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1. PREMESSE

La nuova pista di Firenze € stata oggetto, in varie circostanze, di valutazioni tecniche nel
contesto di studi finalizzati al’'adeguamento capacitivo dell’Aeroporto. Oggi il tema, a valle
dello studio sullo “Sviluppo futuro della rete Aeroportuale Nazionale” elaborato a seguito di
una intesa tra Ministero delle Infrastrutture e Trasporti ed ENAC, assume ben altra
importanza nella interpretazione dei futuri fabbisogni (a medio-lungo termine) della domanda
di traffico a livello regionale.

Le occasioni istituzionali in cui I'argomento ha trovato attenzione valutativa sono rilevabili
negli eventi di cui appresso:

e Tavolo tecnico con la partecipazione di ENAC, Regione Toscana, ENAV e Societa
AdF (fine 2008), dal quale é scaturito un documento con 5 ipotesi tecniche ;

o Lettera ENAC in data 03/03/2011, indirizzata al Presidente della Regione Toscana;

e Partecipazione dellENAC e Societa AdF all'audizione in data 11/04/2011 presso la
Regione Toscana in sede di approfondimento di contenuti della proposta di
deliberazione n.105 “Adozione dell'integrazione al PIT per la definizione del Parco
agricolo della Piana e per la riqualificaione dell’aeroporto di Firenze”;

¢ Riunione in data 06/12/2011 tra ENAC, Regione Toscana, ENAV e Societa AdF;

e Presentazione ad ENAC di uno “Studio di fattibilita per una nuova pista”
sull'aeroporto di Firenze da parte della Regione Toscana, inviato con nota in data
13/12/2011.

Al fine di rendere decisivo il quadro valutativo delle ipotesi della nuova pista in quanto a
giacitura, condizioni operative e di sicurezza, nonché inserimento territoriale, vengono
approfondite nella presente relazione le analisi tecniche, limitatamente a due orientamenti
per la nuova infrastruttura, ovvero 09/27 e 12/30.

L'orientamento 09/27 é relativo allo studio presentato dalla Regione Toscana in occasione
della riunione del 6 dicembre 2011 (successivamente trasmesso in 13/12/2011); mentre
I'orientamento 12/30 deriva dall'ampio quadro valutativo delle 5 ipotesi contenute nel
documento scaturito dal lavoro del tavolo tecnico costituito nel 2008. Successivamente
I'ipotesi 12/30 & stata oggetto di un ulteriore approfondimento, da parte della Societa di
Gestione AdF, alla luce dellavvio da parte della Regione Toscana della procedura di
variante al Piano di Indirizzo Territoriale.
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TAVOLA 01

INQUADRAMENTO
TERRITORIALE




1.1. STATO ATTUALE

LAPISTADIVOLO

L'attuale pista di volo dell’Aeroporto di Firenze ha orientamento RWY 05-23 e presenta le
seguenti caratteristiche tecnico operative:

o Distanze dichiarate che tengono conto degli ostacoli presenti sui sentieri di
avvicinamento/decollo

RWY TORA TODA ASDA LDA
05 1.605 1.719 1.605 1.455
23 1.674 1.779 1.674 977

e Codice di classificazione, alfanumerico 3C in accordo al Regolamento ENAC (IV
Emend.) ed all’Annesso 14 ICAQO.

e Uso dell'infrastruttura prevalentemente monodirezionale, con atterraggi strumentali in
CAT.I, per pista RWY 05, e decolli per pista RWY 23. | decolli per pista RWY 05 e gli
atterraggi per pista RWY 23 (questi ultimi molto limitati) sono di tipo “a vista” e
consentiti in condizione di visibilita superiore a 5.000 mt a partire da 30 minuti prima
dell'alba e 30 minuti dopo il tramonto.

e Aeromobile critico di riferimento Airbus A.319.

ASPETTI TERRITORIALI URBANISTICO-AMBIENTALI

Il sedime dell'aeroporto “Amerigo Vespucci” occupa una superficie di circa 121 Ha; |l
contesto di inserimento territoriale € fortemente condizionato verso Nord-Est dalla dorsale
collinare di Monte Morello (altezza sul livello del mare di 600 mt) mentre verso Sud e Sud-
Ovest dalle aree fortemente antropizzate di Firenze, Peretola e Campi Bisenzio, nonché a
Nord dal Comune di Sesto Fiorentino. L'unica porzione di territorio che fa eccezione, in
guanto rimasta con destinazione agricola, € quella situata ad Ovest dell’attuale sedime
(TAV.01).

Gli usi prevalenti nell'immediato intorno dell’aeroporto sono costituiti da:

e impianti per attivita produttive (industrie petrolifere, metalmeccaniche e tessili);

e aree per attivita di servizio di livello urbano o territoriale (stazioni e scali ferroviari,
mercati generali, servizi postali);

e aree a carattere commerciale (IKEA, Metro, Centro Commerciale Ipercoop);
e aree naturali ed agricole.

Le aree residenziali sono rappresentate dagli abitati di Castello, Peretola, Novoli e Quaracchi
per il Comune di Firenze e dal quartiere di Quinto Basso per il Comune di Sesto Fiorentino.

Le arterie stradali sia di connessione territoriale sia di accessibilita all'aeroporto sono
l'autostrada Firenze Mare (Al11) che dallo svincolo Firenze Nord s'innesta sulla Milano-Napoli




(Al), le statali Via Pratese e Via Pistoiese e la viabilita urbana di Via Guidoni e Viale 11
Agosto.

1.2. LIMITAZIONI DERIVANTI DALLO STATO ATTUALE

ASPETTI OPERATIVI

L'operativita della pista di volo & fortemente condizionata dalle caratteristiche morfologiche
del territorio nonché dalle condizioni meteo; a causa di tali condizionamenti negativi la
capacita teorica dello scalo attualmente di 15 movimenti/ora si riduce drasticamente nella
realtd a non piu di 7/8 movimenti/ora effettivi.

A causa della presenza di ostacoli artificiali in corrispondenza delle superfici di
avvicinamento e di decollo la pista, pur con lunghezza complessiva pavimentata di 1.818 mt,
risulta penalizzata dal decalaggio di entrambe le soglie e piu precisamente di 150 mt per la
THR 05 e 697 mt per la THR 23; conseguentemente le distanze di pista disponibili per
I'atterraggio assumono i seguenti valori:

e LDA RWY 05 =1.455 mt;
e LDARWY23= 977 mt.

Tali riduzioni delle lunghezze di pista, unitamente al verificarsi di fattori climatici avversi (alte
temperature, forti venti, pioggia, ecc.) comportano limitazioni delle prestazioni degli
aeromobili, con riduzione del carico pagante specialmente nelle tratte europee, che
costituiscono 1'83% circa del totale.

Inoltre la giacitura della pista, secondo la direttrice Nord- Est Sud-Ovest, risulta orientata
verso Monte Morello ed i decolli per pista 05 impongono forti ratei di salita con virata a
sinistra verso Nord. Questo orientamento verso i rilievi, pur nelle condizioni di sicurezza
operativa delle procedure di volo adottate, in caso di volo non standard pud generare
difficolta al recupero del volo normalizzato.

