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La pubblicità è l'anima del commercio (ma può essere ingannevole...)

Una nuova pista circondata da un paradiso verde: opuscolo distribuito alla popolazione 
da Toscana Aeroporti (con gazebo e presidi appositamente montati)
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I benefici (dichiarati) del nuovo aeroporto
✔ Miglioramento del coefficiente di utilizzo (CU) della pista: dal 90,6% attuale 

al 97.5% previsto per la nuova pista 12/30. Ma...
Come sono stati calcolati questi valori di CU? Non con il metodo standard 
ICAO (CU

attuale
=99,97%, CU

nuova
=99,5%) ed ENAC non ha mai dichiarato 

metodo e dati utilizzati, neanche dopo le osservazioni/richieste di UNIFI...

✔ Riduzione dell'inquinamento acustico e atmosferico: con i 45.500 mov./anno 
previsti per il 2029 la nuova pista sarebbe meno impattante dell'attuale. Ma... 
Perché? Su cosa si fonda quest'affermazione?  

✔ Creazione diretta di nuovi posti di lavoro (dai 2200 operatori aeroportuali 
attuali ai 4400 previsti con il nuovo aeroporto). Ma...
Se movimenti e passeggeri non aumentano come previsto? 
E se aumentano, perché non dovrebbero produrre nuovi posti di lavoro 
anche con l'attuale aeroporto?

✔ Generazione di un rilevante indotto economico, come conseguenza 
dell'aumentato flusso affaristico e turistico. Ma...
Come sono state ottenute queste stime? È stata calcolata la differenza con 
le stime di crescita per l'attuale aeroporto? E le probabili perdite per Pisa 
sono state incluse? I benefici economici sono stati confrontati con quelli di 
possibili investimenti alternativi di pari entità (150-300 Mln)?
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City Airport Nazione Lunghezza pista (or.) Passeggeri/anno Mov./anno

Mannheim Germania 1066 m (09/27) 45.800 (2010) //

Goteborg Svezia 2039 m (01/19) 757.693 (2014) 50.822 (2014)

Linköping Svezia 2130 m (11/29) 150.000 (2014) //

London city UK 1508 m (09/27) 3.647.824 (2014) 76.260 (2014)

Belfast UK 1829 m (04/22) 2.555.145 (2014) 37.112 (2014)

Manchester UK 625 m (8R/26L) // //

Plymouth** UK 1160 m (13/31) 157.933 (2009) 19.763 (2009)

Sheffield** UK 1211 m (10/28) // //

Toronto Canada 1216 m (08/26) 2.300.000 (2012) 114.576 (2012)

Innsbruck Austria 2000 m (08/26) 991.356 (2014) 11.650 (2014)

Firenze Italia 1750 m (05/23) 2.251.994 (2014) 32.774 (2014)
Master Plan* 2400 m (12/30) 3.003.465 (2019) 35.132 (2019) 

Master Plan* 2400 m (12/30) 4.493.238 (2029) 48.430 (2029) 

** Chiusi o dismessi
* Progettato come riqualificazione dell'attuale aeroporto di Firenze

Confronto tra aeroporti cittadini (“city airports”)
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Lo Studio d'Impatto Ambientale (SIA)

Il D.Lgs. 152/2006 (norme in materia ambientale) stabilisce il dovere 
della trasparenza (tutta la documentazione tecnica di una grande opera 
deve essere liberamente consultabile) e riconosce il diritto di ogni 
cittadino, singolo o in associazione con altri, a presentare 
osservazioni, anche tecniche, sul progetto definitivo depositato.   

OSSERVAZIONI GENERALI
 Il SIA presentato si compone di un'enorme mole di documenti, 

relazioni, rapporti di monitoraggio, tavole, mappe, output di modelli;

 Molti dei documenti tecnici di maggior rilevanza contengono refusi, 
formule incomplete o ambigue, grafici con unità di misura errate, 
tabelle scambiate, didascalie non attinenti;

 Mancanza di informazioni fondamentali e presenza di una gran 
quantità di dati irrilevanti o inutili (e.g. dati sull'obesità giovanile).
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Criticità nello studio d'impatto acustico

 Sono stati considerati “popolazione esposta” solo i residenti al 2011, 
senza alcuna proiezione all'attuale e al futuro (e.g. insediamenti 
abitativi in costruzione sul lato Nord della pista, con centinaia di 
appartamenti);

 Studenti, lavoratori e addetti del Polo Scientifico (circa 2630), della 
Direzione Autostrade e del casello A11/A1 (circa 1000), della aree 
commerciali e produttive limitrofe (Unicoop, IKEA, Selex Es, GKN,...) 
non inclusi nella popolazione disturbata, sono stati ritenuti (in modo 
assurdo e illegittimo) “lavoratori professionalmente esposti”;

 L'impatto acustico è valutato solo in termini degli indicatori LVA 
(livello di valutazione aeroportuale) e Leq (livello equivalente di 
rumore) ma non LMAX, che meglio rappresenta i rumori sporadici più 
intensi, fonte di maggior disturbo. L'assenza di valutazioni basate su 
LMAX permane anche nelle integrazioni, nonostante l'esplicita 
richiesta della stessa Commissione di Valutazione ministeriale.

