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N, eroporfto

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

Cinquant’anni c’opo...

|'ussessore regiondle dll’'urbanistica Anna Marson € contraria alla
nuovu pista dell ueroporto. Si era cupito e il dissenso € legittimo. Fino a che
punto possa arrivare guesto dissenso coh il Presidente Rossi e se sia com-
putibile con 1u sud permaunenzd in Giuntu & yuestione che hon ci rigudr-
da. Vogliamo perd dare atto G Rossi che si & assunto le sue responsabilita
e voyliumo credere che ferrd il punto fino dllu conclusione dell’ operuzio-
ne. Cio premesso, ubbiumo letto con uttenzione I'intervento della Marson
sul “Corriere Fiorentino” del 3 luglio. Ci scuserd |'assessore se I'dbbiamo fro-
vato di uhu irresistibile comicitd involontaria,

La Marson richiuma la hecessita di «forme di partecipazione e dibut-
fito pubblico (...) per frasformazioni del territorio rilevanti come quelld jpo-
fizzata coh uha huova pista per I'aeroporto di Firehzer. Forse Ia Marson
non eru uncordu huta yuando, nei primi anni ‘60, I'amico, urchitetto e pi-
lota Luciano Nustrini (Rurtroppo scomparso) progetto, su incarico dellu
Provincia, una pista pardllela dll’autostrada simile a guella approvata
oyyi dall'ENAC. Il “dibuttito pubblico” fu umpio e ucceso perché si trat-
tava di un’diternativa dll‘ipotesi del huovo ueroporto u S. Giorgio u Co-
lonica hei pressi di Prato.

La Marson ricorda ancora che la legge urbanistica regiondle «con-
sidera | comuni, le province e lu Regiohe soggetti che hanno pari dighi-
ta hel concorrere dllu formazione dedli strumenti di pianificuzione». La
Marson hon sa o hon ricorda che nel 1974 (yuando u legge regiondle
noh c’era ancord) la Reygione decise che |'aeroporto di Pisu sarebbe
stato |'aeroporto di Firenze, cuncellundo Iipotesi di S. Giorgio u Coloni-
cd. Anche dllora il *dibattito pubblico” fu accesissimo e i cittadini pote-
rono partecipare dlla polemicu che ci fu da parte del Ministro Mariotti,
di Franco Tancredi, di Valdo Spini e di chi scrive verso il Presidente della
Regione Lelio Lagorio.

Mua la Marson insiste ravvisando la hecessitd dellu «rasparenza del
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«Si puo concludere che delle due ipotesi
esaminate l'unica adottabile, come
soluzione, risulta essere quella con
orientamento 12/30».
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lrocesso di decisiohe, il coinvolgimento degli enti e dei cittadini interessa-
fi, I valutazione dei pro e dei confror. Siumo ugli inizi degli ahni *90, percio
I'assessore dovrebbe ricordure che il Consiglio Comundle di Firenze uppro-
Vo il progetto dell dllungumento di 400 metri dell’attudle pista. E che si apri
unu durda polemicu tru Regione e Comune di Firenze su yuestu ipotesi. lo
laricordo bene perché ero sinduco ed dllu fine dovetti uccettare un com-
promesso con Regione, Provincia e Comuni dellu pidna per uh dllungu-
mento di soli 250 metti (redlizzato dopo Molti anni). Se |'ussessore vu U ley-
gersi i giorndli dell’epocu vedrd yuanto fu duro il “dibuttito pubblico”.

La Marson conclude che vu «garantita sia la convivenzda fr parco e
deroporto, mu anche la qudiita dellu vita e un ragionevole equilbrio fru
vahtagyi e svahtaggi di tufte le popolazioni inferessate ddl potenzicmen-
fo dell’eroportor. L'ussessore sembra (sembra?) ignorare che la convi-
venzu fra il parco (che non ¢'é) e I'ueroporto (che ¢’e) é stutu ripetuta-
mente dimostrata (unche du yuesto Notiziario); che lu yudlita dellu vitu
delle popoluzioni surd migliorata dall’eliminazione dei sorvoli su Peretola,
Brozzi, Quuracchi e unche Sesto Fiorentino; che i vantaggi sono stuti dimo-
strati da vari studi (IRPET ed ENAC tra dli ltri) mentre gli svantaggi rispetto
ad ora hon si cupisce yudli potrebbero essere.

Du ultimo un inferrogdativo. Ahha Marson € venetd ed € un'urbanista
di valore. L'aeroporto di Venezia ha oltre otto miliohi di passegygeri I'anno
ed ¢ il pit importunte dopo i due milunesi e yuello di Roma. Ha contribui-
fo unche lei ul grande sviluppo infrastrutturale dell’ueroporto? Oppure eru
contrariu, ma hoh le hanho dato retta? Ci piacerebbe superlo. In conclu-
sione, il “dibuttito pubblico” chiesto dalla Marson, ¢ Firenze e in Toscund,
dura du olfre mezzo secolo.

Il Presidente
Giorgio Mordles
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L’ambito territoriale vincolato dal PIT per il Parco della piana (campitura chiara) si estende per circa
7.000 ettari in otto comuni e due province. Il nuovo sedime aeroportuale necessario per realizzare la
pista 12/30 interessa 75 ettari tra i Comuni di Firenze e Sesto Fiorentino entro I'areale destinato allo
scalo nel documento regionale (campitura piu scura all’estremita destra). La traiettoria di discesa verso
la pista segue la direttrice Pistoia-Prato-Firenze sostanzialmente prossima al tracciato dell’/A11.

La valutazione

La “Valutazione delle due ipotesi con orienta-
mento 09/27 e 12/30” con cui ENAC ha con-
fermato ufficialmente la soluzione parallela-
convergente come unica attuabile per rendere
funzionale lo scalo fiorentino € la sintesi della
lunga serie di studi susseguitisi nella fase piti
recente della questione aeroportuale fiorentina.
La pista 12/30 validata da ENAC deriva dalle
tante ipotesi elaborate dall'attuale gestore dello
scalo ADF dal 2004 provando ogni tipo di
orientamento ed affinato nel 2011 con la nuo-
va proposta di pista 12/30 che ha tenuto conto
delle indicazioni regionali contenute nella va-
riante al Piano d'Indirizzo Territoriale (PIT). La
pista 09/27 bocciata dalle autorita aeronauti-
che & la proposta di tracciato obliquo fatto stu-
diare all'ing. Granozio dalla Regione Toscana
su sollecitazione dei sindaci della piana, so-
stanzialmente corrispondente alla pista obliqua
08/26 gia proposta e scartata da ADF e dalla
stessa ENAC.

