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Verso la borsa

Mentre Firenze lancia il “Vespucci” in borsa
tra le solite incertezze sul futuro dello scalo,
gli aleri si preparano al mercato con ben al-
tri argomenti. Il “Marco Polo” di Venezia,
col quale Firenze fa la corsa per arrivare pri-
ma in borsa, presenta un masterplan da 500
miliardi (gia artvato per 100 miliardi ed in
corso per 150), un‘aerostazione in costru-
zione dimensionata per il doppio degli at-
tuali passeggeri, migliaia di posti auto (in
ampliamen-
to) gestiti
dalla  so-
cieta aero-
portuale,

un avveni-

ristico centro direzionale progettato da
una delle pitt famose firme dellarchitettu-
ra mondiale.

400 miliardi di investimenti, 10 milioni
di passeggeri e 60.000 posti di lavoro en-
tro 1l 2010 sono invece 1 numeri del piano
industriale dell'aeroporto di Bologna.
Comprende interventi gia in corso per ol-
tre 150 miliardi e nuove opere tra le quali
una seconda bretella di rullaggio, 'am-
pliamento di aerostazione, piazzali aero-
mobili, parcheggi auto, area merci ed un
“Business Center” con annesso albergo.
Tucri gl aleri principali scali nazionali se-
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A che gioco giochiamo?

. Quotazione in borsal E* diventato questo |'obiettivo pit impellente nel futuro della

.

AadF (Aeroporto di Firenze é la nuova denominazione della SAF). Da giugno. forse, po-
fremo diiventare tulfi azionisti del *Vespucci” e portarci a casa un pezzetto di aero-
porto. Ma converra comprare le azioni dello scalo fiorentino? Certamente si, se il "Ve-
spucci”, oltre al nuovo azionariato, si conquistasse anche la libertd: liberta di risolvere
unp volta per tutte | suoi gravi problemi strutturali e di valorizzare futte le sue potenzia-
lita. Ma quanto vale un aeroporto in liberta condizionata? Quanto vale uno scalo
mal ~sopporfm‘o dagl amministratori del suo bacino d'utenza? Quanto vale una so-
ciefa oppressa da un controlio politico asfissiante?

L’operazione borsa nasce in un contesto ricco sopraftutto di contradaizioni ed in-
cerreze.' Si attendeva una privatizazione vera, come quella infrapresa dai principali
aeroporti per assicurarsi conoscenze ed esperienza in campo aeronautico, mezi fi-
nqulori, capacita imprendiforiali, gestioni meno burocratizate e svincolate da con-
dgaoqamenﬁ politici. L'operazione lanciata da Palazzo Vecchio, mossa dall'esigenza
ai np:ongre debiti comunali, non garantisce niente di tutto cid. Non portera al “Ve-
spucq' alcun importante gruppo economico o aeronautico né risorse certe da

reinvestire nello scalo; frammenterd le quote cedute in un ‘azionariato diffuso;
mantena il 60% del “Vespucci® saldamente in mano agli azionisti pubblici.

*Non pofra mai venir meno il nostro compito di controllo e indirizzo strate-

gico sull'aeroporto” ha assicurato I'assessore allo sviuppo economico Co-

lonna. Pia che un'‘assicurazione ci pare una minaceia visti | toni con i quali

_uno parte delle forze politiche al governo del Comune di Firenze, secondo
maggiore azionista AdF. rivendica il controllo dello scalo e la totale divergenza sul con-
cetto della sua valorizazione: c’é chi sostiene I progetti aeroportuali, chi intende limi-
tame Iattivita, chi vede lo sviluppo ceroportuaie di Firenze solo nel *Galilei” di Pisa (1).
Ed il primo azionista, la Camera di Commercio, continua o dichiarare totale sintonia
col Comune invece di battere | pugni sul tavolo (del sindaco) per sbloccare il futuro
dell'aeroporto. E* questo lo scenario che si pensa di proporre in borsa?

I presidente della AaF ha recentemente annunciato la brefelia di rulloggio operativa
pgrﬂszedunanuova aerostazione da fre milioni di passegger entro i 2003, Ne pren-
diomo atfo con grande soddisfazione. Ma cosa ne pensano a Palazzo Vecchio? Il mer-
cafoanbmﬂodeveaveregmmdeedﬁwamdaﬂanmmaisﬁmzbnecmadm Le
sfesechenoichiediamodamnl(comesidice domandare é lecito rispondere é corfe-
sio) e che, @ questo punto, dovrebbero pretendere per primi gii alfri azionisti. Aimeno per
salvaguardare il loro patrimonio. Altriment;, a che gioco (di borsa) si sta giocando?

Il Presidente

guono la stessa concreta strada verso
la privatizzazione (vedi pagina 6). Il
“city airport” fiorentino, ovviamente,
non pud emulare i “colleghi” maggio-
ri per numeri ¢ dimensioni, ma po-
trebbe eguagliarli e anche superarli
per qualitd, servizi, prestigio, funzio-
nalita... se solo Firenze lo volesse.

Insolita visita per il “Vespucci”

@ stato, il 7 aprile, questo Boeing
B.737/700 in versione “corporate”,
della General Electric. L'aereo &
giunto a Firenze da Torino con due
passeggeri a bordo. Il volo di ritorno
per gli Stati Uniti é stato effettuato

< dal “Galilei" di Pisa per la ridotta

= lunghezza della pista fiorentina.
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Peretola & D'Alema

Lunedi 27 febbraio 2000: Massimo D'Alema
arriva a Firenze per firmare il documento che
riepiloga gli investimenti previsti dallo Stato
per le infrastructure toscane. Tra 1 12.000 mi-
liardi rorali ¢i sono quelli destinati da tempo
alla bretella di rullaggio dell'aeroporto di Fi-
renze. Peccato che il Presidente del Consiglio
sta sempre atterrato a Peretola a bordo di un
volo di Stato con precedenza su tutto e tucti.
Peccato che non sia rimasto a volteggiare sui
cieli toscani in attesa di uno spazio per atter-
rare sulla pista corta e penalizzata del “Ve-
spucci”. Co-
si, una volta
sceso sulla
terra e salite
le scale di
Palazzo Ba-
stogi, fir-
mando 1'ac-
cordo sulle

