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Pista strategica

Oltre ad aver inserito Firenze e Pisa tra i 14
aeroporti strategici, lo studio sullo stato e le
prospettive degli scali italiani promosso da
ENAC ha posto la nuova pista del “Vespuc-
ci” tra i sette interventi aeroportuali di valo-
re strategico per il futuro del sistema dei tra-
sporti nazionale:

e potenziamento ed espansione dell’aero-
porto di Roma Fiumicino;

e potenziamento ed espansione dell’aero-
porto di Milano Malpensa;

o pianificazione dell’espansione del sedime
dell'aeroporto di Venezia;

o realizzazione di una nuova pista di volo
dell'aeroporto di Firenze;

o prolungamento della pista di volo dell’ae-
roporto di Catania;

o pianificazione del nuovo scalo di Grazza-
nise (Caserta);

o pianificazione del nuovo scalo di Viterbo.

L'elenco é stato pubblicato in allegato all'ul-
timo Programma Infrastrutture Strategiche
nazionale (Rapporto finale sulle attivita per la
redazione dello studio sullo “Sviluppo futuro
della rete aeroportuale nazionale quale
componente strategica dell’organizzazione
infrastrutturale del territorio”).

Pista congelata

“Le piste sono un problema che la futura so-
cieta di gestione che si determinera decidera
di chiedere all’ente preposto”. Questa frase,
pronunciata il 28 dicembre dal presidente
della Regione Enrico Rossi, & l'unica nota uf-
ficiale sulla pista del “Vespucci” seguita alla
riunione di Giunta che avrebbe dovuto chia-
rire entro il 2010 le reali intenzioni dell’ente
regionale sul futuro dello scalo fiorentino a
conclusione dell’iter tecnico per la variante
al PIT (Piano d'Indirizzo Territoriale). Si sape-

2011 pisfa o no<

In yuesto humero del notiziurio (che cerchiumo di mantenere in vity, M hoh siumo sicuri
di furcela: diutateci!) il letfore froverd un’ampiu documentazione sullo “stato dell’arte” per
quanto riguarda 'ueroporto di Firenze e, in purticolare, lu huova pistu. Si pud essere oftimisti?
Cerfo 'ENAC ha messo un punto fermo inserendo Firenze e Pisu fra i 14 aeroporti strutegici in
talia e la nuova pista del “Vespucci” fra i sefte interventi strategici per il sistemu huziondle dei
trasporti uerei, Sembrano riconoscimenti perfino scontati per una cittd infernaziondle come Fi-
renze. Eppure ¢’ uncord chi si osfina d volere lu purcisi dello sculo di Peretolu o addirittura o
chiederne lu soppressione, come i sinduci di Sesto Fiorentino e Cumpi Bisenzio che perdltro non
si sono M sforzarti di spiegare di loro ciftadini le ragioni o yuesta ostilitd verso un ueroporto che
interessu la “grande Firenze” e hon soltanto lu cittd dentro le mura. Certo le dichiarazioni del sin-
duco Renzi e del presidente dellu Regione Rossi (unche di fronte ul consiglio comundle di Pisd)
sono stati ineyuivocubilmente favorevoli dllo sviuppo dell'aeroporto fiorentino. Ma il nostro of-
fimismo si ferma G, Infatti il percorso che dovrebbe portare dliu redlizzazione della pistu paral-
lelu dll’autostradu uppare taimente uccidentato e macchinoso da far temere a chi scrive di
non fare in fempo a vedere un uereo decollure dalla nuova pista, nonostante la speranza d
pofer vivere uncord u lungo.

Il presidente Rossi ha subordinato lu decisione sulla huova pista - pur confermandone fu ne-
cessitdi - alla fusione delle societd di gestione di Pisu e Firenze. Nonh siimo uffatto contrari a yue-
stu operazione che in teoriu convalidu I'importanza del sisfema ueroportudle toscuno. Main
pratica nessuno ha spieguto quali effetti positivi produrrebbe [u fusione. Noi fipetiumo yuel che
abbiamo ripetutamente uffermato e cioe che il sistemu ueroportudle toscuno fud essere po-
tenziato rendendo anzitutto efficiente lo scalo di Peretolu che attudimente non lo €. E ci sem-
bra pertunfo che yuestu dovrebbe essere lu prioritdi, Invece per oru hon si vede QUPRIosSiMUrsi
aleuna scetta concreta, d fronte di un procedimento faimente macchinoso che hon si riesce
u prevederme lu conclusione. Non ¢'é du uggiungere dlfro  yuanto si pud leggere sul notiziu-
rio a proposito di PIT, NURV e unche della incomprensibile deliberczione dellu Giuntu Regionu-
le di fornire dllassessore dll’urbanisticu il conforfo di unu consulenza di un generdle dell’Aero-
nautica Militare. A pensar male si fu peccato, mu forse ci sl uzzeccu se si rifiene che si vodlia
perdere tempo. Non cisono dli studi dellu societc di gestione, dell'RPET, dell’Universita? Non bu-
stano dopo 25 unni di dibattifi’?

