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Piano 2014-2029, nuova pista 2017

Questo numero del notiziario & in gran parte dedicato alla descrizione del
masterplan aeroportuale presentato il 6 novembre a Palazzo Vecchio da
APF e ENAC. Non c’e niente da aggiungere. Le argomentazioni detta-
gliate conFenute nel masterplan danno risposta a tutte le contestazioni
(perllla verita mai argomentate) contro lo sviluppo del “Vespucci”. Liter
gie; naeg?p?[;c;;]/gilone definitiva del piano & descritto con precisione nei mo-
Ci augurlamo che questo fondamentale documento induca alla ra ione-
volezza chi finora sj & Opposto a una soluzione che non riguarda S(gJIO Fi-
renze ma .anche Pisa e cio un sistema aeroportuale strategico che, non
a caso, si intitola alle due citta. ’

L.a. cgncllusiva Conferenza dei servizi dovrebbe consentire a tutti i sogget
ti lstltL{2|onali in campo di dare un contributo a una scelta infrastrutgfge _
lg nell'interesse di tutta la Toscana. || Presidente della Regione dovra clgr?:
tinuare ad avere un ruolo di protagonista nella soluzione territoriale del-

la nupva pilsta. (del resto da lui stesso fortemente sostenuta) senza farsi
Impiccare™ ai 2.000 metri piuttosto che aij 2.400 metri decisi da ENAC

Aspettiamo dunque con fiducia I'arriv ' :
oafF .
del 2017, Irenze del vertice G7 alla fine

Il Presidente
Giorgio Morales

Masterplan
Corporacion America

Con la messa a punto del nuovo masterplan
dell’aeroporto di Firenze, approvato dal nuovo
CDA di ADF lo scorso 16 ottobre e da ENAC,
in linea tecnica, il 3 novembre, si completa il
quadro infrastrutturale previsto per gli aeropor-
ti toscani sotto la guida di Corporacion Ameri-
ca, azionista di maggioranza a Pisa, maggiore
azionista a Firenze e partner tecnico per il si-
stema aeroportuale regionale. L'assetto dello
scalo di Pisa era noto, con gli interventi piu
importanti in gran parte in esecuzione o decisi
nel nuovo masterplan gia esistente, condiviso
e confermato dal gruppo argentino e approva-
to in linea tecnica da ENAC il 18 aprile scorso.
L'assetto previsto per I'aeroporto di Firenze &
stato invece assestato nel corso del 2014, in
collaborazione con ENAC e sotto I'egida di
Corporacion America, modificando il master-
plan approvato il 23 gennaio dal CDA di ADF
controllato dal precedente maggiore socio pri-
vato (Aeroporti Holding di F2I). Con il nuovo
piano, presentato ufficialmente lo scorso 6 no-
vembre in Palazzo Vecchio, ¢ stato delineato
quindi quello che dovrebbe essere il definitivo
assetto infrastrutturale dello scalo fiorentino,
inquadrato entro il sistema aeroportuale tosca-
no e nel sistema nazionale.
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Pista 12/30 2.400 metri

L'opera cardine del masterplan del “Vespucci”
di Firenze & naturalmente la nuova pista 12/30
“parallela convergente” rispetto al tracciato
dell'autostrada A11, con la giacitura conferma-
ta rispetto ai progetti degli ultimi anni e la di-
mensione di 2.400 metri gia inserita nel ma-
sterplan del gennaio scorso (rispetto al quale &
stata cassata definitivamente la versione a
2.000 metri).

Come ampiamente noto, il riorientamento del-
la pista sul tracciato al fianco dell'autostrada
permette di superare gran parte delle criticita
dovute agli ostacoli naturali e artificiali e all'in-
cidenza dei venti che caratterizzano la pista
esistente 05/23; la scelta della pista nella ver-
sione piti lunga permette di sfruttare pienamen-
te le prestazioni dei velivoli previsti accoglien-
do entro le stesse tipologie di aerei anche i mo-
delli pitr capienti senza penalizzazioni su rotte
di medio raggio, quelle piti lunghe previste da
Firenze (nord Europa, paesi ex-sovietici, peni-
sola arabica). La disponibilita di una pista in
grado di accogliere tutti i modelli di una stessa
famiglia di aeromobili consente inoltre di otti-
mizzare |'offerta di voli e di posti, permettendo
I'impiego della macchina pili appropriata in
base al tipo di servizio e alla fascia oraria di ef-
fettuazione del volo. L'esempio pili calzante &
la “famiglia Airbus A320”, presente in pili ver-
sioni nelle flotte di molte delle principali com-
pagnie che operano o che dovranno operare a
Firenze, dall’A319 all’A321 (alcune hanno an-
che il piccolo A318, che perd non € riproposto
da Airbus nella nuova generazione “new engi-
ne option”). La pista pitr lunga ha valenza an-
che come fattore di riduzione dell'impatto del-
I'attivita aerea sullo scalo e sul territorio (so-
prattutto acustico, secondo il famoso concetto
“pil pista, meno rumore”, gia applicato, ad
esempio, a Bologna e Pisa).

Terminal e piazzali

La novita pit rilevante del nuovo masterplan
e la variazione nella disposizione dell’area
terminale e nella collocazione della nuova
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aerostazione, con la conseguente conforma-
zione prevista per il sedime dello scalo. Gli
assetti delineati nei progetti di nuova pista
proposti finora, infatti, prevedevano lo svilup-
po delle nuove strutture allineate con il trac-
ciato dell’autostrada e della stessa nuova pi-
sta. Adesso viene mantenuto |'allineamento
del terminal esistente, parallelo alla pista at-
tuale e lo sviluppo € in direzione dell’area di
Castello entro la quale si inseriscono parte
delle infrastrutture aeroportuali. Una novita -
quest’ultima - che riprende gli assetti previsti
nei piani aeroportuali degli anni ‘90: quello
elaborato nel 1990 da Civilavia (ora ENAC) e
approvato allora dal Comune di Firenze; la
prima versione del primo masterplan del “Ve-
spucci” del 1997, poi modificato proprio su
questo punto nella versione del 2001 per il
veto delle amministrazioni locali che da allo-
ra imposero la preminenza del piano di Ca-
stello sul sedime dello scalo bloccando I'uni-
ca direttrice di sviluppo possibile con la pista
esistente e costringendo |'area terminale in
spazi ristreti del tutto inadeguati dove & rima-
sta fino ad oggi.