In termini di regolarita operativa (mantenimento delle frequenze decollo/atterraggio secondo
gli slots assegnati ai vettori) sussistono delle limitazioni dovute all’'orientamento della pista
(05/23 appunto) e riconducibili a due fattori correlati, ovvero:

a) coefficiente di utilizzazione (C.U.), il cui valore sulla base delle verifiche
anemometriche risulta non superiore al 90,20 %, rispetto al valore minimo del 95%
fissato dall'lCAO;

b) verificarsi di venti in coda (direzione 05-23) aventi velocita superiore a 10 kts, la cui
frequenza e risultata dell'ordine del 6,40% sensibilmente superiore al valore
convenzionale accettato (2,00 - 3,00%) per aeromobili della classe C.

Per effetto delle anzidette condizioni, ad oggi, si hanno circa 450 dirottamenti I'anno.

ASPETTI TERRITORIALI-PIANI DI RISCHIO

L'attuale pista di volo ha come unica possibilita di atterraggio degli aeromobili commerciali la
direttrice ortogonale all'autostrada A1l verso Monte Morello, costringendo gli aeromobili al
sorvolo a bassa quota dei centri abitati di Peretola, Brozzi e Quaracchi. Anche i decolli
avvengono quasi completamente nella direzione dei centri abitati sopra citati; i decolli per




pista 05 verso Sesto Fiorentino sono infatti residuali a causa, come detto, delle limitazioni
imposte dalla presenza dei rilievi montuosi. Gli atterraggi nella direzione da Monte Morello
verso l'autostrada All non sono possibili per gli aeromobili commerciali a causa delle
limitazioni imposte dalla presenza appunto di Monte Morello.

L'assetto dell'attuale pista di volo porta ad una costruzione dei Piani di Rischio, ad essa
associati, che interessano le zone di Peretola, Brozzi e Quaracchi e di Sesto Fiorentino. Per
ciascuna testata di pista si € proceduto, all'identificazione delle preesistenze urbanistiche
che di seguito vengono elencate per ciascuna zona di riferimento.

Fig.1 Piani di Rischio stato attuale 05-23

ZONA RWY 05 RWY 23

Deposito lubrificanti

) . o
ZONA A Azienda di lluminazione Area logistica Poste Italiane*

Numerosi stabilimenti produttivi area
Osmannoro

Deposito Autobus

Azienda di lluminazione* Industria Farmaceutica Eli Lilly*
zienda di llluminazione

. . Liceo Scientifico
Azienda Chimica

ZONA B Fabbrica Imballaggi
Scuola Primaria

Centro Oncologico Fiorentino
Stazione ferroviaria di Firenze Castello

, _ Distributore di carburante
Scuola dell'Infanzia
o i Supermercato LIDL*
Distributore di Carburante

ZONAC Colorificio Industria Farmaceutica Eli Lilly*




Azienda d'illuminazione* Area logistica Poste Italiane*
Scuola Infanzia* Supermercato LIDL*

Scuola Secondaria

Facolta Agraria*

Centro Coop Le piagge*

Polo Universitario di Sesto Fiorentino*
IPERCOOP Sesto Fiorentino
Campo sportivo

Supermercato Esselunga
Fabbrica vetromattone SEVES*
IKEA Osmannoro

Expert Osmannoro

Deposito medicinali

Azienda chimica Sun Chemical
Centrale elettrica

Scuola Marescialli Carabinieri
Distributori di carburante

n. 4 Scuole Primarie e dell'lnfanzia
Parte del Cimitero di Peretola

ZONAD

(*) Aree interessate solo parzialmente

SUPERFICI DI DELIMITAZIONE OSTACOLI

L’analisi delle Superfici di Vincolo Aeronautico (Chart ICAO type B) ha evidenziato che sia la
superficie orizzontale interna (R=4000 mt ed H=82,50 mt s.l.m.) che quelle di transizione
sono forate dai rilievi montuosi (Monte Morello) presenti nel settore Nord-Est dell'area
aeroportuale.

Inoltre la superficie di Avvicinamento strumentale CAT.1 per RWY 05 ha una pendenza di

1:20 (fino a 11 Km da THR 05) che risulta in deroga rispetto al valore di 1:50, come indicato
nel Regolamento ENAC.

ASPETTI AMBIENTALI

L'attuale configurazione della pista di volo impone necessariamente il sorvolo dei centri
abitati di Firenze-Peretola e di Sesto Fiorentino con conseguenti implicazioni negative
dovute al passaggio a bassa quota sull’agglomerato urbano di Peretola (decolli per pista 23)
e, in misura limitata, di Sesto Fiorentino (decolli per pista 05). Nel 2010 (Fonte Arpat) oltre
5.800 sono stati gli abitanti esposti ad un impatto acustico superiore ai 55 decibel e tale
numero, permanendo I'attuale infrastruttura di volo, & destinato ad aumentare in funzione
della crescita del traffico seppure contenuta per le anzidette limitazioni.

Tali criticita sono state ampiamente descritte e valutate nello studio di impatto ambientale e
nel decreto di approvazione di VIA ( 04/11/2003 ) dell’attuale Piano di Sviluppo dello scalo di
Firenze.




2. LO SCENARIO DI RIFERIMENTO

Secondo gli approfondimenti fatti sullo “Stato del Sistema Aeroportuale Nazionale, scenari e
strategie di sviluppo” (Kpmg, One Works e Nomisma) il traffico degli aeroporti del Centro
Nord (Toscana ed Emilia Romagna) al 2030 é stato stimato in 21 milioni di passeggeri,
rispetto agli 11,5 min pax del traffico attuale.

A fronte di tale previsione di passeggeri, dal’esame dei tre principali aeroporti (Firenze, Pisa
e Bologna) emerge che, sia le infrastrutture di volo che i Terminal non potranno garantire la
capacita necessaria per trattare il traffico atteso, a meno di interventi infrastrutturali di rilievo;
infatti la capacita associata alle piste dei tre aeroporti, & limitata a soli 13,5 milioni di
passeggeri.

Per quanto attiene agli aeroporti toscani di Pisa e Firenze il traffico al 2030 é stato stimato tra
i 10,5 min pax/anno (scenario medio) ed i 12 min pax/anno (scenario max) rispetto al traffico
al traffico 2011 di circa 6,4 min pax/anno (4,5 min pax/anno Pisa e 1,9 min pax/anno
Firenze), confermando quindi I'esigenza di un adeguamento delle dotazioni infrastrutturali e
della conseguente necessita, per lo scalo fiorentino, di dotarsi di una nuova infrastruttura di
volo in grado di soddisfare la domanda prevista.