Chiediumo chicrezza unche sulla yuestione purco-ueroporfo. Si faccia il parco - che per
oru noh ¢'é - e hon lo si usi ¢ prefesto per ostucolure |'ueroporto - che ¢'é - duto che lu nuo-
va pista inciderebbe in misurd imlevante sulla enorme estensione del parco. Chiediamo chiu-
rezza anche ul sindaco. Abbiumo riconosciufo o Renzi il grande merito di aver considerato und
prioritd [ nuovuy pista con argomentazioni ussolutumente persudsive. Md lo sviluppo dell’aero-
porto & una responsabilitt che cppartiene soprattutto al sindaco di Firenze. Renzi non puo dire
che lu decisione spettu u Rossi. Non pud fassare 1u pulla, deve fare goul, uffrettando lu sceltu
e i fempi. In cumpo il protugonista & Iui. Se &, come si & Visto, un decisionistu, decidu. Suremo
dl suo fiunco.

Il Presidente
Giorgio Mordles

va che non sarebbe arrivata al-
cuna scelta di pista perché in
Regione dichiarano di non aver
preso ancora in considerazione i
progetti di ADF. Ma dopo mesi
di annunci, il 28 dicembre non
e arrivata neppure l'indicazione
dell’ambito territoriale entro il

In dicembre Airbus ha effettuato
due giorni di prove sul “Vespucci”
con un A320 dotato di speciali
attrezzature (nella foto) per
testare I'operativita dei propri
velivoli sullattuale pista.
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quale collocare la pista, scelta che farebbe
capire davvero se si va verso un decisivo si o
un altro storico no all’aeroporto di Firenze. Al
momento in cui chiudiamo questo numero, la
questione pista (quindi I'assetto di tutta |'area)
risulta congelata - precisano - finché non si
definira un nuovo assetto nella gestione aero-
portuale e, probabilmente, finché la Regione
non sara riuscita a entrare in ADF.

Parere NURV

IPOTESI ZERO (scenario non evolutivo per
l'infrastruttura aeroportuale) — dovrebbe consi-
derare lo stato attuale e le opere/infrastrutture
gia “programmate” o in fase di realizzazione
nel territorio di riferimento in modo da identi-
ficarsi come evoluzione, senza I'integrazione
al PIT, dello stato attuale in base alle scelte gia
effettuate dalla programmazione/pianificazio-
ne regionale e locale. In questo scenario si ri-
tiene opportuno che, per ogni singolo inter-
vento/opera aggiuntivo rispetto allo stato attua-
le siano dati i riferimenti della programmazio-
ne regionale o locale in cui tale opera trova
adeguato livello di previsione e di condivisio-
ne. Sarebbe opportuno esplicitare inoltre lo
stato di avanzamento in relazione alle proce-
dure di VIA dei singoli interventi.

IPOTESI UNO (scenario evolutivo per l'infra-
struttura aeroportuale) — dovrebbe considerare
I'ipotesi zero con le previsioni oggetto dell’in-
tegrazione al PIT: il Parco della Piana e gli in-
terventi di qualificazione aeroportuale. Si ritie-
ne che la qualificazione dell’aeroporto debba
trovare nel PIT la definizione di areali (uno o
piti di uno) di fattibilita, eventualmente condi-
zionata. Infatti I'attuale fase di pianificazione,
e quindi di valutazione, non ha per oggetto al-
temative progettuali ma scelte strategiche lega-
te alla fattibilita e sostenibilita di un intervento
di qualificazione in ambito aeroportuale in
connessione con la creazione del Parco della
Piana.

Ripartira da queste due ipotesi - quando ripar-
tira - la valutazione regionale inerente |'aero-
porto nell’ambito dell’iter su parco della piana

In occasione del secondo Laboratorio sul parco della piana, tenutosi in dicembre a Sesto Fiorentino,
i tecnici regionali hanno indicato in 7.400 ettari I'estensione dell’area coinvolta rispetto agli iniziali
3.200. L'incidenza sul parco dell’area necessaria per la nuova pista, circa 100 ettari, si é quindi

ulteriormente ridotta dal 3% a circa I'1,4%.

e qualificazione dell’aeroporto. E quanto indi-
cato nel documento del NURV (Nucleo Unifi-
cato Valutazione e Verifica della Regione To-
scana). Un documento in varie parti piuttosto
discutibile che enfatizza le criticita ambientali
e urbanistiche legate alla pista senza far cenno
agli effetti positivi per 'ambiente, il territorio e
la popolazione, che fa propri i contributi dei
Comuni di Campi Bisenzio, Sesto Fiorentino e
Calenzano, della Provincia di Firenze, di AR-
PAT, ASL, Consorzio di Bonifica Area Fiorenti-
na e Autorita di Bacino del Fiume Amo e che,
come tale, il 6 dicembre & stato approvato dal-
la Giunta Regionale. Il percorso ripartira da
valutazioni urbanistico-ambientali senza an-
cora considerare progetti di pista e aspetti ae-
ronautici. Le ipotesi di pista - ha ribadito I'as-
sessore regionale all’'urbanistica Marson in oc-
casione del secondo Laboratorio sul parco te-
nutosi in dicembre a Sesto Fiorentino - saran-
no considerate quando ADF ripresentera le
sue proposte nell’ambito territoriale che la Re-
gione indichera con la variante al PIT.

La mancata scelta sulla pista frena anche la realizzazione dell’ultimo tratto dell’asse stradale
Mezzana-Perfetti Ricasoli (lotto 6) che deve passare tra I'lpercoop ed il polo universitario di Sesto
Fiorentino e nella parte nord dell’area di Castello, sul prolungamento dell’attuale pista (nella foto).

