto entro unu
decinu di anni.
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WIM CALLAERT

“Indagine conoscitiva”

Con la pubblicazione dell'Indagine conosci-
tiva sul sistema aeroportuale promossa dalla
Commissione Trasporti della Camera, lo scor-
so febbraio, & stata resa nota |'analisi sullo
stato degli scali italiani ed i criteri che si in-
tendono adottare per la classificazione dei 47
aeroporti commerciali (nella tabella della pa-
gina a fianco sono schematizzati i principali
dati considerati).

La situazione del comparto aereo in Italia risul-
ta piuttosto preoccupante per lo stato attuale e
soprattutto per le prospettive future, in un setto-
re che rappresenta un fattore decisivo per lo svi-
luppo economico e sociale del paese, soprattut-
to di un paese come I'ltalia a forte vocazione tu-
ristica. Il sistema aeroportuale & definito “dliffu-
so ma debole”, composto cioé da un alto nu-
mero di scali ma da troppe strutture inadegua-
te, carenti a fronte di un’elevata crescita della
domanda di traffico, oppure sviluppati forzata-
mente in assenza di adeguata domanda, soprat-
tutto tramite la ricerca di offerta low cost.

Gli aeroporti in Italia sono circa 100, dei quali
47 commerciali ed aperti ai voli di linea (40
con traffico superiore a 15.000 passeggeri). Il
94,76% del traffico & gestito dai primi venti
scali, tra i quali sette superano i 5 milioni di
passeggeri, 14 stanno tra 1 e 5 milioni. Con
questo sistema I'ltalia gestisce circa 133 milio-
ni di passeggeri (2008), a fronte di 213 milioni
della Gran Bretagna (su 54 scali con traffico su-
periore ai 15.000 passeggeri), 166 in Germania
(73 aeroporti), 161 in Spagna (41 aeroporti) e
122 in Francia (65 aeroporti), i paesi europei
con dimensione economica paragonabile a
quella italiana.

Per gestire il sistema italiano ed adeguarlo al-
I'evoluzione prevista, stimata in una crescita a
230 milioni di passeggeri entro dieci-quindici
anni, viene proposta la classificazione degli sca-
i commerciali in tre gruppi in base al traffico
gestito, che sostanzialmente ovunque & rappre-
sentativo dell'importanza del territorio servito e
della relativa domanda di collegamenti aerei:
superiore a 5 milioni di passeggeri, tra 1 e 5 mi-
lioni, inferiore ad 1 milione. Sui primi, rientran-
ti tra gli scali di interesse comunitario, si preve-
de di concentrare le risorse pubbliche destinate
al potenziamento delle strutture aeroportuali;
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per gli scali di seconda fascia & previsto il man-
tenimento dei voli commerciali a condizione
del raggiungimento di un autosostentamento
economico in un regime di liberalizzazione
delle tariffe; gli altri dovrebbero rinunciare a
cercare voli commerciali per dedicarsi ad altri
segmenti di traffico come |'aviazione generale o
le merci, se ne sussistono le condizioni e la so-
stenibilita economica. Faranno caso a parte le
infrastrutture a servizio di territori disagiati, co-
me le isole, o altre situazioni particolari.

PEMTAGL b
@mp

Lo scorso 29 marzo un Airbus A320 della
slovena Adria Airways (nella foto) ha operato
un charter da Firenze a Francoforte.

Si é trattato del primo volo commerciale sul
“Vespucci” con tale modello della famiglia
Airbus. In precedenza solo I’A320 dell’industria
costruttrice aveva effettuato dei voli di prova.

