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Divieto d'atterraggio

o Aeroporto “Vespucci”, 18 giugno 2003,
g ore 13:40: con NOTAM B3066/03 (vali-
& do fino alle 21:00 del 25 ottobre) I'Ente
» Nazionale Aviazione Civile (ENAC) vie-
2 ta gli atterraggi 23 (da monte Morello) ai
velivoli con peso al decollo oltre i 5.700
kg o con capienza superiore ai nove
@ passeggeri impegnati in servizi passeg-
& geri (escluso i voli di Stato e militari) in
O quanto su tale direttrice non e disponibi-
& le il sistema luminoso VASIS o PAPI, di-
E spositivo che aiuta il pilota a tenere la
§ corretta inclinazione nella traiettoria di
o discesa verso la pista. Nellattesa esaspe-
< rante degli interventi strutturali che mi-
Ej gliorino la funzionalita dello scalo (bre-

tella, pista lunga, ecc.), il “Vespucci” si
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Attesa estenuante

Il nostro aeroporto *vivacchia®. Siamo in una fase di stallo e di attesa, con quaiche
problema in pit - speriamo in via di soluzione - come quello del divieto di utiizare la pista
23 per gli atteraggi (da monte Morelo). | disagi per i dirottamenti su Pisa e Bologna sono
stati nofevoli. L immagine del "Vespucci® é quella di uno scalo precario in una ciffadina
periferica. Si fratta invece di Firenze, la ciffa pit desiderata e sognata del mondo.

Ma non vogliamo ripetere cose gia defte molfe volte. Stallo: lenta ripresa del fraffi-
co, ma perdita secca di passeggeri dopo il 2000, compensata in Toscana dalla crescita
di Pisa: infroduzione dellAirbus A319, ma riduzione nei collegamenti infemazionali. Atfesa:
per la privatizazione; per la conclusione del lungo procedimento che dovrebbe portare
all'esito positivo della valutazione d‘impatto ambientale da parte del Ministero e poi fi-
naimente all‘approvazione del masterplan; per I'approvazione del progetto di “sovra-
passo” del canale di cinfa orientale al fine dell'allungamento della pista.

In questa situazione di incerteza fa cadere le braccia quanto é scritto nel Piano
Regionale della Mobilitd e della Logistica a proposito del sistema aeroportuale tosca-
no. Come si pud leggere in questo numero del notiziario, la parte di analisi & estrema-
mente accurata e totalmente condivisibile. L 'incidenza degli aeroporti foscani sul traf-
fico aereo nazionale & bassissima e del tutto inadeguata rispetto al sistena economi-
co regionale. Ma le conclusioni progetffuali ed operative sono “aria frifta” in perfetto
stile burocratico. E invece sarebbe il momento di pensare in grande, come mostra di
saper fare il presidente della Camera di Commercio di Firenze Luca Mantellassi in
un'infervista che riportiamo in questo numero. Puntare su un fiusso di passeggeri ben
superiore a quello fimidamente previsto dal masterplan, allungare la pista e redlizame

Parole sante cui dovrebbero seguire, da parte di chi puo e di chi deve, atfi con-

crefi prima delle ormai vicine scadenze elettorali del 2004 e del 2005. Sara cosi? O
I'estenuante atfesa continuerd all'infinito? Vedremo. Le prossime seftimane saranno

Giorgio Morales

_‘: Joit 0% 1.'.‘,

ritrova improvvisamente con una delle direttri-
ci di volo inutilizzabile, dopo settantadue anni
di operativita e diciassette di continuo utilizzo
da parte dei piloti di tutte le maggiori compa-
gnie aeree europee.

Annesso 14 ICAQ

II' provvedimento di chiusura della pista 23
del “Vespucci” origina dal recepimento da
parte dell’ENAC, nell’agosto 2002, dell’An-
nesso 14 dell'lCAO (international Civil Avia-
tion Organization), il documento che contie-
ne le disposizioni per la progettazione e
I'operativita aeroportuale, disposizioni cui
devono attenersi tutti gli scali del mondo (lo
avevamo gia accennato sul notiziario Otto-
bre-Dicembre 2002 parlando delle RESA, le
fasce di sicurezza in fondo alle piste). Ogni
nazione, nell’adottare I’Annesso 14, emana i
propri decreti attuativi che traducono le rac-
comandazioni in regolamenti piti adatti alle
singole realta (la questione VASIS/PAPI &
trattata al punto 3.5 del Capitolo 5 ed al
punto 12 dell’Allegato A, con indicazioni
“da interpretare”).

A quanto pare, nella fretta di dare operati-
vita al provvedimento - anche sulla scia del-
le polemiche seguite all'incidente di Linate -
tutte le raccomandazioni sono state trasfor-
mate in obblighi dando origine a drastici
provvedimenti che stanno creando scompi-
glio nell'intero sistema aeroportuale italia-
no. Come al solito, siamo passati da un ec-
cesso all'altro ed un atto dovuto e positivo
come |'adozione delle norme ICAO é stato
condotto in modo un po’ discutibile per
tempi e modalita.
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Operativita sconvolta

Circa 100 voli dirottati sono stati finora la con-
seguenza del provvedimento di chiusura della
pista 23, abbinato a condizioni di forte vento
da sud. Ma non solo: nell'incertezza di poter
scendere a Firenze, gran parte dei voli iniziano
la procedura strumentale di awicinamento alla
pista sperando che un calo del vento riporti i
parametri ai livelli necessari per usare la diret-
trice principale 05 (dall'autostrada). Segue qua-
si sempre la “riattaccata”, secondo la prevista
procedura di mancato avvicinamento e poi
I'attesa pitt 0 meno lunga per se-

Toscana “in tilt”

Chi ancora non avesse chiaro il grado di ina-
deguatezza degli aeroporti toscani e |'urgenza
di porvi rimedio, ha avuto ora un’ennesima di-
mostrazione. Nei giorni critici di chiusura qua-
si totale del “Vespucci” agli atterraggi, solo una
piccola parte di aerei ha potuto scendere a Pi-
sa a causa della mancanza di parcheggi, gia
insufficienti a gestire il normale traffico del
“Galilei”. Lo scalo pisano, per garantire la nor-
male operativita ai propri voli, puo accogliere
solo qualche aereo fiorentino: gli altri, a volte