Il nuovo assetto del “Vespucci” al 2029, che
dovrebbe perd cominciare a prendere forma
entro breve, prevede quindi la realizzazione

nell’area est dello scalo di una grande aero-
stazione costruita ex-novo, abbandonando
progetti di ristrutturazione delle strutture esi-
stenti andati avanti per tanti anni. E’ prevista
per il terminal una superficie di 48.226 mq,
rispetto ai 17.900 attuali, con le aree com-
merciali che passeranno da 1.800 a 8.090
mq, i gates da 9 a 12/18, i check-in da 40 a
42/50, i nastri ritiro bagagli da 3 a 5, i control-
li di sicurezza da 4 a 6.

Sulla linea della nuova aerostazione, verso
I'area di Castello, si sviluppera |'attuale piaz-
zale aeromobili est, ampliato fino a un totale
di 21 piazzole di sosta (rispetto alle 7 di oggi)
risolvendo 'attuale insufficienza di spazi e so-
prattutto permettendo di parcheggiare tutti i
velivoli commerciali in prossimita del termi-
nal, rispetto all’attuale situazione che obbliga
a far scendere i passeggeri nell’area ovest,
dalla parte opposta della pista, e accompa-
gnarli al terminal con un lungo percorso con i
bus interpista (cio eliminera anche le corse
quotidiane di decine di bus e le relative emis-
sioni in area aeroportuale).

Aviazione generale e cargo

Il nuovo masterplan conferma le funzioni esi-
stenti o ipotizzate in precedenti piani nel-
area ovest dell"aeroporto, ridisegnando le re-
lative strutture. E prevista una nuova aerosta-
zione dedicata all'aviazione generale (aerota-
xi, voli privati, ecc.), segmento di traffico fon-
damentale per lo scalo fiorentino in quanto di
supporto a qualunque evento ospitato in citta
e nel bacino di riferimento dello scalo (sporti-
vo, politico, economico, culturale, ecc.);
I'aviazione generale avra a disposizione pili
ampi piazzali di sosta aeromobili che permet-
teranno di superare i problemi esistenti attual-
mente (oggi gli spazi sono condivisi con i voli
di linea che non trovano parcheggio sul piaz-
zale est davanti all’aerostazione principale).
Nell’area ovest del sedime sara collocata
un’area cargo (prevista anche nel masterplan
di 15 anni fa ma mai realizzata) in grado di
gestire una quota di traffico merci, importante
per le esigenze del territorio metropolitano
fiorentino e per la Toscana centrale (ricordia-

Le attuali infrastrutture del “Vespucci”: in basso rispetto alla pista, I'area est, con il piazzale per
I'aviazione commerciale e I'area terminale esistente; in alto, il piazzale ovest, con I'area di sosta per
I'aviazione generale, ora utilizzata anche per i voli commerciali.
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mo che in passato a Firenze hanno operato
per brevi periodi due dei maggiori corrieri ae-
rei, DHL e TNT, dovendo rinunciare per le li-
mitazioni dello scalo). Questa funzione po-
trebbe integrarsi con il Cargo Village esistente
(e in potenziamento) a Pisa, riferimento per i
velivoli merci di ogni dimensione, anche su
rotte intercontinentali.

Accessibilita e parcheggi

Connesso al nuovo assetto dell’area termina-
le c’e la previsione di una diversa connessio-
ne al terminal della linea 2 della tranvia, non
pill a raso a destra dell’attuale aerostazione,
ma in sotterranea sotto il nuovo terminal. La
tranvia quindi, gia in realizzazione con un

cheggio del Palagio degli Spini, al di la delle
corsie dell’A11, e I'area terminale dell’aero-
porto. Un parcheggio utile per I'utenza prove-
niente dall’autostrada e quindi dalla direttrice
Pistoia-Prato, che potra trovare immediata-
mente a fine A11 I'area di sosta senza doversi
infilare nel sistema di svincoli di ingresso a Fi-
renze. Non risulta invece definita, al momen-
to, la connessione del “Vespucci” alla rete fer-
roviaria, che sarebbe consentita dalla fermata
Aeroporto sui binari che passano (dagli anni
‘80) davanti all'ingresso dello scalo, fermata
pili volte ipotizzata ma mai realizzata. Tali bi-
nari potrebbero consentire la realizzazione di
una stazione passante, facilitando la connes-
sione dello scalo fiorentino con la rete ferro-
viaria metropolitana e regionale.

sate da livelli di rumore oltre i 60 decibel (da
1.100 a 40) e I'eliminazione della situazione
piti critica, nella zona di Quaracchi a ridosso
della pista esistente; la scarsa rilevanza del-
'attivita aerea sul piano delle emissioni atmo-
sferiche, originate nella piana in modo signifi-
cativo da altre fonti sulle quali & necessario
intervenire; la non rilevanza di effetti sanitari,
che in quanto connessi agli effetti degli impat-
ti acustici e atmosferici sulla popolazione,
non rappresentano problematicita. Note an-
che, a tutti i soggetti coinvolti, le implicazioni
urbanistiche e gli effetti sul territorio dei quali
dovra essere tenuto conto nelle previsioni ur-
banistiche dell’area attorno allo scalo (que-
stione stadio, area di Castello, autostrada,
tranvia, termovalorizzatore, ecc.).
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Nuova area terminale
del “Vespucci”
ampliata sull’area di
Castello, con I'arrivo
della tranvia in
aerostazione, il nuovo
terminal e il sistema di
parcheggi.

