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Potenzialita e limiti della rete aeroportuale neila regione Lazio
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1. Premessa

Nel recente studio prefiminare per un huovo polo aeropaortuate commerciale
nelle regione Lazio dellENAC, sono state riportate le rsultanze di una
analsi a scala regionale tesa a selezionare, tra le possibili realty
aeroportuali esistenti ne! territoric della regione, quela con raquisiti pils
donei, sotto il profilo tecnico ed operativo, per assumere il rucly di MUGYD
polo aeroportuale commerciaie del sistema romano {tenwlo conto dele
jravilimitazioni che oggi caratterizzang lo scale di Clampino),

In tale studio, rispetto al pancrama dei diversi siti ad infrastrutture esisterti
nel Lazio fe realta di Rieti & Frosinone S0NG apparse, in prima analisi
svantaggiose nella comparaziona generale ed il confropte & statg cosi
ristreto 2 Latina & Viterbo; ma da cid & scaturito un dibattito altargato aj
civersi livelli istituzionali con Finsorgere di sensibilita sia di ordine politico
che di opinione pubblica che hanno indotto alla presente.proposizione, in

chiave integrale, dells analisi non formalizzate nella prima versions dello
studio.

2. Attuale quadro del traffico e livello capacitive globale della regione

MNet 2006 i! traffico cormmerciale nazionale complessivo registrato & stato dj
crca 123.727.412 passegger, con un incremento rfs-petto all'anng
precedents dicirca il 5,2% {dati Assaeroporti).

Salta composizione del traffico annuario statistico 2005 dellENAC riporta
che: ‘e compagnie fow cost operanti in lfalfa, con una maggiore presenza
& nuovi collegamenti nazionali ed intemazionali, hanno conguistato una
considerevole quota doi mercato (17,9% del fotale dei passeqger
trasportati;. Sulle rofte internazionali la quota fraffico sale al 26% mentre
sulle rofte nazionali é delf'8.%.

Nsf complesso la maggior parte degii aeroporti ha corfermato una crescita
de! traffico rispetto allo scorso anno. Le percentuali positive P significative
le evidenziano ghi scali di Roma Clampino (+66,2% J} & Treviso (+45,7%; per
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tistituzione di nuovi collegamenti cperali da compagnie few cost”.

La tratta nazionale pil frequentata si conferma Roma Fiumicino-Milano
Linate™.

Il traffico registrato nel bacino centro talia, dando un orizzonte oltre la scala
regianale, rappresents il 36 49% del totale nazionale; reentre il traffico nella

regione Lazio & i 77,8% circa di quello del bacino configurato,

Traffico commerciale nel bacino centro ftalia {Toscana, Lazio, Umbria,
Adruzzo @ Campania)

| Aeroporto | Movimenti [ Var. 2005 | Passeggeri Var. 2005
 Fiumicino { 315.627 24 | 30.176.760 52 |
Ciampino | 63.915 8,7 4.945 066 16,8 |
Pisa 37.500 14,7 3.014.656 - 29,
Frenze 57.454 16,1 | 1.531.40 - 10,1
Napoli 61.708 6.4 5.095.969 11,1

" Pescara 12.13¢ 17,4 340.699 -2.ﬁ

Perugia 7.586 1.2 45281 - 10?;4

TOTALE | 525.338 8,88 |45149837 | 008

—_—

e p——
Una lettura criica dei dati porta a valitare una fesatura pressacthé
equivalente del traffico allocato a nord in Toscana (traffico Pisa +Firenze
4.5 ml di pax) e quello allocato a sud in Campania (traffico di Napoli 5,09 ml
di pax}, tenenda conto che sullo scala di Firenze nel 2006 <i sano stati circa
2,5 mesi di chiusura per il rifacimento della pista di volo. |

Orbene & noto che per la Campania sono stati avviati i primi studi fattibilita
per il nuovo aeroporto civile di Grazzanise, che verrd a costituire polo
aeroportuale prevalente per l'area, prendendo buona parte del traffica ogg
concentrato su Capodichino {prossima alla saturazione e non suscettibile di
espandibilitd) e che origina disagio ambientale alle comunita residenti nalle
aree limitrofe; di contro a nord del Lazio non ci sono previsioni di nuovi pali
aeroportuali, nonostante i limiti di guelii esistenti.

Pil in dettaglio una rappresentazione slorica significativa dellevoluzione

del traffico passeggeri si pu¢ apprezzare daj diagrammi espostl a seguire



estratti  dallAnnuaric  Stafistico ENAC 2005,  riferiti agli  scali
precedentemente individuati nel periode 1996 - 2005,
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Lo schema delle dotazioni di infrastrutture aeropertuali nelfambito reginnale
del Lazio, presenta un disegng assai semplice che deriva da una
costituzione storica {anni sessanta) incentrata sullo scale di Fiumicino,
juale aeroporto prevalente del Paese, e Ciampino quale scale militars per
voli di Stato e di rappresentanza.