Btetella di tullaggio

Immaginate Il sistema autostradale (Al € Al1) unito a Firenze con un solo raccor-
do da percorrere a senso unico alternato. Immaginate |l sistema ferroviario regionale
e nazionale collegato alla stazione di Firenze con un unico binario per | treni in entrata
e In uscita. Immaginate uno scenario tanto assurdo e chiedetevi se porvi rimedio au-
mentando corsie, raccordi e binari significhi sviluppare senza limiti autostrade e fero-
vie o non sia invece un intervento obbligato per completare strutture rimaste incom-
piute. La risposta € owvia. Tant'é vero che, pur in presenza di un sistema autostradale
e ferroviario si carente ma non certo in misura cosi tragica, sono in progetto terze cor-
sie, assi viari, svincol, quadruplicamenti ferroviari per velocizzare ancora |l traffico ed
aumentare le corse del treni.

Guardate ora I'aeroporto. U troverete davvero uno scenario come quello descrit-
to in apertura: la pista senza bretella di rullaggio
un‘assurdita proprio come |'autostrada a senso uni-
co altemnato o la ferrovia a binario unico. Chi atterra
deve ripercorrere la pista per raggiungere il piazale
di sosta, chi decolla deve fare la stessa cosa per
portarsi al punfo di partenza. Un su e giu insensato
che crea pesanti ritardi nonché inquinamento ag-
giuntivo per la permanenza dei velivoli con | motori

infrastrucru-
re avrebbe
potuto chie-
dere ai go-
vernanti to-
scani  cosa
succede a Firenze dove i progetti aeroportua-
Ii vanno a morire come in un cimitero deglh
elefanti. Avrebbe potuto chiedere perché I'ae-
roporto di una delle citca pitt importanti del
mondo si trova in quella situazione struttura-
le. Perché i miliardi destinati dallo Stato alla
bretella di rullaggio non si spendono, bloccati
dai dubbi e i no di Palazzo Vecchio. Chissa
cosa gli avrebbero risposto.

Fausto Rusconi

Ci ha lasciati improvvisamente o
scorso febbraio Fausto Rusconi, vicepre-
sidente dell'Associazione *V. Giannofti”.
Grande appassionato di volo e di vela,
da tanti anni Fausto partecipava in pri-
ma linea alla “battaglia” per |'aeropor-
to dl Firenze. Era stato vicepresidente
del Comitato per I'Aeroporto di Firenze-
Prato, al fianco del compianto amico
Gilorgio Bonsi. quindi aveva assunto la
stessa carica nell'Associazione V. Gian-
notti” fondata assieme al presidente
Giorgio Morales.

I male che lo aveva colpito non gli
aveva fatto perdere, neppure negl ulti-
mi templ, lo spirito combattivo col quale
sosteneva la necessita di scuotere una
cittd ancora froppo lontana dal suo ae-
roporto. Ne avevamo parlato proprio fi-
no a pochi giomi prima della sua scom-
parsa, in una chiacchierata iniziata dalle
avventure di “Luna Rossa”™ ma inevitabil-
mente scivolata sulle sorti dell'ceroporto
fiorentino. Ricordiamo |'amico Fausto
con queste righe e rinnoviomo alla fami-
glia le condoglianze a nome di tutti gli
Iscritti dell’ Associazione *V. Giannofti”,

accesi sui piazall o in volo In attesa del tumno di af-
terraggio.

E’ stato calcolato che su 16 ore e mezzo di
apertura dell'aeroporto, la pista & impropriamente
occupata dal rullaggio degli aerel per 5 ore e 40 mi-
nutil Reallzzare la bretella quindi non significa perse-
guire chissa quale sviluppo, ma sanare una situazione inaccettabile. E* vero, con la
bretella aumenterd anche la capacita ricettiva oraria della pista, ma cié non significa
ingolfare lo scalo per tutto Il giomo. Vuol dire poter gestire meglio le ore di punta e fiui-
dificare il traffico nel resto della giomata. Chi dice no alla bretella per questo, dovreb-
be dire no anche ad un potenziamento delle ferrovie che pud aumentare le corse dei
treni, fonte di un impatto ambientale ben pid marcato del piccolo scalo di Peretola
per rumore, numero di cittadini “colpiti” e “consumo” di territorio.

Eppure fra le forze al governo degli enti locall imperversano ancora le posizioni piu
diverse: da una parte |'assessore all’'urbanistica di Palazzo Vecchio Biagi ipotizza un
iter separato dal resto del piano aeroportuale per la bretella di rulloggio che, ricordia-
mo, ha pronti giad da tempo progetto e finanziamenti. Dall’altra parte ¢’ chi, nelle
stesse forze di maggioranza, si trincera dietro artificiosi problemi urbanistici ed ambien-
tall per tenere tutto fermo e chi chiede apertamente la cancellazione dell'opera. Le
uniche certezze, al momento, sono | danni e | disagi subiti dagll utenti, dagli operatori
aeroportuali, dalle compagnie aeree e la figuraccia intermazionale che Firenze sta fa-
cendo, sempre pil misera ogni anno che passa.

