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Aviazione commerciale:
ripresa difficile

La crisi mondiale del traffico aereo seguita
agli eventi dell'11 settembre 2001 si sta gra-
dualmente riassorbendo ma, come prevedi-
bile, gli effetti negativi sull'aeroporto di Firen-
ze sono pit difficili da superare. Se & vero, in-
fatti, che cancellazioni di voli, riduzioni di
frequenze, fallimento di compagnie aeree
hanno colpito indistintamente tutti gli scali, &
altrettanto vero che gli spazi di manovra per
reagire a questa situazione risultano molto
pit ristretti per uno scalo particolare come il
“Vespucci”, dove la crisi ha colpito una situa-
zione gia problematica per le annose carenze
strutturali che hanno sempre condizionato
pesantemente il traffico aereo.
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cancellazione di un volo con un altro vettore
disposto a coprire il servizio: a Firenze & molto

Sped. In A.P. Comma 20/C Legge 662/96 Flliale di Firenze

piu difficile perché non basta trovare una nuo-
va compagnia aerea, ma OCCOrTe una compa-
gnia che abbia I'aereo regionale adatto alla pi-
sta del “Vespucci”. Ma anche chi avrebbe le
carte in regola per operare da Firenze ¢ evi-
dentemente frenato dalla difficolta di ottenere

spazi di atterraggio sullo scalo fiorentino, con-
tingentati in base alle attuali scarse capacita
del “sistema aeroporto” (procedure, strumen-
tazioni, piste, raccordi e piazzali). |l risultato &
che il “Vespucci” si ritrova senza importanti
collegamenti (anche quelli che avrebbero una

forte domanda di traffico) e con altre linee sot-
todimensionate nelle frequenze e nell'offerta
di posti. In pratica, come scrivemmo gia in un
precedente numero di “Aeroporto”, a Firenze
non mancano i passeggeri, mancano i voli.

E’ una situazione che pesa particolarmente
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Una visita veramente
insolita per I'"Amerigo
Vespucci” é stata, la
scorsa estate, questo
Yakovlev Yak-42 della
compagnia aerea lituana
Aurela. Si tratta di un
vecchio aereo di
costruzione sovietica
che puo trasportare

120 passeggeri.

Aerel di queste dimensioni
non possono operare
regolarmente sullo scalo
ma anche per i nuovi jet
regionall la pista del

Z “Vespucci” risulta
troppo corta. Le pagine
£ centrali sono dedicate
< @ questo problema.
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nello scenario di grande fermento che sta vi-
vendo da tempo il trasporto aereo in ltalia.
Uno scenario che, superata la flessione post 11
settembre, sta evolvendo con ancora maggior
forza tra il consolidamento delle compagnie
esistenti, la nascita di molti nuovi vettori, in
gran parte proprio vettori regionali, e |'arrivo di
tante compagnie europee che utilizzano i jet
regionali da 30 a 50 posti preclusi all‘attuale
pista fiorentina.

La bocciatura del TCI

Ha suscitato polemiche la parziale bocciatura
del “Vespucci” scaturita dall’annuale inchiesta
sui servizi offerti dai
principali aeroporti
nazionali, condotta
dal Touring Club
Italiano. Lo studio
(consultabile sul sito
www.touringclub.it)
ha preso in conside-
razione i 17 scali
con traffico superio-
re al milione di pas-
seggeri annui. Al di
la dei giudizi sui
metodi di indagine
e delle posizioni di
classifica (il “Ve-
spucci” e risultato
137, con un voto in-
sufficiente, alla pari
di Cagliari e Paler-
mo), ci pare oppor-
tuno riflettere su un
dato: gli altri 16 ae-
roporti (i 12 che ci
precedono nella
graduatoria, i due
alla pari ed i due
che seguono) hanno
completato, hanno
in costruzione o
stanno per realizza-
re nuove aerostazio-
ni da molte decine
o centinaia di migliaia di euro, o hanno in atto
notevoli ampliamenti delle strutture in previsio-
ne di futuri incrementi di traffico (ne abbiamo
parlato spesso su questo notiziario). L"aeroporto
di Firenze € quello che presenta la situazione di
maggiore sottodi-
mensionamento ri-
spetto al traffico
gestito, e che vive
ancora in uno sta-
to di assoluta in-
certezza sul come
e quanto potra in-
grandire la sua
area terminale (e
quindi potenziare

i servizi ai pas-

seggeri). Non ci

pare quindi il ca-

so di prendersela

L'ACCOGLIENZA )
NEGLI AEROPORTI ITALIANI
ESTATE o
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Prove di
Aa.319