percorso che arriva da viale Guidoni in trin-
cea, invece di risalire in superficie per rag-
giungere |'aeroporto dovrebbe proseguire col
tracciato interrato, per poi dirigersi (con mo-
dalita da definire) verso Sesto Fiorentino (po-
lo universitario) e Campi Bisenzio, come pre-
visto nella variante al PIT. La soluzione pro-
spettata nell’attuale masterplan risponde a un
problema che la nostra Associazione aveva
evidenziato gia nel 2007 (Aeroporto n°41)
quando la connessione della rete tranviaria al
“Vespucci” era stata modificata spostando il
terminale dalla zona del parcheggio di via
Palagio degli Spini, al di la dell’autostrada
A11, all'area al fianco del terminal: tale posi-
zione infatti andava a costituire un tappo a
qualunque possibile sviluppo dell’area termi-
nale sull’unica direttrice di crescita possibile
con la pista esistente, problema superato con
la soluzione ora prevista nel masterplan che
libera tale direttrice.

Nel nuovo assetto del “Vespucci” cresce la
dotazione di parcheggi auto, che passeranno
dagli attuali 1.545 a 3.597. L'area principale
si sviluppera davanti al terminal, mentre varie
aree di sosta serviranno punti interni allo sca-
lo. Dovrebbe essere finalmente realizzata la
passerella di collegamento tra I'area di par-
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SIA e VIA

Approvato in linea tecnica da ENAC, il ma-
sterplan & adesso oggetto dello Studio di Im-
patto Ambientale (SIA), affidato a una societa
specializzata esterna (Ambiente sc). Studio
che andra a completare la documentazione
che sara oggetto delle procedure ministeriali
di Valutazione d'Impatto Ambientale (VIA) e
di valutazione di conformita urbanistica che
dovranno portare alla definitiva approvazione
del masterplan. Prevista anche la procedura
di Valutazione di Incidenza secondo la nor-
mativa regionale che prevede tale analisi in
presenza di un intervento che comporta la ri-
protezione di particolari bacini naturalistici.

[ benefici ambientali connessi al nuovo asset-
to dello scalo sono comunque gia ben noti,
evidenziati nelle innumerevoli valutazioni
condotte negli ultimi anni, sia da ADF sia da
soggetti terzi e istituzionalmente preposti qua-
li le agenzie regionali per 'ambiente (ARPAT)
e per la sanita (ARS). Valutazioni annesse alla
documentazione della variante al PIT appro-
vata lo scorso luglio dal Consiglio Regionale e
che hanno confermato la sostenibilita del-
I'opera: la riduzione dell'impatto acustico con
la drastica diminuzione delle persone interes-

Il nuovo SIA in redazione conterra comunque
gli approfondimenti previsti dalla normativa,
su tutti gli aspetti: aria, acqua, rumore, suolo,
ecosistemi, rifiuti, salute. In pratica viene ripe-
tuta I'analisi ambientale e territoriale a 360°
sulla piana fiorentina interessata dallo scalo
aereo che gia era stata condotta alla fine degli
anni ‘90 per la redazione del SIA connesso al
masterplan 2001-2010 e nella successiva VIA
che si concluse positivamente con il decreto
con cui il Ministero dell’Ambiente gia nel
2003 autorizzava lo sviluppo dello scalo fio-
rentino a 52.000 movimenti aerei.

Nella progettazione delle opere aeroportuali &
previsto il collegamento dello scalo alla rete
di teleriscaldamento e teleraffreddamento
connesso al nuovo termovalorizzatore che
dovra sorgere nell'area limitrofa di case Passe-
rini, in modo da contribuire all’abbattimento
delle emissioni di CO, generate dalle attivita
dello scalo. Si tratta di una delle tante azioni
possibili per assicurare la migliore sostenibili-
ta ambientale dell’infrastruttura aeroportuale
secondo il modello definito a livello interna-
zionale come “green airport”.

Continuu u pagina 7
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Ruccontdti tante volte sulle pagine di
yuesto hotiziario e familiari per tutte le “vitti-
me” che he subiscono le conseguenze, yue-
sta volta esemplifichiamo helle tre immagini
riprodotte yui uccunto (tratte dual sito
www.flightradar24.com) il significuto dei
mancati atterragyi e i dirottamenti che con-
fihuumente mandano in tilt I'attivitd vereu
dello sculo fiorentino per lu notu sifuczione
dell'attudle pista. Situczioni unfiche che osta-
colano yudlunyue tipo di velivolo e di volo,
mu sempre pill frequenti, come previsto, con
I'infroduzione dei huovi velivoli pit modemi,
efficienti, ecologici ma sempre meno com-
patibill con una situdzione strutturdle come
yuella di Firenze.

Nellu prima immagine & protagonista un
Avro RJ85,I'uereo simbolo dello sviluppo del-
lo scalo di Firenze hegli unhi 90 oyyi impie-
gato du CityJet, Brussels Airlines e Swiss. Lu si-
tuazione € yuellu hotu del vento in coda dl
velivolo che ostucolu |'afterragygio, in yuesto
cuso fentato due volte. L'dereo arriva du
hord sull'ared di Firenze (lined refta in alto),
vira d sinistra di 90° per dllinearsi con lu diret-
frice dellu pistu, scende verso il *Vespucci” e
effettud la prima riattaccata con successiva
virata a destra e salita soprd la cittd di Firen-
ze; yuindi effettua una circuituzione di attesu
spingendosi fin verso il senese in attesu di
un’evoluzione delle condizioni di vento per
poi riugyanciare la direttrice di discesd verso

FLIGHTRADAR24

la pista per il secondo fentativo di avvicina-
mento, unch’esso mancato. Quindi procede
coh unu huovd rigttaccata a destra sopra Fi-
renze e dirige verso lu costy, dll'altezzu di Li-
VoMo, e si portu dll'ufterraggio su Pisa.,