2 / Aeroporto

Scelta militare

Con delibera della Giunta Regionale n°995
del 24/11/2010 la Regione ha deciso di con-
ferire ad un generale dell’Aeronautica Militare
la consulenza per la valutazione degli aspetti
aeronautici nell’iter su pista e parco. L'incari-
co & partito il 30 novembre 2010 e si conclu-
dera il 30 novembre 2011. Di fronte a una
scelta tanto singolare verrebbe da pensare a
una sorta di interpretazione del fantomatico
concetto d'integrazione tra gli aeroporti tosca-
ni: Pisa & prima di tutto una base militare stra-
tegica, quindi anche il futuro di Firenze deve
essere deciso dai militari. Battute a parte (spe-
riamo), cio che si deduce da tale atto & che in
Regione intendono passare un altro anno a ri-
discutere la questione aeroportuale; che nel
2011 ancora non conoscono i problemi e le
necessita dell’aeroporto di Firenze; che non
riconoscono 25 anni di studi e progetti della
relativa societa di gestione, oltre 20 anni di
studi sulla situazione e le prospettive dello
scalo fiorentino e del sistema aeroportuale to-
scano condotti dall'IRPET (istituto regionale)
né i contributi tecnici foriti da altri enti del-
I'aviazione civile.

2 aeroporti, 2 Regioni

Tra dicembre e gennaio la Giunta e i vertici
regionali si sono recati pili volte presso sedi
istituzionali della citta di Pisa per conferma-
re I'assenso e il supporto per tutti i progetti
in corso e previsti elaborati dalla SAT per lo
sviluppo del “Galilei” (eliminazione della
stazione ferroviaria presso lo scalo e realiz-
zazione del people-mover per la stazione
centrale, delocalizzazione del nucleo abita-
to per ampliare la parte civile dello scalo, al-
lungamento della pista principale per ridurre
I'impatto dei voli sulla citta, ecc.). Si tratta di
atti ineccepibili per opere necessarie alla
crescita del sistema dei trasporti regionale.
Di fronte pero alla contemporanea conside-
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Dovrebbero iniziare dall’aeroporto entro marzo
i lavori per la Linea 2 della tramvia. L'assetto
dell’infrastruttura presso il “Vespucci” ed il

suo prolungamento verso Sesto Fiorentino
attraverso I'area di Castello sono pero

legate alle scelte sulla pista.

razione riservata ai progetti dello scalo di Fi-
renze ed alle esasperanti procedure ad esso
riservate si confermano ad oggi due diverse
politiche toscane per tutto cid che riguarda
la questione aeroporti: politiche urbanisti-
che, rapporti con la pianificazione, aspetti
ambientali, compatibilita tra parchi e aero-
porti, valutazione per opere accessorie con-
nesse ai progetti aeroportuali, autorevolezza
riconosciuta ai gestori degli scali, sensibilita
verso possibili influenze politiche su titoli
quotati in borsa, ecc.

Silenzio fiorentino

Due anni di processo partecipativo per la
creazione del parco della piana con relative
innumerevoli iniziative itineranti; due Labora-
tori tecnici per gli enti locali (luglio e dicembre
2010); sei mesi di lavoro tecnico-urbanistico
per la variante al PIT per parco, Castello e ae-
roporto: in tutto questo finora non risulta agli
atti nei documenti pubblicati una qualche pre-
sa di posizione, contributo o altro da parte del
Comune di Firenze che faccia da contraltare
alla mole di pareri critici e atteggiamenti di-
scutibili nei confronti dello scalo e della nuova
pista da parte di gran parte degli altri enti loca-
li coinvolti (richiamati anche in queste pagi-
ne). Un silenzio singolare vista la quantita e
validita di argomenti che sarebbero da portare
per smontare le critiche e sostenere la compa-
tibilita della nuova pista con il territorio, il par-
co, I'ambiente e la popolazione, visto quanto
queste vicende coinvolgano Firenze e la sorte
di altre vicende cittadine e visto cio che acca-
de e non accade attorno all’aeroporto e al-
I’ADF. Vien da chiedersi se i contributi fiorenti-
Ni proprio non Ci SoNo 0 se NoN Vengono presi
in considerazione.
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Regione Toscana - ADF