[I'16 seftembre I'Alitalia ha testato sul-
la pista del *Vespucci® I'operativita
dell’Airbus A.319, il pit piccolo velivolo
della flotta (ATR ed Avro appartengono
infatti od Alitalia Express ed Azurra Alr). Si
tratta di un cereo di categoria superiore
rispetto ai jet regionali (124 posti), ma che
I'Alitalia ha acquistato in versione molto
alleggerita (con poca autonomia), pre-
vedendone un uso esclusivo sulle frafte

nazionali da Roma e Milano. L'aereo &
stato quindi preso in considerazione per
Firenze solo per operare | voll pit brevi,
appunto quelli su Fiumicino e Malpensa.
Nonostante questo, perd, Il responso del
tecnici & stato sostanzialmente negativo:
I'aereo, pur nella sua versione molfo “leg-
gera”, sarebbe soggefto ad eccessive Ii-
mitazioni operative. In particolare, risulte-
rebbe totalmente precluso |'atterraggio
dalla parte di monte Morello. Esito negati-
vo avevano avufo negll scorsi anni an-
che le prove effettuate sul "Vespucci”
dall’Aeronautica Militare, che dispone di
due A.319 per Il trasporto delle persona-
itd. La pista é risultata troppo “precisa” e
quindi, nell'attuale situazione, il velivolo
non vera utiizato.

con il TCI, né di allargare le braccia fatalistica-
mente: |'arretratezza di Firenze rispetto al siste-
ma aeroportuale nazionale é evidente, cosi
com'e evidente che le responsabilita non sono
del destino cinico e baro, ma di una citta che fi-
nora non ha voluto valorizzare adeguatamente

il proprio aeroporto.

RESA

E'in fase di adozione da parte delle competenti
autorita aeronautiche italiane I'ultima versione
(emanata nel luglio 1999) dell’annesso 14
dell'lCAO (International Civil Aviation Organi-
zation), il documento dell'organizzazione mon-
diale dell’aviazione
civile che detta le di-
sposizioni in merito
alle caratteristiche
strutturali degli aero-
porti. Tra queste,
una riguarda nuovi
standard dimensio-
nali per le “RESA”
(Runway End Safety
Area), aree di sicu-
rezza che devono
essere realizzate ol-
tre la fine della pista
e della fascia (strip)
nella quale la pista &
inserita. La lunghez-
za minima della RE-
SA deve essere di 90
metri, ma per le pi-
ste come quella del
“Vespucci” (pista
strumentale di cate-
goria 2) & raccoman-
data una lunghezza
di 120 metri.

Liter attuativo delle
nuove disposizioni
in Italia & ancora in
corso (si attende
I'emanazione delle
é norme tecniche da
“ parte dell’Ente Na-
zionale Aviazione Civile), ma entro breve tem-
po tutti gli aeroporti dovranno mettersi in rego-
la. L'attuale situazione dello scalo fiorentino,
con la pista incastrata tra I'autostrada ed il ca-
nale di cinta, non presenta spazi liberi suffi-
cienti per realizzare la RESA richiesta. Cio si-
gnifica che entrambi gli ostacoli, a questo pun-
to, devono essere superati: il canale a nord (da
sovrapassare), e |'autostrada a sud (da interrare
o deviare). In pratica, & diventato obbligo di
legge cio che noi chiediamo da anni per ga-
rantire sicurezza aggiuntiva al “Vespucci”.
Non adeguarsi comporterebbe il dover “accor-
ciare” la pista esistente, riducendo le distanze
disponibili per atterraggi e decolli, per ricavare
comunque i nuovi spazi di sicurezza entro lo
spazio esistente tra i due ostacoli (!): una solu-
zione ovviamente inaccettabile, oltre che tec-
nicamente non rispondente alle caratteristiche
costruttive della stessa RESA.

A. CIARINI
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Dopo il Duomo, i campanile di Giotto e
le altre riccheze artistiche, I'aeroporto “Ve-
spucci” sta diventando uno dei luoghi di Fi-
renze piu studiafi a livello intemazionale. Non
perché vanti particolari meriti architettonici,
urbanistici o di altra natura, ma perché da
anni i maggiori costruttori aeronautici mon-
diali e tufte le principali compagnie aeree
europee si arovellano sul se, come e quan-
do possano far scendere | propri aerei sulla
mini-pista fiorentina. Il dilemma & diventato
piu assilante dal momento in cui, un anno fa,
la BAE Systems ha messo fuori produzione i
BAe/Avro, gli aerei simbolo del successo e
del futuro del "Vespucci®. Un’uscita di scena
che era stata preceduta dalla chiusura della
Fokker, produttrice del Fokker 70 utilizzato in
passato da alcuni vettori su Firenze, ed & sto-
ta seguita nello scorso agosto dal falimento
di un altro storico marchio, la Fairchild Dor-
nier. Con questo nuovo colpo all'industria ae-