Riattacate, holding e dirottamenti

Gli effetti delle disfunzioni operative
causate dalla pista attuale di
Firenze confermano la realizzazione
della nuova pista quale intervento
prioritario su ogni altro aspetto della
vicenda aeroportuale toscana

La seconda immagine riguarda un Air-
bus A318, dul marzo scorso impieyato su Fi-
renze du Air Frunce in sostituzione degli Avro
RJB5. Lu proceduru € simile, con il velivolo

sz | A 1

Impruneta

proveniente du nord, lu virata d sinistra per
I'dlineamento con la direttrice di pista, la di-
scesu verso il “Vespucci” e Id prima riattac-
cuta con virata a destra e salita sulla cittd di
Firenze. Riuttuccaty, in yuesto cuso, dovuta

dlla tipicu” situuzione fiorentinu dellu scur-
sa visibilita nel fratto findle di avvicinamento
per il fenomeno di condensa sul fiume Ao
che uttraversu la procedura di discesdu pro-
prio in corrispondenza del tratto crucidle in
cui i piloti devono poter vedere lu pista per
proseguire con ['utterraggio (caratteristica
propriu dell’attudle orientumento dellu pi-
sta del "Vespucci®). In questo cuso il secon-
do tentativo di uwvicinumento viene effet-
tuato subito, senzu dltre uttese, secondo |l

FLIGHTRADAR24

circuito stundurd che riporta il velivolo d ri-
petere lu procedura di discesu, cui segue 1
nuovu riuftaccatu per lu persistenza della
bussu visibilitd, quindi I'instrudumento verso
nord e il sorvolo dell’ Appennino per lu di-
scesu su Bologna,

Nellu terza immagine € protugonista un
turboelicu Suab 2000, uttudimente impiegu-
to u Firenze du Etihad Regionadl. Lu condizio-
he & dihuovo lu scarsa visibilita hel frafto fina-
le di awvicinumento per il “fenomeno Armo”.
In questo cuso il velivolo, sempre proveniente
du hord, hon prova |'avvicinamento alla pi-
sta ma attende ih yuota un eventudle mi-
glioramento dellu situazione sul *Vespucci”
ed iniziu unu lunyu serie di circuituzioni sul
cielo dellu Toscuna. Una prima fuse di uttesu
uwviene hellu zond fru lu Lunigiunu e |a Versi-
liu, unche perché intanto I'areu fiorentinu &
inferessatu du difro trafico che tentu di
scendere sulla pista, yuindi I'areu di uttesu si
sposta tra Firenze e I'aretino. Dopo olfre
un’ora di circuitazioni in yuota |'dereo fu rot-
ta sullu costy, sorvolundo Livorno per poi ulli-
hedrsi con la pista del “Gdiilei” di Pisu dove
prende terra oltre unoru dopo | drrivo sul cie-
lo toscano.

Conseguenze funzionali e ambientali

L'effetto pit evidente delle situuzioni
esemplificate, rappresentative di un’ampia
cusisticu yuusi giorndlieru, € nuturdimente
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I'emergenzu funziohdle che he deriva per il
sistemu frasportistico dell'area fiorentina e
dellu Toscuny, ruccontutu tunte volte: ope-
rativi saltati, conhessioni tramite gli hub perse,
disservizi per gli utenti, costi uggiuntivi per vet-
fori e operatori veroportudli,ecc. Emergenze
funziondli che vanno ben dl di IG dei humeri
dei dirottamenti che periodicamente ven-
gono forhiti, pur gid pesunti (439 dirottumen-
1i fra genndio e agosto 2014 I'ultimo humero
reso hoto du ADF). Perché anche nei molfi
casi in cui dopo riattac-
cute e uttese come yuel-
le rappresentate nelle im-
magini si riesce a evitare il
dirotfumento findle, per
unu evoluzione favorevo-
le delle condizioni sullo
sculo che dllu fine con-
sente di afterrare d Firen-
ze, le conseguenze sul-
I'operdtivo per i ritardi auc-
cumulcti restano pesanti.

Meno evidente mu
dltreftanto significutivo &
invece I'uspetto umbien-
tdle di yueste disfunzioni
operdtive connesse dllu
giacitura e dlla scarsu
funziondlitd dell’attudle
pistu, evidenziuto du noi
tdnte volte mu sostunzial-
mente ighorato du chiin
questi unni, nei lunghi iter
politico-urbunistici  per-
corsi, hu interpretato d
modo suo costi e benefici
della huovu pista arrivan-
do u suyyerire lu prefe-
renza,anche dal punto di
vista  umbientale, del
mantenimento della pista
esistente.

Anche osservando le
immagini riprodotte in yueste puyine &€ evi-
dente cosa sighifichi in termini di fempi di vo-
lo aggiuntivi, quindi di consumi di curburante
€ cohseyuenti emissioni in atmosfera lu gio-
stra diriattaccate, attese, procedure ripetute
e dirottumenti, rispetto dllu possivilita di fro-
cedere immediutumente dll’utterraggio do-
po essere arrivati sull'area fiorentina, Ossia
concludere subito il volo con unha lineu diret-
ta verso la pista invece che disegnare nel
cielo foscuno il ghirigoro di rotte a vuoto co-
me esemplificato nelle tre immagini, Effetti
collaterali dei dirottumenti sono poi il carico
di emissioni agyiuntive prodotte ddi riposizio-
numenti dei velivoli scesi su dltri scdli e il costo
umbientdle del trasporto su strada di decine
di miglivia di passegygeri (ogni unno) tra Fi-
renze e yli sculi di Pisu, Bolognu o itro ulter-
nato. A cid si aggiunge infine il carico inutile
di impatto acustico per i sorvoli ripetuti nei
vari tentativi di utterraggio (invece di un uni-

Riattacate, holding e dirottamenti

co movimento per un utterraggio regolare),
curico ricudente in yuesto cuso sull’ared pid
prossima dlla pista nella zona Firenze (il resto
delle circuitazioni, rappresentate nelle imma-
gini, awiene in yuoty, yuindi senzu effetti
acustici sul territorio).