In assenza della bretella di rullaggio, gli aerei devono effettuare il “contropista” occupando
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Piano di Castello

Con la firma del 31 gennaio tra Comune di Fi-
renze e Fondiaria, € stato dato il via definitivo
al piano di Castello: 1.500 miliardi di investi-
menti ¢ 1.400.000 m* di nuovi insediamenti
su unarea di 168 ettari tra l'aeroporto, la ferro-
via per Prato ed il viale XI Agosto. E" arrivato
cosi a conclusione I'iter di una vicenda che &
emblematica del contraddittorio rap-
porto tra Palazzo Vecchio ed ae-
roporto. Un nuovo pezzo di
cited & stato pensato accanto al
“Vespucci” ignorando |'esisten-
za dello scalo quando proprio
esso avrebbe potuto essere parte
integrante e caratterizzante il

)_

progetto. La stessa Fondiaria,
proprietaria dei terreni e prin-
cipale soggetto
dell'operazione, po-
teva essere coinvolta
nella realizzazione ¢
gestione delle strut-
ture aeroportuali (ad
esempio attraverso il
“project financing”).
Il Comune ha trattato con Fondiaria la cessio-
ne gratuita dei 130 ectari destinati ai progetti
pubblici: 80 per il parco, 18 per la scuola Ca-
rabinieri, 14 per nuove strade, piazze ¢ par-
cheggi, 13 per scuole e attrezzature sportive,
5 per l'asse viario Firenze-Sesto... e niente
per l'aeroporto. Era tanto difficile riservare
subito al “Vespucci” i pochi ettari neces-

LT
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sari per realizzare la bretella di rul-
laggio ed ampliare il piazzale? Da
almeno dieci anni si sapeva come
e dove doveva essere ampliato il
sedime aeroportuale.

Il Comune si oppone ai par-
cheggi del piano aeroportuale
ma ha previsto, poco piu in la,
migliaia di posti auto per le
nuove strutture di Castello. Ci si
preoccupa tanto per il rumore ne-
gli insediamenti esistenti vicino
allo scalo e intanto vengono
posti, nel piano di Castello,
nuovi edifici a circa cento metri

dal confine aeroportuale.

GQeastite e non teptimete!

Una nuova mozione “confraerea” & stata “sfomata” dal consiglio comunale di Firenze
confermando |l solifo atteggiomento negativo dell'omministrazione cittadina nel confronti
del "Vespucci®. Le legittime richieste dei necessar controlli ambientall, infatti, sono accom-
pagnate nel documento da “dimenticanze” e condizionomenti che di fatto bloccano i
progetti per lo scalo. La mozione non fa alcun cenno agli interventi strutturali atti a ridurre il
rumore, in primis |‘allungamento della pista ma. anzi, chiede di tenere bloccata qualunque
opera in aftesa di tutti gli adempimenti previsti dalla nuova legge sul rumore.

Si trascura perd |l fatto che tall adempimenti non sono stati ancora attuati, né a Firenze
né alfrove, perché presentano incompleteze, contraddizioni e difficolta d'interpretazione.
Per questo sono oggetto di crifiche e ricorsi da parte dei gestori aeropor-
tuali e di atti enti ed hanno quindi tempi attuativi indefiniti (vedi pag. 8).
In ogni modo quanto previsto nei decreti (sistema di monitoraggio, zoniz-
zazione acustica, procedure antiumore) & stato infrodotto per gestire la
questione ambientale e non per fermare | progetti aeroportuali. Inolfre
gran parte di essi (aerostazione, parcheggi auto, piazali aeromobil, servi-
Zi var) non incidono sulla situazione acustica attomo all‘aeroporto ed ak-
i, come detto, ridurrebbero il rumore (pista, bretelia di rullaggio).

La mozione propone un “gruppo di lavoro interas-
sessorile” che elabori una sorfa di regolamento
aeroportuale partendo da quello gid proposto
per il "Vespucci® dalla Regione nel 1997. "Amati®
di tale regolamento gli enti locali dovrebbero

presentarsi al confronto con gli enti aero-

W]

rettore dello scalo. Come gia per il regola-
mento del 1997, anche in questo caso non si capisce con quall competenze ed a quale fi-
tolo gli enti locali dovrebbero occuparsi di provvedimenti tecnici quali angali e rotte di at-
terroggio e decolo, Provwedmenti che sono demandati alla Commissione Aeroportuale &
regolati da nome intemazionall. Inziative autonome sono passibill di ricorsi e censure da
parte delle competenti autoritd, come € gia successo in passato.

La mozione chiede che Il ministero dell' Ambiente non conceda le previste deroghe
alla chiusura nottuma degli aeroporti neppure ai voli postall ed a quelli in ritardo: il decre-

to, al contrario, consente di accogliere oltre I'orario di chiusura non solo i voli postali e

in ritardo, ma anche ulteriori voli nottumi con aerei "Chapter 3" da autorizare aero-

porto per aeroporto. Come noto, il traffico del “Vespucci®. & costituito esclusivamen-

te da aerei “Chapter 3", categoria tutelata ed incentivata dalla nomativa nazionale

e infemazionale proprio perché garantisce | piti bassi livelli di rumore oggi possibill. Se-

condo Il ministero dell’Ambiente, quind, I'aeroporto di Firenze avrebbe le carte in rego-
la per aprire ai voli nottumi.

Impedire I'atteraggio dei voli serali in ritardo, inolfre, significherebbe moltiplicare i
problemi all'infinifo: se gli aerel non rientrano, infatti, non possono rispettare gli orari di
partenza della mattina successiva ed | ritardi si ripercuotono su tutto |'operativo della
giomata con nuovi rienfr in ritardo la sera. I modo migliore per evitare il problema dei
voliin ritardo & quello di eliminame le cause che a Firenze sono dovute in gran parte alle
carenze dell'aeroporto.

Dalla mozione si evince un'interpretazione della zonzzazione acustica dell'intomo ae-
roporfuale contraria alio spirto della normativa: sembra infatti che si intenda la zonizzazio-
ne come vincolante per I'aeroporto (e quindi I'aftivita cerea dovrebbe essere limitata per
far rienfrare | parametri nei limifi di legge dove questi non fossero rispettati): in realtd & la

pianificazione urbanistica che dowvra recepire la zoniz-
zazione. Fatta la zonizazione, per le eventuali situazioni
non regolari sono previsti interventi di isanamento acu-
stico (e non limitazioni all‘aeroporto) e la futura pianifi-
cazione dovra rispeftare le destinazioni d'uso consenti-
te nelle diverse “zone acustiche”.