Se non si interviene urgentemente
sulla lunghezza della pista,
il “Vespucci" rischia un pesante
ridimensionamento.

dier ed Embraer (vedi pag. 4 e 5). Quattro
“famiglie” di jet medio-piccoli con un deno-
minatore comune: caratteristiche tecniche
ed aqerodinamiche ben diverse dai
BAe/Avro e prestazioni di atteraggio e de-
collo corto molto meno spinte. In pratica,
come gia denunciato nei precedenti nume-
r di “Aeroporto”, per far operare questi jet a
Firenze in condizioni accettabili & indispen-
sabile una pista pit lunga e meno penaliza-
ta. Questo & il responso che scaturisce dai
test, dalle misurazioni e dalle prove sul cam-
po che si susseguono da tempo. Cié non fo-
glie che alcuni di essi, in particolari condizio-
ni (configurazioni “executive” per pochi pas-
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ronautica si chiude sul nascere lo sviluppo di
un'intera nuova “famiglia” di jet regionali che
prevedeva fre modeli da 55 a 110 posti (il piu
piccolo, | Domier 728JET, che probabimente
avrebbe potuto operare a Firenze, era stato
scelto dalla Lufthansa proprio per sostituire gli
Avro della BAE Systems).

Quali jet

Restano quindi in quattro | produttori ae-
ronautici ai quali si devono rivolgere | vettor
che vogliono operare a Firenze, e sui quali
Firenze deve basare le prospettive future del
proprio aeroporto: Airbus, Boeing, Bombar-

Quale pista

La necessitd di maggiori lunghezze di
pista riguarda tutte le direttrici di volo: quel
la principale, assistita dalle strumentazioni,
con afterraggl dall‘autostrada verso monte
Morello e decolll da monte Morello verso
I'autostrada; quella secondaria, utilizabile
solo in volo a vista e nelle ore diurne, con
atterraggi da monte Morello verso |'auto-
strada e decolli dall'autostrada verso mon-
te Morello. Parficolarmente penalizante ri-
sulta aftuaimente |'atteraggio dalla parte
di monte Morello: dei 1.650 metri di pista esi-
stenti, infatti, sono utilizabili solo 1.021 metri
per la presenza di ostacoli (in particolare la
grande antenna lungo la via Bolognese).
Una condizione che, entro certi limiti, era
“tollerabile” per le caratteristiche dei
BAe.146 e degli Avro RJ (molto lenti in awi-
cinamento alla pista e con una corsa di ar-
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seggeri, versioni alleggerite, carichi estrema-
mente limitati o raggi d'azione molto ridotti).
possano toccare gia adesso la pista fiorenti-
na (alcuni lo hanno gia fatto, in prova o per
voli occasionali). Ma un atterraggio non ba-
sta per decretame |'operativitd necessaria
al servizio di linea (capacita di carico accet-
tabill, regolaritd del servizio anche in condk-
zionl meteorologiche non perfette). Allo sta-
to attuale, qualungue altro jet di linea diver-
50 dai BAe/Avro che provi a scendere
sull’attuale pista del *Vespucci®, sarebbe
soggetto a penalizazioni molto superior a
quelle, gia notevoli, che oggl affiggono |
voll effettuati con | BAe/Avro.

resto esiremamente ridotta), ma che risulta
discriminante per futti gli altri jet regionall.
Gli spazi necessari per rimediare a questa si-
fuazione esistono su entrambi i lati, oltre le
attuall testate della pista: a nord, sovrapas-
sando Il canale di cinta orientale, sono di-
sponibili circa 400 metri di terreno (fino
all'asse viario Mezzana-Perfetti Ricasoli in
costruzione). A sud, eliminato |I'ostacolo
dell'autostrada (interrata o deviata), ci so-
no circa 300 metri di terreno libero. Spazi
sufficienti per allungare la pista, e per crea-
re le necessarie aree di sicureza secondo
le nuove disposizioni che stanno per entrare
in vigore (vedi pag.2).