Perché la Regione Toscana vuole tornare in ADF? Perché dopo undici anni vuole rientrar-
ci ora e con tanta impellenza e pubblicita? Gli interrogativi vengono spontanei dato che
I'effetto immediato degli annunci di acquisto di azioni ADF (10%?) é stato |'autosospen-
sione delle decisioni sul “Vespucci” per non influire - dicono - sul valore del titolo (nel be-
ne o nel male secondo la piega che prendera la vicenda) e questa era proprio I'ultima co-
sa di cui si sentiva il bisogno. Nell'estenuante questione aeroporto non servono certo ul-
teriori elementi dilatori che nella migliore ipotesi ritardano ancora la soluzione di vere e
proprie emergenze funzionali con le quali devono fare i conti ogni giorno utenti, lavora-
tori e cittadini (anche se in molti sembrano non rendersene conto). Come abbiamo ripe-
tuto infinite volte, nel sistema aeroportuale toscano ed in particolare a Firenze c'e biso-
gno di recuperare capacita nelle infrastrutture (quindi investimenti su piste, piazzali, ter-
minal, ecc.), non certo di giochi di borsa, risiko finanziari e acrobazie societarie.
Restando quindi sul tema operativo-aeronautico (e tralasciando considerazioni politiche),
cosa ottiene I'aeroporto dall'ingresso della Regione in ADF e dal relativo consistente
esborso di risorse pubbliche? Si dice che si vuol favorire I'integrazione tra gli scali di Pisa
e Firenze. Ma l'integrazione operativa possibile (ruoli e voli) € quella ben chiara gia deli-
neata dalle specializzazioni di fatto gia in essere e sulla quale I'ADF attuale (come la pre-
cedente) ha sempre concordato. Quale altro diverso concetto d'integrazione si pensa d'in-
trodurre e imporre a gestori e vettori? L'altro fine sarebbe la creazione di un sistema ae-
roportuale funzionale e competitivo, ma per far cio - come ripetuto fino allo sfinimento -
occorre prima di tutto dotare della pista giusta il “Vespucci” di Firenze. Ma questo & quan-
to I'ADF attuale chiede di fare da circa sei anni, da quando cioé |'attuale maggiore azio-
nista fu scelto dagli enti locali per la cessione di importanti quote pubbliche dellallora so-
cieta. Ed € il nodo essenziale che la Regione ancora non ha chiarito (quale pista potra ave-
re Firenze?). Se qualcuno ritiene che in ADF ci sia chi sta bluffando o non sia piu interes-
sato al progetto aeroporto dovrebbe dirlo. Altrimenti si spieghi in concreto dove si vuole
andare a parare prima di imbastire nuove architetture societarie.

Dopo oltre dieci anni di abbandono, la “nuova” struttura del Meeting Point annessa al parcheggio
scambiatore di Peretola, mai aperto, é stata presa in affitto come nuova sede dalla Confcommercio
fiorentina. Sfuma quindii il progetto di utilizzo come spazio funzionale all’aeroporto.

SAF - Societa Aeroporto Fiorentino 1999

Nei 26 anni di vita della societa di gestione dell'aeropor-

. .
ﬁﬁﬁzoﬁj Egﬂfﬁng'ﬁr‘ffm to di Firenze (prima SAF, poi ADF) la Regione Toscana &
15,36%  Comune Prato stata tra gli azionisti per un breve periodo undici anni fa.
6,43% Regione Toscana Entro nel 1999 rilevando parte dell’11% di azioni di Ali-
577%  CCIAA Prato talia (costretta a lasciare le gestioni aeroportuali per di-
5.52%  Provincia Firenze sposizione dell’Unione Europea); ne usci nel 2000 con la
440% - Banca Toscana prima fase di privatizzazione della societd, quando gli
g:g%‘; EE E'rraetgze azionisti misero sul mercato il 30% delle proprie quote. In
1.65%  SAT SpA tale occasione, oltre alla Regione, lascio lo scalo fiorenti-

no anche la Provincia di Firenze che era invece presente

(azionisti SAF al 31/12/1999) fin dalla nascita della SAF, nel 1984.
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Mentre i decisori politici prospettuno per
12011 lu ripartenza di studi e valutazioni per
cupire come dovrebbe essere |'ueroporto di
Firenze e la relativa pista “compdtibile”, -
cordiumo le curdtteristiche del proyetto pre-
senfuto dall’ADF e dli effetti operdtivi deli-
neuti in studi e documenti yid agli utti.

Quale pista

La pistu hecessaria ad ussicurare il funzio-
namento del “Vespucci” € la hotu pista co-
siddetta “pardllela”, cioé con fracciato dl
fiunco dell’autostrada A11 e con le caratte-
ristiche previste du ADF: orientamen-
to preferibile 12/30; lunghezza di
2,000 metri utilizzabili pid le rispettive
fasce di sicurezza (RESA) di 240 metr
sulle testute; collocuzione come indli-
cutu du ADF, con udeyuute sepurd-
Ziohi du ostacoli, distunte du dbitati,
fisicamente esterna dll'ared di Co-
stello, confinunte su un lato con |'au-
fostradu e poi con I'ared industricle
dell’Osmunnoro e su tre Iati circon-
data dul parco; con udeyudti spuzi
lioeri oltre le testute per instullare stru-
mentauzioni di ussistenza dl volo com-
plete; hon sovrapposta dll’ attudle pi-
sta e quindi redlizzabile con minima
interferenzu con I'operdtivita dello
sculo uttudle. Ricorduto yuesto, va
precisato che tdle pista hon € né of-
timale né perfeftu: hon € offimale
perché un bucino di truffico come
yuello di Firenze yiustificherebbe
und pistu (e uno sculo) di ben dltre
dimensioni, come yudlunyue dltro
cupoluogo reygiondle o citta euro-
peu ussimilabile o Frenze. Non &
perfetta perché noh esiste in nessun
posto unu pistu perfetta, come hon
esiste ulcunu infrastruttura perfetta,
nel senso che yudlunyue Cosd i
redlizzi comporta opere dccessorie,
modifiche teritoridli o urbuhe e sard
sempre pil vicina u yudlcuno o u
yudlcosu. La previstu pista pardllela
€ perd lu pistu possibile in grado di

“Pista compa’ribile”

La pista parallela all’autostrada propo-
sta dall’ADF é la soluzione necessaria
per far funzionare adeguatamente lo
scalo ed é la pista compatibile con il

contesto ambientale e territoriale.