Delle varie ipotesi si era gia occupato dal 2008
un tavolo tecnico tra ENAC, Regione Toscana,
ENAV e ADF dal quale erano scaturite indica-
zioni precise sulla validita delle diverse opzio-
ni, confermate col pronunciamento attuale. Per
quanto riguarda in specifico gli aspetti ambien-
tali sono valide le analisi della situazione e le
previsioni contenute nei diversi studi tematici
condotti da tempo sull’area aeroportuale di Pe-
retola dal gestore aeroportuale e dall’agenzia
regionale ARPAT: lo Studio di Impatto Ambien-
tale e relativo decreto di VIA del 2003 che ana-
lizzava tutti gli aspetti coinvolti ed autorizzava
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il sito aeroportuale di Peretola a crescere dagli
allora 26.800 movimenti annui a 52.600 previ-
sti nel masterplan al 2010 (Decreto 4/11/2003);
i pit recenti studi ambientali di ADF sulle at-
tuali previsioni di crescita al 2025; le valutazio-
ni contenute nella sezione ambientale dei do-
cumenti della variante al PIT varata dalla Re-
gione Toscana nel febbraio 2011.

La pista

La pista 12/30 validata da ENAC & la cosidetta
parallela-convergente (quella risultata preferibi-
le nel pacchetto di piste “parallele”), cioé con
tracciato che corre al fianco dell’autostrada
AT1 convergendo verso di essa con un angolo
di 14° ed orientata secondo un asse inclinato
di 120° e 300° rispetto al nord magnetico. La
lunghezza & di 2.000 metri con le aree di sicu-
rezza (RESA, Runway End Safety Area) regolari
di 240x150 metri ciascuna alle due estremita.
La pista segue il profilo naturale del piano di
campagna, senza necessita di movimenti di
terra. Le distanze operative disponibili sono di
2.000 metri per la corsa di atterraggio (LDA,
Landing Distance Available) e 2.000 metri per
la corsa di decollo (TORA, Take-Off Range
Available). Per raffronto, la pista attuale 05/23
ha una LDA massima di 1.455 metri e una TO-
RA massima di 1.674 metri, soggette alle note
penalizzazioni. L'inizio della nuova pista (testa-
ta 30) entra per un centinaio di metri sull’attua-
le sedime, con la RESA che raggiunge la pista
esistente; il suo termine (testata 12), pili vicino
all'autostrada, si ferma poco prima della stazio-
ne di servizio AGIP dell’AT1. Con tale localiz-

Presentazione ENAC

«Difficilmente, nel nostro lavoro ci capita,
come in questo caso, una soluzione che
ha tutti gli aspetti positivi». Con questo
commento |'ing. Alessandro Cardi, diret-
tore della Direzione Centrale Infrastruttu-
re Aeroporti dell'ENAC, ha concluso la
presentazione della valutazione netta-
mente favorevole alla pista 12/30 paralle-
la-convergente dello scorso 27 giugno
presso la sede della Regione Toscana.
L'incontro, tenuto assieme al governato-
re Enrico Rossi e alla presenza del diretto-
re generale di ARPAT Giovanni Barca, e
stato aperto da un inquadramento del
progetto per il “Vespucci” e del sistema
toscano nel Piano Nazionale Aeroporti
appena pubblicato. Le previsioni a livello
europeo stimano una crescita del traffico
aereo del 4,3% annuo, nonostante la cri-
si. Un settore strategico che in Italia, con
i suoi 150 milioni di passeggeri nel 2011,
si traduce in 100 miliardi di euro di eco-
nomia sul territorio. Al 2025-2030 i pas-
seggeri in ltalia arriveranno a 270-300
milioni annui. Si tratta del quarto merca-
to continentale (superiore alla Francia).
Nel Piano Nazionale Aeroporti sono stati
focalizzati i punti critici con la rivisitazio-
ne delle strutture. Per quanto riguarda la
Toscana si prevedono al 2025-2030 dai
12 ai 14 milioni di passeggeri annui e
I'aeroporto di Pisa non ¢ in grado di far
fronte a questa mole di traffico. Quindi,
pur rimanendo Pisa lo scalo principale,
nasce |'esigenza di potenziare lo scalo di
Firenze che é tra I'altro un notevole at-
trattore di traffico. Potenziamento che
passa dalla realizzazione di una nuova pi-
sta identificata come unica soluzione pra-
ticabile nella pista parallela all'autostra-
da, corrispondente nello specifico al pro-
getto della 12/30 parallela-convergente.

zazione le due estremita della pista si trovano
(disassate) rispettivamente a circa 5,9 km in li-
nea d'aria dal centro di Firenze (testata 30) e 9
km dal centro di Prato (testata 12). Per raffron-
to si consideri che la testata 30 della pista di
Bologna si trova a circa 4,9 km dal centro del
capoluogo emiliano e le testate 22 delle due
piste dell’aeroporto di Pisa sono a circa 3,2 km
dal centro citta - ndr). La pista non & dotata di
bretella di rullaggio, dato I'uso monodireziona-
le previsto che si accorda per i rullaggi a terra
nel modo pili funzionale con I'assetto tra pista
stessa e piazzali di sosta, mentre sono previsti
due raccordi per I'entrata e l'uscita dalla pista.
L'area terminale (aerostazione, parcheggi, ac-
cessi) € confermata nell’attuale collocazione.