Dudlle immagini e dalla descrizione delle
procedure € evidente anche |'uspetto at-
tudle delle riattaccate e il loro effetto su Fi-
renze, uspetto significutivo perché sollevato
pil volte come urgomento per contestare

Montefiorino Pavullo Nel 4

Frignanoji

Montese

| nuova pista, Come visto, il sorvolo di una
largu areu di Firenze in conseguenzu dei
mancdati atterraggi € proprio una caratteri-
sticu dellu pistu esistente, con dli uerei in vi-
rata e sdlita sulla cittc e, per le disfunzioni at-
fudli connesse dllu stessu pista, & unu proce-
dura che i ripete continuamente, Con la
nuova pistd 1a procedura di riattaccuta sul-
|a direttrice principdle di afterraggio sareb-
be comunyue in direzione dellu ciftd di Fi-
renze, mu il migliorumento dell’operativita
dello sculo, renderebbe tdle situazione del
tutto ecceziondle (rispetto dll’ordinarietd ut-
tudle) e potrebbe essere comunyue yestita
in modo pit efficace per la migliore operati-
vitd delle procedure, pil funziondli e svinco-
late du ostacoli.

Nuova pista prioritaria
La huova pista guindi, con il suo diverso
orientumento e i benefici operdativi connessi

(diversu incidenzu dei venti, liberuzione du
ostacoli), permetterebbe di per sé di supera-
re gl scenari descritti in yueste pagine, ab-
battendo lu cusisticu diricttuccute e dirotta-
menti dl livello fisiologico di yudluhyue dltro
normale sculo, cioé solo in presenzu di even-
i meteorologici duvvero ecceziondli, con
futti i conseguenti evidenti benefici anche
umbientali, olfre che funzionali. E proprio in
yuunto tdle dovrebbe essere supportaty,
noh certo ostegygiata,du chi dice di avere u
cuore sopruttutto lu so-
stenibilita umbientale.

Avere |u huovu pi-
sta che “suni” | situazio-
he attudle significa hon
vanificare i programmi
che dli enti responsubil
dellu gestione del truffi-
co uereo (ENAV per
I'ltalia) stanno uttuaundo
du tempo (anche su Fi-
renze) per ottimizzare le
procedure di volo gra-
Zie dlle huove techolo-
gie in ofticu di riduzione
dell'impautto umbientu-
le. Garantire su Firenze
un hormale svolgimento
del truffico cereo ri-
sponde dlle linee guidu
per il contenimento de-
gl effetti ambientali de-
gl veroporti dettate du
fempo dagli organismi
ceronautici  mondidi
(ICAQ), recepito dul-
I'Unione Europeu e
udottati dal'ENAC nei
regolamenti italiani, Li-
hee yuidu che hanno
frale azioni busilari pro-
prio I'eliminazione dei
cosiddetti “colli di botti-
dliu” nelle aree termindli dei voli, cioé le di-
sfunzioni infrastrutturali degli aeroporti che
ostacoluno il hormale svolgimento dell’ uttivi-
G uerey, con le ricadute heydtive dll’ordine
del giorho esattamente hell attudle situczio-
he di Firenze.

Proprio per yuesto il progetto huovu pi-
sta del “Vespucci” pud essere considerato
perfettumente in lineu con lu politica euro-
peu per il frusporto uereo ed € cerftumente
oyyi uno dei proyetti piu “giustificati’nel pa-
horama ueroportudle infernazionale. Su tutto
cid dovrebbe rifleftere chi fino ud oyyi, un-
che hegli ultimi anni, ha lavorato per creure
ostucoli e diversivi di progetti dello sculo fio-
rentino (e intendesse proseguire u furlo tut-
t'ord) o chi ha sempre pensato dl sistema
Geroportudle toscuno infegrato come ¢ una
“scusu” per limitare e vincoldre |'udeyuu-
mento strutturdle e il funzionumento del *Ve-
spucci” di Firenze.

FLIGHTRADAR24

Ofttobre - Dicembre 2014

Aeroporto / 5




Con I'upprovuzione du parte del consi-
dlio dei ministri dellu propostu di piuno nhuzio-
nule degli ueroporti, lo scorso 30 settembre,
dovrebbe essere urivato u conclusione |l
percorso per le definizione del sistemu cero-
portudle huziondle, che dovrd supportare lo
sviluppo del settore con proiezione ul 2030.
Un percorso uwviato con lo studio sullo svilup-
po futuro dellu rete ueroportudle nuziondle
conhdotto du KMG, Onhe Works € Nomisma
completato hel 2010, proseguito con la pro-
posta di piano elaborata da ENAC hel 2012
e le diverse selezioni e clussificazioni dedli
sculi proposte dui vari governi succedutisi tru
il 2012 e il 2014, fino dll'upprovuzione del
settembre scorso con lu confermu dellim-
postazione presentata nel genndio 2014,

38 aeroporti
Il piuno conferma I'in-

serimento hel documento

di 38 sculi riconosciuti 4
d'inferesse nuziondle, di- odno
stribuiti in 16 regioni, sui 46
sculi commerciali attivi dl
momento dellu stesuru
del documento. Tra i 38
Geroporti 12 sono inserifi
nel gruppo delle strutture
strategiche, dnche se
considerati 11 per la parti-
colure situdzione tfoscunu
per la yudle € conferma-
ta lu singolare realtd Pisa-
Firenze contata per uno
(er il yuudro dettugliato
della classificazione per
macrodree rimundiumo
dl humero di yenndio del
nostro notiziario, dove yid
riportammo le linee del