far funzionare il “Vespucci” hel ruolo che dli &
riconosciuto e nel contesto tenitoridle e um-
bientdle hel yudle stu lo scalo fiorentino, cioé
€ proprio la “pista computibile”. Noh sce-
dlierlu significherebbe imbdlsumare e con-
dunnare lo sculo fiorentino; proporid in una

Sukhoi Superjet SSJ100

versione sbugliutu, ponendo pdletti, ridu-
cendone le dimensioni, incustrandold in un
contesto ferritoridle inudeguuto surebbe dllo
stesso modo unu condunna ingiustificata,

Quali aerei

L'obiettivo perseguito con la huova pista
(yuella giusta) € far operare senza pid penu-
lizzazioni lu stesso tipologiu di velivoli impiegu-
fi attudimente, garantendo la possioilit di
vdlorizzare d pieno le prestazioni tecniche in
termini di curico trasportabile ed autonomia
e di oftimizzare I offerta di posti (cupucita del
velivolo, frequenze del volo) in buse
dllu rotta du servire ed dll’orario del
servizio. | principdl velivoli di riferimen-
fo restano quindi le fumiglie di jet re-
giondli Bomburdier (CRJ “Next Gen”
e C-Series) ed Embraer (E-Jet e ERJ); i
nuovi jet regiondli che si uffacciano
sul mercato, come i Sukhoi; la “fami-
glia A320" dedli Airbus e yuella dei
Boeiny 737 “Next Generation”, Assie-
me u yuesti uerel, beneficeranno dei
miglioramenti operativi di unu pistu
pit funziondle unche i velivoli turboe-
lica, che confinueranno ad operare,
e yuelii di aviuzione yenerdle, un-
ch'essi spesso pendlizzati dulle condi-
Zioni dell'attudle pistu. Un bucino di
fraffico come yuello fiorentino, natu-
raimente, yiustificherebbe ['uso su
certe rotte e certi servizi di velivoli di
pit grandi dimensioni (come uvviene
ud esempio U Venezid), ma proprio
nell’ottica dellu *pista compdtibile” e
dellu politica di sistema, tali velivoli di-
refti in Toscunu potranno confinudre
u scendere sui fre chilometri di pistu
dello scdlo di Pisu. Se lu huovu pistu
del “Vespucci” hon venisse futta, o
fosse impostu unu soluzione Minutu in
partenza du pdletti e limitazioni, con-
finuerebbe ud essere ostucoluta in
misurd pil 0 Meho pehdlizzante
I'operativita di tutti i velivol, dall’Air-
bus A319 dl turboelicu fino dl pid pic-
colo jet di aviuzione yenerdle.

Famiglia Airbus A320
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Quali vettori

| principdli vettori di riferimento
per il “Vespucci” dotato di un‘ude-
gudata huovu pista sono yuelli che
gid oyyi dovrebbero poter operare
in buse dl ruolo riconosciuto dllo
scdlo fiorentino nell’offica di infegra-
zZiohe possibile con Pisu ma che in
molti cusi sono tenuti lontani du Fi-
renze ddlle pendlizzazioni dellu pista
esistente. Sono sopraftutto i vettori
cosiddetti fradiziondli impegnati sul-
le rotte nuziondli, europee e medi-
terrunee, che fanno dbitudimente
scdlo su ueroporti regionali dl di fuo-
ri dei due hub di Romu e Milunho. Per
fare yudlche esempio: Aer Lingus,
Aeroflot, British Ainways, CSA, Finnair,
KLM, loeria, LOT, Lufthansa [talia,
SAS, TAP, Tunisair, Turkish Airlines, ecc.

Al fianco di yuesti vettori potrd
crescere lu presenza di yudiche
compughia low cost che operd in
un segmento di truffico pid prossimo
d yuello fradiziondle, (come Air Ber-
lin gici presente u Firenze) e che du
fempo vorrebbero servire o sculo
fiorentino (ud esempio EusyJet o
Germanwings). D’dltra parte, ferma
restando |a specidlizzazione low
cost di certi scdli (come Pisa, Treviso
0 Bergumo in ltdlia), una yuota di
traffico o busso costo € ormdi pre-
sente con diversu rilevanza in yuo-
lunyue fipo di aeroporto commer-
cidle e yuindi & naturdle che faccia
scdlo unche u Firenze, cosi come lo
sculo pisuno, pur specidlizzato nel
low cost, munterrd una profpria yuo-
ta di vettori fradiziondli u servizio del
bacino dellu costa, Sard anche ho-
turdle, in presenza di adeguata do-
manda, che certi vettori possano
continudre ad operdre su entrambi
dli sculi foscuni, come yid uwiene
udesso (Alitalia, Air France. Lufthan-
sd, BelleAir) e come avviene in qua-
lungue ditra regione dotutu di due
O piU scdli commercidli. Sehzu la
nuovu pista del “Vespucci” si conti-
nuerebbe ad impedire a molti vet-
tori di servire il bacino dell’areu fio-
rentina, dirottandoli principulmente
su scdli meglio collocdti in dlitre re-
gioni pit uttrezzute rispetto dllu To-
scund,

Quali voli

Lu funzione della huova pistu &
forima di oghi ultra cosu yuellu di as-
sicurare una Mmigliore operativitd di
collegumenti esistenti, eliminando le
gravi disfunzioni che con la pista at-
tudle, in presenzu di un Minimo feno-
meno meteoroloyico, possono col-