Pista 23

Le procedure dalla parte di monte Mo-
rello (atterraggi 23, decolli 05) rappre-
sentano la direfrice di volo secondaria
del *Vespucci®, quella non strumentale
e di per se giad molto limitata: & utilizzabi-
le infatti solo nelle ore diume, da 30 mi-
nuti prima il sorgere del sole a 30 minuti
dopo il tramonto, solo in condizioni di vo-
lo a vista (VFR), cioé con visibilita supe-
riore a § chilometri, oltre che solo se lo
consentono le caratteristiche dell'‘aereo

guire I'evoluzione del vento con
circuitazioni in aria tra Firenze e
Prato o in qualche altro punto
del cielo toscano.

Quindi, in mancanza di cambia-
menti e dopo aver provato la pro-
cedura due o pili volte moltipli-
cando i sorvoli della zona, la de-
cisione del dirottamento a Pisa o
Bologna con tutti i disagi e danni
conseguenti per i passeggeri, le
compagnie aeree, gli operatori
aeroportuali del “Vespucci”, I'im-
magine dello scalo e di Firenze.
Ma il divieto di atterraggio 23
non comporta solo dirottamenti:
in assenza di altre strutture e stru-
mentazioni (bretella, radar, pro-
cedure di salita e discesa separa-
te, ecc.), tale direttrice & usata per
velocizzare il traffico aereo in ar-
rivo e partenza sullo scalo fioren-
tino, riducendo i ritardi ai voli.
Inoltre, anche se usato da una
piccola percentuale del traffico,
I"atterraggio da monte Morello
consente una minima ridistribu-
zione dei voli sulle due traiettorie
della pista, alleggerendo il pas-
saggio degli aerei dalla parte di
Brozzi e Peretola.

P.A.P.1I.

Il sistema PAPI (Precision Approach Path In-
dicator) & un ausilio luminoso che aiuta il
pilota a seguire il giusto angolo di discesa
in awicinamento alla pista. Il sistena stan-
dard & composto da una bara con quat-
fro lampade affiancate posta al fianco si-
nistro della pista, a una certa distanza dal-
la soglia. Quando il pilota scende con la
giusta inclinazione deve vedere le due
lampade interne, pit vicine alla pista, di
colore rosso, le due pit esteme di colore
bianco. Se I'aereo é troppo atfo sono vis-
bill una lampada rossa (la pitl vicina alla pi-
sta) e fre bianche; se & froppo basso, sono
visibili fre lampade rosse ed una bianca (la
pit estema); a quota ancora pit bassa
appaiono quattro lampade rosse. Il *Ve-
spucci” dispone di PAPI sulla direftrice di
atterraggio principale 05 (dall‘autostrada).
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dopo inutili giri a vuoto verso Pisa, sono stati
dirottati sul piu capiente scalo di Bologna.
Questa situazione non € una novita: si ripete
ogni volta che il “Vespucci” va in tilt (nebbia,
vento, pioggia forte, ecc.), a volte con dirotta-
menti fino a Genova o Forli, come abbiamo
raccontato piu volte su questo notiziario, ed &
risolvibile solo potenziando seriamente le strut-
ture aeroportuali toscane, a cominciare da
quella piti carente di Firenze.

ILprecedente

La situazione critica causata dalla chiusura
della pista 23 ha giustamente suscitato rea-
zioni a tutti i livelli. Per cercare una via di
uscita si sono mossi un po’ tutti: sindaco, as-
sessori comunali e regionali, sindacati, ecc.

(velocitd, peso), in rapporto alla distanza
di pista disponibile ed alle altre condizio-
ni meteorologiche.

Registrando con piacere questa
mobilitazione, non possiamo
pero esimerci dal ricordare che
lo stesso provvedimento impo-
sto oggi dall’ENAC per carenza
di strumentazioni ha rischiato
di avere un precedente tutto to-
scano: la chiusura della direttri-
ce di volo da monte Morello
era infatti una delle disposizioni
previste nel famigerato “Regola-
mento aeroportuale” che la Re-
gione Toscana, la Provincia di
Firenze ed il Comune di Firen-
ze avevano elaborato nel 1997
per mettere sotto tutela il traffi-
co aereo del “Vespucci”. Allora
la nostra Associazione fu |'uni-
ca a contestare il provvedimen-
to, sia per le modalita (le regole
valevano solo per lo scalo fio-
rentino...), sia per i contenuti e
le relative conseguenze, a co-
minciare proprio da quelle deri-
vanti dallo stop ai voli da mon-
te Morello.

Via d'uscita

& Al momento in cui chiudiamo
< questo numero, sono in atto fre-

netici contatti tra autorita locali
e centrali per sbloccare la situazione: AdF
confida di risolvere la questione rapidamen-
te trovando con I'Ente Nazionale per |’Avia-
zione Civile I'accordo giuridico-burocratico
che dovrebbe portare alla riapertura della
pista 23. La soluzione definitiva & comun-
que l'istallazione del PAPI, che assieme allo
spostamento della “soglia 23", il punto in
cui gli aerei possono toccare la pista atter-
rando da monte Morello incrementandone
la distanza disponibile (ora di soli 971 me-
tri!), consentira di migliorare 'operativita
dello scalo nella direttrice di volo seconda-
ria: un miglioramento indispensabile, assie-
me all‘allungamento della pista, per acco-
gliere con efficienza e senza penalizzazioni
i nuovi jet regionali ed i piccoli dell’Airbus e
della Boeing.
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—Piano Regionale della Mobilita e della Logis’rica—