Nella mozione si chiede il mantenimento nelle zo-
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ne residenziali aftomo allo scalo di un livello di rumore
non superiore a 60 dBA quando la normativa prevede
come limite per la destinazione residenziale | 65 dBA.
Con un‘intera cittd acusticamente fuorilegge per Il
traffico automobiiistico, con medie ben oltre | 70 dBA,
sarebbe dawvero curioso impore all‘aeroporto, gia in
regola e chiuso di notte, un livello di umore tanto al di
softo dei limiti di legge.

Una veduta della pista dell'aeroporto di Firenze.
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Nel numero 2 di "Aeroporto”, nel gen-
naio 1998, offimmo una panoramica sul
progetti in corso di messa a punto nel set-
tore dei jet regionali e dei cosiddetti “100
posti”. Si tratta di aerel dedicati ad un
mercato che, oltre ad essere in pieno svi-
luppo. ci interessa da vicino in quanto
questo tipo di macchine & quello utilizza-
to dalle compagnie sul'aeroporto di Fi-
renze. A distanza di due anni | progetti so-
no ormai definiti, alcuni modelii sono gia
entrati in servizio ed altri entreranno a bre-
ve in produzione. Vediamo quali sono.

Airbus

Il consorzio europeo Airbus sta met-
tendo a punto un aereo da 100 posti, de-
nominato A.318, che viene realizato co-
me versione ridotta della gid offermata
famiglia A.320 composta da A319, A.320
e A.321, con capacita da 124 a 185 pos-
seggeri. Il nuovo A 318 entrerd in servizio
alla fine del 2002 ed & stato ordinato in ol
fre 120 esemplori da compagnie aeree di
rilievo quali Air France e TWA. Nell'allesti-
mento standard per 107 posti, per il decol-
lo dell'aereo dovrebbero essere sufficienti
piste inferiori ai 1.800 metri e 'A.318 do-
vrebbe quindi poter operare a Firenze an-
che se, come al solito, la limitata lunghez-
za della pista comportera qualche limita-
zione con le alte temperature estive.

Anche lo Boeing ha adesso la sua fa-
miglia di aerei dedicati ol settore regiona-
le: si chioma B.717 ed il primo modello, il
B.717/200 da 100 posti, & entrato in servizio
nel gennaio 2000. A questo primo aereo
sequiranno il B.717/100, da 80 posti e pro-
babilmente il B.717/300 da 120 posti. Fino
ad ora sono stati venduti circa 150 B.717.

Nel giugno '99 la Boeing ha presenta-
to il B.717/200 alle compagnie europee e
|'ufficio commerciale dell'industria statuni-
tense aveva scelto per I'italia, oftre a Mila-
no e Roma, anche la tappa di Firenze. Al

Una panoramica sugli aerei
“regionali” presenti e futuri.
Quali sono in grado di
operare sulla pista fiorentina?

momento della pianificazione tecnica del
tour, invece, la tappa fiorentina & stata
cancellata per la imitata lungheza della
pista sulla quale I'aereo non pud operare.

Per sperare di vedere il B,717 a Firen-
ze non rimane quindi che attendere la
messa @ punto
delle caratteri-
stiche tecniche
del piu piccolo
B.717/100 op-
pure, come &
stato ipotizzato
dalla Boeing,
attendere |a
realizzazione di
una versione
con prestazioni

incrementate
del B.717/200.
Boeing di-
spone anche di
un aitre *100 po-

” Sopra: il pr o del
il ".8'73.7.1690' an?l-x de?l:g:t;lbardler.
che € | piu pic- Sotto: I'Air France & uno
colo dello fami-  dej primi clienti del nuovo
glia del B.737 A.318 dell'Airbus.

—- GUIWPIC
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—— Jet V‘egionali e “100 posﬁ”—

AIRBUS INDUSTRIE

“New Generation” (I'ultima generazione
dell’acereo pit venduto al mondo). |l
B.737/600 non pud operare voli di inea a Fi-
renze per la scarsa lunghezza della pista
che ne penalizerebbe froppo il carico.

Bombardier

Il gruppo aeronautico canadese pro-
duce || Canadair Regional Jet in due mo-
delli: | CRJ-200 da 50 posti, venduto in ol
tre 700 esemplari, e il CRJ-700 da 70 posti

%
§

che, venduto in circa 130 esemplari, en-
trerd@ in servizio nel 2001. Il CRJ-200 & uno
dei piu diffusi regional jet e in Europa vie-
ne utilizzato dalle maggiori compagnie
quali Air France, Austrian Airlines, British
Airways, Iberia e Lufthansa. In Italia & uti-
lizzato dalla milanese Lauda Air che |i im-
piega per conto dell’ Alitalia.

Nonostante le loro ridotte dimensioni,
né il CRJ-200, né il CRJ-700 possono ope-
rare sulla corta pista dell’aeroporto di Fi-
renze. Stessa cosa per il CRJ-900 che, at-
tualmente allo studio e previsto per il
2002, & una versione ulteriormente allun-
gata capace di 90 passeggeri.

Sotto: il primo vettore europeo a
mettere in linea il B.717/200 é stato la
Olympic Aviation, sussidiaria

della compagnia di bandiera greca.
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La Canadair ha inoltre in progetto
una seconda famiglia di jet regionall, in-
dicata per adesso come BRJ-X. che of-
frird una capacitd compresa tra 100 e
115 posti. Il primo esemplare potrebbe
essere pronto nel 2003,

BAe Systems

E' in arrivo la terza generazione del
BAe. 146, il fortunato quadrireattore della
British Aerospace (oggi ribattezzata BAe
Systems) venduto in oltre 370 esemplari in
tutto il mondo. La produzione della se-
conda generazione, denominata Avro
RJ. & adesso al termine e sono In allesti-
mento | primi esemplari del suo successo-
re denominato Avro RIX. Come per le
versioni precedenti, I'RIX avra tre model-
i RIX70 da 70 posti. RIX85 da 80 posti e
RJX100 da 100 posti.