Con questa configurazione lo scalo fiorentino
conferma una dimensione di struttura medio-
piccola, secondo il ruolo entro il quale ¢ stato
inquadrato. A cio contribuisce la caratteristica
di non allungabilita della nuova pista posta
dalla Regione e ottenuta con la disposizione
parallela-convergente che porta il sedime a ri-
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AIRBUS

dosso dell'autostrada senza possibilita di futuri
ampliamenti. Una scelta in ottica di politica
trasportistica del tutto anomala e singolare e
poco comprensibile da osservatori esterni (dato
il potenziale dell'infrastruttura aeroportuale a
servizio di un’area come quella fiorentina), ma
voluta a tutela del ruolo di maggiore infrastrut-
tura toscana dell’aeroporto di Pisa e come tale
accettata da ENAC in quanto in grado comun-
que di assicurare la necessaria funzionalita se-
condo il ruolo previsto per lo scalo di Peretola.

Aerei e voli

Il contenimento delle dimensioni della pista a
2.000 metri conferma la tipologia di velivoli
che vi opereranno ed il ruolo dello scalo. L'ae-
reo di riferimento, oggi identificato nell’Airbus
A319 (soggetto alle note disfunzioni), diverra
I’A320 (non pili penalizzato), con la possibilita

di impiegare sulle rotte piu richieste fino al-
I’A321, tutti nell'ambito della stessa “Famiglia
A320” da 124 a 185 posti in configurazioni
standard (che nei prossimi anni sara rimpiazza-
ta dagli A320 NEO, New Engine Option, veli-
voli di nuovissima generazione ad emissioni
acustiche e atmosferiche estremamente ridot-
te). Simili dimensioni e prospettive evolutive ri-
guardano l'altra “famiglia” di riferimento per il
“Vespucci”, quella dei Boeing 737NG (Next
Generation), dalla serie 600 da 110 posti alla
900 da 180 posti (e dei futuri 737 MAX, an-
ch’essi con motorizzazioni innovative). A que-
sti si affiancano le famiglie di jet regionali della
Bombardier (CRJ e C-Series) e di Embraer (E-
Jet). Voli e vettori saranno quelli gia presenti
oggi, con la possibilita di valorizzare le presta-
zioni dei velivoli di riferimento e raggiungere
con servizi di linea destinazioni piti lontane
nell'ambito europeo, ex-repubbliche sovieti-
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Il possibile raggio d‘azione e le potenziali destinazioni raggiungibili grazie alla pista funzionale e non
pit penalizzata per i velivoli di riferimento del “Vespucci”. Nellimmagine sono indicate le capitali dei
vari paesi (sottolineate quelle servite attualmente).
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La famiglia Airbus
A320. Attualmente al
“Vespucci” possono
operare, con le note
criticita, gli A318
(poco diffusi) e gli
A319 (attuale
modello di
riferimento), mentre
occasionalmente
opera I’A320 (voli
charter). Con la
nuova pista 12/30
potra operare
regolarmente l'intera
famiglia dei “narrow
body” di Airbus
(assieme alla famiglia
similare dei Boeing
737 ed i jet regionali.
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che, bacino del Mediterraneo. Voli effettuati
principalmente da vettori tradizionali e low fa-
re. Per I'analisi piti completa del ruolo dello
scalo e degli effetti della nuova pista in termini
di aerei, voli e vettori restano valide le conside-
razioni contenute negli studi gia noti, redatti da
ADF (a supporto dei progetti di nuova pista) e
dall'istituto regionale IRPET (Lo sviluppo del-
'aeroporto di Firenze, 2010) e agli atti nei do-
cumenti della variante al PIT.

Funzionalita

La pista parallela all'autostrada (nella fattispe-
cie la 12/30 parallela-convergente) € I'unica in
grado di garantire una normale funzionalita al-
lo scalo di Firenze assicurando un coefficiente
di utilizzo del 97,5%, rispetto al limite minimo
del 95% indicato dalle norme ICAO per assi-
curare I'operativita di una pista ed al 90,2%
della pista esistente al “Vespucci” (ed un coeffi-
ciente similare della pista obliqua). La pista ap-
provata da ENAC & confermata quindi come
I'unica opzione tecnica per risolvere la princi-
pale criticita dell’aeroporto fiorentino, causa
delle inaccettabili disfunzioni attuali alla rego-
larita dei voli (dirottamenti, cancellazioni, ritar-
di) indotti dall’incidenza dei venti in coda sulle
attuali direttrici di volo e dell’altrettanto inac-
cettabile carico inquinante indotto proprio dal-
le disfunzioni operative. La stima di ADF - gia
nota e agli atti nei documenti a disposizione
degli enti locali - € che con la nuova pista i di-
rottamenti si riducano drasticamente ad un
normale livello fisiologico (19 annui) rispetto
all'insostenibile numero attuale (336 nei primi
sei mesi del 2012, con 86 dirottamenti nei soli
giomi compresi tra il 10 e il 13 giugno). Dirot-
tamenti e disfunzioni che comportano a casca-
ta enormi danni e disagi per tutti (utenti, ope-
ratori, abitanti, ecc.) e tengono lontano voli e
vettori che vorrebbero servire |'area fiorentina.

Ostacoli e piani di rischio

Nel ventaglio di orientamenti possibili, la pista
12/30 assicura il migliore assetto per quanto ri-
guarda il rapporto con 'intorno aeroportuale e
le direttrici di volo prossime alla pista stessa, ri-
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solvendo anche sotto questo punto di vista le
attuali criticita del “Vespucci”: presenza di
ostacoli naturali e artificiali che comportano le
note limitazioni operative per garantire sempre
e comungue gli inderogabili parametri di sicu-
rezza e insediamenti che non rispettano la zo-
nizzazione dei piani di rischio introdotti con la
pill recente normativa ma sono accettati in
guanto situazione in essere precedente all’en-
trata in vigore della legge. Con la 12/30 i piani
di rischio (che dividono il territorio attorno alle
piste in quattro tipi di zone stabilendone la
compatibilita con la possibile presenza di inse-
diamenti e popolazione) rientrano in un qua-
dro di regolarita e soprattutto € risolto il proble-
ma degli ostacoli sulle direttrici di volo garan-
tendo un normale funzionamento dello scalo.