Nel giugno scorso, con due gioate di lavori tenutesi a Firenze e Livomo, la Regione Toscana ha presentato il nuovo Piano della Mobilita e
della Logistica, il principale atfo che delinea la situczione e le prospettive future del sistema dei frasporti della nosira regione. Purtroppo,
per I'ennesima volta, dobbiamo sottolineare la scarsa considerazione per gli aeroporti nonostante che quella aerea sia la modailita di fra-
sporto piu carente della regione. Alla parte di analisi, che fratteggia in modo completo ed esauriente la situazione di profonda sottodota-
zione nelle infrastrutture aeroportuali toscane (proponiamo integraimente il testo), non fa seguito alcuna risposta concreta nella parte del
progetto. Per il traffico ferroviario e viario sono descritti in decine di pagine progetti, investimenti, tempistiche degli interventi necessari a
superare il deficit infrastrutturale. Gii aeroporti sono trattati in poche righe e solo per delineare una situazione ormai definitiva dal punto di

vista strutturale e territoriale e indicare come unici spazi di manovra gli aspetti gestionali degli scali.

L’ANALISI

Evoluzione recente e prospettive
dei principali aeroporti toscani

Mobilita e domanda di trasporto aereo

Il trasporto aereo sta vivendo in tufto il
mondo uno dei periodi piu difficili della sua
recente storia. Alle modifiche strut-
furali - a volte anche positive,
ma sempre molto rilevanti -
prodofte dalla progressiva Ii-
beralizzazione (fra le quali i
fallimenti di storiche compa-
gnie, I'emersione di tipologie di
offerta completamente nuove),
si sono sovrapposte infatti le con-
seguenze negative provocate sia
dalla crisi economica che dagli at-
tentati del settembre 2001 (sul fra-
sporto aereo in particolare). Dopo
molti anni nei quali il traffico aereo
continuava a crescere a ritmi decisa-
mente superiori a quelli della dinamica
economica, si é assistito quindi ad una
brusca frenata che solo negli ultimi
mesi del 2002 sembra che si sia atte-
nuata. Gli effetti della crisi si sono ma-
nifestati anche in Italia in misura molto
elevata immediatamente dopo I'11
settembre (-18% la caduta di traffico
nell’oftobre successivo), ma sul totale
dell‘anno 2001 Ia fiessione nel traffico
aereo ha superato di poco il 2%. Nel corso
del 2002, invece, gli effetti della crisi si sono
dispiegati completamente e la fiessione nel
fraffico passeggeri ha raggiunto il 4%. Sol-
fantfo a partire dal periodo settembre-otto-
bre scorso si sono iniziate a rilevare variazio-
ni positive di traffico rispetto al corrispon-
dente periodo dell'‘anno precedente, ma si
fratta di un segno da interpretare con cau-
tela visto che il periodo di riferimento (I'au-
funno 2001) & un punto di minimo assoluto
nella storia recente dell‘aviazione commer-
ciale e che quindi il fraffico era comunque
sempre considerevolmente piu ridotto di
quello del corrispondente periodo del 2000.
Al termine del 2002 infatti il traffico passeg-
geri negli aeroporti italiani ha toccato il livel-
lo dei 91,5 milioni con una crescita molto lie-
ve (+1,7%) rispetto all‘anno precedente, a

dimostrazione del fafto che la crisi ha toc-
cato il suo fondo e che una lenta ripresa
gia cominciata. In questo quadro comples-
sivamente negativo devono essere inter-
prefate le vicende vissute dai due principali
aeroporti regionali, del tutto opposte. Alla
forte flessione del traffico passeggeri
dell'aeroporto di Firenze ha infatti fatto ri-
scontro la notevole crescita di quello
dell’aeroporto di Pisa, tanto che, se nel
1997 lo scalo fiorentino aveva superato,
per la prima volta, in termini di traffi-

Grosseto
L

Marina di Campo 4

co passeggeri

quello pisano, nel

2002 il Galilei ha sopravanzato di nuovo il
Vespucci. E se nel 2000 lo scalo pisano era
distanziato da quello fiorentino di circa
250mila passeggeri, alla fine dal 2002 la
stessa distanza separa di nuovo i due scali,
ma su posizioni invertite.

TRAFFICO AEREO
NEI PRINCIPALI AEROPORTI TOSCANI
Passeggeri fraffico commerciale (miglicia)
2000 2001 2002
Frenze 1.510 1.479 1.385
Pisa 1.247 1.378 1.648
ltalia  89.966 81.481 91.576

Dall'analisi dei dati nazionali dei primi
venti aeroporti risalta un dato particolar-

mente sorprendente |
che, certo, non pud
essere completa-
mente casuale an- |
che se, come ve- |
dremo, c’é anche |
una sostanziale indi- |
pendenza fra le
due vicende: | due
scali che nel corso
del 2002 mostrano
la crescita piu alta
e la flessione piu
decisa sono infatti proprio Pisa (+20%) e Fi-
renze (-7%). Questa situazione non deriva
fanto da una esasperata competizione fra i
due scali (competizione che pure esiste nel-
la offerta di destinazioni) ma
dalle diverse vicende, poten-
Zialita e politiche di gestione
dei due aeroporti, oltre che
dal mutato scenario esterno,
tutti elementi dalla analisi dei
quali possono essere fratti spunti
anche di tipo prospettico. Le diffe-
renze fipologiche fra i due scali so-
no note, ma & opportuno richia-
marie brevemente: notevoli strutture di
volo e oftime condizioni atmosferiche
per lo scalo pisano, che soffre pero per la
sua relativa perifericita e per la qualita ca-
rente delle infrastrutture di collegamento ri-
spetto all‘asse centrale del Paese. Spazi ri-
dotti per i passeggeri, pista corta che pro-
voca forte selezione degli aeromobili utiliz-
zabili e mancanza di bretella di rullaggio
per I'aeroporto di Firenze, che tuttavia go-
de di una centralita nettamente superiore
rispetto alla domanda di trasporto aereo.
Problemi di domanda per Pisa, problemi di
offerta per Firenze, in estrema sintesi. Le vi-
cende tecniche che negli anni ‘90 favoriro-
no lo sviluppo dell'aeroporto di Firenze (la
disponibilita di alcuni regional jet capaci di
utilizzare la pista corta del Vespucci) fino a
far raggiungere il milione e mezzo di pas-
seggeri, si sono modificate e oggi non sono
piu sufficienti a garantire una crescita di
quelle dimensioni; quella generazione di
aerel infatti sta per essere rimpiazzata da
aerei pia esigenti in termini di piste anche se
a minor impatto in termini di rumore. In que-
sti ultimi anni il falimento e le difficoltd eco-
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~ Piano Regionale della Mobilita e della Logis’rica—