Ottobre-Dicembre 2002
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Aerei & vettonri

Se per la definitiva uscita di scena dei BAe/Avro oc-
correrd ancora qualche anno, si possono gia percepire
gli effetti della crisi che rischia di abbattersi sull'aeropor-
to di Firenze se non verra adeguata al pit presto la pista
alle esigenze del nuovi jet regionall. E' una situazione
che si fa piu preoccupante ogni giomo che passa e - e
che gia coinvolge, in un modo o in un altro, quasi tutte Lt
le compagnie che operano al “Vespucci™. o

Meridiana. Da anni si attende di sapere quale sara il
futuro della compagnia (alleanze e fiofta), ma da cl-
freftanti anni la stessa compagnia attende di sapere su
quale ceroporto potrd contare a Firenze, e quindi deci-
dere le proprie strategie per il capoluogo toscano. Stra-
tegie che sl basano sulla scetta dell'aereo per sostituire i
BAe.146. Per adesso Meridiana ha allungato i leasing
dei velivoli in uso, ma ha comunque bisogno di una “fa- R e ,ﬂﬂf,",‘,’ ,",T{f,-
miglia” di aerei con cui rinnovare I'intera flotta, | quat- m bt i dae e
tro BAe.146 da 84 posti ed | 17 MD-82 da 160 posti. La
scelta avvernrd quindi fra Boeing ed Airbus e per Firenze,
probabilmente, tra B.737/600 o A.318. Ma per entrambi i
velivoli I'attuale pista & troppo corta per garantire una
normale operativita.

Alitalia. La nostra compagnia di bandiera opera
attualmente i voli per Roma & Milano con turboelica
ATR della Alitalia Express e jet Avro RJ della Azurra Atr.
Con I'uscita di scena degli Avro, tutti i voli passeranno
probabilmente agli ATR, gli unici velivoli del gruppo in
grado di atterrare al "Vespucci®. Il servizio sara garanti-
to, ma non ci saranno grandi margini di sviluppo per
I'attivita su Firenze: gli Embraer 145, i jet regionali utiliz-
zati su molti scali italiani, qui non possono operare; forti
dubbi ci sono, con I'aftuale pista, sulle capacita ope-
rative degli Embraer 170 appena ordinati. Esito negati-
vo ha avuto la prova effettuata col pid grande Airbus
A.319, velivolo comunque di categoria superiore rispet-
to ai jet regionali (vedi pag. 2).

Lufthansa. E stata annunciata da tempo I'intenzio-
ne di mettere fuori servizio gli Avro RJ. Direttamente o
framite vettori collegati (Eurowings e Cirrus Aviation) la
Lufthansa dispone di Bombardier CRJ-200, CRJ-700 ed
Embraer 145 (utiizati su alfri scall italioni) ma, come gia
visto, questi attualmente non possono operare a Firenze.
Per sostituire gli Avro erano stati ordinati | nuovi Fairchila-
Domier 728JET che, pur con limitazioni, avrebbero pro-
babimente potuto operare a Firenze, ma I'acquisto &
saltato per il falimento della casa produttrice. Si attende
ora la scelta del nuovo jet regionale fra | modelli in pro-
duzione, col quale comungue difficimente Lufthansa
potra scendere sull'aftuale "Vespucci”.

Air France. La compagnia di bandiera francese &
stata la prima vittima della cancellazione del progetto
Avro RJX: avrebbe dovuto metterio in servizio proprio su
Firenze dal marzo 2002. Per adesso continua ad usare
sul "Vespucci® | BAe.146 dell'ilandese CityJet. ma &
sempre piu impellente |'esigenza di frovare un sostituto.
Anche Air France dispone (o disporrd). direttamente o
tramite vettori associati (Regional. Brit Air, Air Littoral)
dei Bombardier CRJ-200. CRJ-700. CRJ-900, Embraer
135 e 145, ma nessuno pud operare a Firenze. Tra bre-
ve sar@ messo in servizio |'Airbus A.318, ma la sua effet-
tiva operativita sullattuale pista del “Vespucci® & an-
cora da verificare.

Airbus A.318 (107 posti)

un“u‘B mm__
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SN Brussels Airlines. L'intera flotta regionale del nuovo
vettore belga & costituita da BAe.146 ed Avro RJ, eredita-
ti dalla faliita Sabena. e quindi tutta da rinnovare (& in at-
to la scelta del sosfituto). Anche in questo caso valgono
le considerazioni gia fatte: qualunque sia il nuovo jet re-
gionale, nelle attuali condizioni di pista ci saranno grossi
problemi per mantenere il servizio da Bruxelles, una delle
linee pit importanti dello scalo fiorentino.