Alghero

sistemu dovrd gestire uno

sviluppo del fraffico uereo

notevole, con |u previsio-

ne di un raddoppio del-

I'attudle livello (da circa

144 miilioni di pusseyyeri del 2013 u 296 milio-
ni).in parte per la haturdle continuda evoluzio-
ne di un setftore in costunte crescitu u livello
mondidle, dl di |4 di momentanee flessioni
per eventi contingenti, in parte per recuperu-
re il riturdo dell'ftdlia rispetto dlla situazione
dei muygiori puesi europei ueronauticu-
mente pill avanzati, infrastrutturati e compe-
fifivi. Nellu cartu riportata nellu pagina & indi-
cuty |u stima di crescitu di pusseyyeri previ-
stuin ogni sistema regionale al 2030 secondo
un‘ipotesi di medio sviluppo. Secondo tdli
proiezioni Il rapporto tra le varie regioni resta
yuusi invariato. Per le due regioni che ospitu-

MILANO @

MALPENSAierQEmD

4

A
Milano
Linate

4 4
Cuneo @ Genova

Sistema aeropor’ruale nazionale 2030

Le previsioni del piano nazionale
aeroporti confermano per la
Toscana I'esigenza di valorizzare
pienamente la capacitd di entrambi
gli scali di Firenze e Pisa

no i due maggiori scdli itdliani sono previsti
158 milioni di pussegyeri: 86 milioni nel Luzio,
che muntiene il maggiore hub intercontinen-
tdle, e 72 milioni in Lombardia, con il secondo
hub e unu rete di alfri 3 sculi. Come terzo po-
lo regiondle si prevede lu Sicilia (32 milioni),
coh i suoi due sistemi (per yuattro ueroporti)
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A Aeroport di interesse nazionale @ A4 CATANIA indicuti per Firenze (yli stessi
Prospettive 2030 Previsione milioni di passeggeri di Treviso).
Con yuesto ussetto il O O e sowa edoniak — Comiso Sostunzicimente lu crescita fre-

4 Lampedusa

pit gl scali delle due isole minori. Al yuarto
posto il Veneto (25,5 milioni) con il sistema re-
giondle di fre scdli trainuto dal “sistema di Ve-
neziu” (Tessery, terzo sculo intercontinentule
ffaliano e Treviso, specidlizzato nei voli low
cost). Seyue il gruppo di yuutto regioni con
traffico tra i 10 e i 16 milioni di pussegyeri hel
yuule dovrebbe potersi inserire [ Toscunu,se
debitumente infrastrutturata con la nuova pi-
stu dello sculo di Firenze, yuindi u seyuire le
dltre ofto regioni.

Rispetto dllu situuzione ueroportudle ipo-
tizzata dl momento dell’eleboruzione di yue-
ste stime dlcune situazioni regiondli sono va-

4
LAMEZIA
TERNE 4. Crotone

riate, ma hel complesso i dati sono dda ritene-
re vulidi. In particolare, el Luzio € venutu me-
no la previsione del huovo scalo di Viterbo,
con il conseguente rufforzamento dello svi-
luppo di Fiumicino e lu confermu di Ciumpi-
ho; in Campunia & framontato il proyetto
Gruzzanise e il sistema & ussestato sullu con-
ferma di Napoli Capodichino come sculo
principdle e sul potenziumento di Salerno.

Prospettiva toscana
Se il sistema deroportudle italiaho €
chiomato d recuperare il ritardo sul resto
d’Europu, luToscunu deve recuperare il ritar-
do sulle principuli regioni italiune, frutto del-
le sue note storiche vicende veroportudli,e
in yuesto senso vau lu proiezione al 2030.
Con 11 milioni di pussegyeri (Iu proiezione
completa oscilla tra i 9 e i 12,5 milioni) I ho-
stra regione si posizionerd hel gruppo infer-
medio di regioni per movimento pusseyye-
fi, mantenendo lu settimu posizione occu-
pata nel 2013, con un’evoluzione comun-
yue frenata du una limitatezza anche in
prospettiva della dotuzione di strutture ce-
roportudli. Un raffronto significativo in yue-
sfo senso pud essere yuello con il Vieneto
(25,5 milioni previsti), regione per vari aspet-
fi assimilabile dlla Toscana: a
yuotu di pusseyyeri
previstu u Veronu
(6.5 milioni) & pu-
ragondbile di nu-
meri stimati per Pi-
su (7), mentre &
profondu lu diffe-
renza della yuotu
stimata per il co-
poluoyo regionu-
le,conil*sistema di
Venezia” d 19 mi-

@ ABARI

4 Brindisi

Taranto

©

vistu in Toscunu pud essere identfificutu
soprattutto nel recupero dellu forte do-
manda esistente rimasta sempre inevasa
(it volte stimata in un 50% del potenzidle
truffico dellu regione) piuttosto che hello svi-
luppo di nuovi flussi, che in purte ci saranno
mu surebbero potuti essere ben superiori in
presenza di un “normale” ussetto deropor-
tudle. Comunyue, dl di 1G4 di ogni altra consi-
derazione, yuesto scendario ci dice che i hu-
meri di crescitu previsti in Toscunu pPossono
essere considerati pit certi rispetfo a yuell
delle dltre regioni, proprio perché vanno ure-
cuperare il profondo gap vissuto finora, con-
diziohe che rende il sicuri e giustificati gli in-
vestimenti sulle infrastrutture weroportudli to-
scune.Mu impone unche che le potenzidlita
di entrumbi i due scdli di Pisu e Firenze deb-
bdno essere valorizziate ul Massimo.
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Le opere complementari sul territorio connesse alla realizzazione della nuova pista e delle altre
infrastrutture previste nel masterplan aeroportuale. Tra di esse rientra lo smantellamento di opere
realizzate nei mesi scorsi nel territorio di Sesto Fiorentino proprio sul tracciato della nuova pista.