nomiche di alcune grandi compagnie ae-
ree europee che utiizzavano con notevole
intensita I'aeroporto di Firenze hanno inde-
bolito I'offerta senza che alfre compagnie,
per il consueto limite della disponibilita di
aerei adeguati, potessero prendere il loro
posto. Nello stesso tempo non sono stati
realizzati tutti gli investimenti che avrebbero
potuto far utilizzare meglio la struttura attua-
le (parcheggi, viabilita), tanto che lo scalo
fiorentino sembra giunto ad un punto di
svolta che si pud superare solo con inter-
venti che rendano coe-

con la flessione generalizzata che ha ca-
ratterizzato il frasporto aereo italiano nello
stesso periodo. In realta si deve constatare
che la Toscana resta una regione ancora
softodotata di offerta di trasporto aereo ri-
spetto al suo peso economico (la meta dei
suoi passeggeri potenziali confinua ad arri-
vare o partire da altri scali) e I'incremento
di traffico di Pisa é probabilmente dovuto
ad un fraffico turistico che avrebbe potuto
manifestarsi indipendentemente dalla fies-
sione di Firenze, che fratta passeggeri pre-

no, pur non volendo modificare le caratte-
ristiche strutturali dello scalo che lo identifi-
cano come un city aimort per clientela bu-
siness e per un furismo di buona caratteristi-
ca qualitativa, il Vespucci potrebbe fomnire
all'area metropolitana Firenze-Prato-Pistoia
il servizio che I"area piu importante della re-
gione richiede, senza aumentare I'impatto
ambientale dell’attivita aerea. Questi limiti
operativi risiedono sia all’interno dell’area
aeroportuale (la gia citata bretella di rul-
laggio e I'adeguamento della pista alla

renti le strutture a terra
con la dimensione del
traffico. Pisa, invece, ha
conosciuto un quinquen-
nio molto positivo (dai
poco piu di un milione di
passeggeri del ‘97 siamo
passati a circa un milione
e 650.000 del 2002) con
un dinamismo che non
ha riscontri nel panora-
ma degli aeroporti italiani
di una certa dimensione
(solo Bergamo ha mo-

strato crescite elevate,
ma per le vicende degli
scali milanesi). Le cause
di questo raffozamento

nuova generazione di re-
gional jet, in primo luogo)
sia all’esterno, a causa
della carente viabilita di
accesso, prevalente-
mente da ovest. Il supe-
ramento di questi proble-
mi consentirebbe di sele-
zionare piu efficacemen-
te I'offerta, all’interno dei
nofi limiti quantitativi che
il Vespucci avra sempre,
puntando sui collega-
menti pia utili per il siste-
ma metropolitano e per
la Toscana. Oggi invece
si rischia che nella sele-
zione dell’offerta siano
% piu incidenti le caratteri-

sono da un lato il conti-
nuo potenziamento della
struttura, che é cresciuta
sia quantitativamente
che qualitativamente
per gli investimenti che
sono stati realizzati sia §
nell’aerea passeggeri
che in quella merci,
dallaltro il positivo impat-
fo che ha provocato sul
Galilei il fenomeno del
“low cost”, ovvero della
crescita esponenziale
aelle linee aeree che of-
frono collegamenti a ta-
riffe molto piu basse di
quelle delle tradizionali compagnie, rispetto
alle quali offrono un servizio assai pid sparta-
no, utilizzando magari una sola fipologia di
aeromobili per realizzare economie di ge-
stione nella loro manutenzione.

Caratteristiche e limiti dell'offerta in Toscana

Apparentemente il risultato complessi-
vo per il sistema regionale potrebbe sem-
brare positivo, considerato che dai 2,7 mi-
lioni di passeggeri che utilizarono aeroporti
toscani nel 2000 si é passati agli olfre 3 mi-
lioni nel 2002, con una crescita che € meno
debole di quanto appaia se si paragona

Sopra: aerei di compagnie “low cost” e charter in sosta al “Galileo Galilei” di Pisa.
Sotto: I'Airbus A319 utilizzato dall’Alitalia per alcuni voli da Firenze a Roma e Milano.

valentemente di tipo business. Alfre regioni
(il Veneto, ad esempio), neppure nelle
quali risiedono hub di tipo intercontinenta-
le, hanno invece una incidenza nel traffico
aereo piu coerente con il loro peso econo-
mico e demografico. Le vicende e le evo-
luzioni di Pisa e di Firenze, insomma, pofreb-
bero essere autonome perché le caratteri-
stiche dei due scali sono dissimili e le loro
vocazioni hanno specificitd che devono
essere considerate atftentamente per una
coerente politica del frasporto aereo regio-
nale. Una volta che fossero rimossi infatti
per Firenze i limiti operativi che lo affliggo-

stiche degli aerei a di-
sposizione delle varie
compagnie che non ['in-
feresse per le singole de-
stinazioni da parte del si-
stema economico e so-
ciale dell‘area fiorentina.
Si dovrebbe in sostanza
agevolare la vocazione
di aeroporto business di
collegamento con I'Euro-
pa per Firenze, dotando-
lo di miglicre strutture a
ferra capaci di accoglie-
& re gli aerei della nuova
< generazione. La limitazio-
* ne dell'impatto ambien-
fale, insomma, non dovrebbe essere realiz-
zato in modo implicito attraverso il manca-
fo potenziamento delle strutture (con inde-
siderati effetti sulla operativita e la sicurez-
Za) ma piuttosto in modo esplicito attraver-
5o un consapevole contingentamento
dell‘attivita. Allo stesso modo la prospettiva
di Pisa potrebbe essere quella di un raffor-
zamento di tutti i collegamenti richiesti dal
sistema regionale e che attraverso Firenze
non si possono realizare e che non avreb-
be neppure senso redlizzare. Il fraffico turi-
stico e quello intercontinentale in genere
non assegnano infatti al tempo un valore
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~Piano Regionale della Mobilita e della Logisfica—