—— Jet v‘egionali e “100 posﬁ”—

Dall'ERJ-145 la Embraer ha poi svilup-
pato il piu piccolo ERJ-135 da 35 posti,
che ha raccolto ordini ed opzioni per 322
esemplari, mentre il nuovo ERJ-140 da 44
posti entrerd in servizio nel 2001. La di-

— ]< Sopra: il futuro
& Fairchild Dornier
& 728JET nei colori
Z della Lufthansa.
A sinistra: la
Druk Airé il
primo cliente
dell'Avro RJX
(ultima
generazione

del BAe.146).

stonza di de-
collo dichiara-
ta dal costrut-
tore per que-

La nuova famiglia di cerel offre nuovi
motori, minor peso, prestazion! incremen-
tate e un’ulteriore riduzione del gid bassi
livelll di emissioni acustiche & gassose.
Grazie alle sue spiccate caratteristiche di
decollo I'aereo, come del resto | suoi
predecessori, potra operare sulla pista di
Firenze anche se con le alte temperature
estive le capacita di carico risulteranno
penalizate.

Embraer

L'industrio brasiliana Embraer si & af-
fermata sui mercati mondiali con il bi-
reattore ERJ-145 da 50 posti che é stato
venduto fino ad ora in 412 esemplari (altr
261 sono stati opzionati) a circa 25 com-
pagnie aeree, comprese alcune in Fran-
cia, Gran Bretagna, Lussemburgo e Sviz-
zera. Anche in questo caso, nonostante
le ridotte dimensioni dell'aereo, la pista
fiorentina & troppo corta per consentime
il decolio con un “carico pagante” suffi-
ciente e alcune compagnie (Alitalia,
Crossair e Luxair) hanno gia rinunciato ad
infrodurlo sul “Vespucci®.

§

st'ultimo mo-
dello & di 1.720 metri e quindi sara difficile
vederlo sulla pista di Peretola.
Attuaimente & nella fase di messa a
punto finale una seconda famiglia di jet
regionali, denominata ERJ-170, con co-
pienza tra 70 e 100 passeggeri. Il modello
ERJ-170 saré capace di 70 passeggeri,
I"'ERJ-190/100 di 100 e I'ERJ-190/200 di
110. La nuova famiglia ha raccolto per
adesso 70 ordini e 105 opzioni e il primo
esemplare sard consegnato nel 2002 al
cliente di lancio Crossair ed al gruppo Air

France. Dai dati della Embraer risulta che
I'ERJ-170 potrd operare sulla pista di Fi-
renze a pieno carico (1.500 metri), men-
fre non lo potranno fare gli altri due mo-
delli (1.850 e 1.860 metri).

Fairchild Dornier

Anche l'industria tedesca Dornier,
adesso controllata dalla statunitense Fair-
child, offre due famiglie di jet regionali:
una da 30-40 posti ed una da 55-105 po-
sti. La prima, scaturita dal turboelica Dor-
nier 328, & formata dal 328JET da 33 posti
(180 fra ordini ed opzioni) e dal 428JET da
44 posti (95 tra ordini e opzioni) che & an-
cora in fase di sviluppo ed entrera in li-
nea nel 2002.

La seconda famiglia, in fase di realiz-
zazione, & composta da 528JET da 55-63
posti, 728JET da 70-85 e 928JET da 85-105.
Il primo ad entrare in linea, nel 2002, sard
Il Domier 728JET per il quale la Lufthansa
ha sottoscritto un contratto per 60 ordini
e 60 opzioni. Allo studio € anche una ver-
sione ulteriormente allungata che, deno-
minata 1128JET, trasporterebbe 110 pas-
seggeri. Le caratteristiche di decollo e at-
terraggio dovrebbero consentire all'ae-
reo, almeno nelle due versioni pil picco-
le. di operare su Firenze.

Sotto: il futuro Embraer RJ-170 del quale
sono stati gia prenotati 175 esemplari.
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Da tre anni Il "Vespucci” si & inserito
autorevolmente tra gli aeroporti “milio-
nari”, cioé tra gli scali italiani che hanno
superato la soglia del milione di passeg-
geri (sedici nel 1999). Il tasso di crescita
del traffico aereo a Firenze (+12% nel
1999) si conferma ancora superiore alla
media nazionale (+8%). L'aeroporto fio-
rentino & tra | primi in Italic anche per
collegamenti e destinazioni offerte. Que-
sto roseo scenario crolla perd misera-
mente quando si sposta il confronto sul
piano delle infrastrutture: quello fiorenti-
no continua ad essere o scalo che pre-
senta il maggiore divario
tra traffico e ca-
pacitd ricettiva
ed |l pit immobi-
le nelle opere di
adeguamento,
Ecco una rapida carrel-
lata sui cié che accade negli altri dodici
maggior aeroporti (escludiamo Fiumici-
no, Malpensa e Linate)

Venezia (3.808.946 passeggeri nel
1999): & in corso la costruzione della nuo-
va aerostazione da sei milioni di posseg-
geri (130 miliardi) e I'ampliamento dei
parcheggi auto da 1.750 a 2.500 posti

Napoli (3.662.164 passeggeri): ha in
atto la prima fase del masterplan (120
miliardi al 2001). Entro il 2010, con inter-
venti per altri 120 miliardi, lo capacita
dello scalo arrivera a 7.5 milioni di pas-
seggeri. 18 miliardi sono destinati all’al-
lungamento della pista di 300 metri.