Questo sistema aeroportuale ha assorbito, net corse degli ultimi decenni,
utta la evoluzione del mercato del trasporto aereo gravitante sulla regiore
grazie anche ai significativi potenziameanti delle nfrastrutture finanziati dato
Stato Haliano attraverso la legge 449/85.

La iradequatezza di questo disegno, e guindi la necessit_a. di uno schema
strutturale pit ampio, é oggi determinata dallevoluzione nella sviluppo
2conomico, nella domranda di trasporto e nella armonizzazione aeroporto-
‘erritorio che la regione ha sviluppato e pone, al moments, all'attenzione
delle Istituzioni.

L'aeroporte di Fiumicine pur avendo un sufficiente margine di capacita per i
prossimi 5 anni, richiede al 2020 un programma di potenziamento dei suoi

sottosistemi in grado di poter rispondere ad una domanda di traffico di circa
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50 milioni di passeggeri; mentre il vero limite del sistema aeroportuale &
rappresentate da Clampino per il quale Ia cittadinanza delle zone limitrofe
lamenta uno stato di disagin ambientale, che trova giustificazione nella
saturazione che il territario ha registrato, rispetto alle diverse attiviia
produttive e di Irasporto instaurate, e nella poco atterta politica dello
svilupps urbanistico locale.

Cinooportunitad di prevedere potenziamenti sul secondo scalo della Capitale
deve far pensare, per il futuro, ad un programma atto ad identificare un
wovo rudio per questo aeroporto destinandolo ad un segmento di traffico
diverso per qualita e consistenza, e quindi commisurate ai livelli capacitivi
che caratterizzano | suoi softosistemi strutturali.

. ' futuro: sviluppo del traffico e domanda infrastrutturale -

Per brevitd non si riportano le analisi previsionali di traffico esposte nel
rrecedente  "Studio  preliminare per un  nuovo pole  aeroportuale
commerciale nella regione Lazio”, limitandoci alle risultanze essenziali che
indicavano il quadro, riportalo a seguire, delle stime di crescita con
coefficienti derivati dalla analisi di produttori di asromabili Guali BOEING ed

AIRBUS assolutamente prudenziali, ove comparati con i tassi annui
cell'ultimo decennio.

" Ao 2005 [ 2020 2030 2040 |
T Paxmi 114 237 334 427 ]
Indice di crascitgl '

annuo ' - 5,0% 3,5% 2.5% ‘

Rispetto al quadro previsionale del trafiico a livello nazionale per I'anno

2040 stimato in 427 ml di passeggeri, quello regionale del Lazio & valutabile

stilordine del 25 - 30%, owvero in circa 115 mi di passeggen.
Posto che per lo scalo d Ciamping sono intervenute marcate limitazioni, in
Conseguenza degli aspetti di natura ambientale ed anche per le conlenute

dimensioni del sedime civile e delle infrastrutture, nonché per la presenza



.

dell Aeronautica Militare ed altri soggetti istituzionali pubblici, la
programmazione futura del traffico dovra essere inodulata ad un
progressivo ridimensionamento rispetio alfattuale soglia dei 5,0 ml di
pax/anno.

Sull'aeroperto di Fiumicino, invece, nel breve — medio lerming, e previsioni
di traffica indicano al 2020 circa 50,0 mi di pax/anno; la capacila delle
infrastrutture, espressa con un livello di servizio ottimale, & sull'ordine dei
46,3 mi di passeggeri, conseguentemente per valori superior il fivello di
zervizio si abbassa; ma soprattutto ove si consideri una regressione
pianificata del traffico su Clampino 1 deficit di offerta a livelio regionale
risuita di circa 7,0 - 8,0 ml di pax. .

Yalutando l'orizzonte 2040 di lungo termine, a fronte di una domanda di
traffico a livello regionale stimabile in circa 115 ml di passegger, I'offerta di
servizio, con lampliamente del sedime di Fiumicino verso nord e
fintroduzione di una nuova pista di volo, potra arrivare a circa 95,0 ml di
passeggeri con un fabbisogno differenziale da servire di circa 9,0 - 10 il di
passeggeri.

Le valutazioni previsionali sviluppate per il breve — medie terming {10 - 15
anni) al 2020, prefigurano un ordine di grandezza rispetto al quale occorre
dimensionarsi progressivamente, preordinando risorse & potenziamenti
delle infrastrutture allinterno di un'armonica politica del territorio e
de'lintegrazione con le altre modalita di frasporto e servizi.

Per questo occorre calibrare delle fasi intermedie di attuazione
(generalmente assunte di 4 ~ 5 anni) che non lascina del vuoti termporali di
sevizio fino all'orizzonte finale assunio nella previsione.