2.1. ESIGENZE

Le esigenze fondamentali alla base dell’'elaborazione degli studi per una nuova pista
dell'aeroporto di Firenze, sono:

e risolvere le limitazioni operative dell’attuale infrastruttura, individuando una soluzione
in grado di rispettare i requisiti funzionali minimi fissati dal'lCAO per conseguire
miglioramenti nella capacita e nella sicurezza operativa;

e assicurare condizioni infrastrutturali coerenti con le previsioni di domanda futura
prefigurate nello studio sugli aeroporti che individua al 2025 un volume di traffico di
circa 4,0 min di pax/anno; tale volume potra trovare soddisfazione non solo attraverso
un incremento della capacita, ma anche e soprattutto con l'uso di aeromobili di
maggiore capacita tipo A320/321 rispetto allaeromobile di riferimento attuale A319,
con l'esigenza di passare dal codice pista 3C a 4D;

e determinare un quadro di relazione coordinata a livello territoriale atto a migliorare le
condizioni di sostenibilita e compatibilita nell’'uso delle aree.

2.2. REQUISITI PROGETTUALI E PRESTAZIONALI

Dallo scenario trasportistico di riferimento, tenuto conto delle esigenze di carattere operativo
- aeronautico e territoriale appena descritte, scaturiscono gli input progettuali per
I'elaborazione della proposta tecnica per la nuova pista, i cui aspetti piu significativi sono:

a) adozione di una pista monodirezionale per evitare il sorvolo dei centri abitati e
conseguente riduzione in termini ambientali e territoriali del disturbo acustico;

b) rispetto delle indicazioni urbanistico-territoriali contenute nella variante al PIT che
prevede, tra I'altro, 'adozione di una lunghezza di pista non superiore a 2000 mt;

c) orientamento della nuova pista tale da garantire un coefficiente di utilizzazione di
almeno il 95% per ottenere una adeguata regolarita operativa;




d)

f)

livello capacitivo tale da soddisfare la crescita attesa della domanda di traffico;
conformita regolamentare rispetto agli standard nazionali ed internazionali applicabili;

rispetto delle restrizioni derivanti dall’applicazione delle superfici di limitazioni
ostacoli, dei Piani di Rischio e delle Procedure di Volo.




3. ANALISI DELLE IPOTESI 09/27 E 12/30

Come detto in premessa gli studi generali di fattibilita, sviluppati a partire dal 2008 fino al
2011, hanno portato (a seguito di analisi comparata) ad individuare, quale soluzione ottimale,
una giacitura di pista con orientamento 12/30, in quanto risultata essere la piu rispondente
agli input progettuali ed ai vincoli imposti dal mutato quadro territoriale di riferimento.

Nel contesto dei confronti e dibattiti tra i diversi soggetti istituzionali di livello locale, la
Regione Toscana ha presentato uno Studio che ripercorre il panorama delle ipotesi
contenute nello studio prodotto dal tavolo tecnico (ENAC, ENAV, Regione Toscana ed ADF)
istituito a fine 2008, con l'unica differenziazione che riguarda la posizione della pista
cosiddetta “obliqua”, per la quale viene ipotizzato I'orientamento 09/27 anziché 08/26
esaminato in sede di tavolo tecnico.

In questa sede le ipotesi oggetto di approfondimento valutate da ENAC e ENAV, cosi come
concordato nella riunione del 6/12/2011 tra ENAC, ENAV e Regione Toscana, sono limitate
ai posizionamenti 09/27 e 12/30, tralasciando [lipotesi di allungamento dell’attuale
infrastruttura che non darebbe luogo a concreti miglioramenti operativo/funzionali e
territoriali/ambientali.

Nella TAV.02 vengono indicate la giacitura della pista 09/27 e della 12/30.
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TAVOLA 02

RWY 09-27

LUNGHEZZA PAVIMENTAZIONE 2420 MT

CONTESTUALIZZAZIONI DELLE DUE IPOTESI DI PISTA

RWY 12-30

LUNGHEZZA PAVIMENTAZIONE 2000 MT




3.1.

PISTA CON ORIENTAMENTO 09/27

Da un’ attenta analisi dello studio presentato dalla Regione Toscana, relativamente alla
configurazione 09/27, si rileva che essa € stata sviluppata con assunti, che molto si
discostano dagli input progettuali basici evidenziati in precedenza e che costituiscono
elementi di criticita da focalizzare preventivamente, per rendere evidente I'ambito valutativo
dell’esame istruttorio compiuto.

Tali criticita vengono immediatamente evidenziate a seguire:

1.

Il posizionamento della pista 09/27, ovvero secondo la direttrice sud-est nord-
ovest con utilizzo bidirezionale, comporta, nei decolli per pista 09, |l
direzionamento verso i rilievi di Monte Rinaldi e Monte Ceceri, i quali unitamente
agli ostacoli di varia natura presenti sul territorio impongono I'adozione di ratei di
salita molto accentuati con virata a destra verso sud est. Questo tipo di manovra,
al limite delle condizioni operative normalizzate, puo risultare, in situazioni di volo
non standard, di improbabile esecuzione e con maggiori difficolta di recupero.

L'operativita bidirezionale della pista di volo 09/27 comporta inevitabilmente il
sorvolo della citta di Firenze con un allungamento del circuito di inserimento in
rotta (verso nord ovest di circa 15-20 km e verso sud-est di 30-35 Km) e
conseguente impegno dello spazio aereo della ATZ aeroportuale con
ripercussioni, in termini di gestione del traffico, sulla capacita dell’Aeroporto,
nonché maggior tempo di volo e maggior consumo di carburante.

L'innalzamento del profilo longitudinale della pista di circa 4 e 5 mt rispetto
all'attuale piano di campagna (adottato per ridurre le interferenze con gli ostacoli
naturali ed artificiali che insistono sul territorio e che interferiscono con le superfici
di vincolo aeronautico di cui al Regolamento ENAC cap 4), comporta un rilevato
di esagerata consistenza sia in termini di movimenti di materia che di costi (circa
2,5 milioni di mc per circa 33 milioni di €).

Y

La configurazione delle infrastrutture proposte non & congruente agli standard
regolamentari con particolare riferimento all'interasse tra la pista di volo e la
taxiway in testata 27, nonché alla costruzione dei Piani di Rischio in testata pista
09 aventi inizio dalla soglia decalata anziché dalla strip.

Per quanto al punto precedente le distanze dichiarate non trovano congruenza
con la costruzione dei Piani di Rischio.

Il quadro delle interferenze fisiche dell'infrastruttura rispetto a molti impianti edilizi
di consistenza significativa presenti sul territorio risulta particolarmente rilevante
in termini economici, dovendosi prevedere la rilocazione degli stessi con
particolare riferimento alla testata pista 27 (per es. Scuola Marescialli dei
Carabinieri, impianti industriali ecc.. ). A tali interferenze si sommano quelle con il
Canale di Cinta Orientale e con la strada Perfetti-Ricasoli, per i quali non risulta
chiara la soluzione tecnica di variante né la relativa fattibilita.