Anomalia Firenze

Nel quadro del sistema aeroportuale italiano
che si sta delineando con gli studi in corso, sa-
ra interessante vedere come le autorita naziona-
li posizioneranno I'aeroporto di Firenze, a tutti
gli effetti un caso particolare (ed unico): per im-
portanza del bacino e domanda reale, infatti,
dovrebbe stare di diritto tra i primi scali nazio-
nali e poter accedere ai finanziamenti destina-
ti al settore, anche perché il “Vespucci” & sicu-
ramente uno degli scali italiani pit bisognosi di
adeguamenti giustificati dal traffico potenziale.
Per entita di traffico gestito, conseguente pro-
prio alle carenze strutturali, per ora & lontano
dalla soglia d'ingresso nella prima fascia. Come
gia fatto sul numero scorso, commentando le
anticipazioni del piano aeroportuale nazionale,
invitiamo gli enti locali a vigilare sulla situazio-
ne e supportare il ruolo di Firenze.

Cent'anni fa...

Cento anni fa, tra il 28
marzo ed il 7 aprile
1910, Firenze ospitava il
primo  Spettacolo di
Aviazione, tenutosi sul
prato del Campo di Mar-
te, con il primo decollo
di un aereo nella storia
della citta (28 marzo). Fu
I'awio di un’attivita in
campo aeronautico nel
quale Firenze fu allora e
per molti anni all'avan-

guardia prima di arenarsi, nell'era moderna, nell'infinita questione aeroportuale arrivata
irrisolta fino ad oggi. Le prossime importanti ricorrenze storiche saranno nel 2011, con
I'ottantesimo anniversario del primo volo di linea (gennaio 1931) e dell'inaugurazione uf-
ficiale dell'attuale aeroporto (4 giugno 1931). Le ricordiamo fin d'ora sperando che per
tale scadenza Firenze, dopo ottant'anni, sia riuscita a delineare il futuro del proprio scalo.

Associazione “V. Giannotti”
per lo Sviluppo dell’Aeroporto di Firenze

QUOTA ASSOCIATIVA 2010

E aperta la campagna associativa per I’'anno in corso.

Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere

il trimestrale “Aeroporto”, puo 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 |'attivita dell'Associazione
si basa sulle quote associative e sul lavoro volontario degli iscritti.
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Con unu serie di uccordi tru lu Regione
Toscuna, umministrazioni loculi ed enti aero-
portudli, lo scorso marzo € stuto dato il viu li-
bera a futti dli inferventi delineati dalla SAT,
gestore dello scalo di Pisu, per le
strategie di sviluppo del principa-
le geroporto toscuno.

Aeroporto strategico

Un primo documento gene-
rdle fra la Regione Toscunu e fut-
fi gli enti locdli (Comuni, Province,
ecc.) hu riguarduto |'ussetto in-
frastrutturcle dell’'ared vasta co-
stiera. In tale conhtesto & stato
confermato all'unanimita il soste-
gno dllo sviluppo dell’aeroporto
“Gdlilei” di Pisu yudle infrastruttu-
ra strategica per il teritorio. Tra le
porioritG, olfre agli interventi specifi-
ci sulle infrastrutture aeroportudli,
& stata indicuta la hecessita di
Mmigliorare 'accesso terrestre dllo
sculo, u cominciure du un miglio-
ramento del collegumento con
Firenze e con I'areu centrdle del-
|u regione.

Dal treno al people mover

Il primo marzo uno specifico
Profocollo d’Intesu tra Regione
Toscuna, Provincia e Comune di
Pisa, SAT, RFl e FS Sistemi Urbani ha
dato il viu libera dlliter per il po-
fenziumento del collegumento
su ferro fra |'uerostazione del
"Gulilei” e la stazione centrale di
Pisu. Si frattu, come riportuto pit
volte su yuesto nhotizidrio, dellu sostituzione
dell'aftudle normale collegumento ferroviu-
rio con uh people Mover che correrd sullo
stesso trucciuto e con lo stesso fempo di per-
correnzu (5 minut), ma in forma automatiz-
zata, come una sorta di uscensore orizzonta-
le. L'infervento comporta unche I'arretra-
mento del terminal di urrivo in deroporto, in
modo du rendere disponibili nuovi spuzi per
sviluppure i servizi dello sculo, e fu parte diun
importunte piuno di riussetto urbunistico pre-
visto dul Comune di Pisu per I'ared fra |a sto-
Ziohe e I'ueroporto. | firmatari dell'accordo
hanho sottfolineuto danche lu valenza del-
|'operd in termini umbientdli per il prevedibi-
le ubbuttimento del traffico veicolare diretto
dll'ueroporto. Entro luglio 2010 & previstu lu
presentuzione del progetto preliminare, en-
fro I'anno yuello esecutivo e la redlizzazione
entro i1 2018.