Swiss. Il nuovo vettore svizero ha deciso di eliminare
gll Avro ed i Saab (i due aerei usati a Firenze). Swiss ha in
fiotta gl Embraer 145, inutiizzabili a Firenze, ed in ordine g
Embraer 170 e 195. L'operativita del primo sull'attuale pi-
sta fiorentina & da verificare, in base all‘entita delle limita-
zioni, quella del secondo & da escludere,

Austrian Airlines. |l vettore di bandiera austriaco ope-
| ra a Firenze con i turboelica Dash-8/400 della Tyrolean
Airways, dopo aver provato i jet Fokker 70 poi tolti dalla li-
nea per le eccessive limitazioni. Su altri scali nazionali usa
jet regionali; oltre al Fokker 70 (non pil in produzione),
vengono impiegati anche | Bombardier CRJ-100 e, tra
breve, | CRJ-700 ed | CRJ-900 (della Tyrolean Airways), e
gl Embraer 145 (della Reinthalfiug).

Air Littoral. Qualche tempo fa sembrava in pericolo
anche Il volo Air Littoral da Nizza per la ventilata decisione
di alienare dalla flotta gli ATR. Gli altri velivoli disponibil, |
Bombardier CRJ-100, ed | Fokker 70 e 100 non avrebbero
potuto operare a Firenze. La decisione & al momento
rientrata, ma resta I'handicap di non poter far operare |
Jet regionali di Air Liftoral, utilizzati invece su vari scall italia-
| nianche per attivare rotte da altri centri francesi.

Questa veloce panoramica sulle prospettive dello
scalo fiorentino dovrebbe far tremare Palazzo Vecchio e
chi ha a cuore il futuro del “Vespucci® ed il ruolo intema-
zZionale della nostra cittd. Ma se € a rischio il futuro dell’atti-
vita infemazionale dei vettori che operano a Firenze, gia
ora I'impossibiiita di accogliere i piccoli jet da 30-70 posti,
sempre piu usati da tutte le maggiori compagnie su futti
gli scali italiani, sta tagliando fuor la nostra cittd dallo svi-
luppo della rete di trasporto aereo europeo.

L'Iberia. dopo tanti anni di attesa, ha rinunciato a
scendere a Firenze ed ha deciso di attivare su Pisa i voli da
Madrid (da ottobre) e Barcellona (da febbraio 2003) con
Bombardier CRJ-200 da 50 posti dell’Air Nostrum, dopo
aver lanciato gli stessi voli con lo stesso tipo di aereo su Bo-
logna, Venezia e Torino. Luxair, che dal 2001 ha abban-
donato Firenze, prosegue i voli su Torino, Bergamo e Vene-
zia con Embraer 145, La British Airways, una delle “grandi
assenti” del "Vespucci®, & sempre stata impossibilitata a
sbarcare a Firenze per le eccessive limitazioni della pista,
froppo corta anche per la versione maggiore dell’Avro RJ
di cui dispone il vettore inglese e che, da alcuni mes, utiliz-
za su una delle frequenze giomaliere del volo Londra-Pisa
(). La British, framite vettori collegati, dispone anche di
Bombardier CRJ-200, CRJ-700, Embrarer 145 con | quali sta
atftivando, per la prima volta, rofte fra ['talia ed altii centri
inglesi al di fuori di Londra, come quelle da Birmingham e
| Cardiff per Venezia. Ma sono tante le compagnie, italiane
e straniere che stanno invadendo gli scali italiani con jet
regionali che scenderebbero anche a Firenze se ce ne
fossero le condizioni (Adria Airways, Air Dolomiti, Alpi Ea-
gles, BMI, City Airline, CSA, Malev, KLM, LOT, Maersk Alr,
Portugalia/TAP, Regonal, SAS, eccetera).
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Per un’aviazione
commerciale ancora in
crist (-11.9% di passeggeri
nel primi otto mesi del
2002), sono invece positi-
vi | dati dell'aviazione ge-
nerale del "Vespucci®,
nonostante il clima poco
benevolo che spesso er-
roneamente la circonda
e le limitazioni @ volte in-
giustificate che negli an-
ni passati I'avevano qua-
si annientata: +6,8% di
passeggeri nel primi ofto
mesi del 2002 (contro
una media nazionale di
-2.4%), + 8,9% di aero-
mobili (-2,4% la media
nazionale). Si tratta di
un'indiscutibile segnale
di rilancio, ancora piu si-
gnificativo considerando
che a crescere & soprat-
tutto la fascia piu alto
dell'aviazione generale,
quella degli “executive”
ed aerotaxi di grosse di-
mensioni (Global Express,
Gulfstream IV e V. Falcon
50, 900 e 2000, Citation
X) e delle versioni “cor-
porate” dei jet di linea
medio-piccoli che in
queste configurazioni,
per pochi passeggeri, rie-
scono ad operare sulla
pista del nostro scalo
(Boeing B.737BBJ, B.727,
Canadgir CRJ, MD-87,
ecc.). Un traffico in gran
parte legato allo svolgi-
mento di convegni e
meeting, eventi palitici,
culturali e sportivi o alla
presenza sul nostro terri-
torio di sedi e filiali di
realtd imprenditoriali e
culturali di rilevanza mon-
diale, e che ha ricadute
enormi su tutto il tessuto
economico della citta.