In tema di Impatto Ambientale (in particolare acustico) e Piani di Rischio, le aree
liberate della odierna configurazione 05/23, corrispondono a quelle di futuro
interessamento della giacitura 09/27. Inoltre da un punto di vista aeronautico
(effetuando un raffronto con la situazione odierna) c'é¢ da evidenziare come il
decollo per pista 05 verso Monte Morello (pur con ratei di salita marcati ed attuato
sporadicamente) porta ad una virata, a sinistra verso Nord, interessando
marginalmente Sesto Fiorentino; nel caso della pista 09/27 il decollo per pista 09
(con ratei di salita altrettanto marcati) porta ad una virata a destra verso Firenze,
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interessando aree urbanizzate di ben altra entita anche in termini di impatto
acustico.

Per rendere plausibile il confronto tra le due ipotesi 09/27 e 12/30, 'analisi svolta sia da
ENAC che da ENAV si é attenuta alla reale situazione del profilo del terreno, con le quote
attuali (ritenendo improponibile 'adozione di imponenti rilevati per alzare le testate pista di 5
metri circa) e ferme restando le caratterizzazioni aeronautiche.

l)  DESCRIZIONE DELL'INFRASTRUTTURA

L’ipotesi di pista con orientamento 09/27 & caratterizzata da una lunghezza di 2420 mt.
Questa risulta compresa tra lo svincolo di Sesto Fiorentino (a SW) ed il nuovo svincolo tra la
viabilita di Perfetti-Ricasoli e Viale 11 Agosto (TAVV.03 e 04).

Nella tabella che segue vengono indicate le coordinate delle soglie pista (WGS-84).

THRESHOLD LONG. LAT.
09 11° 11 437 375 43° 48’ 43." 575
27 11° 13 01,668 43° 48" 45" 050

A tale configurazione sono associate le seguenti distanze dichiarate:

RWY TORA TODA ASDA LDA
09 2.000 2.000 2.000 2.000
27 2.000 2.000 2.420 1750

Tali distanze evidenziano la presenza di una stopway di 420 mt di lunghezza, posizionata
prima della THR 09, da utilizzarsi per decolli per pista RWY 09 e per gli atterraggi per pista
RWY 27. Tale assunzione risulta in contrasto con uno degli input di base che prevede una
lunghezza di pista limitata a 2000 mt. Con queste distanze dichiarate, la soglia THR 27
sembrerebbe non influenzata dagli ostacoli presenti sul territorio che invece imporrebbero un
significativo decalaggio.

Nel caso di operativita monodirezionale il coefficiente di utilizzazione associato alla ipotesi di
pista 09/27 raggiunge valori compresi tra il 92 ed il 93% pertanto inferiori al minimo richiesto
dall'lCAO del 95%.

Parallelamente alla pista & stata prevista la realizzazione di una taxiway di circa 2200 mt, di
cui gli ultimi 300 mt in corrispondenza della testata 27, sono posizionati a circa 115 mt
dall’asse pista, in luogo dei regolamentari 176 mt e quindi in difformita al Regolamento
ENAC. Tale riduzione di interasse RWY-Taxiway € stata attuata per evitare la
sovrapposizione fisica della taxiway con le strutture della Scuola Marescialli dei Carabinieri
che, tuttavia, rimane comunque interferente con i piani aeronautici di transizione.

Il collegamento della taxiway ai piazzali di sosta in “area terminale” avviene attraverso due
nuove bretelle di cui la prima si innesta direttamente sul piazzale Ovest, mentre la seconda
si raccorda all’attuale pista utilizzata come taxiway, per raggiungere i piazzali esistenti.

Su entrambe le testate €& prevista una RESA di 240 mt di lunghezza e 150 mt di larghezza.
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Va evidenziato che la testata pista RWY 27 e le relative aree di “strip” e di RESA, ricadono in
un'area caratterizzata dalla presenza di importanti Edifici Industriali, strutture adibite a
Depositi, Centrali Tecnologiche, Edifici Rurali nonché, Unita Abitative, ivi incluse le residenze
di recente costruzione annesse alla Nuova Scuola Marescialli dei Carabinieri di cui gia detto.
A cio si aggiungono le interferenze, sia della pista con il Fosso delle Acque Basse che della
RESA con la Viabilita di Perfetti-Ricasoli. (Fig.2).

Fig.2 Interferenze testata 27

Relativamente al profilo longitudinale della pista si evince che la quota della THR 09, pari a
42 mt s.I.m., comporta un dislivello rispetto alla quota del terreno naturale di circa 4,5 mt,
mentre la THR 27 ha una quota di 50 mt s.l.m. con un dislivello rispetto a quella del terreno
naturale di circa 4 mt.

Tale scelta altimetrica implica, da un lato, I'evidente difficolta a garantire il rispetto delle
pendenze longitudinali per il raccordo delle nuove taxiways con le esistenti infrastrutture e,
dall'altro, un improponibile impegno di movimenti di materia per la realizzazione dell'intero
sistema infrastrutturale di circa 2,5 MIn di mc e non dei 750.000 mc indicati nella stima
sommaria; I'impegno economico relativo non é quindi 13.875.000 € bensi di circa 32.375.000
euro (TAV 04).
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I)  AREE DIESPROPRIO

La nuova infrastruttura ricade per circa il 30% nel Comune di Sesto Fiorentino e per il
restante 70% nel Comune di Firenze. Data la particolare localizzazione dell'infrastruttura di
volo va evidenziato che la testata 27 e le relative aree di sicurezza (RESA e CLEARWAY)
interessano un comprensorio delimitato a NE da Viale 11 Agosto e dalla linea ferroviaria che
ricomprende quelle importanti consistenze edilizie citate in precedenza quali Edifici
Industriali, Depositi, Centrali Tecnologiche, Edifici Rurali, Residenziali e Terziari, ivi inclusa la
Nuova Scuola Marescialli dei Carabinieri.

A NW invece le superfici di transizione della nuova infrastruttura verrebbero a trovare
probabile interferenza con la futura espansione del Polo Universitario di Sesto Fiorentino. In
aggiunta vanno segnalati per il rilievo significativo che hanno come infrastrutture del territorio
che richiedono significativi interventi di riprotezione, il Canale delle Acque Basse e parte
della viabilita Perfetti-Ricasoli. Nella Fig.3 allegata vengono identificate le diverse unita
immobiliari interferenti, sia direttamente con la Nuova Infrastruttura di Volo (in rosso) che con
le Superfici di Vincolo Aeronautico (in grigio).