Procedure di volo

La pista parallela all'autostrada, in particolare
I"ultima versione della 12/30 validata da
ENAGC, risulta la migliore per la costruzione
delle procedure di volo sia in area aeroportuale
sia nelle fasi di avvicinamento e allontanamen-
to pitt in quota. Questo aspetto ¢ stato validato
da ENAV, I'ente responsabile di disegnare le
procedure e gestire il traffico aereo che ha inte-
grato col proprio parere le valutazioni sul “Ve-
spucci”, confermando la correttezza delle carte
elaborate da ADF. Rispetto alla situazione at-
tuale (e ancor pil rispetto all'ipotesi di pista
obliqua) la 12/30 permette di ottimizzare le tra-
iettorie di volo e la connessione delle procedu-
re di atterraggio e decollo con le aerovie da e
per I'aeroporto di Firenze, accorciando tra I'al-
tro i tracciati (quindi i tempi di volo), con rica-
dute positive anche in termini di consumi di
carburante e di emissioni. Cio potra essere ul-
teriormente implementato per effetto della

compatibilita del previsto assetto dell'infrastrut-
tura di volo con le nuove tecniche di gestione
del traffico aereo in fase di messa a punto da
parte di ENAV (procedure RNAV e GNSS). In
ambito di area aeroportuale le procedure di at-
terraggio e decollo pili prossime alla pista sa-
ranno finalmente svincolate dalle attuali pro-
blematicita indotte dalla presenza di rilievi
montuosi a ridosso dello scalo e altre situazioni
particolari (come la presenza del corso dell’Ar-
no sul prolungamento dell'attuale pista).

Come noto, atterraggi e decolli avverranno dal-
la parte libera della piana, con gli aerei in arri-
vo (atterraggio 12) che si allineeranno con la
pista ancora in quota in corrispondenza del ter-
ritorio pistoiese per poi scendere gradualmente
sulla direttrice “metropolitana” Pistoia-Prato-Fi-
renze, raggiungendo quote che possono costi-
tuire disturbo solo sul territorio libero prossimo
alla pista. Le partenze (decolli 30) saranno in
direzione opposta agli atterraggi, verso lo svin-
colo autostradale AT-A11 e poi seguiranno ap-
posite procedure che porteranno i velivoli in
allontanamento dalle aree abitate per distanza
e altezza. La nuova pista sara quindi ad uso
monodirezionale, come noto e come spiegato
in tutto lo studio. Le procedure dalla parte di
Firenze, di per sé possibili, non saranno con-
sentite, salvo le ovvie situazioni di emergenza
(per questo sono state comungue studiate dagli
enti competenti e riportate negli studi). Di fatto
la monodirezionalita rappresenta una limita-
zione alle potenzialita dello scalo, ma Iassetto
previsto sara sufficiente a garantire lo sviluppo
del traffico previsto in base alle dimensioni del-
Iinfrastruttura e alla capacita generale del siste-
ma aeroporto (14-15 movimenti orari, oggi
non sfruttabili per le penalizzazioni esistenti).
La normalizzazione dell’operativita dello scalo
garantita dalla pista 12/30 abbattera anche la

casistica dei mancati avvicinamenti e delle
conseguenti riattaccate che con l'attuale pista
sono effettuate in gran parte con una virata a
destra e con il sorvolo della citta di Firenze. La
possibilita di riattaccata naturalmente rimarra e
in avvicinamento per pista 12 avverra sempre
in direzione di Firenze, ma sara una casistica
del tutto limitata rispetto all’'ordinarieta attuale
e comungue potra essere effettuata con moda-
lita tali da non costituire problemi (d'altra parte
gia oggi questo tipo di sorvoli non generano
particolare disturbo, nonostante I'elevata fre-
quenza).

Rumore

La pista parallela all'autostrada & I'unica solu-
zione in grado di risolvere le attuali criticita
acustiche sugli abitati a ridosso della pista esi-
stente (Peretola, Quaracchi, Brozzi e in parte
Sesto Fiorentino) senza spostare tale situazione
su altre zone residenziali. La 12/30 presentata
da ADF e validata da ENAC evita anche il sor-
volo dell’abitato di Prato, spostando la linea di
atterraggio sotto il tracciato dell’autostrada
A11, nella zona prevalentemente industriale
del Macrolotto. Il sorvolo dell’area pratese av-
viene comunque a quote elevate e tali da non
costituire un disturbo (dai circa 400 metri a sa-
lire oltre i 500 metri), ma visto che c’era la pos-
sibilita di evitare il centro abitato ¢ stato giusto
optare per tale soluzione. | maggiori benefici
ambientali della nuova pista 12/30 riguardano
quindi proprio il problema piti sentito dai citta-
dini, il rumore, annullando I'attuale situazione
presente tra via Pratese e via Pistoiese sotto le
fasi iniziali e finali delle principali direttrici di
decollo e atterraggio tra 600 e 1.800 metri dal-
la pista 05/23 (e i sorvoli degli abitati di Quinto
Basso e Sesto Fiorentino nei decolli verso mon-

Tratto finale di avvicinamento allo scalo (2.400 metri) con la pista attuale 05/23 (sotto) e con la nuova pista 12/30 (nella pagina a fianco). La pista 12/30
sposta questo tratto di procedura pit impattante su un territorio libero da insediamenti e lontano dagli abitati annullando la maggiore criticita acustica
dell’attuale aeroporto (zona di Peretola, Quaracchi, Brozzi e Le Piagge, compresa tra circa 600 e 2.000 metri dalla pista esistente).
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te Morello). Con la pista 12/30 la corrispon-
dente fascia di territorio entro i 2.000 metri dal-
la fine della pista & libera, come & sempre risul-
tato evidente guardando un’immagine aerea
della piana.