“Pista compafib”e”

Famiglia Bombardier CRJ

Famiglia Boeing 737

pire voli per ogni destinuzione, un-
che le pit vicine, ed ogni tipo di
volo (commercidle, privato, milita-
re, umanitario, governdtivo). Lu
nuovu pistu deve poi yarantire
I'umpliamento delle destinuzioni
ragygiungibili gruzie dll‘accoyli-
mento dei huovi vettori (ricorduti
dl punto precedente) ed dl pieno
sfruttamento delle potenzidlita dei
velivoli di riferimento. Cio significu
ragyiungere dul "Vespucci” desti-
nuzioni huziondli udesso Muhcun-
1i (soprattutto nel sud Itdlia e le iso-
le). huove destinuzioni europee e
nel bucino del Mediteraneo u
breve e mediu distunzu (cupitdli e
maggiori cittd), arivando poten-
zZidmente fino dllu Russiu ed dlla
penisolu urdbicu, Tutte destinuzio-
ni gid ragygiunte e raggiungibili dal
*Veespucci” con voli occusiondl,
churter, velivoli di avidzione gene-
rdle o “liner” in versione ullegyeritu
€ che con unu pistu udeyuatu di-
vengono commercidlmente ope-
rabili con regolarita, Anche dal
punto di vistu delle destinazioni, in
presenzu di udeyudata domandu,
Pisa e Firenze potranho mantene-
re uno sdoppiamento di offerta
sulle fratte naziondli ed europee
pil importanti, come dvviene
udesso e come uvviene ovunyue
in una regione siuno presenti pit
scali commercidli, Non fare la
nuovu pistu u Firenze hon sighifi-
cherebbe solo rinuncidre U nuovi
voli e destinuzioni pit distunti, mu
munterrebloe inuccettabili disfun-
Ziohi conritardi, dirottumenti e per-
fino voli costretti u torhare dl pun-
to di purtenza unche sulle it bre-
Vi fratte haziondl,
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Pista para“ela, diretrice storica

Nelle discussioni sulle sorti della piana qualcuno ancora
etichetta la pista parallela all’autostrada come
un’estemporanea invenzione dell’ultima ora, arrivata fuori
tempo ed a giochi urbanistici ormai conclusi. Per essi e
per coloro che non hanno avuto modo di seguire questo
notiziario fin dai primi numeri ricordiamo rapidamente la
storicitd della direttrice di volo stesa al fianco del
tracciato autostradale. Direttrice che in realta é antica di
80 anni, cioé quanto la stessa origine dell’aeroporto di
Peretolq; & antecedente ad ogni altro progetto previsto
oggi nell’'area ed a tanti realizzati attorno allo scalo;
antecedente dlle pianificazioni degli anni cinquanta,
al’impostazione del piano Detti del 1962, alle prime
proposte di pianificazione intercomunale (PIF);
antecedente al progetto “Amalasunta” precursore
dell’'attuale polo universitario di Sesto Fiorentino e ad ogni
idea di parco della piana; antecedente alla nascita
dell’ente Regione Toscana.

F {-{;:1‘ 2 "}-?;-

;".1 =5 E

Su unu direttrice purdlielu dll'uutostrudu per il mare si
volava fin dai rimi anni trenta, yuando |'deroporto di Pe-
refolu entrd in funzione (Immagine 1, fratta da uha guida
del Touring Club Itdliano del 1930: lo sculo hacyue come
un grande prato livelluto con lu lineu di volo indicutu du
due grandi M.

La pistu pardliela dll'autostrada era prevista con il pri-
mo proygetto di ampliumento dello scalo, a fini militari, nei
primi anni quaranta (progetto avwviato ma inferrotto dalle
successive vicende belliche).

Una pistu prowvisoriu in grelle metaliche dl fiunco del-
[autostrada fu istallata dall’ aviazione Mmilitare americana
metd degli anni quaranta.

La pista pardllela all'autostrada fu la prima proposta
delinedta dllu fine degli anni quaranta per inserire Firenze

nellu fuse di ripresu dell’aviuzione civile dopo lu secondu

yuerra mondidle e per udeyuure Peretolu dlle esiyenze
dei huovi velivoli (Immagine 2: propostu elaboratu dull'ing.
Giorgio Bonsi per il sinduco di Firenze Mario Fubiani).

Una pista pardllela dll’autostradda fu ipotizzata per futti
gl anni cinquanta (purdlielumente di primi studi per un
huovo deroporto), otfenendo la disponibilitc di finanzia-
mento del Ministero dei Luvori Pubblici ed il sosteyho del
sindaco La Pira,

Varie proposte di pista pardliela dll'autostrada furono
presentate per sviluppdre lo sculo fiorentino neyli anni ses-
santa, proyetti poi superati dall‘iter per il nuovo scalo mai
hato (Immagine 3: una delle soluzioni eldborate dall’archi-
fefto Luciuno Nustrini, con lu previstu deviuzione del Fosso
Redle).