cosi esasperato come quello di affari di bre-
ve raggio; se le condizioni di mercato fosse-
ro favorevoli e la concorrenza fra i vettori
fosse effettiva, lo scalo pisano pofrebbe
svolgere un ruolo ancora pit importante
per la Toscana permettendo di raggiunge-
re direttamente da Pisa le destinazioni con-
tinentali pit lontane o le mete turistiche ex-
fraeuropee piu frequentate. Anche I'aero-
porto di Pisa tuttavia ha limitfi di accessibilita
che non possono essere ignorati: | due im-
portanti punti di forza che lo rendono unico
nel panorama italiano (lo scalo é raggiunto
direttamente sia dalla superstrada che dal-
la ferrovia per Firenze) costituiscono in
realta economie esterne piu deboli di
quanto potrebbero per la carenza nella
qualita del servizio che queste due infra-
strutture garantiscono. Se all‘accorciamen-
fo sostanziale dei tempi di percorenza del
fratto feroviario, che potra essere garantito
dalla linea in corso di cosfruzione, si potes-
sero affiancare una maggiore frequenza
dei collegamenti e una migliore qualita del
materiale rotabile, I'aeroporto di Pisa po-
frebbe contare su una domanda potenzia-
le ancora piu consistente dell’attuale, at-
fraendo nuovi vettori nei segmenti nei quali
si sta specializando. Questo comportereb-
be effetti posifivi sia in termine di benessere
per gli utenti (foscani e non), che in termini
di tasso di utilizzo delle strutture aeroportuali
che, infine, in termini di effetti esterni sul si-
stema economico locale e regionale.

Le dinamiche congiunturali
dei flussi di fraffico

Le tabelle che seguono mosfrano con
chiarezza come le vicende dei due aero-
porti toscani siano state particolarmente dif-
ferenziate nel corso degli ultimi dieci anni. I
movimento passeggeri di Pisa costituiva an-
cora nel 1994 piu del 60% dei passeggeri
che avevano tilizato gli aeroporti toscani
ma la sua posizione di storico primato si sta-
va assottigliando di fronte alla impetuosa

crescita di Firenze. Nel 1997 si raggiunse la
sostanziale parita, con un totale di passeg-
geri superiore al millone di unita; la crescita
di Firenze é proseguita fino al 2000 su ritmi
superiori di quelli di Pisa. La crisi del 11 set-
tembre ha inciso solo parzialmente sul 2001,
e questo ha consentito a Firenze di mante-
nere il primato su Pisa per quell'anno sia pu-
re con una tendenza alla fiessione. Nel 2002
€ awvenuto invece il sorpasso, con Pisa che
si aftesta su un massimo
storico che nessun ae-
roporto foscano aveva
mai toccato prima. Lo
stesso fenomeno, su Ii-
velli pero diversi, pud
essere osservato guar-
dando al dato dei mo-
vimenti degli aeromobi-
li, per i quali Firenze pre-
vale su Pisa gia dai pri-
mi anni ‘90 a causa
della piu ridotta dimen-
sione degli aerei che
operano sullo scalo fio-
rentino. Pisa ha sostan-
Zialmente un anda-
menfo lievemente cre-
scente a partire dal ‘95
e per tutto il periodo,
mentre Firenze cresce
in modo regolare solo
fino al ‘99, quando la crescita rallenta tanto
da far pensare che poco al di sopra di
32mila movimenti aerei si trovi una sorta di
asinfoto verso il quale ci si attesti, per le no-
te difficolta di operativita del Vespucci. Dal-
la meta del 2001 poi le difficolta gia richia-
mate portano il totale dei movimenti ben al
di sotto della soglia di 30mila. Nello stesso
arco temporale é cresciuto con gli stessi an-
damenti il traffico merci di Pisa che sostan-
Zialmente costituisce olfre il 90% del totale
regionale. (...)

E’ interessante notare come Ila forte
evoluzione del traffico dell’aeroporto Galilei

sia avvenuto, in particolare grazie alla cre-
scita ael traffico delle compagnie “low co-
st”, nel segmento del traffico intemazionale,
tanfo che la tradizionale specializzazione
dei due aeroporti toscani (Pisa pit orientata
sugli scali nazionali, Firenze pit interaziona-
le) si & appannata e ora in entrambi gli scali
la maggior parte dei passeggeri vola su col-
legamenti intemazionali per una misura pari
acircail 70%.

S IAROSSI

Traffico aereo sull’aeroporto fiorentino.

Conclusivamente si puo affermare che
I'andamento divergente fra Firenze e Pisa
negli ulfimi due anni non ha spostato di mol-
fo il peso degli aeroporti toscani nel conte-
sto nazionale. Questi infatti coprono poco
piu del 3% del traffico nazionale totale,
comprensivo cioé del traffico intercontinen-
tale che é concentrato nei due grandi hub
di Roma e Milano. Anche limitando perd il
confronto ai soli aeroporti che non svolgo-
no questo ruolo, cioé il fotale degli alfri ae-
roporti, si puo verificare che l'incidenza del
fraffico degli aeroporti toscani resta intomo

L'ANDAMENTO DEL TRAFFICO NEGLI AEROPORTI DI FIRENZE E PISA all'8%, senza mostrare tendenze al recupe-