OPERE RICADENTI NEL NUOVO SEDIME OPERE INTERFERENTI CON LE SUPERFICI DI VINCOLO

AERONAUTICO
(ESPROPRIO E DEMOLIZIONE) (ESPROPRIO E RIPROTEZIONE)
Sun Chemical Centrale elettrica
. - Residenze Nuova Scuola Marescialli Carabinieri (di recente
Capannoni industriali .
costruzione)

Tratto della viabilita Perfetti-Ricasoli e svincolo (Viale

11 Agosto) Sede della Cooperativa Trasporti

Canale di Cinta Orientale Case coloniche

Fig.3 Unita Immobiliari interferenti
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Da un’ analisi della configurazione necessaria per il sedime aeroportuale in relazione alla
collocazione delle infrastrutture & risultata un’ esigenza di superfici da acquisire stimabili
nell’'ordine di 85 ha e non dei 60 Ha indicati nel documento della Regione, come si evince

nella figura seguente.
In particolare il perimetro pit ampio del sedime deriva sia dalla necessita di garantire

'adeguata separazione tra la RWY e la taxiway, sia per l'inserimento della viabilita
perimetrale e della recinzione del sedime (TAV 03).

ll.)  PIANIDIRISCHIO

Sul tema va premesso che nell’applicazione dei Piani di Rischio la congruenza tra gli
insediamenti presenti sul territorio e I'impianto aeroportuale costituisce requisito vincolante
nel caso delle nuove opere; la situazione di non rispondenza regolamentare riguardante il
contesto dell'attuale aeroporto con la pista 05/23 e le urbanizzazioni esistenti & ammessa
solo in virtu della preesistenza dello stato di fatto rispetto alle nove disposizioni normative.

Per quanto sopra i piani di rischio associati alla nuova configurazione di pista non risultano
conformi al Regolamento ENAC in quanto:

¢ |l territorio interessato é sede di urbanizzazioni incompatibili;

e Per la testata 09 la costruzione delle zone di rischio & posizionata a 60 mt prima
della THR 09 anziché avere origine dalla “RWY strip” che ricomprende la stopway di
420 mt. (TAV.05). Cido comporta che molti insediamenti ad alto carico antropico come
Hotels, Centri Commerciali, Uffici ed Edifici Industriali (Istituto Farmaceutico Militare),
non risultano correttamente valutati rispetto ai piani stessi.

Per quanto riguarda la testata pista 27 le zone A e B dei Piani di Rischio interessano
totalmente I'ambito di Firenze-Rifredi, nella Fig.4 e nella tabella che seguono vengono
identificati ed elencati gli edifici di maggiore rilevanza interessati dalle zone di Rischio.

Fig.4 Piani di Rischio stato attuale 09/27
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ZONA RWY 09 RWY 27
IKEA* Deposito medicinali
Aree Commerciali Osmannoro Azienda chimica Sun Chemical
ZONA A Distributore di carburanti
Centrale elettrica Ferrovie dello Stato
Aree residenziali a elevata densita abitativa
Azienda .farmellcgutica Krugher Pha\rma Eabbrica vetromattone SEVES
,:kr)ietgtir\(lazldenmah ad elevata densita Istituto Chimico Farmaceutico Militare*
ZONAB Hotel IBIS-NOVOTEL Osmannoro Centro sportivo universitario
Centro commerciale METRO Osmannoro Scuola media inferiore
INGROMARKET Osmannoro Casa di riposo Villa Gisella*
Motorizzazione Cvile* Polo Universitario Sesto Fiorentino*
IKEA* Istituto Chimico Farmaceutico Militare*
Expert* Distributori di carburante
Centrale Elettrica
Scuola Marescialli Carabinieri*
ZONAC Supermercato LIDL Sesto Fiorentino*
Scuola Primaria e dell'Infanzia*
Casa di riposo Villa Gisella*
Polo Ospedaliero di Careggi*
Ospedale Pediatrico Meyer*
Clinica Ospedaliera
Distributori di carburante
Azienda illuminazione Osmannoro
Discarica Case Passetini
Polo Universitario di Sesto Fiorentino*
IPERCOOP di Sesto Fiorentino*
Stazione ferroviaria di Firenze Castello
ZONAD

Supermercato LIDL di Sesto Fiorentino*
Istituto Chimico Farmaceutico Militare*
Scuola Marescialli Carabinieri*

Casa di riposo Villa Gisella*

n. 2 Scuole Primarie

Scuola dell'Infanzia

(*) Aree interessate solo parzialmente
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IV.) IMPATTO ACUSTICO

L’impatto acustico é stato analizzato facendo riferimento a 2 distinti scenari di traffico A e B
rispettivamente di 40.000 e di 45.000 mov./anno.

Lo scenario A é riferito ad un utilizzo prevalentemente monodirezionale della pista avendo
considerato I'8% di decolli per pista 09, ed il 7% di atterraggi per pista 27(TAV.06).

Lo scenario B é riferito ad un utilizzo prevalentemente bidirezionale con decolli per pista 09
del 40% e del 7% in atterraggio per pista 27 (TAV.07).

Per entrambi gli scenari si evince che allinterno della curva di 60 dBA ricadono aree
fortemente antropizzate sia in testata 09 che in testata 27.
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V.)  SUPERFICI DI DELIMITAZIONE OSTACOLI

L’analisi delle superfici di delimitazione ostacoli e delle procedure di volo eseguita dal’lENAV
(Figg 5, 6, 7 e 8), che e stata interessata per redigere apposito studio (allegato al presente
documento), assume quali quote delle testate pista quelle del terreno naturale (prescindendo
dalle quote indicate nello studio della Regione Toscana che implicano un esorbitante
quantita di movimenti di materia).

Tale studio, relativamente all'ipotesi di pista 09/27, ha evidenziato che le superfici di
avvicinamento e di transizione (TAV. 08), nonché la superficie conica, risultano fortemente
penalizzate dalla presenza di ostacoli artificiali e naturali con particolare riferimento ai rilievi
montuosi situati nel quadrante NE.

In relazione alle superfici di avvicinamento strumentale, per entrambe le direzioni non é
possibile applicare gli standards ICAO e pur volendo applicare per pista 09 modifiche ai
parametri standard continuano a persistere alcune problematiche. Va inoltre evidenziato che
la direzione pista 27 risulta non affrancabile da ostacoli anche con 'applicazione di pendenza
non ammissibile (1:20).

Fig.5 Ostacoli e terreno — Superficie orizzontale interna Fig.6 Ostacoli e terreno —Superficie conica

Fig.7 Superficie di avvicinamento stabdard ICAO RWY 27-ostacoli che forano (in rosso)
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VI) PROCEDURE STRUMENTALIDIVOLO

Per le procedure strumentali di volo € possibile adottare superfici standard sia in atterraggio
per la direzione 09 che di decolli per pista 27, diversamente dicasi per gli atterraggi per pista
27 e decolli per pista 09, in quanto la presenza dei rilievi montuosi e degli ostacoli artificiali
rendono impossibile I'adozione di superfici normalizzate (TAVV 09 e 10).

Tali conclusioni sono confermate dallo studio ENAV, che peraltro evidenzia I'impossibilita di
sviluppo di future procedure GNSS pista 27, con guida verticale in considerazione
dell’elevato angolo di discesa. Inoltre viene evidenziato come la vicinanza della pista 09/27
alla citta di Firenze implica inevitabilmente il sorvolo della stessa dagli aeromobili nelle fasi di
decollo per pista 09 e nelle fasi di mancato avvicinamento. Va aggiunto che la configurazione
di pista non elimina il sorvolo della zona di Firenze —Osmannoro e Campi Bisenzio sia in
atterraggio che in decollo.
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VIl.) STIMA SOMMARIA

Con riferimento alle quantita riportate nella tabella di cui alla studio della Regione Toscana,
si ravvisano le gia segnalate incongruenze quantitative con particolare riferimento
all'acquisizione delle aree (da 60 Ha a 85 Ha — TAV 03), delle demolizioni/riprotezioni di
strade, canali ed edifici e dei movimenti di materia relativi all'intera infrastruttura di volo.