Una pista pardllela dll’ autostradda fu ipotizza dalle auto-

rita aviatorie nuziondli neyli anni settanta per rimediare dllu
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perditu del huovo ueroporto di Suh Giorgio u Colohica,

La pista pardllela all'autostradua fu la prima propostu
dellu heonutu societd di yestione dello sculo fiorentino
(SAF) hellu secondu metd deyli anni ottanta con il proget-
to del gruppo coordinato dall’arch. Nustrini e poi della so-
cietd Italdirport. Eru prevista unu pistu in rilevato per so-
vrappussare il Fosso Redle (risagomato) e 'dsse viario
Osmunnoro-Sesto Fiorentino. (Immagine 4: rappresentu-
| zione schematicu di una delle soluzioni ipotizzate du Ita-
*  ldirport).

La pistu pardllela dll'autostrada é stuta la soluzione in-
dicata dalla huova ADF dul 2003 ed € yuellu hecessaria
oggi per rendere funziondle lo sculo fiorentino ed il sistema
ueroportudle foscuno.

6 / Aeroporto
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DATI DI TRAFFICO 2010

pusseyyeri 10/09 | wuerei 10/09 | ton. merce 10/09

Firenze 1.724.924 +2,8% 24.242 -0,7% 576 -38,5%

Pisa 4.067.012 +1.2% nd nd nd +159%
Traffico 2010

II traffico passeggeri 2010 per lo scalo fiorentino (+2,8%) ha rispettato le previsioni di un
anno fa, con I'annullamento del forte segno negativo del 2009 ed una leggera ripresa ef-
fetto dell’uscita del settore aereo dalla grave crisi del periodo precedente. Il dato 2010 &
stato comunque viziato dai blocchi del traffico per la nube del vulcano islandese (in apri-
le e maggio) che per Firenze hanno comportato la perdita di circa 27.000 passeggeri. Con
1,7 milioni il “Vespucci” si € riawvicinato al suo precedente livello massimo di passeggeri
(1,9 nel 2007 e 2008), un dato che comunqgue continua ad essere del tutto falso rispetto
al reale potenziale dello scalo tarpato dai noti problemi strutturali non risolti.

Sul fronte dell’operativo, nel corso del 2010 si & avuto per la prima volta il volo per Hel-
sinki, il piti lungo servizio di linea mai operato da Firenze, gestito da Meridiana da marzo
a ottobre (non previsto nel 2011); il ritorno dei voli da Stoccarda, operato da Air Berlin,
da Bucarest, operato da BlueAir (ma cancellato in giugno), e del volo stagionale da Lus-
semburgo di Luxair; I'effettuazione per la prima volta in inverno del volo per Olbia di Me-
ridiana; |'awio, a fine anno, del nuovo volo dal London City Airport di Air France, anda-
to a regime dal 10 gennaio. Non ¢ invece partito il volo da Pristina di BelleAir Europe pre-
visto da dicembre ed é stato cancellato il nuovo volo da Marsiglia di CCM Airlines che do-
veva partire a febbraio. Per il 2011, al momento, si prevede I'incremento del volo da Vien-
na di Austrian Airlines con una seconda frequenza giornaliera operata senza lo scalo a Bo-
logna (marzo) e I'ingresso di Alitalia sulle rotte per Amsterdam e Catania (marzo). Torne-
ra il volo da Copenaghen di Cimber-Sterling, programmato perd quest’anno solo da giu-
gno ad agosto. Salvo nuovi eventi é prevedibile che I'andamento passeggeri nel 2011 ri-
specchi sostanzialmente quello del 2010.

Amerigo Vespueel

opera per conto di Air France i collegamenti
per lo scalo cittadino londinese e per Parigi.
Alla cerimonia hanno partecipato il sindaco
Matteo Renzi, il presidente di ADF Vincenzo
Manes, i rappresentati di Air France e CityJet
ed altre autorita. L'iniziativa replica un’analo-
ga cerimonia tenutasi nel novembre 1992
quando il nome “Citta di Firenze” venne ap-
posto su un BAe 146 dell'inglese Air UK che
gestiva i voli tra Firenze e Londra Stansted,
battezzato dall’allora sindaco Giorgio Mora-
les, dal presidente di SAF Valentino Giannotti
e dai rappresentanti del vettore inglese.

Prove Airbus

I 22 e 23 dicembre Airbus ha effettuato sul
“Vespucci” alcuni voli prova con un A320 ap-
positamente attrezzato con sofisticate apparec-
chiature. Il velivolo, appartenente all'istituto di
ricerca aerospaziale tedesco DLR, ha effettua-
to una serie di atterraggi e successivi decolli
sulle principali direttrici di volo dell'attuale pi-
sta (atterraggi 05, decolli 23) per testare la ca-
pacita di arresto del velivolo in condizioni dif-
ficili (pioggia) ed offrire tali dati a vettori inte-
ressati ad operare su Firenze. In precedenza
Airbus aveva gia effettuato prove sullo scalo
fiorentino nel 2003 (con A320) e nel 2004
(con A318), mentre nel 2003 una serie di voli

Sopra: il sindaco di Firenze Matteo Renzi con i
vertici di ADF, CityJet e Air France KLM Italia in
occasione dell’intitolazione ad Amerigo
Vespucci di un Avro RJ85 della compagnia

il 19 gennaio 2011. A destra: l'intitolazione
alla citta di Firenze del BAe 146-100 della

Associazione “V. Giannotti”
per lo sviluppo dell’aeroporto di Firenze

inglese Air UK svoltasi nel novembre 1992.