Crbene, considerando la necessita di fornire in tempi reali proposte
tecniche allendibili rispetto alfattuale esigenza che wuele da subito un
ritascio di fraffico dallo scelo di Ciampino, si & ritenuto che i principio
orimario e di ragionevole buon senso da assumere nella ricarca celle
soluzioni fattibili fosse senz'altro quelio di partire (almeno all'inizio} dal

catrimonio di infrastrutture gia esistenti sul territorio.



Cid non solo per evidenti ragioni economiche, ma sopratiutto per evitare
mpatti pia rilevanti & consumo eccessivo di territorio; senza perd nul'a
logliere alla funzionalita del servizio ed escludendo frammentazion nella
distribuzione del traffico che portersbbero a duplicare sia le infrastiutture
aeroportuali che quelle di inferconnessione risultando olfremods orerose
nella gestione e quindi poco cancorrenziall.

Me e quindi scaturito l'orientamento verso un polo aeroportuale unico, atto
ad integrare il sistema romano ed in grade di trattare volumi di traffico

eHevali,

. potesi dimensionale del nuovo polo aeroportuale

Cefinito il livello di traffico occorre anche avere una corrispondente

definizions dell'ordine di grandezza delle consistenze fisiche necessarie, in

termini infrastrutturali, per il de-cdﬂor’atterraggio. mavimentazione e sosta

¢eqli asrcmotili, nonché per il trattamento dei passeggeri,

Ovviamente i dati forniti di seguito, limitati alle principali infrastrutture, sono

indicativi e riferiti alla configurazicne ae-oportuale per 9,0 milioni di

rasseqggeri, con una definizione defla capacila operaiiva atigstata su 3040

movimentifora per un totale di circa 200 movimenti/giorno, gli altri

soltosistemi  aeroportuali  complementari frovano comungue capenza

allintzrno del sedime secondo it dimensionamento ¢osi previsto :

+ estensione del sedime 350 Ha circa;

+ pista della lunghezza di 2.400 — 2.600 mt,

« via di rullaggio paraliela alla pista,

+ piazzali sosta AA.MM (50 stalli ¢irca) ed una superficie di 250 - 300.000
ma;

» aerps‘azione superficie 70 — 80.000 mq;

» parchaggi auto circa 4-5.000 posti.

il



5. Valutazione delle realta aeroportuali minori presenti nella regione

It pancrama delle possibilita, partendo daifl'esame delle infrastrutture che il
territorio regionale offre e nell'ottica di trasformazioni ed adeguamenti
significativi per finatizzare la pid idonea al traffico commerciale, consiste in
sefte aeroporti olire Fiumicine & Ciampino, ovvero:Agquing; Frosinone,
Guidonia; Latina; Rieti: Roma Urbe & Viterbo.

L'analisi svolta nel precedente documento non rportava, per brevita, e
valutazioni puntuali per ciascuna dotazione del territorio e riassumeva 3
confranto le due posizioni di Viterbo e Lating,

| recenti dibattiti pubblici, sequiti da consultazioni a vart livellf jstituzionali
centrali 2 locali, nonché la recente proposta presentata dalla Societa ADF
allEnac, con nota del 01/03/2007, per lo sviluppo dell'aeroporto  di
Frosinore, hanno indotte & riprendere I'analisi precedentemente sviluppata
in seno al'ENAC (che aveva riguardato anche gii altri scali, oltre Lating e
Viterbo, per brevitd non esposta) per allargare I'fllustrazione comparativa
anche a Frosinone e Guidonia,

Orbene viene riportata a seguire, secondo sequenza alfabstica per i guattro
aeroporti, la lettura dei requisiti di fattibilita  in quarte a collocazione
lerritoriale, consistenza del sedime € potenzialita di espansione, condizioni
naturali ed atificiali al contorno, ed infine per carafteristiche meteo, salvo
poi riassumere (per sintesi ed immediatezza di giudizlo} gl indicatori di

idoneita in un apposito capitolo (n.7} della presente relazione.

La descrzione di queste quatiro realtd viena riportata unifamente ad una

rappresentazione grafica essenziale estratta dalle cartine AlP - ltalia, ove

disponibili, ed una stralio aerofotogrammelrico  rappresentativio

dellinserimento territariale.

5.1 Aeroporto di Frosincne
E sede dslla scuola elicotter; del'A.M., con l'unica attivita civile costituita

dali’aerociub; linserimento terriforiale & rappresentato nella figura 1.
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Lipotesi di trasformazione in polo civiie commerciale presa in esama &
quella presentata allENAC dalla Societa ADF in data 01/C3/2007, il cui

assetto generale & rappresentato nella figura 3.
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| Tig. 1-- Proposta Societa AdF
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Gli aspetti prefiminari, ma essenziali, emersi vengono di seguito riassunti

nei punti a seguire.

a} |l sedime dellattuale scalo ha una superficie complessiva di 120 ha

b)

circa, con una pista in erba (RWY 16/34) di 1431 mt di iunghezza e 40
mt di larghezza.