Traffico commerciale ro; si riiene che questo sarebbe necessario
9 195 196 1997 198 1999 2000 201 2002 al sistema ecopomlco reglonqle il cui rrqfﬁu
co aereo confinua ad essere in larga misu-
Numero di passeggeri. ":;; 2002 %’wm B e s ook il dirottato su alfri scali nazionali, circostan-
Psa 109 1016 1036 106 1123 1146 1247 1358 1es 29 che non accade nella maggior parte
TOSCANA 1698 1815 1989 2128 2365 2533 2757 2857 3033 delle alfre regioni del centro nord.
Movimenti Aeromobili 1994 - 2002
Frenze 18898 21377 24656 27458 27365 30312 30721 31014 26908
Psa 16576 16098 17226 17675 18082 19417 20740 22977 22824 IL PROGETTO
TOSCANA 474 37470 41882 45133 45447 4979 51461 531 49732
Merci e posta 1994 - 2002 (in migliaia di fon.) Nella seconda parte del piano, relativa
ay a1 ol0 84 95M 109 947 120 N wae O rogeor, dopo aver ripreso nella de-
TOSCANA 850 10064 893 10216 1187 10489 10811 1190 Tlozee  Scrizione dello “Scenario attuale” le cons-

derazioni esposte nell’analisi relative ad
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“un’offerta di trasporto aereo ancora sotto-
dotata”, si parla softo la voce “Le criticita e
le opportunita” di "prospettive degli aero-
porti” (paragrafo 4.7):

Per quanto riguarda gli aeroporti, lo sce-
nario gia delineato ha posto in luce la caren-
za di offerta che caratteriza complessiva-
mente la Toscana nei suoi due scali di Pisa e
Firenze. A questo riguardo le scelfe infrastrut-
turali risultano gia definite (nel caso di Firenze
con il Piano regolatore aeroportuale) o so-
stanzialmente gia realizate (nel caso di Pr-
sa). Di pari rilievo sembrano peralfro gli
aspetti gestionali poiché su questo versante
si aprono importanti opportunita. Alla dere-
golamentazione nei servizi aerei € seguifo un
analogo processo nei servizi a terra. La con-
correnza si sviluppa su due fronti: fra societa
di gestione degli scali (quando sono prossimi
e destinati a servire tipologie di traffico simif)
e fra societa di gestione e vettori. Le compa-
gnie aeree possono cioé organizare i servizi
a terra autonomamente. Li acquisteranno
dalle societa di gestione se queste sono in
grado di fornirli a determinati standard di
qualita e di costo: e questo potra fare la dlif-
ferenza fra scali ubicati in regioni limitrofe
orientando le scelfte dei vettor, Le prospetti-
ve sono favorevoli non soltanto perché, nel
medio-lungo periodo, la domanda di tra-
sporto aereo sard in forte espansione, ma
anche perché per gli scali di secondo livello,
come quelli toscani, si aprono prospettive di
crescita particolarmente accentuata. Cio
come effetto di diversi fattori. Un primo fatto-
re é costituito dalla saturazione degli scali
maggiori (si stima che nel 2010 i 20 principali
scali europei saranno in situazioni prossime al-
la congestione); un alfro fattore é costituito
dall‘evoluzione tecnologica dei velivoli (sta
proporzionalmente crescendo il numero dei
velivoli di medie dimensioni, a basso impatto
ambientale, capaci di utilizare infrastrutture
di dimensione minore e di coprire rotte lun-

Il piazzale aeromobili dell’aeroporto
di Pisa con uno dei pontili d'imbarco.

ghe); un ulteriore fattore € rappresentato
aagli accordi bilaterali “cieli aperti” per cui
viene concesso ad ogni vettore aereo di en-
frambi i paesi firmatari di esercitare i diritti di
volo fra una coppia di cifta delle due nazio-
ni. Viene cosi, in qualche misura, ridimensio-
nato il modello del mozzo e dei raggi (che
caratteriza i rapporti fra gli scali maggion -
gli hub - e gli alfri) e iniziano a svilupparsi col-
legamenti diretti fra coppie di citta senza
passare attraverso nodi di smistamento. In
sintesi la gestione degli aeroporti, richiede
caratteristiche sempre pid imprenditoriali, ri-

Ambiente “ok”

Nella parte di analisi relativa ai costi
ambientali della mobilita ("I fattori di ri-
schio in Toscana e le aree di maggiore
pressione”) ariva |I'ennesima conferma-
dello scarso impatto ambientale degli
aeroporti. Riguardo I'inquinamento at-
mosferico, si evidenzia come “le emissio-
ni da trasporto ferroviario o aereo risul-
tano nulle o assolutamente trascurabili”.
Riguardo I'inquinamento acustico, il pri-
mato negativo spetta al traffico veico-
lare, seguito a lunga distanza da quello
ferroviario, mentre “per quanto riguar-
da l'incidenza del fraffico aereo, questa
sembra essere scarsamente rilevante,
secondo gli studi effettuati dall’ Arpat”.

- Piano Regionale della Mobilita e della Logis’rica =

Un momento di punta all’aeroporto di Firenze.

spondendo questo ad un preciso interesse
pubbilico: solo gestioni aeroportuali efficienti
possono conservare e acquisire un‘offerta di
frasporfo adeguata. Secondo questi indlirizi
si & gia mossa la societa di gestione dell'ae-
roporto di Firenze e si sta muovendo quella
dell’aeroporto di Pisa.

Infine. nelle linee d'azione finalizate al
superamento del deficit infrastrutturale, do-
ve dovremmo frovare finalmente indicazio-
ni su come la Regione Toscana intende
muoversi per assicurare gli interventi neces-
sari sulle strutture deficitarie, si dice che:

Per quanto riguarda gli aeroporti, le
principali scelte di carattere temitoriale sono
sostanzialmente definite da tempo e gli in-
dirizzi qui formulati rinviano prevalentemen-
fe a rapporti di concertazione con i rispettivi
soggefti gestori. E* confermato un sistema
impemiato su due scali commerciali, quello
di Pisa e quello di Firenze, fermo restando la
possibilita di promuovere voli charter e car-
go su Grosseto, in sinergia con Pisa, voli in-
femi su Siena, in sinergia con Firenze, svilup-
po dell‘aviazione generale sugli altri scali
(paragrafo 7.4).