R)J85 “Amerigo Vespucci”

Dopo 19 anni un simbolo di Firenze torna a
volare nei cieli europei: il 19 gennaio, in occa-
sione della presentazione al “Vespucci” del
nuovo volo Firenze-London City Airport, & sta-
to intitolato ad Amerigo Vespucci uno degli
Avro R85 del vettore irlandese CityJet che
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QUOTA ASSOCIATIVA 2011

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 I'attivita dell'Associazione

si basa sulle quote associative e sul lavoro volontario degli iscritti.
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dimostrativi erano stati effettuati anche
da Boeing con un proprio 737-700. Lo
scalo fiorentino, per le sue caratteristi-
che uniche (la situazione infrastruttu-
rale in cui viene tenuto), & da sempre
oggetto di studio da parte delle mag-
giori industrie aeronautiche mondiali
per i problemi di operativita dei propri
velivoli.

Citta-aeroporto: 10 Km

La fotografia del sistema aeroportua-
le nazionale condotto da Oneworks,
Nomisma e KMC per conto di ENAC ha
confermato il dato della distanza media cit-
ta-aeroporto di circa 10 km da noi sempre
indicato su questo notiziario per i 47 scali
commerciali italiani. Il 50% degli aeroporti
si trovano entro 5 km dal centro cit-
tadino, un altro 40% entro 15 km,
solo il 10% tra i 20 e i 50 km. La di-
stanza pitl breve & a Lampedusa (1
km), seguita da un gruppo di sei sca-
li a 2 km (Aosta, Catania, Elba, Ol-
bia, Pisa, Tortolh). L'aeroporto pil
lontano & Malpensa, a 48 km da Mi-
lano (che ha pero Linate a 8 km), se-
guito dallo scalo di Ronchi dei Le-
gionari, a 33 km da Trieste (20 km
da Gorizia, capoluogo di provincia).
Proprio per tale vicinanza, lo studio
giudica positiva la raggiungibilita
degli scali, comunque da migliorare
con adeguati collegamenti su ferro nell’am-
bito dei trasporti urbani cittadini. Guardan-
do questo quadro nazionale si conferma
I'improponibilita di distanze quali quelle
degli scali di Pisa e Bologna dall’area fioren-
tina, rispettivamente a 80 e 100 km ed
un’ora di strada o ferrovia (treno pitl bus, ta-
Xi 0 navette stazione-aeroporto).

Nelle immagini i progetti dei nuovi stadi di
Genova (sopra) e Cagliari (sotto). In entrambi i
casi e evidente I'estrema vicinanza delle
strutture sportive alle piste, visibili in alto a
sinistra, che ha provocato il parere negativo
dell’Ente Nazionale per I’Aviazione Civile.

Arabia - Europa

Si intensificano sempre pill le rotte tra la peni-
sola arabica e I'Europa con servizi di linea di-
retti per scali regionali al di fuori dei grandi
hub. | collegamenti sono gestiti dai principali
vettori arabi, come Emirates, Qatar Airways e
Saudia, ma anche da nuovi vettori low cost.

Un Airbus A319LR (Long Range) della Qatar Airways. Il vettore basato a Doha é una delle
compagnie della penisola arabica che sarebbe interessata a servire I'area fiorentina nell'ambito dello
sviluppo dei collegamenti diretti con scali regionali europei al di fuori dei grandi hub

Chi volesse ricevere Aeroporto in formato digitale (PDF) & pregato di
comunicare il proprio indirizzo email a: assogiannotti@interfree.it
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Stadi e aeroporti

Nel dibuttito su Castello, stadio
€ deroporto ricorrono come esempi
i cusi di Gehovu e Cagliar, dove
|'autoritd  dell’aviazione  civile
(ENAC) ha fermato i progetti per I'in-
computibilita con Iu vicinunza dlle
piste. In entrambi i casi i tratta in re-
alta di situazioni diverse e beh pil
estreme di yuellu che si potrebbe
verificare a Firenze. A Genova lo sta-
dio (34.149 posti, 7.000 posti auto,
75,000 my di commercidle) & stato
progettato occupundo una porzione del-
|'attudle sedime dell’ueroporto (purte del
grande pidzzale ueromobili). Quindi, oltre
di problemi di vicinanza dlla pista, sussiste
un vero conflitto fisico. A Cagliari lo
stadio (23.600 posti, 5.000 posti auto,
un’dred u purco) é stato proyettato
proprio u ridosso del confine dello
sculo. Anche in yuesto cuso, oltre
dll'estrema vicinanza dlla pisty, sussi-
ste unche un confiitfo fisico con
I'unica zonu disponibile prevista per
I'espunsione dell’'area terminale
dello sculo. A Firenze, nel cuso si
concretizzusse I locdlizzazione Cu-
stello per un huovo stadio inserita nel
huovo Pidno Strutturdle, la situazione
sarebbe molto diversa, sempre che
hon si facciuno pusticci con I usset-
fo definitivo della pista e con le revi-
sione del piano Custello

Tranne Emirates, che impiega solo velivoli di
grandi dimensioni (su Manchester va addirittu-
ra con I'Airbus A380, su Venezia con ’A340),
in molti casi le rotte sono gestite con A319,
A320 e Boeing 737. Questi vettori guardano
con grande interesse alla crescita anche in Ita-
lia e, dopo Roma e Milano, la destinazione
pill ambita & Firenze (assieme a Venezia).
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