Le isofone (impronte del rumore sul territorio)
disegnate da ENAC confermano sostanzial-
mente quelle delineate da ADF e da ARPAT e
gia pubblicate nei documenti del PIT del 2011.
Con la pista parallela I'impronta di rumore dei
65 decibel (limite di legge per la compatibilita
con le aree residenziali) ricade su aree vuote,
raggiungendo parte dello svincolo autostradale
AT-A11; quella successiva dei 60 decibel rag-
giunge 'area industriale oltre lo svincolo e ter-
mina prima della parte nord dell'abitato di Ca-
palle (interessando - dati ARPAT - circa 70 resi-
denti rispetto ai 1.100 ricadenti entro la fascia
dei 60 decibel con la pista attuale). Il territorio
pratese & lambito dall'isofona dei 55 decibel e
poi da livelli discendenti fino sotto i 50 decibel,
una rumorosita aerea praticamente nulla.

Per avere un termine di confronto, il presidente
della Regione Rossi ha tenuto a evidenziare,
durante la presentazione dello studio ENAC,
come un rumore di 60 decibel corrisponda a
quello prodotto da un tracciato autostradale
percepito ponendosi a cento metri di distanza
dalle corsie di marcia. In tema acustico ulterio-
ri migliorie saranno comungue possibili nell’af-
finamento finale di rotte e procedure e, in pro-
spettiva, dall’evoluzione della tecnologia aero-
nautica che sta predisponendo motori aerei in-
novativi a emissioni sempre piti basse che ca-
ratterizzeranno proprio i velivoli di riferimento
per il “Vespucci” (Airbus A320 NEO, Boeing
737 MAX, Bombardier C-Series). A proposito
di impatto acustico, vale la pena ricordare an-
che come ARPAT, nelle sue valutazioni allegate
alla variante al PIT del febbraio 2011, abbia si-
mulato le impronte di rumore anche dalla par-
te di Firenze ipotizzando un uso non monodi-

rezionale della pista. Anche in questa eventua-
lita, che peraltro restera del tutto teorica, il li-
vello di rumore non compatibile con la resi-
denza (65 decibel) rimane entro la zona libera
o0 non abitata tra Castello e viale 11 Agosto,
con le prime aree residenziali di Novoli rag-
giunte dalle isofone dei 55 decibel.

Emissioni gassose

Meno evidenti nel dibattito in corso ma altret-
tanto importanti sono i benefici indotti dalla pi-
sta parallela all'autostrada in termini di riduzio-
ne di emissioni gassose. Benefici generali rica-
denti nell'intorno aeroportuale e nell’area della
piana conseguenti al diverso assetto dello sca-
lo, con pista e piazzale aeromobili posizionati
in modo da annullare 'esigenza di lunghi rul-
laggi da/per il punto di fine corsa di atterraggio
e inizio della corsa di decollo (con dimezza-
mento dei movimenti degli aerei e delle relati-
ve emissioni). A questo proposito € significativa
una delle tante valutazioni sugli effetti ambien-
tali della nuova pista condotte da ADF che sti-
ma |"effetto bosco” della pista parallela: il fatto
cioé che il dimezzamento dei rullaggi a terra
porta ad una riduzione di emissioni di CO,
prodotta dai motori corrispondente alla capaci-
ta disinquinante di un bosco di circa 300 ettari.
A questi benefici si aggiungono quelli connessi
alla fluidificazione delle procedure di volo e al-
I'annullamento delle disfunzioni della pista at-
tuale che di per sé significano una forte ridu-
zione dei tempi di volo e delle attese dei veli-
voli a terra con i motori accesi e quindi un ab-
battimento di tutte le emissioni.

Opere accessorie

Le due principali opere accessorie connesse al-
la pista parallela sono confermate quelle note:
la deviazione del Fosso Reale (per 2.900 metri)

e la ridefinizione del tracciato dell’asse viario
tra Sesto Fiorentino e I'Osmannoro (per 2.600
metri). Con l'ultima versione della 12/30 vali-
data da ENAC, leggermente arretrata verso il
sedime aeroportuale attuale, € stata ridotta |'en-
tita di tali interventi. In particolare il Fosso (ini-
zialmente da deviare per circa 3.470 metri), sa-
ra riconnesso all’esistente sottoattraversamento
dell'autostrada A11, eliminando I'ipotesi di rial-
zare un tratto della stessa autostrada per ricrea-
re un nuovo sottopasso (ed evitando cosi an-
che la modifica del tracciato del Fosso a sud
dell’autostrada).

Saranno poi necessari alcuni aggiustamenti per
integrare altre previsioni col sedime della nuo-
va pista, come il progetto delle casse di espan-
sione del polo universitario o la rete delle piste
ciclabili. A proposito di opere accessorie, per
ottica comparativa, vale la pena raffrontare le
modifiche del territorio connesse alla realizza-
zione della nuova pista 12/30 con quelle ben
pili pesanti attuate o previste per molte altre
opere infrastrutturali nell’area fiorentina (TAV,
tramvie, autostrade) e in Toscana (tracciati fer-
roviari e autostradali, aeroporto di Pisa) e an-
che quelle che sarebbero state necessarie per
I'ipotesi di pista obliqua (delocalizzazione di
insediamenti industriali e impianti, oltre alla
deviazione di un canale e un asse viario ed alla
modlifica di previsioni urbanistiche dell’area).

Sedime e espropri

L'attuale sedime dell’aeroporto di Firenze si
estende su un‘area di 121 ettari a cavallo del
confine comunale tra Firenze e Sesto Fiorenti-
no (per raffronto, Iaeroporto di Pisa occupa
378 ettari, con 348 ettari militari e 30 civili;
quello di Bologna 266 ettari, con 238 ettari ci-
vili e 28 militari). La realizzazione della pista
12/30, come posizionata nella soluzione ap-
provata, richiede un ampliamento del sedime

casello
Peretola —
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di 75 ettari ricadenti nei terreni prevalentemen-
te agricoli a ridosso dell'autostrada, per il 96%
nel Comune di Sesto Fiorentino ed il 4% in
quello di Firenze (testata pista 30) e lo scalo
raggiungera quindi |'estensione di circa 196 et-
tari (in gran parte area libera e sistemata a prato
quale pertinenza e fascia di sicurezza alla pista
stessa, come in ogni aeroporto). In tema di
espropri, saranno necessari anche quelli esterni
allo scalo per deviare il Fosso Reale e modifi-
care la viabilita esterna (circa 16 ettari), ma si
tratta di un riposizionamento di opere gia pre-
senti sul territorio. Con la rotazione della pista
sara dismessa la pista esistente con la possibili-
ta, come noto, di cedere ai Comuni di Sesto
Fiorentino e Firenze la porzione nord dell’at-
tuale sedime (probabilmente un quindicina di
ettari).