In pratica, in tutto il Progetto non c’é al-
Cun cenno su come superare le carenze
strutturali, soprattutto quelle
dell’aeroporto di Firenze
che sono le pit gravi e che
non trovano risposta nel-
I'attuale masterplan in fase
di approvazione (soprattut-
fo per la pista), e richiedo-
no quindi la previsione di
nuovi importanti interventi
da coordinare con la piani-
ficazione temitoriale e infra-
strutturale della zona di Ca-
stello e della piana fra Fi-
renze e Sesto Fiorentino.
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In dieci anni Firenze potrebbe aver recuperato
quasi del tutto il “gap” infrastrutturale che la se-
para da altre citta, come la vicina e agguerrita
concorrente Bologna, e che in questi anni I'ha
penalizzata facendole perdere posizioni e so-
prattutto occasioni di sviluppo ed iniziative,
“scippate” da capoluoghi piu facilmente rag-
giungibili dal resto del mondo. Recuperare que-
sto divario non € solo un
sogno, ma qualcosa di
concretamente realizza-
bile secondo il presidente
della Camera di Com-
mercio, Luca Mantellassi,
che in questa intervista
spiega e quantifica |'im-
pegno dell'ente da lui
presieduto per vincere la
battaglia dell'adegua-
mento infrastrutturale.
Che cosa ha fatto finora
e che cosa puo ancora
fare la Camera di Com-
mercio per rendere Firenze pil accessibile dal
resto della Regione, dal paese e dall'estero?

La Camera di Commercio é stata tra le prime a
porsi il problema dello sviluppo infrastrutturale
del capoluogo toscano. Il nostro impegno risale
al 1960 quando si comincio a parlare della co-
struzione di un modemo aeroporto che avrebbe
dovuto sorgere nella zona di Sant'Angelo a Le-
core, tra Firenze e Prato. Progetto poi andato in
fumo, per una serie di interessi incrociati, ma co-
munque miopi. Oggi possiamo dire che quello
fu un gravissimo errore, al quale noi, come Ca-
mera di Commercio, abbiamo cercato di porre
rimedio successivamente finanziando, ad esem-
pio, I'adeguamento della pista dell'aeroporto di
Peretola e promuovendo la costituzione della so-

cieta di gestione dell'aeroporto, prima Saf ed og-
gi AdF. Quello fu un errore drammatico che ha
penalizzato Firenze per anni, tagliandola fuori
da un mondo dove la rapidita dei mezzi di tra-
sporto si andava facendo sempre pill irrinuncia-
bile nei rapporti commerciali.

L'attivazione dell'aeroporto Vespucci ha rap-
presentato un rimedio solo parziale?

Ha rappresentato molto, ma non é sufficiente. Fi-
renze € una citta a forte integrazione internazio-
nale ed ha bisogno di un aeroporto piu efficien-
te, capace di rispondere alle esigenze degli aero-
mobili di oggi che hanno bisogno di piste pit
ampie e lunghe.

Ma questo & ancora possibile? Lo spazio dispo-
nibile per la costruzione di un grande aeroporto
tra Prato e Firenze & gia occupato da tempo e la
stessa pista di Peretola é assediata da nuove co-
struzioni e futuri progetti.

Noi, come Camera di Commercio riteniamo di
si, pensiamo cioe che sia ancora possibile poten-
ziare |'aeroporto Vespucci per far fronte ad un
flusso passeggeri ben superiore a quello previsto
nel masterplan, che prevede, al 2010, 2,7 milio-

Camera di Commercio per |'aeropor’ro

In un’intervista pubblicata sull’ultimo numero di Arti & Mercature, il presidente della Camera di Commercio di Firenze Luca Mantellassi rilancia con
grande forza lo sviluppo aeroportuale di Firenze, sostenendo la necessita per il “Vespucci” di una pista piut lunga adatta alle esigenze dei nuovi aerei.
Concordiamo in pieno con le dichiarazioni del presidente Mantellassi e le riproponiao integralmente come testimonianza dell'impegno per lo scalo fio-
rentino dell’ente che, a conclusione del processo di privatizzazione, deterra I'intera quota pubblica dell’AdF (20%).

ni di passeggeri, che a mio parere non é suffi-
ciente. Secondo me abbiamo ancora la possibi-
lita di allungare la pista e di superare i limiti di
traiettoria posti dalla presenza del Monte Morel-
lo. Potremmo costruire una pista con una dire-
zione diversa da quella attuale. Abbiamo gia stu-
di molto aggiornati che dimostrano la compatibi-
lita tra cio che sta nascendo nella zona dell' ae-
roporto ed una nuova
pista, piti lunga e con
una traiettoria diversa.
Ma il potenziamento di
Peretola potrebbe riac-
cendere la rivalita con
Pisa, per altro mai so-
pita?

| due aeroporti, cioé
quello di Pisa e quello
di Firenze, possono
perfettamente convive-
re, sviluppandosi in pa-
rallelo e guardano a
mercati diversi. Pisa, ad
esempio, ha sviluppato il trasporto merci, i voli
a bassa tariffa ed i charter. Purtroppo, ci sono
ancora segnali di campanilismi inutili che conti-
nuano a prevalere sulle esigenze del territorio
che si avvantaggerebbe, invece, da una unita
d'intenti anche, ad esempio, con la costituzione
di un'unica societa di gestione dei due aeropor-
ti. In Toscana vengono 37 milioni di turisti al-
I'anno e i due aeroporti messi assieme recepi-
scono 3 milioni di passeggeri, c'e quindi ampio
spazio per lo sviluppo di ambedue. E poi la To-
scana e Firenze non sono solo turismo ma an-
che business.

(da “La Firenze che verra” di Grazia Carifi, Arti
& Mercature, Giungno 2003).

Canale superato?