Il buon andamento
di questo segmento del
trasporto aereo sul “Ve-
spucci” & legato alla re-
voca di alcune restrizioni
(divieto assoluto di atter-
raggio in alcune fasce
orarie) ed all'aftivita del-
la Delta Aerotaxi, la so-
cieta fiorentina che ha
sempre creduto nel-

— Aviazione generale

N V‘IPV‘&SO—

|'aviazione generale e
che dal 1995 ne cura di-
rettamente la gestione.
Nata nel 1978 come
scuola di volo, la Delta
ha sviluppato in breve
tempo la professionalitd
necessaria per gestire un
traffico estremamente
s eferogeneo, che richie-
$ de la massima dinamicita
% e flessibllita, creando le
condizioni per 1l suo rilan-

cio. Spesso Il personale
della Delta viene adesso
richiesto dagli abituali
utenti dell'ceroporto fio-
rentino per coordinare
|'assistenza ai propri aerei
nelle soste in altri impor-
tanti scali nazionali,
Come tutto il traffico

53 del "Vespucci®, anche

< I'aviazione generale &

comunque condizionata
dalla situazione dello
scalo ed anz, di solito, ri-
sulta la piu penalizzata:
contingentamento di af-
ferraggi e decolli, piozo-
le di sosta ad essa desti-
nato parzialmente occu-
pato dai velivoli di linea
z (che non hanno abba-
g stanza spazio sul piazale
= dell’aviazjone commer-
ciale). mancanza della
bretella di rullaggio. pista
corta, ecc. La Delta Ae-
rotaxi sta migliorando i
servizi di propria compe-
tenza: é stata presa in af-
fitto una parte del gran-
de hangar della Meridia-
s Na, dove viene ricoverato
3 Il nuovo Citation X appe-
2 na acquistato o i velivoli
“ospiti che richiedono
un‘areq di sosta coperta;
accanto all’'hangar sa-
ranno reaqlizzate nuove
strutture (uffici, salette di
accoglienza), concen-
trando qui funzioni ora
svolte in altre zone dello
scalo. E' chiaro perd che
le risposte piu importanti
_potranno arrivare solo
g quando saranno fisolte le
< annose questioni aperte,
a cominciare dallo sbloc-
co degli interventi previsti
nel masterplan.

Alcuni business jet in sosta al “Vespucci”. Dall'alto in basso: un Boeing B.737/700 BBJ,
un B.727/200, un MD.87, un Bombardier BD-700 “Global Express” e il Cessna Citation X
della Delta Aerotaxi ripreso nell'hangar della Meridiana.
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Air Industria, creata dal famoso fotografo ed
imprenditore Fabrizio Ferri, dovrebbe essere la
prossima compagnia aerea a sbarcare a Firenze.
Sono statl infatti annunciati voli per Bari e
Cagliari effettuati con ATR.42 (nella foto) in
collaborazione con Meridiana.

Firenze-Pisa-Cannes. . .

Il “blitz” in quel di Cannes effettuato all‘inizio
dello scorso agosto dal sindaco Domenici per
dar vita alla Florentia Viola, & stata I'occasione
per portare alla ribalta uno dei tanti problemi
che assillano lo scalo fiorentino. E’ successo, in-
fatti, che Diego Della Valle abbia messo a di-
sposizione del sindaco un aereo privato per
consentirgli di raggiungerlo il prima possibile
sullo yacht ancorato a Cannes. Ma la corsa
contro il tempo per il salvataggio della squadra
viola ha dovuto fare i conti con le restrizioni cui
e soggetta I'aviazione generale sul “Vespucci”:
la ristrettezza dei tempi con cui era stata orga-
nizzata |'operazione non ha consentito ai piloti
di chiedere nei tempi prestabiliti I'autorizzazio-
ne necessaria per atterrare a Firenze nella fascia
oraria piui critica, le prime ore della mattina.