Segue du puy. 3

Opere complementari

Sono confermate nel masterplan del “Vespuc-
ci” le opere complementari sul territorio ne-
cessarie alla sua attuazione, in particolare alla
realizzazione della nuova pista: la deviazione
del tracciato del Fosso Reale, riportato alla so-
luzione che prevede il sottoattraversamento
dell’autostrada A11 in un punto diverso rispet-
to all’attuale, con la necessita di modificare le
livellette della stessa autostrada; la modifica
dello svincolo autostradale di Sesto Fiorentino
e della viabilita Osmannoro-Sesto; la riprote-
zione dei bacini naturalistici e di laminazione
presenti o previsti attorno all’attuale sedime
dello scalo (comprese le opere realizzate nei
mesi scorsi nel territorio di Sesto Fiorentino
proprio sul tracciato della nuova pista).

Investimenti e finanziamenti

L'investimento indicato per realizzare I'intero
masterplan ¢ di circa 300 milioni di euro.
Comprende il costo della nuova pista e delle
opere complementari (sostanzialmente quel-
lo che & sempre stato indicato negli studi de-
gli anni scorsi), il nuovo terminal e tutte le al-
tre opere aeroportuali previste “land side” e
“air side”. L'investimento maggiore & previsto
nella prima fase 2014-2018 (200 milioni),
quindi seguiranno opere per 50,6 milioni tra
il 2019 e il 2023 e per 17,5 milioni tra il
2024 e il 2029.

Tali importi saranno per meta autofinanziati
dalla societa (150 milioni) e per meta verran-
no da finanziamenti pubblici (150 milioni)
che la societa intende ottenere secondo quan-
to consentito dalle norme europee, anche per
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strutture gestite da soggetti privati (50% degli
importi previsti per scali con traffico inferiore
ai tre milioni di passeggeri annui, come 'at-
tuale “Vespucci”). La possibilita di ottenere fi-
nanziamenti pubblici per lo scalo fiorentino
ha suscitato polemiche, ma in realta cio an-
drebbe a colmare un’anomalia che ha visto
Firenze quasi mai beneficiare di tali opportu-
nita (o respingerle quando ne ha avute), a dif-
ferenza di gran parte degli scali aerei che nel
tempo sono cresciuti, soprattutto per le opere
pili consistenti, con contributi pubblici, anche
in considerazione del fatto che i gestori han-
no in affidamento I'aeroporto, quindi inter-
vengono su strutture che restano comunque
di proprieta dello Stato.

D'altra parte risultano del tutto improprie le
polemiche su risorse pubbliche agli aeroporti
quando tali risorse, di importo ben superiore,
sono riversate su tutte le altre tipologie di infra-
strutture: ferrovie (tradizionali e a alta veloci-
ta), stazioni, tranvie, strade e autostrade, porti
e interporti. Tutti investimenti in corso o previ-

sti anche nell’area fiorentina e in Toscana. E
nello stesso sistema aeroportuale toscano, a
Pisa, fondi pubblici stanno gia co-finanziando
due delle opere pili importanti connesse al
masterplan, il people-mover e la delocalizza-
zione delle abitazioni di via Cariola e altri so-
no previsti per il nuovo masterplan da 260 mi-
lioni, in autofinanziamento per 157 milioni.

Al “Vespucci” intanto, in attesa di avviare le
nuove opere, entro il 2015 saranno investiti
da ADF altri 8 milioni per migliorare la fun-
zionalita dell’aerostazione esistente.

Cronoprogramma

| tempi di realizzazione sono la sfida pili im-
pegnativa lanciata con la presentazione del
masterplan da tutti i soggetti intervenuti in Pa-
lazzo Vecchio lo scorso 6 novembre: ENAC
(per conto del Governo), Corporacion Ameri-
ca, ADF, Comune di Firenze. Una vera e pro-
pria corsa contro il tempo per centrare |'obiet-
tivo pill volte annunciato del nuovo assetto
dello scalo in funzione entro la fine del 2017,
in tempo per il vertice G7 che si dovrebbe te-
nere a Firenze.

Per far cio i passi da attuare prevedono entro
il 2014 la redazione del SIA e della valutazio-
ne di compatibilita urbanistica e la consegna
ai competenti ministeri di tutta la documenta-
zione per awviare ufficialmente le procedure.
Da gennaio I'avvio della progettazione preli-
minare, con la relativa approvazione da parte
di ENAC entro marzo. Tra gennaio e aprile lo
svolgimento delle procedure valutative, con
I'ottenimento delle approvazioni ministeriali
in tempo per la scadenza dettata dal decreto
“Sblocca Italia” dell’appalto delle prime ope-
re entro il 30 aprile 2015, I'assegnazione del-
le opere entro luglio e I'apertura dei rispettivi
cantieri entro il 31 agosto 2015. Tempi effetti-
vamente inusuali ma dettati con tale impegno
e sicurezza da dover per forza dare credito e
sostegno a tutti.

Rispetto alla scaletta di interventi ipotizzata
finora, che prevedeva prima la realizzazione
della nuova pista, quindi delle altre strutture
di supporto in parte collocate sull’area della
pista attuale, viene invertito |'ordine delle
opere. L'assetto delineato per I'area termina-
le, I'area ovest dello scalo, i parcheggi e I'ac-

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

Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere copia
del trimestrale “Aeroporto”, puo effettuare un versamento
sul c/c postale n°14413504 intestato all’Associazione o un bonifi-
co sullo stesso conto (IBAN IT05S0760102800000014413504).
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 I'attivita
dell'Associazione si basa sulle quote associative
e sul lavoro volontario degli iscritti.
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AREE PER OPERE
COMPENSATIVE
(CA.70 Ha)

Con il nuovo assetto previsto nel masterplan il “Vespucci” passa da 120 a 250 ettari, sempre entro i
territori di Firenze e Sesto Fiorentino, acquisendo circa 130 ettari di nuove aree. Circa 70 ettari
esterni allo scalo saranno interessati dalle opere compensative (riposizionamento di un tratto del

Fosso Reale e di specchi d’acqua).

cessibilita, descritto nelle pagine precedenti,
e stato infatti reso compatibile con la pista
esistente e puo essere realizzato senza inter-
ferire con I'attivita dell’attuale scalo, che ri-
marra sempre in funzione. Per la pista resta
al momento il contrasto tra il masterplan e le
indicazioni di ENAC (2.400 metri) con il vin-
colo dimensionale posto dalla Regione nella
variante al PIT (2.000 metri), ostacolo che
potrebbe essere superato con un atto del
Governo (trattandosi di un opera strategica
d’interesse nazionale), ma che si ritiene di
poter risolvere piu pacificamente nel con-
fronto tra gli enti coinvolti nell'ambito della
procedura VIA e in sede di Conferenza dei
Servizi, confidando nella collaborazione di
tutti gli enti locali nell'interesse generale del-
la regione. Questo passaggio sara un ele-
mento determinante per capire se la Toscana
ha davvero cambiato verso in una questione
come quella aeroportuale, bloccata da qua-
rant’anni da veti politici.