Catania (3.568.571 passeggeri): stan-
no per partire | lavori per la costruzione
della nuova aerostazione da 4,5 milioni di
passeggeri previsti al 2005 (175 miliardi),
ampliabile ai 6,5 milioni previsti al 2010.

Bologna (3.321.810 passeggeri): sara
inaugurata a giugno |'ultima parte della
nuova cerostazione. E' in corso I'amplia-
mento dei parcheggl auto fino a 3.900
posti. Stanno per partire | lavori per I'al-
lungamento di 350 metri della pista
(comprendenti I'interramento di 950 me-
trl di ferrovia) e per il completamento
della bretella di rullaggio (150 miliardi).

Palermo (2.920.384
passeggerl). € stata
inaugurata nel
1995 lo nuova
aerostazione
passeggeri, men-
tre la bretella di
rullaggio é stata
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Mentre I'adeguamento strutturale del
“Vespucci” non riesce a decollare,
gli altri aeroporti italiani
stanno crescendo a ritmi frenetici.

riqualificata come pista di volo, affian-
cando le due gia esistenti.

Torino (2.498.775 passeggeri): & stata
completata nel 1995 la nuova aerostazio-
ne per tre milioni di passeggeri. E* previ-
sto I'allungomento della pista, la realizze-
zione di una stazione ferroviaria e di un
grande centro di servizi, smistamento
merci ed aree commerciali,

Verona (1.857.790 passeggeri). &
stata completata nel 1999 la ristruttura-
zione dello scalo con il rifacimento
dello pista e dei piazzali. 40
miliardi sono stati inve-
stiti dalla societa di
gestione nel poten-
ziamento dell’aeroporto di Brescia
Montichiari utilizzato durante la J
chiusura per lavori di Villofranca
Altre opere sono in progetto, a comin-
ciare dallo realizazione di una bretella

di rullaggio. U

Cagliari
(1.825.888 pas-

regolari, sol
Foggia. Mari

seggeri). sono
piste piu cort

iniziati i lavori per
la nuova qero-
stazione da 3,5
milioni di passeg-

Aev‘opor’ri & |V\fras+ru++ure———

Piste corte
Tra | 41 ceroporti italiani serviti da voli
o Albenga. Aosta, Bolzano.
na di Campo e Tortoli hanno
e di Firenze. Tutti gli alfri van-

no dai 1.900 metri in su.

modema aerostazione progettata allora
per due milioni di passeggeri. Di fronte
all'aerostazione si frova un hotel dello ca-
tena Sheraton. Nel prossimi tre anni sono
previsti interventi per 53 miliardi, parte di
un piano al 2015 da 255 miliardi

Sotto il milione...

La crescita infrastrutturale interessa co-
munque anche gli scali medi e piccoli
che, guardando al futuro, incrementano

lo propria copacita ricettiva, Facciomo
qualche esemplo. Bari (956.395
passegger). sono partiti | lavori per

g la costruzione della nuo-
5 va aerostazione da 2,8

; " milioni di passeggeri (48
=——1) miliardi), mentre sono in
1Sy corso altri interventi per i
piazzali, la bretella di rullag-
gio e la pista (23 miliardi), E* previ-
sto un investimento di 115 miliardi
per creare un anello ferroviario
che collegherd la nuova aerosta-
zZione con la rete ferroviaria sot-
topassando la pista.
Alghero (589.175
passegger). stanno
per partire | lavori
per la ristrutturazio-
ne e 'ampliamen-
to dell'aerostazio-
ne (oltre 40 miliar-
di) che nel 2001

geri (122 miliardi)

Olbia (1.166.899 passeggeri): sono in
corso | lavori per 'ampliomento dell’ae-
rostazione da 12.000 a 32.000 mq. per
una capacitad di 3 milioni di posseggeri, &
dei piazzali aeromobili (circa 54 miliardi)

Pisa (1.145.589 passeggeri): &
stata completata nel 1999

I'cerostazione da due

milioni di passeg-

geri prevista A AW AW W AW
AR ARV IRV AT .Y BB

nel progetto
"Galilei 2000°
Sono in fase
progettuale I'ampliamento per circa
diecl ettari del piazzale aeromobili &
dell'area terminale.

Bergamo (1.125.818 passeggeri):
& stata completata nel 1995 la nuo-
va aerostazione da 2 milioni di pas-
seggeri. Entro il 2000 saranno realizza-
te opere per 90 miliardi mentre sono
previsti 'allungamento della pista a
3.100 metri & un’ulteriore amplia-
mento dell'aerostazione.

Genova (1.060.647 passeg-
geri): & stato uno dei primi ae- .l

WAWAW,,

ATATATATATA'ATATA'ATATAATAY: 1IN

roporti in Italia a dotarsi. fin
dal 1986, di una grande e
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Parma (46.055 passeg-
AN AN AW AW AW AW AW AW AW AW A\
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potra gestire 1,5 mi-
lioni di passeggeri. Trieste (582.139 passeg-
geri): & stata completata nel 1998 un'ce-
rostazione da 1,5 milioni di passeggeri. An-
cona (385.502 passeggeri): sono partiti i la-
vori per ristrutturare e raddoppiare I'aero-

stazione portandola alla capacita di un

milione di passeggeri (40 miliardi).

geri): & in atto un piano di
sviluppo che portera la ca-
pacita dello scalo a 500.000
passeggeri. La pista, gia al-
lungata, in due volte, da
1.650 @ 1.900 metri, sard
portata a 2.100 metri. Cro-
tone (50.159 passeggeri): &
stata avviata la costruzione della nuo-
va aerostazione, denominata “Pitago-
ra”, per 250.000 passeggeri ed & in
previsione I'allungamento della pista
da 2,000 a 2.400 metri. Grosseto (700
passeggeri): & stata inaugurata in
aprile la nuova aerostazione da
200.000 posseggeri reclizzata con |
fondi per il Giubileo.
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10° incontro Universita-Aetopotto

Per il decimo anno consecutivo si & tenuto al *Vespucci® il tradizionale incontro fra
gli studenti della Facolta dell’Architettura di Firenze e gli enti ed | tecnici aeroportuali,
organizzato dall’architetto Renzo Marzocchi del Dipartimento di Progettazione dell’ Ar-
chitettura, in collaborazione con |'Associazione V. Giannotti™ per lo sviluppo dell'ae-
roporto di Firenze. L'appuntamento rappresenta dal 1990 un'importante momento di
confronto sulle tematiche inerenti la progettazione aeroportuale ed |l trasporto aereo
ed & per Firenze |'unica occasione di incontro tra importanti istituzioni cittadine quali
I'Universitd, |'Ente Nazionale Aviazione Civile, I'Ente Nazionale Assistenza al Volo e lo
Societa Aeroporto Fiorentino.