L'ingresso della nuova “Sala Masaccio”
realizzata al primo piano dell'aerostazione
partenze al posto della “Sala Pegaso”.

Quindi la delegazione fiorentina si e dovuta
muovere alle prime luci dell’alba per rag-
giungere in auto |'aeroporto di Pisa, dove in-
tanto si era posizionato I'aereo di Della Val-
le, per volare quindi da Pisa a Cannes. ||
“contrattempo” - dicono fonti informate - ha
fatto arrabbiare non poco il nostro sindaco.
Speriamo che quest'esperienza sia almeno
servita per prendere coscienza in modo diret-
to dei problemi funzionali dello scalo e dei
disagi offerti ogni giorno a chi arriva e parte
da Firenze.
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Associazione “V. Giannotti” per lo sviluppo dell'aeroporto di Firenze

Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere il
trimestrale “Aeroporto”, pud effettuare un versamento sul
c/c postale n° 14413504 intestato all’Associazione.
Uiscrizione prevede una quota minima annua di 30,00 euro per
le persone fisiche ed un contributo libero per enti e societa. |l
vostro aiuto & di vitale importanza in quanto |'attivita
dell'Associazione si basa sulle quote associative
e sul lavoro volontario degli iscritti.

' ' /i /
Alutateci a sostenere il “nostro aeroporto!

Lavori in corso

In attesa di poter awviare i “grandi” lavori (bre-
tella, pista, ecc.), prosegue I'impegno dei vari
enti aeroportuali per migliorare quel che c’e.
Dal luglio scorso é attiva la “Sala Masaccio”,
nuova area VIP realizzata dall’AdF con un in-
vestimento di 600.000 euro ristrutturando ed
ampliando la vecchia “Sala Pegaso”. Da set-
tembre sono stati ampliati di 190 posti i par-
cheggi a disposizione dell'utenza aeroportuale
(ora sono 750), grazie alla realizzazione di una
nuova area di sosta lungo via del Termine che
ha consentito di riorganizzare la distribuzione
dei parcheggi tra passeggeri (a pagamento e
gratuiti per la sosta breve), autonoleggi ed ope-
ratori aeroportuali. Proseguono i lavori
dell'ENAV (Ente Nazionale Assistenza al Volo)
per l'allestimento delle apparecchiature nel
nuovo edificio del blocco tecnico che porte-
ranno, grazie al nuovo radar, alla “liberazione”
di Firenze dal controllo della torre di Pisa.
L'ENAC (Ente Nazionale Aviazione Civile) sta
realizzando nella palazzina della vecchia torre
di controllo il “Cerimoniale”, la nuova area de-
stinata all'accoglienza delle personalita in visita
a Firenze (autorita e personaggi che necessita-
no di particolari misure di sicurezza). Nella zo-
na che ospitava |'Aviazione dell’Esercito & in
fase di costruzione una nuova area coperta per
il ricovero dei velivoli dellaviazione turistica.

“Florence city
airport terminal”

Un’anonima palina in un angolo di piazza
Adua: in tutta la citta, & questo |'unico segno
della presenza dell'aeroporto di Firenze e del
collegamento di SITA ed ATAF per raggiungere
la meta (“Volainbus”). Un servizio poco cono-
sciuto dai fiorentini, difficilmente rintracciabile
dai viaggiatori. Nella miriade di indicazioni
nell'area della stazione, nessun segnale indirizza
verso il punto di partenza della navetta per |'ae-
roporto né informa dell’esistenza del collega-
mento. L'unico aeroporto ad essere indicato nel-
la stazione di Firenze resta quello di Pisa tramite
i segnali che indicano I'Air Terminal del binario
5, dove parte il treno per il “Galilei”, ed i pan-
nelli pubblicitari della SAT, gestore dello scalo
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Fuoti dal mondo!