Costi e tempi

La realizzazione della nuova pista 12/30, a
fronte della validita dal punto di vista tecnico,
funzionale e ambientale, risulta anche la meno
costosa tra le opzioni sottoposte alla valutazio-
ne di ENAC. Il costo stimato € infatti di circa 75
milioni di euro, comprendenti tutte le opere
previste (realizzazione di pista, raccordi e piaz-
zali, urbanizzazioni, espropri dei terreni, siste-
mazioni a verde, ecc.). Per raffronto, la pista
obliqua, fosse stata fattibile, avrebbe avuto di

Aeroporto e parco

Il rapporto tra nuova pista e parco della piana non é stato oggetto di valutazione da parte
di ENAC perché non di sua competenza, spettante agli enti locali e perché ampiamente va-
lutata negli studi promossi da Regione e Provincia di Firenze e gia agli atti nei documenti
della variante al PIT del febbraio 2011. | termini della questione sono quindi quelli ben no-
ti. La nuova pista 12/30, nell'ultima versione approvata da ENAC, comporta un ampliamen-
to del sedime aeroportuale di circa 75 ettari rientranti nella porzione di parco di 460 etta-
ri ricompresa nel Comune di Sesto Fiorentino, entro un‘area totale vincolata per il parco
metropolitano di 7.000 ettari in otto comuni e due province. Nessun altro comune della
piana, oltre Sesto Fiorentino e Firenze, viene toccato dal sedime aeroportuale e nessun'al-
tra porzione di parco in altri comuni viene intaccata. Nel Comune di Sesto Fiorentino resta-
no destinati a parco e vincolati a rimanere tali oltre 350 ettari, in gran parte ricompresi nel-
I'area di circa 300 ettari delimitata a sud dalla pista e dallo svincolo autostradale A1-A11,
ad est dal polo universitario, a ovest dal confine con Campi Bisenzio e a nord dal margine
sud dell'abitato di Sesto Fiorentino che risultera separato dalla pista da un‘area verde pro-
fonda quasi un chilometro. La collocazione della pista comporta nella sua estremita ovest
(testata 12) una piccola riperimetrazione del bosco della piana previsto a compensazione
del termovalorizzatore di Case Passerini. Viene garantita comunque la creazione dell’area
boscata in una riprogettazione ambientale della zona che prevede anche la ridefinizione
del sistema delle acque (canali minori, laghetto artificiale).

Nella piana tra Firenze e Sesto Fiorentino, ai circa 350 ettari di parco della parte sestese si
aggiungono gli 80 ettari verdi gia previsti in zona Castello (che potranno connettersi al par-
co della piana una volta girata la pista grazie alla possibile cessione della porzione nord del-
I'attuale sedime) e potranno essere incrementati con I'eventuale conversione a parco delle
aree che erano destinate a insediamenti pubblici nel vecchio progetto Castello (in attesa di
sviluppi nelle vicende che riguardano le aree private). Alcune aree del parco sul prolunga-
mento dell'asse pista saranno sorvolate a quote via via pit elevate dalle traiettorie di volo
principali. Cio non comporta problemi per la funzionalita e la fruibilita del parco stesso, co-
me dimostrano tanti esempi europei e, in Toscana, la realta di Pisa dove da sempre convi-
vono aeroporto, parco e aree di tutela ambientale.

{| Area Parco’y
W Castello  *

Sedime
s aeroporto
Firenze

L'aeroporto e I'area destinata a parco tra i Comuni di Firenze e Sesto Fiorentino. In territorio sestese ricade il 96% dei 75 ettari del sedime della pista
12/30 ricadenti entro i 460 ettari di territorio comunale destinato a parco. La nuova pista interessa quindi la porzione di territorio a sud, tra I'autostrada
e il polo universitario e lascia disponibili e vincolati a parco circa 350 ettari, soprattutto I'ampia fascia tra I'aeroporto, I’A11 e a nord I'abitato di Sesto.
A destra del sedime aeroportuale (delimitato dalla linea bianca) é prevista I'area di 80 ettari gia destinati a parco nell’originario Piano di Castello.
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per sé un costo stimato in circa 111 milioni.
Anche in questo caso, per valutare |'investi-
mento sull’aeroporto con ottica comparativa
puo essere significativo tener conto dell’entita
di spese in atto o previste per tante altre opere
infrastrutturali toscane. Per citare degli esempi,
il sistema delle tramvie (ogni linea costa alme-
no il triplo della nuova pista); rami di ferrovia o
raccordi viari (centinaia di milioni); opere mi-
nori del nodo TAV di Firenze (centinaia di mi-
lioni); people-mover in sostituzione dell’esi-
stente ferrovia tra stazione e aeroporto a Pisa
(78 milioni, cioé circa lo stesso costo della pi-
sta fiorentina).

Per i tempi realizzativi I'incognita principale ri-
guarda sempre I'iter politico-burocratico presso
la Regione e gli enti locali coinvolti. Dal mo-
mento dell’OK politico occorrono alcuni mesi
per definire il masterplan dello scalo e il pro-
getto definitivo della pista; quindi parte Iiter
approvativo del masterplan e il processo di VIA
(Valutazione d’Impatto Ambientale) previsto
nell'iter stesso e infine ci sono i tempi realizza-
tivi concreti, per un totale stimato in tre-quattro
anni. A proposito dei tempi puramente tecnici,
vale la pena ricordare che sul sito di Peretola
nel 2006 venne totalmente smantellata e rico-
struita la pista attuale (un‘area pavimentata di
circa 1.800 metri) in 65 giomni, compresa la
reinstallazione e la riattivazione di tutte le stru-
mentazioni di volo; nel 1996, in occasione
dell'ultimo allungamento della pista esistente,
venne effettuata la deviazione del canale di
cinta orientale per circa un chilometro in alcu-
ne settimane. L'opera attuale & ovviamente piti
complessa e di maggiori dimensioni ma questi
due dati, fatte le debite proporzioni, possono
essere significativi come termine di paragone.
In tema di fase realizzativa va infine considera-
to come ulteriore aspetto positivo della pista
12/30 la garanzia di continuita operativita del-
lo scalo, che potra rimanere in funzione duran-
te i lavori per la nuova infastruttura.