Per quanto riguarda gli esprorpri e le demolizioni dei fabbricati, la quotazione di soli
3.000.000 di euro non é assolutamente corrispondente alla realtd dei luoghi, stante la
rilevante consistenza dei fabbricati da riproteggere. Analoghe considerazioni possono
essere estese alle opere di riprotezione della viabilita e del canale.

Per quanto riguarda i movimenti terra il solo incremento dei movimenti di materia
erroneamente calcolati (da 750.000 a 2.500.000 di mc) determina un aumento dei costi di
32.375.000 € da aggiungere ai 73.000.000 € complessivi stimati.

Complessivamente avremo pertanto:

= Costo stimato € 73.000.000

. Rilevati corretti € 32.375.000

= Espropri aggiuntivi € 6.250.000
TOTALE €111.625.000

Peraltro il dato & da considerarsi per difetto non solo in riferimento a quanto detto in merito
agli espropri ma anche, per esempio, per quanto riguarda la rilocazione dei manufatti
interferenti e la lunghezza stimata della viabilita perimetrale.
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3.2. PISTA CON ORIENTAMENTO 12/30

| lavori del tavolo tecnico 2008 hanno portato alla redazione di un documento dal quale si
evince che la soluzione ottimale di giacitura della nuova pista € sul lato Nord dell’autostrada
All.

In considerazione dei requisiti aggiuntivi emersi nell’ambito della procedura di approvazione
della variante al Piano di Indirizzo Territoriale avviata dalla Regione Toscana, la Societa AdF
ha svolto degli approfondimenti, condivisi con ENAC, traslando la giacitura della pista 12-30
verso Nord ed arretrandola verso I'attuale area terminale (riducendo I'impatto sul Parco della
Piana) migliorando le condizioni di rispetto dei vincoli orografici, territoriali ed ambientali.

Gli approfondimenti effettuati dalla Societa AdF sono altresi corredati da uno studio

aeronautico (allegato alla presente relazione) che trova corrispondenza con i principali
risultati dello studio ENAV (pure allegato).

1) DESCRIZIONE DELL'INFRASTRUTTURA

L’ipotesi di pista con orientamento 12/30 & caratterizzato da una lunghezza di 2000 mt. La
testata RWY 30 é posizionata tra il bordo Est dello Stagno di Peretola ed il limite Ovest della
“strip” della RWY 05-23. La testata 12, invece, & ubicata tra I'Autostrada A1l ed il limite SW
dell’'abitato di Sesto Fiorentino, e piu precisamente, in prossimita della Stazione di Servizio

Agip.

Nella Tabella che segue vengono riportate le coordinate delle soglie pista (WGS-84):

THRESHOLD LONG. LAT.
12 11°10' 49”75, 43° 49" 10", 125
30 11°12' 08”341 43° 48’ 40,125

A tale configurazioni sono associate le segueni distanze dichiarate:

RWY TORA TODA ASDA LDA
12 2.000 2.060 2.000 2.000
30 2.000 2.060 2.000 2.000

Assunta la monodirezionalita nelluso della pista il coefficiente di utilizzazione (C.U.)
associato, raggiunge un valore del 97.50 % superiore al valore minimo richiesto dall'lCAO
del 95 %.

Le caratteristiche anzidette della pista di volo sono tali da qualificare I'aeroporto, secondo
quanto prescritto dal Regolamento ENAC e dall’Annesso 14-ICAO, con il codice 4D.

Il profilo longitudinale della pista segue il profilo naturale del terreno con altezza di rilevato
inferiore al metro.
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Il collegamento tra la pista di volo ed i piazzali di sosta sara realizzato mediante una serie di
raccordi, con sagoma a falda unica e con pendenza dell'1% dotati di shoulder di 7,50 mt.
Non é prevista invece una via di rullaggio in quanto I'area terminale, situata in testata pista
30, costituisce punto di arrivo degli atterraggi per pista 12 e punto di partenza per i decolli
per pista 30. Cio riduce drasticamente i tempi di movimentazione a terra degli aeromobili e
quindi i consumi e le emissioni in atmosfera migliorando consistentemente nel frattempo la
regolarita operativa.

Su entrambe le testate si & previsto una RESA di 240 mt di lunghezza e 150 mt di larghezza
che ricadono in un’area a destinazione prevalentemente agricola, come lintera pista
(TAV.11).
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1.) AREE DIESPROPRIO

La nuova pista ed il relativo sedime ricadono per il 96% nella Piana di Sesto Fiorentino e per
il restante 4% nel Comune di Firenze con destinazione d’'uso prevalentemente agricolo ed
interessano una superficie di circa 97,00 Ha. A tale area si aggiungono (come esprorpio ma
non come sedime) i suoli interessati dalla deviazione del fosso Reale e dalla viabilita da/per
Sesto Fiorentino pari a circa 16 Ha per un totale di 113 Ha.

La risoluzione delle interferenze dell'infrastruttura di volo con il Fosso Reale - Canale delle
Acque Alte e con la strada di collegamento da/per Sesto Fiorentino é stata risolta, negli studi
tecnici, attraverso i seguenti interventi:

o Deviazione del Canale delle Acque Alte, conformemente agli standards del Consorzio di
Bonifica, avente un tracciato parallelo al perimetro del sedime con uno sviluppo di circa
2900 mt;

¢ Riconfigurazione e potenziamento dello svincolo di Sesto Fiorentino e realizzazione della
nuova viabilita, ad unica carreggiata (largh. 10,50 mt) per una lunghezza complessiva di
circa 2.600 mt.

I.) PIANI DI RISCHIO

| Piani di Rischio, definiti in accordo al Regolamento ENAC, associati alla nuova
configurazione di pista sono riportati nella TAV 12, per ciascuna testata di pista si é
proceduto, mediante sopralluogo ed utilizzazione di foto aeree (aerofoto 2011)
all'identificazione delle preesistenze urbanistiche (Fig.8) che di seguito vengono elencate per
ciascuna zona di riferimento nella tabella che segue.