115 luglio 2002 la socleta di gestione dell'aeroporio di Bologna ed Il sindaco del capo-
luogo emiliano hanno sottoscritto un accordo per favorire le opere e le inziative necessarie
alio sviluppo presente e futuro del loro scalo (nuovo svincolo fra la tangenziale e |'aeropor-
to, nuovo casello autostradale, divieto di costruzione di residenze nelle aree piu sensibill al
rumore, inedificabiliita delle zone vicine allo scalo che potrebbero servire per ampliamenti
futuri, utiizzo a fini aeroportuall di aree militari in dismissione). Il 10 luglio | Comune di Ciampi-
no, |'ufficio Roma Capitale, la ADR (gestore degli scali romani) e I'ENAC hanno softoscritto
un protocolio d'intesa per Il pofenziamento delle Infrastrutture di frasporto del Castelll Ro-
mani e Prenestini nell'‘ambito del programma europeo PRUSST (Programma Riqualificazione
Urbanistica e Sviluppo Sostenibile del Temitorio), ponendo al primo posto il rilancio dell’ atti-
vitd commerciale dell'aeroporto di Ciampino (migliorare la sicurezza del fraffico aereo, fa-
vorire I'infegrazione dello scalo con il teritorio, potenziare | collegamenti stradali e ferroviari
da e per I'aeroporto). In giugno, a Bari, enti ceroportuali ed amministrazioni locall hanno
presentato un piano per I'aeroporto che contempla anche interventi sul territorio funzionall
alle esigenze dello scalo (nuova viabiliitd di accesso. nuovo casello autostradale, interra-
mento di una strada provinciale che interferisce con |'area aeroporfuale, potenziomento
del collegamento ferroviario cifta-aeroporto, nuovi vincoll per eventuall esigenze di svilup-
po dello scalo, nuovo sistema del verde attomo all‘aeroporto).

Sono solo gii uttimi esempi del rapporto che nomalmente unisce enti aeroportuali ed
amministrazioni locali nell‘azione di supporto del proprio scalo, nell inferesse della cifta e del
temitorio (in precedenti numeri di questo notiziario abblamo raccontato alfri casl, come

La societa di gestione dell’aeroporto di Bari e gli enti locali hanno siglato in giugno un accordo per
garantire | necessari spazi di crescita allo scalo pugliese. Intese simili si stanno realizzando in molti
degli aeroporti italiani. Nella foto: la nuova area imbarchi dell'aerostazione barese.

quelii di Venezia, Pisa, € Parma). Quel rapporto che finora non si & saputo o voluto instaura-
re a Frenze, originando | guai nei quall si dibatte il *Vespucci®, dal tormentato iter del ma-
sterplan ai mancati coordinamenti con la pianificazione delle aree di Peretola e Castello
Un climao che resta ancora difficlle, come confermano le dichiarazioni che periodicamente
giungono da Palazzo Vecchio in risposta alle nostre sollecitazioni o ad alfre interrogazioni. Ci
dicono che “noi non siamo Bologna®, *noi non siamo Venezia®™ e che, quindi, i noshi con-
fronti con quelle reaitd non sono opportuni, olfre che poco graditi, E* vero, nol non siamo
né Bologna, né Venezia. Ma allora, cos'é Firenze per Palazo Vecchio? Se Bologna interra
una ferrovia per allungare la pista, se Venezia fa del suo aeroporto una delle piu prestigiose
opere redlizate nella storia modema della cittd, abbiamo o no il diritto di chiedere ai nostri
amministratori una simile sensibilita per I'aeroporto di Firenze? Alle nostre sollecitazioni sull‘in-
teramento dell'autostrada |'assessore all’urbanistica replica che il problema non |i riguar-
da, perché é estemo allo scalo e di competenza della Societa Autostrade. All'inchiesta del
Touring Club Italiono che evidenzia le carenze di servizi del *Vespucci® lo stesso assessore ri-
sponde che sono problemi intemi allo scalo e, quindi, non li riguardano. Ma allora, assesso-
re, ¢'é qualcosa che vi riguarda nell‘aeroporto di Firenze?
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5. IAROSS!

pisano. E' un disservizio che abbiamo segnalato
piti volte ma che, a diciotto anni dalla ripresa
definitiva dei voli, nessuno ha mai eliminato.

Eppure, basterebbe poco: tanto per cominciare,
la partenza della navetta per il “Vespucci” spo-
stata nella zona della pensilina ed adeguata-
mente evidenziata con cartelli nell'area della
stazione. Considerando pero |'importanza
dell'aeroporto per una citta come Firenze, il ba-
cino d'utenza sempre pitt ampio che si rivolge
allo scalo fiorentino, la vicinanza della zona sta-
zione al centro ed al polo fieristico e congres-
suale, si potrebbe fare di piu. Ad esempio, crea-
re un vero terminal aeroportuale cittadino sfrut-
tando uno dei fondi inutilizzati sotto la pensili-
na, dove cittadini, turisti e uomini d'affari possa-
no trovare tutte le informazioni sull‘attivita aero-
portuale: dai semplici monitor con gli orari e lo
svolgimento dei voli in tempo reale (gia disponi-
bili sul sito internet dell’AdF), ad una vera e pro-
pria rappresentanza cittadina del “Vespucci”.
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