Delocalizzazioni
Sempre il primo Marzo un altro specifico
Protocollo d‘intesu tra SAT, Regione Toscu-

Accordi Regione-Pisa

Regione Toscana, SAT ed enti locali
hanno sancito I'avvio di una serie di
importanti interventi per il futuro
dell’aeroporto di Pisa

na, Provincia e Comune di Pisu ha dato il
via dllu procedura che dovrd portare dllu
deloculizzuzione del hucleo abitato divia di
Curriolu posto u ridosso del confine hord
dello scdlo e della testata lato cittd delle pi-
ste. Si fratta di circu cinquanta huclei bita-
fivi che surunno yrududmente trusferit,
con diverse soluzioni locdlizzative concor-
date con dli stessi residenti. L'intervento, ri-
cordato anch’esso pill volte su yuesto noti-
zidrio, rientra tra le azioni previste hel master-
plan dello scalo e risponde dll‘esigenza di
garantimne 1o sviluppo ed assicurare una mi-
dliore computibilitt umbientale delle uttivi-
G ueree, come hanno sottolinedto i vertici
dedli enti comundli, provincidli e regionali
firmatari dell’'accordo.

Piste
Oltre agli accordi frd le istituzioni, un dltro im-
prontute pussugyio per I'ussetto dello scalo
diPisu ¢ stato | riapertura di voli civil della pi-
stu seconduriu, operativa dal 25 marzo. Si
tratta dellu prima pista dello scalo, corrispon-

dente dl fraccidto originario dedli anni *10,
poi utilizzata soprattutto come bretella di rul-
laggio dopo lu redlizzazione della pista prin-
cipdle nedli anni *50 (enfrumbe sono stute
piu volte ristrutturate ed dllungute
hel corso dedli unni). L'infervento
odierno rientra nel pidno di riqua-
lificazione del sistema di piste pre-
visto nel piuno d’investimenti
2010-2012 di SAT: lu riattivazione
dellu pistu seconduria permette-
ra di intervenire su yuella princi-
pdle senzu interfetire con I'opera-
fivita dello scalo. Soho previsti va-
fi inferventi tra i yudii la riconfigu-
razione della testata sud con I'al-
lungumento della distanza dispo-
nibile per i decolli per circu 400
metri quule misura per migliorare
I'operdtivit della pista stessa e ri-
durre il rumore dei voli sullu cittd,

Voli

Il hneo-presidente dellu Toscu-
nu Enrico Rossi, in una delle sue
prime uscite pubbliche, ha dn-
nuncidto I'impegno dellu Reyio-
he d sostegho della SAT nell’azio-
he svolta per drrivare dll'upertura
del volo diretto Shunghdi-Pisa. I
collegumento surebbe il terzo
servizio no-sfop fra ltdlia e Cina
dopo yuelli su Romu e Miluno ed
il secondo volo intercontinentale
del "Gulilei” dopo lu lineu con
New York. Intanto lo scdlo pisuno
ha rafforzato |a sud specidlizazio-
ne low cost uccoyliendo, dul 7
aprile, il settimo Boeing 737 basato dl “Guali-
lei” da Ryandir, Con il huovo velivolo sono
state lanciate cingue huove rotte, portando
U 47 le destinuzioni offerte dal vettore ilun-
dese hellu stagione estiva 2010.
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