Dopo l'introduzione di Marzocchi, si sono tenute le relazioni di Alberto Basile, diret-
tore dell’aeroporto di Firenze, che ha ospitato I'incontro presso la direzione dello sca-
lo; Federico Quaranta, gia direttore generale di Civilavia; Luigi Alterisio, direffore del
Centro Assistenza al Volo di Firenze, Paolo Moschini in rappresentanza della SAF. Con
una rapida carrellata sono stati affrontati vari temi inerenti il trasporto aereo, dalle
norme internazionali che regolano |l settore alla nuova legislazione nazionale che ha
ridefinito | rapporti tra Stato e gestori aeroportuali, fino gli aspetti piu tecnici riguar-
danti le infrastrutture aeroportuali e la tecnologia aeronautica.

Tutti gli intervenuti hanno sottolineato con forza la necessita di coordinare in fase
progettuale | diversi aspetti che caratterizzano |l "sistema aeroporto™ ed il suo rap-
porto con la citta ed |l territorio. Un coordinamento che pud nascere solo dalla massi-
ma collaborazione tra tutti gli enti coinvolti; dai tecnici aeroportuall ai responsabili della
planificazione urbanistica, alle istituzioni locali che devono fomire il supporto burocrati-
co indispensabile per attuare | progetti. Incentrando |'attenzione sul “caso” Firenze, si &
convenuto che proprio la mancanza
di tale coordinamento e I'operato
delle istituzioni locali, che sem-

brano non aver ancora capito
Il ruolo del loro aeroporto € la
sua valenza per la cittd, hanno
finora impedito il superamento
del tanti problemi che condizio-
nano |'operativita del *Vespucci®

o

Luci sul "Vespucci”

Dalla fine di marzo sono in funzione 1 nuovi
ausili luminosi installati dall’ENAV sulla
pista del “Vespucci”. Si tracea della “center
line”, una fila di luci posizionata lungo I'as-
se della pista che aiuta I'allineamento
dell'aereo nelle fasi di atrerraggio e decollo,
e di un sistema di luci di atterraggio che
fornisce al pilota informazioni sulla direzio-
ne, l'allineamento e l'assetto dell’aereo. Per
quest'ultima strumentazione si & dovuti ri-
correre ad una soluzione molto ridotta che

QUOTA ASSOCIATIVA 2000

E’ aperta la campagna associativa per I'anno in corso.
Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere il
trimestrale “Aeroporto”, pud effettuare un versamento sul
c/c postale n® 14413504 intestato all’Associazione.

le persone fisiche ed un contributo libero per enti e societa.
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Associazione “V. Giannotti” per lo sviluppo dell'aeroporto di Firenze

L'iscrizione prevede una quota minima annua di 50.000 lire per

A ' O/ /
Alutateci a sostenere il “nostro aeroporto!

consentisse |'installazione all'interno dell'aero-
porto. Un sistema tradizionale (Calvert o
SALS) avrebbe infatti comportato I'interessa-
mento di terreni esterni, oltre l'autostrada, ri-
proponendo le difficolta di rapporto con gli en-
ti locali gia manifestatasi per oltre opere, in
primis con I'ILS.

L’aeroporto
per l'universita

«l mondo accademico ha bisogno
di un aeroporto efficienter. L'appello &
stato rivolto dal prof. Paolo Blasi. rettore
dell’'Universita di Firenze. alla Commissio-
ne Cultura di Palazzo Viecchio riunita per
discutere dei rapporti tra cifta e univer-
sita. Si tratta di un“altra autorevole con-
ferma dell’'importanza del “Vespucci”
per la vita della citta

Prove di ILS

Dopo il sospirato via ottenuto dagli enti loca-
Ii nella conferenza dei servizi nel 1999,
I'ENAV ha completato a tempo di record
I'installazione del sistema di atterraggio stru-
mentale ILS ed il 23 marzo |'apparecchiatura
& stata attivata in prova. Il periodo di messa a
punto dovrebbe durare sessanta giorni dopo
di ché, se non sorgeranno problemi, I'ILS sara
pienamente operativo.

False promesse

E" stato totalmente disatteso
I'impegno per l'aeroporto sot-
toscritto nel 1997 dall'ammi-
nistrazione fiorentina, per fir-
ma dell‘allora sindaco Primice-
rio, con le categorie economi-
che citradine. Nel “Protocollo
d'intesa” sulle opere per il
Giubileo erano inseriti cinque
progetti per il “Vespucci” da
realizzare entro il 2000: trasfe-
rimento della base AVES
(Aviazione dell'Esercito); tra-
sferimento delle strutture
dell'aviazione generale; costruzione della bre-
tella di rullaggio; ampliamento del piazzale
per l'aviazione commerciale; ampliamento
dell‘aerostazione.