Fusione e integrazione

Parallelamente alla definizione dei master-
plan aeroportuali sta andando avanti il per-
corso verso la creazione della societa unica
tra gli scali di Firenze e Pisa. Subito una fusio-
ne tra SAT e ADF - e non pili un'iniziale hol-
ding come veniva delineato negli scorsi anni
dalla Regione - preferita da Corporacion
America per poter gestire il processo d'inte-
grazione in corso. Processo che ¢ stato deli-
neato con le “linee guida” approvate il 15 e
16 ottobre dai CDA delle due societa control-
lati dal gruppo argentino, a quasi due anni dal
precedente “Accordo per la ricognizione delle
linee guida per I'integrazione e lo sviluppo del
sistema aeroportuale toscano” tra i soci pub-
blici delle due societa (26 febbraio 2013), fal-
lito per le contraddizioni e le posizioni ambi-
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gue tenute da vari soggetti che ne dovevano
essere parte. Il processo di fusione, questa
volta sotto I'egida dell’azionista di riferimento
privato, dovrebbe avvenire per incorporazio-
ne, dando vita alla societa unica, con appro-
vazione del progetto nei CDA di SAT e ADF
entro il 19 dicembre e la societa operativa en-
tro aprile 2015. Sull'operazione resta perd
I'incognita degli enti pubblici di Pisa presenti
in SAT che al momento mantengono la pro-
pria antica concezione di un sistema basato
sulla limitazione della funzionalita dello scalo
di Firenze.

Per quanto riguarda |'aspetto operativo del-
I'integrazione tra i due scali, & stato comun-
que completato nei mesi scorsi uno specifico
studio congiunto da parte dei rispetti vertici
societari che ha prodotto un piano al momen-
to non ancora reso noto dettagliatamente, ma
che dovrebbe rispondere alla specializzazioni
di massima possibili per la particolare situa-
zione aeroportuale toscana, illustrate piti vol-
te sulle pagine di questo notiziario e in studi
condotti negli anni scorsi dall'istituto regiona-
le IRPET. Tra i dati forniti al momento, & riba-
dita per Pisa la specializzazione nella capaci-
ta intercontinentale e nei voli europei soprat-
tutto low cost; per Firenze voli piti orientati al
traffico business effettuati da vettori tradizio-
nali e low fare (non low cost) e su tratte di
corto-medio raggio. Confermata la previsione
al 2029 di 7 milioni di passeggeri per lo scalo
di Pisa (limite non superabile per le servitl
militari dello scalo) e circa 4,5 milioni per Fi-
renze. Ipotizzata per il sistema una crescita
delle destinazioni servite con voli diretti dalle
92 del 2014 alle 130 nel 2028; dei vettori
operanti sui due scali da 32 a 45; delle fre-
quenze di voli giornalieri da 105 a 160.
Attendiamo pero di poter valutare dettagliata-
mente il piano, che prioritariamente dovrebbe
essere basato sulla correzione delle storture

nelle logiche del trasporto aereo e delle distor-
sioni della concorrenza avvenute finora in To-
scana per la situazione di Firenze (distorsione
tuttora in atto e ancora previste anche per il
2015). Da chiarire anche quale linea di politi-
ca aeroportuale regionale sara adottata dal ge-
store unico tra le due opposte tenute finora
dalle istituzioni toscane verso i due scali su
tutte le questioni connesse a progetti infrastrut-
turali, sviluppo del traffico e aspetti ambientali.

Treni e aeroporti

Nell’ambito del percorso in atto per la crea-
zione del sistema aeroportuale toscano, oltre
alle connessioni su ferro dei due scali mag-
giori con le rispettive citta (people-mover a Pi-
sa, tranvia a Firenze), & stato annunciato an-
che un nuovo intervento di potenziamento
della linea ferroviaria tra Pisa e Firenze. L'im-
pegno & stato sollecitato dalle istituzioni di Pi-
sa, dalla SAT e dalla Regione ed & stata fatta
propria da Corporacion America, con I'impe-
gno comune a cercare nel Governo le risorse
necessarie. E stato ipotizzato un impegno da
50 milioni di euro per intervenire sugli im-
pianti tecnologici per velocizzare la percor-
renza e sul materiale rotabile per offrire servi-
zi pit adeguati all'utenza aeroportuale.

Un miglioramento della rete ferroviaria regio-
nale certamente auspicabile, che per6 ha in-
generato nuovamente equivoci (o strumenta-
lizzazioni) su possibili effetti sostitutivi rispetto
alle esigenze di collegamenti aerei dall’area
fiorentina e di veri interventi sulle infrastruttu-
re del “Vespucci”, anche da parte di soggetti
che dovrebbero essere parte della futura so-
cieta aeroportuale unica. E bene quindi gesti-
re questo aspetto dell’integrazione tenendo
sempre presente che nessun servizio ferrovia-
rio per Pisa (come per Bologna), date le di-
stanze, le caratteristiche delle linee, I'utenza
prioritaria da servire, le rotture di tratta, ecc.
puo assumere le caratteristiche di navetta ae-
roportuale né puo in alcun modo sostituire il
completo adeguamento strutturale dell’aero-
porto dell’area fiorentina.
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