  … [per un elenco più completo e dettagliato si vedano i documenti 
presentati al Ministero dell'Ambiente, e.g. DVA-2015-0013888 
http://www.va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Documentazione/1530/2452?RaggruppamentoID=9&pagina=2#form-

cercaDocumentazione.]
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Il confronto con l' “Alternativa Zero”

“Alternativa Zero”: mantenimento dell'attuale pista 5/23 con una flotta 
ridotta in termini di dimensione dei velivoli (rispetto alla pista 12/30 di 
progetto), ma non necessariamente nel numero di movimenti. 

Confronto tra emissioni di 
inquinanti con 48430 
mov./anno: “L'analisi 
dell'alternativa zero 
determina la fattibilità 
delle alternative 
progettuali così come 
riportate nel masterplan e 
che di seguito hanno 
trovato quantificate [sic] 
in termini emissivi”*
Ma perché, a parità di 
numero, aerei più piccoli 
con minor potenza e 
consumi emettono di più?

*INT-AMB-01-REL001rev.B pag.96 
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Il confronto con l' “Alternativa Zero”

Con 32000 mov/anno la nuova pista produce maggiori emissioni inquinanti, 
dovute agli aerei di maggior dimensione (dato dichiarato nel SIA). Perché 
con 48430 mov/anno la situazione risulta capovolta? Nessuna risposta...
Fino a prova contraria l'alternativa zero resta la meno impattante e costosa. 
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Criticità nello studio d'inquinamento atmosferico

Come si fa una modellizzazione numerica:
● Si divide l'area d'interesse in celle, estese anche in verticale
● Si definiscono le sorgenti di emissioni inquinanti all'interno dell'area
● Si introducono le condizioni meteorologiche su cui effettuare i calcoli
● Si effettuano i calcoli di diffusione degli inquinanti entro l'area (con un 

computer e un programma opportuno)
● Si ottengono in uscita le concentrazioni

degli inquinanti in tutte le celle
ai diversi istanti.

Vediamo cosa è stato fatto come SIA...
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Criticità nello studio d'inquinamento atmosferico

CRITICITA'
● Area d'interesse: ristretta, specie in direzione della pista (quasi 3 km)
● Sorgenti di emissione: Ok per valutare il contributo dell'aeroporto, ma 

poi da considerare l'inquinamento esistente e futuro (e.g. inceneritore)
● Condizioni meteorologiche: INADEGUATE, è stato considerato un solo 

anno (prima il 2010, molto piovoso, poi il 2008, anno più “tipico”)
● Calcoli di diffusione: modelli adeguati, ma i risultati mostrati 

riguardano SOLO I VALORI MEDI ANNUI, poi integrati con i valori medi 
dei massimi, ma calcolati SOLO SU 366 PUNTI arbitrariamente scelti e 
su 3 SETTIMANE ritenute le peggiori del 2008.

N.B. Tutte le precedenti criticità, rilevate anche dalla CTVA ministeriale, 
permangono di fatto anche a seguito delle integrazioni presentate.

COSA E' STATO FATTO NEL SIA
● Area d'interesse: 38x38 celle di lato 250 m (9,5 km x 9,5 km)
● Sorgenti di emissione: traffico veicolare indotto dall'aeroporto, traffico 

aereo e dei relativi mezzi di supporto a terra
● Condizioni meteorologiche: modello Calmet-LAMA del Servizio 

Idrometeorologico di ARPA Emilia Romagna
● Calcoli di diffusione: modelli CALMET - CALPUFF
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Criticità nello studio d'inquinamento atmosferico

COSA SI POTEVA (E DOVEVA) FARE NEL SIA
● Considerare un periodo meteorologico più lungo di un singolo anno 

(e.g. 10 o 20 anni)
● Considerare su tale periodo non solo le medie annue di 

concentrazioni di inquinanti, ma anche i picchi orari e giornalieri, 
notoriamente i parametri più critici, spesso ai limiti di Legge (e oltre) 
nella Piana Fiorentina.

● Estrarre dalle uscite di modello i valori massimi dei suddetti picchi su 
tutta l'area d'interesse e per tutto il periodo in esame, valutando la 
loro frequenza, la loro collocazione spaziale e il loro effetto una volta 
sommati ai valori di fondo esistenti (purtroppo già molto alti).

PERCHE' TUTTO QUESTO, TECNICAMENTE FATTIBILE CON LE 
STESSE RISORSE, NON E' STATO FATTO?
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Alcuni dati rilevanti estratti dal SIA

Limiti di legge PM10: 40ug/mc (media annua) e 50ug/mc (media giornaliera, da 
non superarsi più di 35 volte l'anno) 
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Alcuni dati rilevanti estratti dal SIA

Limiti di legge NO2: 40ug/mc (media annua) e 200ug/mc (media oraria, da non 
superarsi più di 18 volte l'anno) 
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Alcuni dati rilevanti estratti dal SIA

Valori previsti 
nella
fase di 
realizzazione 
dell'opera 
(emissioni di 
cantiere), la cui 
durata prevista è 
di almeno due 
anni
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Grande 
chiarezza e 
cura  per gli 
opuscoli 
pubblicitari ...

…ma non 
altrettanta nella 
stesura della 
documentazione 
tecnica.
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Albert Einstein (1879-1954)

“Non tutto ciò che si può 
contare conta,
e non tutto quel che conta si 
può contare.”

Grazie della vostra attenzione