Il primo progetto & stumato per la chiusura
della base fiorentina dell'AVES. Per gli altri
quattro non si € mosso nulla. Dei 22
progetti inserirti nel documento, solo
quelli aeroportuali sono stati del
tutto dimenticati ed il
“Vespucci” & I'unico
angolo della citta
dove non ¢ mai
comparso il
cartello dei la-
vori per il

Giubileo.
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Nuovo orario

Ancora novita nei voli per l'est attivati nel no-
vembre scorso: dal 28 marzo la Veg Air, che ha
cambiato il nome in Carpatair (dai Carpaz),
ha portato da due a tre le frequenze settimanali
(martedi, giovedi e sabato) ed ha spostato tutti i
voli su Timisoara. Da qui vengono offerte le
coincidenze per Bucarest e Cluj Napoca, in Ro-
mania, e per Chisinau, in Moldavia. I collega-
menti sono operati con Yak-40 e Saab 340.
Sempre dalla fine di marzo |'Air France ha at-
tivato 1 sesto collegamento giornaliero per Pa-
rigi. Tucti 1 voli sono effettuati con

BAe.146/200 della CityJet. Meridiana ha si-

glato un accordo di “code sharing” con KLM
per i due voli giornalieri con Amsterdam: tra-
mite 'hub di Schiphol viene offerta all'utenza
toscana la rete mondiale della compagnia olan-
dese. United Airlines, infine, ha stretto un ac-
cordo con Alitalia per trasportare su Firenze i
passeggeri in arrivo e partenza col volo giorna-
liero Washington-Milano Malpensa.

Lugano addio!

Dal 26 marzo il “Vespucci” ha perso uno dei
suoi voli “storici”, il Firenze-Lugano della
Crossair. 1l collegamento era iniziato il 1° di-
cembre 1987, ma gia dalla fine degli anni
‘70 la compagnia svizzera volava dal Canton
Ticino a Firenze con voli charter. In oltre do-
dici anni, l'operativo & stato modificato varie
volte, arrivando nel 1995 a tre frequenze
giornaliere operate alternativamente con Saab
340 da 33 posti, Saab 2000 da 50 posti ed i
BAe.146 da 82 e 97 posti.

La cancellazione del collegamento, ci ha spiega-
to la Crossair, & stata decisa per esigenze opera-
tive e valutazioni commerciali: la linea su Fi-
renze ¢ stara sacrificata per aprire il Lugano-Ro-

Un Saab 340 ed un Metroliner della Crossair
in sosta al “Vespucci” in occasione del volo
inaugurale Lugano-Firenze nel dicembre del
1987. Nel marzo scorso, a distanza di oltre
12 anni, il collegamento é stato cancellato.

ma (i voli con la Svizzera, paese extra-europeo,
non sono ancora liberalizzati). Sulla decisione
ha perd influito anche la congestione dello sca-
lo fiorentino ed un eventuale futuro ripensa-
mento potrebbe vedere l'apertura del volo su
Pisa ¢ non piu su Firenze. La Crossair rimane
presente sul “Vespucci” col volo per Basilea.

Quando l'aeroporto
salva una vita

Montaione, 15 novembre 1999: un camionista
resta gravemente ferito 1n un incidente seradale.
Dall'aeroporto di Firenze giunge il “Pegaso 17,
I'eliambulanza della Regione Toscana. Le
condizioni meteorologiche peggiorano
e rendono impossibile il volo a vi-
sta verso |'ospedale: si prospetta il
lungo percorso via terra in ambu-
lanza. 11 pilota decide di alzarsi in vo-
lo e, in coordinamento con le torri di controllo
di Pisa e Firenze, si inserisce nella procedura
strumentale di avvicinamento del “Vespucci”.
Il “Pegaso 1" arriva cosi senza problemi sulla
direttrice di atterraggio della pista fiorentina,
esce dalle nubi e dirige a vista verso |'ospedale
di Careggi, pochi chilometri a destra del pro-
lungamento della pista. Questa piccola storia
vera, raccontata su "N&A Mensile italiano del
soccorso”, testimonia una volta di pilt quanto
sia iImportante per una Citta poter contare su
un aeroporto efficiente e ben attrezzato. De-
dicato a chi ancora sogna la chiusura dell‘aero-
porto di Firenze.

Denuncie e controdenuncie

“Procurato allarme e simulazione di reato”: con
quest accusa il magistrato di Busto Arsizio, ti-
tolare delle inchieste sui presunti danni alle
abitazioni provocati dagli aerei in atterraggio a
Malpensa, ha controdenunciato il proprietario
di una villetta. Dopo I'ennesimo
allarme per le tegole che sa-
rebbero volate via al pas-

saggio di un velivolo, il

magistrato ha verificato che
nessun aereo in atterrag-
gio o decollo aveva
attuato procedu-
re irregolari.
E’ scartato
quindi il
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provvedimento contro lo stesso proprietario ed
il sequestro della villetta.

Lo spiacevole episodio deve indurre una volta
di pitt a considerare con cautela gli episodi de-
nunciati nei dintorni degli aeroporti, distin-
guendo bene 1 problemi veri, che necessitano
di risposte concrete per la tutela dei cittadin,
dai falsi allarmismi e dai furbi in cerca di facili
risarcimenti o Consensi.

Voli notturni:
divieto bocciato

Nuova bocciatura per il decreto che sanciva la
chiusura notturna degli aeroporti italiani dalle
23.00 alle 06.00 (DPR 476 9/11/99). Come
2ia avvenuto nel 1998 per il precedente decre-
to, 1 TAR di Liguria, Veneto e Lazio hanno ac-
colto 1 ricorsi di alcuni aeroporti e di altri ope-
ratori (tra 1 quali compagnie aeree e le Poste
[taliane) ed hanno sospeso il provvedimento
su tutto il territorio italiano. Contro il decreto
si erano mosse sia le singole societd di
gestione aeroportuale che Assaeroporti,
l'associazione nazionale che le rappre-
senta. Questa ulteriore sentenza do-
vrebbe porre definitiva-
mente fine ad un prov-
vedimento
eccessiva-
& mente
drastico
mai adot-
tato  da
alcun paese
al mondo e
ad un’ano-
malia rutta
italiana.
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