Accessibilita

L'accessibilita terrestre dell’aeroporto dal pro-
prio bacino d'utenza non era oggetto di valuta-
zione dell'ultimo studio ENAC sulle piste ma
tale aspetto, fondamentale per la fruibilita del-
I'infrastruttura, € stato sollecitato dall’ente del-
'aviazione civile nel recente Piano Nazionale
degli Aeroporti. Riguardo lo scalo fiorentino,
infatti, oltre alla necessita di fare la nuova pista,
viene indicata come priorita anche la creazio-
ne di collegamenti su ferro con la citta. Per il
centro di Firenze cio0 sara garantito (prima o
poi) dalla linea due della tramvia, anche se con
tempi di percorrenza non proprio eccellenti
dato il numero di fermate previsto fino alla sta-
zione centrale (dieci). Un’opportunita & offerta
poi dalla linea ferroviaria che gia passa davanti
al “Vespucci” e che dovrebbe vedere la crea-
zione della relativa fermata (prevista da tanto
tempo ma mai realizzata).

Altrettanto indispensabile & il collegamento su
ferro con I'area di Prato sulla direttrice che ar-
riva fino a Pistoia, citta che costituiscono con
Firenze il cuore del bacino d'utenza del “Ve-
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Molti aeroporti convivono naturalmente nel territorio con aree verdi, parchi e anche oasi
faunistiche e aree protette. Nella foto: immagine dello scalo di Ginevra con un velivolo
in rullaggio sulla pista sullo sfondo di aree boscate limitrofe al sedime aeroportuale.

spucci”. Su questo tema - la cura del ferro ap-
plicata all’aeroporto fiorentino - la responsa-
bilita di cosa fare e come farlo (e di non aver-
lo ancora fatto) & tutta degli enti locali e le op-
zioni in campo sono varie, dal prolungamen-
to della ferrovia esistente verso la piana, alla
creazione di una tramvia o metrotreno attra-
verso I'area metropolitana. L'importante & che
qualunque progetto venga scelto, tenga come
punto fermo il passaggio dal terminal del “Ve-
spucci” da servire senza interruzioni di tratta.

Piste bocciate

Se il giudizio positivo di ENAC a favore della
pista 12/30 € netto sotto tutti i punti di vista
analizzati, altrettanto netta & la bocciatura del-
le ipotesi di allungamento della pista esistente
05/23 e della pista obliqua 09/27 (o similari
gia escluse in passato). L'allungamento era al-
tra cosa rispetto all'obiettivo di dotare lo scalo
di una nuova pista realmente efficiente e co-
mungue tale intervento, possibile in passato,
non & piti proponibile di fronte all’obbligo di
adeguare I'infrastruttura alle nuove norme co-
struttive e d'uso di un aeroporto e in piti lasce-
rebbe irrisolte gran parte delle criticita presen-
ti. La pista obliqua (nella fattispecie la 09/27
proposta alla valutazione ENAC) risulta irrea-
lizzabile per la mancata rispondenza agli stan-
dard costruttivi e normativi e anch’essa non ri-
solvererebbe le criticita del “Vespucci”. In so-
stanza, tutte le ragioni tecniche, funzionali,

operative, ambientali e urbanistiche a soste-
gno della pista 12/30 delineate nelle pagine
precedenti sono le stesse che bocciano la pista
09/27. La pista obliqua infatti resta gravata da
ostacoli (problema che il progettista ha tentato
di attenuare prevedendo la costruzione su un
rilevato di 4-5 metri da realizzare con I'impie-
go di 2,5 milioni di mc di terra dal costo ag-
giuntivo di 33 milioni di euro, bocciato da
ENAC); interferisce con insediamenti presenti
e previsti sui prolungamenti delle piste; man-
tiene piani di rischio non in regola; mantiene
sorvoli a bassa quota su ampie aree residen-
ziali (con abitati ancora piti a ridosso della pi-
sta rispetto alla situazione attuale); ha I'area
ospedaliera di Careggi sul prolungamento del-
la linea di volo, con interferenza con le opera-
zioni degli elicotteri del servizio di elisoccor-
so; conferma un coefficiente di operativita non
rispondente ai minimi previsti (rimarrebbe si-
milare alla pista attuale) per la permanenza
dell'incidenza del vento in coda agli aerei e
quindi di dirottamenti e cancellazioni e del
freno all’accoglimento di voli e vettori. Com-
porterebbe opere accessorie piti complesse;
costi realizzativi superiori; procedure di volo
inutilmente lunghe con aggravio di consumi di
carburante e emissioni inquinanti. Manterreb-
be la barriera fisica della pista che chiude tra-
sversalmente la piana tra Castello e Sesto Fio-
rentino ostacolando i collegamenti tra i due
territori (compresa la possibilita di prolungare
la tramvia al polo universitario di Sesto Fioren-

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

Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere

il trimestrale “Aeroporto”, puo effettuare un versamento

sul c/c postale n° 14413504 intestato all’Associazione.

Liscrizione 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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Reazioni scomposte

Passano poche ore dalla presentazione pubblica del responso
ENAC sulla pista (le informazioni ai diretti interessati erano gia
arrivate) e partono le bordate dei no-aeroporto istituzionali con-
tro I'ente dell’aviazione nazionale (e contro il Governatore tosca-
no Rossi). Come nella peggiore tradizione del dibattito infinito
sulla questione aeroportuale fiorentina, gli studi interessano fin-
ché si chiedono e permettono di rinviare ogni decisione. Dopo-
diché proprio chi li ha invocati ne ignora i responsi, li interpreta
e strumentalizza a proprio piacimento guardandosi bene dal leg-
gerli (0 non capendo cosa legge). E siccome ogni studio smonta
sempre le tesi dei no-aeroporto, li archivia subito nel cestino per
richiedere un nuovo studio e la riapertura del dibattito.