Fig.8 Piani di Rischio stato attuale 12/30
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ZONA RWY 12 RWY 30
ZONA A Distributore di Carburante
Distributore di carburante
ZONA B Centrale Elettrica*
Scuola Marescialli Carabinieri
Polo Universitario di Sesto Fiorentino Cimitero Ebraico*
ZONAC Distributori di carburante Campo sportivo
Discarica di Case Passerini* Scuola Media Inferiore e dell'Infanzia
Polo Universitario di Sesto Fiorentino*
Azienda chimica Sun Chemical
Discarica di Case Passerini*
ZONAD

Industria farmaceutica Krugher Pharma
Centro commerciale METRO Osmannoro*
IKEA Osmannoro ed Aree commerciali

(*) Aree interessate solo parzialmente
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TAVOLA 12

PIANO DI RISCHIO

STRIP ZONA A V22 ZONAD RWY TORA TODA ASDA LDA
RESA I ZONA B 12 2.000 2.060 2.000 2.000
ZONA C 022222222 30 2.000 2.060 2.000 2.000




IV.)  IMPATTO ACUSTICO

Nellambito dello Studio Ambientale relativo alla nuova infrastruttura l'impatto acustico
associato alle previsioni di traffico di 45.000 mov./anno previsti per il 2018, & stato condotto
mediante modellazione con software INM “Integrated Noise Model” della FAA “Federal
Aviation Adminitration” (U.S.A.).

Da tale simulazione sono state costruite le curve di isolivello Lva riportate nella TAV.13

(allegata al presente documento), da cui si evince che all'interno della curva di 60 dBA non
ricadono edifici residenziali e/o sensibili.
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V.) SUPERFICI DI DELIMITAZIONE OSTACOLI

Riguardo alle superfici di delimitazione ostacoli con particolare riferimento alle superfici di
avvicinamento strumentale, viene evidenziato nello Studio redatto dal’lENAV (Figg. 9-10 e
11-12), che l'affrancamento dagli ostacoli per la direzione “avvicinamento pista 12" con
I'utilizzo dello standard ICAO (pendenza 1:50 prima sezione). Anche per pista 30 si ravvisa
la possibilita di affrancamento mediante la risoluzione di lievi problematiche (TAV. 14).

Fig.9 Ostacoli e terreno — Superficie orizzontale interna Fig.10 Ostacoli e terreno —Superficie conica

Fig.11 Superficie di avvicinamento strumentale RWT 12 - |° sez. Fig.12 Superficie di avvicinamento strumentale RWT 30 standard
3000 m slope 2% (1:50) I1° sez. slope 2.5% ICAO
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VI)  PROCEDURE STRUMENTALIDIVOLO

La pista 12/30, come si evince dallo studio del’lENAV, consente di progettare procedure di
volo standards per entrambe le direzioni. In particolare & possibile realizzare avvicinamenti di
tipo strumentale in CAT | e VOR non di precisione oltre a procedure RNAV bidirezionali .

Inoltre & possibile modificare le minime radar del CTR di Firenze per renderle compatibili con
la necessita di gestione del traffico lungo le nuove direttrici di atterraggio. Tali direttrici sono
altresi compatibili con il possibile futuro sviluppo di procedure GNSS pista 12/30 con guida
verticale.

Le procedure aeronautiche previste per I'ingresso in rotta (verso Nord e Sud) danno luogo a
circuitazioni che portano a lunghezze pressoché coincidenti con quelle attuali (TAV. 15).
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VIl.)  CAPACITA'ATC

Nell’lambito delle analisi condotte dallENAV €& stata accertata “la effettiva percorribilita
dell'ipotesi di pista 12/30”". Inoltre sono state condotte delle simulazioni atte a valutare la
capacita del’ATC che e risultata adeguata e coerente con le necessita attese in termini di
numero massimo teorico di movimenti gestibile (ritardo ATFM accettabile).

VIIl.)  STIMA SOMMARIA

Il quadro economico riportato nello studio della Regione Toscana che quotava in 98.000.000
di euro il costo degli interventi per la realizzazione della 12/30, & assolutamente sovrastimata
in due voci ovvero: i movimenti terra per euro 20.000.000 circa e le superfici pavimentate per
euro 2.800.000 circa.

Di contro il costo reale, determinato sulla base delle ipotesi progettuali svolte da ENAC/AdF
e di 75.000.000 di euro circa, valore che ritrova coerenza con le stime della Regione
Toscana una volta epurate delle voci di sovrastima.
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4. CONCLUSIONI

Il quadro che viene di seguito riassunto, in chiave di raffronto delle due ipotesi con
orientamento pista 09/27 e 12/30, pur esposto in chiave qualitativa per renderlo ampiamente
comprensibile, & fondato su tutte le valutazioni in precedenza riportate. E comunque da
ribadire che i due presupposti fondamentali alla base della presente relazione sono
I'assunzione della monodirezionalita delle piste e del piano d'imposta delle due infrastrutture
a quote molto prossime all’attuale andamento del terreno naturale. Queste condizioni, come
detto in precedenza, sono imprescindibili in quanto la prima consente di evitare il sorvolo di
Firenze, mentre la seconda di limitare un’eccessiva onerosita del costo del rilevato, nonché il
forte impatto del medesimo sul territorio interessato dalla realizzazione.

In tema di uso monodirezionale rimane comungque una impossibilita operativa, nel caso della
pista 09/27, in quanto gli atterraggi per pista 27 non sono compatibili con I'orografia dell’area
al contorno (lato est) per essere eseguiti secondo condizioni standard; mentre i decolli per 09
dovrebbero avvenire con ratei di salita molto accentuati (circa 7,5%) con virata a destra,
verso S/E, per evitare i rilievi di Monte Morello. Questo tipo di manovra, al limite delle
condizioni operative normalizzate pud risultare, in situazioni di volo non standard, di
improbabile esecuzione e con maggiori difficolta di recupero ed inoltre comporta
allungamenti delle circuitazioni prima dell'ingresso in rotta con inutili consumi di tempo e
carburante. La richiamata comparazione, nel documento della Regione Toscana, con i casi
degli aeroporti di Torino, Malpensa e Linate non puo ritenersi appropriata in quanto per
quest'ultimi scali alcune procedure di decollo (su direzioni specifiche) hanno ratei di salita
elevati al solo scopo di ridurre I'impatto fonico e non per superare condizioni orografiche al
contorno.

4.1. SINTESI COMPARATA 09/27 E 12/30 IN RAPPORTO Al REQUISITI TECNICI

Aspetti aeronautici ed operativi

» Posizionamento:

e nel caso 09/27 l'asse pista direzionato ortogonalmente tra
autostrada ed i rilievi di Monte Rinaldi e Monte Ceceri ad est
comporta difficolta, nel caso di atterraggi corti e di riattaccata per
mancato avvicinamento, per gestire le situazioni di anomalia
dovute a condizioni di volo non standard;

e il posizionamento secondo 12/30 & esente da queste
problematiche;

> Coefficiente di utilizzazione:

e il valore del C.U. associato alla pista 09/27 monodirezionale (non
essendo possibile I'uso bidirezionale) &€ compreso tra il 92 ed il
93%, pertanto inferiore al minimo richiesto dall'lCAO del 95%;

e nella 12/30, in uso monodirezionale, il valore del C.U e invece
del 97.50 % e quindi soddisfacente.
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> Regolarita operativa:

> Lunghezza pista:

» Tempi operativi:

con la giacitura 09/27 permangono elevati i dirottamenti degli
atterraggi per RWY 09 dowvuti ai venti con v>10 knots e
frequenza pari a f=1,03% con conseguente riduzione della
regolarita operativa (e coefficiente di utilizzazione compreso tra il
92 e 93%) ;

nella 12/30 c’e una sensibile riduzione del valore a f=0,48% della
frequenza dei venti in coda con v>10 knots e conseguente forte
abbattimento del numero di dirottamenti con innalzamento della
regolarita operativa (e coefficiente di utilizzazione pari al 97%).

nell'ipotesi 09/27 la lunghezza di pista & di 2.420 mt, rispetto ai
2.000mt dell’ ipotesi 12/30 che rispetta il limite imposto nel PIT.

nella 09/27 i decolli ed atterraggi in opposizione, come avviene
oggi per la 05/23, comportano lunghi rullaggi a terra tra pista ed
area terminale, che rimane localizzata nel sito attuale e quindi
distante dalla pista;

nel caso della 12/30 l'area terminale, situata in testata pista 30,
costituisce invece punto di arrivo degli atterraggi per pista 12 e
punto di partenza per i decolli per pista 30, comportando quindi
una drastica riduzione non solo dei tempi di movimentazione a
terra degli aeromobili, ma anche dei consumi e delle emissioni in
atmosfera a tutto vantaggio della regolarita e della gestione
operativa.

» Circuiti di inserimento in rotta:

> Assetto infrastrutturale:

come gia detto I'ipotesi 09/27 comporterebbe nel caso di decolli
per pista 09 un allungamento del circuito di inserimento in rotta
(verso NW di circa 15 km e verso SE di circa 30-35km) con
consumi e tempi operativi maggiori che non nel caso della 12/30
in cui invece l'ingresso in rotta avverrebbe in modo lineare con
dei tracciati decisamente piu corti.

nel caso 09/27 e imprescindibile I'adozione di una via di rullaggio
parallela alla pista con maggiori costi realizzativi e gestionali.
Inoltre la realizzazione del complesso delle opere richiederebbe
un lungo periodo di chiusura dell’attuale aeroporto con
interruzione del servizio;

I'ipotesi 12/30 (in uso monodirezionale) non necessita di via di
rullaggio e la realizzazione non interferisce con il sistema attuale
che resterebbe in esercizio durante I'intera durata dei lavori.
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> Rispetto degli standard:

¢ la configurazione delle infrastrutture proposte nella ipotesi 09/27
non é congruente con gli standard regolamentari con particolare
riferimento all'interasse tra la pista di volo e la taxiway in testata
27, nonché con i Piani di Rischio.

e Per la ipotesi 12/30 non sussistono condizioni di incongruenza
normativo/regolamentare.

» Capacita:

e con la pista 09/27 per quanto ai punti che precedono,
rimarrebbero inalterati i limiti dello stato attuale a 6-7 mov/h pari
a circa il 50% della capacita teorica (14 -15 mov/h);

e diversamente l'orientamento  12/30 pur con utilizzo
monodirezionale consente di portare la capacita reale a valori
prossimi alla capacita teorica.

Aspetti territoriali urbanistico ambientali

> Ostacoli:

e le situazioni d’interferenza tra le superfici di protezione ostacoli e
'orografia prossima all’aeroporto da un lato, e gli ostacoli
artificiali dall’altro si presenta con diversa entita tra le due ipotesi
di pista. Nel caso della 09/27 I'orografia ha maggiore incidenza
sul profilo operativo (essendo sul prolungamento dell'asse pista),
di quanto non ne abbia nel caso della 12/30 essendo in
posizione laterale e molto distante dalla pista. Per gli ostacoli
artificiali il numero ed entita sono stati analiticamente valutati sia
da ENAV sia negli approfondimenti progettuali richiesti alla AdF;
da tali approfondimenti € emersa una situazione assai piu
penalizzante sia di consistenza numerica che di costi per le
demolizioni, nell'ipotesi 09/27.

> Interferenze fisiche:

e la configurazione 09/27 presenta in testata pista 27 delle
significative interferenze e per alcune di queste, con particolare
riferimento ad impianti produttivi industriali, occorre prevedere la
rilocazione; un’altra grave parziale interferenza riguarda la
Scuola Marescialli Carabinieri complesso di recente ultimazione
e molto articolato dal punto di vista edilizio. A queste situazioni
per le quali l'onerosita economica risulta significativa, si
sommano quelle del Canale di Cinta Orientale e della strada
Perfetti-Ricasoli, per i quali non risulta chiara la soluzione
tecnica di variante in termini di fattibilita tecnica ed economica.
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o nellipotesi 12/30 si rileva che non vi sono interferenze fisiche
significative con le emergenze del territorio.

» Espropri:

¢ |l sedime associato alla configurazione di pista con orientamento
09/27 prevede l'acquisizione delle aree la cui entita & stimabile in
circa 85 Ha;

¢ |l sedime associato alla configurazione di pista con orientamento
12/30 prevede, invece, I'acquisizione di circa 110 Ha;

» Impatto ambientale:

¢ nell'ipotesi 09/27 continua a risultare consistente limpatto
acustico sulle aree residenziali di Firenze;

e con l'orientamento 12/30 risulta essere praticamente eliminato
'impatto acustico sulle aree residenziali;

> Piani di Rischio

e la ipotesi 09/27 comporta una condizione di incongruenza
regolamentare, per [linteressamento di zone urbanizzate
incompatibili con i Piani di Rischio, che é vincolante nel caso di
nuove opere; inoltre la costruzione geometrica dei piani stessi
non & congruente con gli standard regolamentari con effetto
sulla correttezza delle distanze dichiarate.

e Con lipotesi 12/30 il quadro di compatibilitd non rileva gravi
implicazioni con i Piani di Rischio ed anche verso la testata 30 le
densita antropiche presenti rientrano in una generale
ammissibilitd regolamentare.

> Investimenti

¢ Nella comparazione delle due ipotesi, pur con le debite cautele
circa la determinazione della consistenza che ha un significato
puramente indicativo, l'ordine di grandezza delle cifre per
ciascuna e di circa € 111.625.000 euro per la 09/27 e di circa
75.000.000 euro per la 12/30.

4.2. GlubIzio

L'ipotesi 09/27, pur emendata delle assunzioni tecniche piu incidenti in termini di sostenibilita
istituzionale da parte del’lENAC, ovvero la monodirezionalita e I'imposta strutturale in rilevato
in a circa 5 mt dal p.d.c, risulta comunque inadeguata ad essere proposta come “nuova
infrastruttura” permanendo in essa tutte le limitazioni proprie della pista attuale.

Pertanto si pud concludere che delle due ipotesi esaminate l'unica adottabile, come
soluzione, risulta essere quella con orientamento 12/30, non sussistendo condizioni di
comparabilita tra le due giaciture 12/30 e 09/27 sotto nessuno dei tre profili di valutazione
compiuta ovvero, aeronautico, territoriale ed economico.
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