Sembra rientrato |'allarme suscitato dal divie-
to posto dalla Regione Toscana all’intervento
sul canale di cinta orientale che corre a ri-
dosso della testata nord della pista, contenu-
to nel parere sul masterplan aeroportuale.
Come ipotizzato sul notiziario scorso, il di-
vieto di legge richiamato dalla Regione ri-
guarda interventi diversi e pili pesanti rispetto
a quello in progetto a Peretola. Il “sovrapas-
so” del canale previsto dall’AdF per adeguare
le fasce di sicurezza della pista alle nuove
normative ICAO dovrebbe invece aver gia
ottenuto tutte le autorizzazioni necessarie da
parte degli enti coivolti.
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Alutateci a sostenere il “nostro” aeroporto!

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

Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere
iltrimestrale “Aeroporto”, pud effettuare un versamento
sulc/c postale n° 14413504 intestato all’ Associazione.

L'iscrizione prevede una quota minima annua di 30,00 euro per
le persone fisiche ed un contributo libero per enti e societa.
Il vostro aiuto & di vitale importanza in quanto |'aftivita
dell'Associazione si basa sulle quote associative
e sul lavoro volontario degli iscritti.
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Traffico: alti e bassi

Prosegue tra alti e bassi la lenta ripresa del
traffico del “Vespucci”: alla crescita dei pas-
seggeri nazionali, conseguenza del potenzia-
mento dei voli per Malpensa ed all'introdu-
zione dell’Airbus A319 su alcune frequenze
di Alitalia per Roma e Milano, fa da contralta-
re il calo del traffico internazionale per a
mancata ripresa dell’offerta ridotta negli anni
passati e la mancanza di nuovi collegamenti.
Il tutto & poi fortemente condizionato dagli
avvenimenti contingenti ma pesanti di questa
prima meta del 2003, dalla guerra in Iraq
all'epidemia di polmonite atipica, fino alla
chiusura della pista 23.

Variazione passeggeri 2003/2002
Aeroporto Media

di Firenze nazionale

Gennaio +5,3% +20,2%
Febbraio +6,0% +12,1%
Marzo +10.9% +5.0%
Aprile -4,1% +2,6%
Maggio -6.4% +3,9%
Gen-Mag +1,7% +7,8%

Niente Bari

Salta per I'ennesima volta la riattivazione del
volo diretto per Bari, una delle direttrici na-
zionali piu importanti per Firenze operata in
passato da Alitalia, Air Dolomiti e Federico Il
Airways. La linea era stata annunciata e mes-
sa in orario ad inizio estate, questa volta dal-
la Gandalf Airlines, vettore bergamasco atti-
vo dall’aprile del 1998. Il programma preve-
deva due frequenze giornaliere gestite con
un turboelica Dornier 328 da 32 posti. Ma
invece che tra Firenze e Bari, la nuova linea
per il capoluogo pugliese & stata attivata a
meta luglio da Pisa e da Genova.

Alcune compagnie “low cost” oltre a velivoli
tipo Airbus A320 e Boeing 737 utilizzano

per i propri servizi anche degli aerei regionali.
Nella foto: un Dash 8-Q400 della inglese
Flybe che in Italia vola a Bergamo.

8 / Aeroporto

Dalla fine di quest'anno la SN Brussels
Airlines (ex Sabena), che vola da Firenze
a Bruxelles, inizia I'alienazione della
flotta di BAe.146 e Avro RJ.

Forestale in aeroporto

E’ attivo dall’11 giungo scorso all’aeropor-
to di Firenze un ufficio CITES del Corpo
Forestale dello Stato: si tratta di un servizio
svolto presso i distaccamenti doganali, fi-
nalizzato al controllo del commercio delle
specie protette di flora e fauna. Quello del
“Vespucci” @ il 19° Nucleo Operativo
aperto in ltalia e rappresenta un sostegno
determinante all‘attivita di importanti cate-
gorie produttive dell’area fiorentina, ad
esempio nel settore della pelletteria.

Avro R] e BAe.146

La SN Brussels Airlines, il vettore belga che dal
2001 ha preso il posto della fallita Sabena, ha
annunciato |'eliminazione dellintera flotta di
velivoli della BAE Systems: 6 BAe.146/200, 14
Avro RJ85 e 12 Avro RJ100. Saranno eliminati
cinque aerei all'anno iniziando, a fine 2003,
con un primo blocco di Avro RJ85, gli aerei uti-
lizzati su Firenze. | velivoli saranno sostituiti
con gli Airbus A.319 e, probabilmente, altri jet
di piu piccole dimensioni. Per un problema che
incombe, uno si allontana: la Lufthansa ha in-
fatti deciso di utilizzare gli Avro RJ85 ancora
per alcuni anni. Il vettore tedesco ne aveva pro-
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grammato ‘alienazione gia nel 2001 ma |'ae-
reo scelto per sostituirlo, i nuovi Domier da 70-
90 posti, sono spariti dal mercato con la chiusu-
ra del'industria aeronautica tedesca. Nell‘attesa
di scegliere un nuovo modello, la Lufthansa ha
restituito tutti i suoi Avro alla BAe Systems e i
ha poi ripresi in leasing.

Mini “low cost”

La continua evoluzione del fenomeno “low
cost”, il volare a basso costo che sta rivoluzio-
nando il trasporto aereo, interessa anche le flot-
te. Se i principali aerei utilizzati restano i
Boeing 737 e gli Airbus A.320, iniziano ad es-
sere impiegati anche velivoli regionali. L'ingle-
se Flybe vola da Birmingham e Southampton
con Dash-8 da 37 a 78 posti e BAe.146 da 74
a 110 posti (in Italia serve Bergamo); la slovac-
ca SkyEurope Airlines vola da Bratislava con
Embraer 120 da 30 posti (in ltalia serve Berga-
mo e Venezia); la Germania Express vola da
Berlino Tegel con Fokker 100 da 100 posti (in
Italia serve Roma Ciampino); la belga Virgin
Express collega Bruxelles al London City Air-
port con Fokker 50 da 50 posti della VLM (si
tratta del primo servizio “low cost” per lo scalo
cittadino londinese).
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