Il responso ENAC a favore della pista 12/30 (e contrario alla so-
luzione obliqua), pronto da febbraio e tenuto a bada fino alla fi-
ne di giugno, non poteva essere piu chiaro e netto e d'altra par-
te, dal punto di vista tecnico, la questione e sempre stata chiara
e netta, con un'unica tipologia di pista possibile. La valutazione
ENAC e in particolare la rivalutazione della pista obliqua, come
ha spiegato il Governatore Rossi, & stato un atto di rispetto e
massima considerazione per le posizioni dei sindaci della piana e
dei contrari alla pista parallela. Un impegno personale del Gover-
natore come ulteriore verifica di tale irrealizzabile ipotesi di com-
promesso politico che di fatto non sarebbe stata necessaria (per-
ché tale tipologia di pista era stata gia studiata e scartata da ADF
e da ENAC da anni) e che tra I'altro ha comportato un esborso
delle casse pubbliche per pagare il tecnico incaricato e per il la-
voro in pit fatto dal Ministero per ribadire posizioni gia espresse.
Alla luce di tutto questo sono apparse davvero fuori luogo (e gra-
vi) le stroncature e le reazioni scomposte arrivate dalla piana e
dintorni tra Firenze e Prato, passando da qualche ambiente re-
gionale e universitario.

Rimanere per proprie ragioni ostinatamente contrari all'idea di
un aeroporto per I'area fiorentina o interpretare la questione co-
me un esercizio accademico senza tempo puod anche essere leci-
to. Farne linea di governo nella gestione del territorio e dell'inte-
resse pubblico é ingiustificabile, soprattutto per chi dalla carica
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che ricopre dovrebbe ben conoscere i
termini reali della questione e non reite-

rare o inventare tesi insostenibili. E falso
raccontare che la nuova pista cancella il
parco della piana e che il problema acu-
stico di Peretola e Quaracchi si spostera

alls qualilicaziene dell”,
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su altri abitati; & falso dipingere jumbo che atterrano nella piana e
sfiorano i campanili di Firenze e Prato; ¢ falso sostenere ancora la
funzionalita per I'area fiorentina di uno scalo lontano come quello
di Pisa, la possibilita del trenino che ci arriva in trenta minuti e di
uno sviluppo illimitato dello scalo pisano; & un‘aberrazione soste-
nere che I'aeroporto non serve all'economia e all’occupazione de-
I'area metropolitana o che nessuno ne abbia mai dimostrato la ne-
cessita; & una follia chiedere ancora studi, apertura di dibattiti e
confronti per cercare soluzioni. E vero, invece, che il nuovo asset-
to del “Vespucci” non sta negli strumenti urbanistici vigenti. Ma
non ci sta perché per decenni si & fatto finta che il problema non
sussistesse, come se eludere fosse sinonimo di risolvere. E si & an-
dati avanti con qualunque altra previsione nella piana ignorando
le esigenze dello scalo. Recuperare oggi progetti aeroportuali riso-
lutivi non & uno stravolgimento ma la correzione di documenti e
politiche carenti e shagliate perché |'aeroporto sta nella piana da
oltre ottant'anni e dalla ripresa dell’aviazione civile dopo la secon-
da guerra mondiale attende di funzionare con strutture adeguate
che ogni altra citta si & creata tra gli anni cinquanta e sessanta.

Nelle immagini solo alcuni dei tanti studi sull’aeroporto di Firenze
promossi da enti e istituzioni locali negli ultimi tre anni contenenti
ogni tipo di valutazione possibile.

Chi volesse ricevere “Aeroporto” in formato digitale (PDF) puo
comunicare il proprio indirizzo email a: assogiannotti@gmail.com
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tino). Infine, richiederebbe una lunga chiusu-
ra dello scalo (stimata in almeno sei mesi)
per la sovrapposizione della pista obliqua
con quella esistente. Tutte valutazioni gia no-
te, ma che adesso ENAC ha ufficializzato.

Senza pista

Nuova pista 12/30 o nulla: alla fine di ogni
possibile valutazione si confermano questi i
due scenari per lo scalo fiorentino. Nel senso
che se arrivasse un no politico alla pista giusta
confermata tale da ENAC, il “Vespucci” ri-
marrebbe in funzione cosi com’é, con tutte le
criticita funzionali e ambientali esistenti e
ben note delle quali chi dovesse prendere
una simile decisione si caricherebbe tutta la
responsabilita (allo stato attuale sarebbe una
decisione per gravita pari a quella che nel
1974 cancello la soluzione del nuovo aero-
porto di S. Giorgio a Colonica che avrebbe
cambiato la storia moderna della Toscana e
evitato quarant’anni di inutile questione aero-
portuale).
Senza la nuova pista 12/30 lo scalo fiorenti-
no, ovviamente, non verrebbe chiuso (come
qualcuno ipotizza o spera), ma andrebbe in-
contro a un declassamento per la crescente
difficolta dei vettori ad operarvi, per |'insoste-
nibilita di dirottamenti e cancellazioni conti-
nue e per il venir meno, in prospettiva, della
tollerabilita delle situazioni di deroga nelle
quali operano le infrastrutture realizzate pre-
cedentemente all’entrata in vigore delle vi-
genti norme. In pili, com’ altrettanto noto,
sarebbe declassato I'intero sistema aeropor-
tuale toscano che, nel suo assetto anomalo
ma ormai consolidato da scelte shagliate lon-
tane nel tempo, per funzionare ha bisogno di
entrambe le strutture di Pisa e Firenze. Due
strutture entrambe gravate da limiti e criticita
e indicate per questo da ENAC nel Piano Na-
zionale Aeroporti “a sviluppo correlato”, nel
senso che nessuna delle due da sola sarebbe in
grado di garantire alla Toscana una struttura
strategica. L'affossamento politico dello scalo
fiorentino sarebbe quindi I'affossamento del si-
stema toscano.
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