Come rappresentato nello studio commissionato dalla Regione Lazio dal
titolo “Menitoragale degli aeroporti minori delta regiona Lazio” {pag. 1 08)
l'attuale configurazione, di cui peraltroc é titolare FAM. non ha
potenzialita di uso nel contesto di un eventuale allungamento della
pista, per .. vincoli fisici prossimi afl'acroporto (aree urbanizzate e
viabilta}" e quindi *,. fattuale sedime non risulterebbe adeguato né dal
punfc di vista delffestensione né tanto meno defla localizzazione™
Queste condizioni portano, di conseguenza, a dover contemplare
I'eventuale area di 350 ha, necessaria per le infrastrutture del nuovo
polo aeronautico, configarata in misura quasi t_f;tale all'esterno
dell'attuale sedime con evidente consumo di territoric ed onerosita
ECONOMIcA.

Dal punto di vsta infrastrutturale |la proposta della Societa ADF, prevede
un assetto dei sottosistemi frammentario e disorganien,;:;on tre piste volo
ed allrettante zone di sosta aeromobili; cid induce duplicazioni delle
diverse funzioni interne ed esterne {es. zone terminali e viabilita con
accessi). Le due piste in aggiunta ali’attuale sono rispetiivamente con
crientamento 18/36 di 1821 x 45 mt e 12/30 di 2700 x 45 mt; per
quest'ullima & prevista una penalizzazione della testata 12 di cirga 350
mt (che a sequile di uiteriori verifiche sugli ostacoli potrebbe anche
aumentare).

Queste caratteristiche dimensionali risultano perd inferiori rispetto a
cuelle lunghezze che venivano rappresentate quali ottimali par il nuovo
polo aeroportuale da sviluppare per traffico low cost nel Lazio,

La scelta dell'orientamento delle nuove piste 18/36 e 12/30 non &,

inoitra, suffragata dalla preventiva ed indispensabile analisi dei venti

15
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c)

prevalenti, svolta su un arco di almeno 10 anni, che assicuri {secondo le

indicazioni dellCAO) un coefficiente di utitizzazione delle infrastrutture

pari al 85%.

Le direzioni assunte, che sono diverse da quelle dell'esistente pista

militare, destano perplessita ed & quindi necessario svolgere

approfondite verifiche per evitare che la scelta della giacitura delle pise
adbia a prescinders dalle potenzialita di uso.

La caratterizzazione territoriale dal sito pone, inoitre, aspetti di rilievo dat

punto di vista degli effetti sulla buona operativith aeronautica per:

* orografia, in quanto il sito giace in una valle ofientata E.S.E/O.N.O.
con rilievi a Nord ed a Sud, che sono di ostacolo allidentificazione di
arse di circuitazione (per ares df eireuitazione si intende un areg i raggio
minimo dj circa 8 km bera da OStacolf pit alti di 150 Mt.):

* rilevante presenza d’insediamentj umani, sia di tipo produttivo che
abitative, con una evidente Soviapposizione in grade di generare
reciproche confiittuality con leventuale nuovo aeroporto;

* Caratterizzazion meteo che, specialmente ne pericdo invernale o

nelle semistagioni, presentang Nebble persistenti nelle fasce di inizio
& fine giornata.

Refativamante alig Compatibilita aeronautica, occorre evidenziare, in
83881 prossima alfarea terminale di Roma (TMA e per tale area s
intende futty quella narte delig Spazio aeregp nteressata da decolli ed
atterraggi) e quindi in grado dj interferire con questa con ricadute syl
traffico in arrivo e in partenza da Fiumicing g Clampine oltre g produrre
ritardi e percorsi in volo pilt lunghi.

In particolare 1o studio propasto per Frosinone, con una pista jungo la
direttrice 120/300, contempla procedure strumentali lungo tale asse, che
devono iniziare sulla verticale della citta da una quata minima di circa
8000 ft (2400 metri) & dopo una procedura a goocia consentono al
Pilota di presentarsi allineato ir pista.

16
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Detta procedura a goccia si svolge a £.5.E. per atterraggi verso pista 30
e ad Q.5.0. per atterraggi verso pista 12; la prima interferendo con
Faeroporto di Grazzanise e la seconda con Faeroporto di Clampino,

Se poi tenlamo conto che Frosinone é l'entry point per FIUMICINO e
Ciampino per il traffico che proﬁiena da SUD e da SUD-EST, possiamo
immaginare le ricadute sia sul traffico locale che su guello in arrive e in
partenza da Roma.

L'altra pista proposta, 18/38, oltre a presentare gli stessi problemi pone
un ulteriore elementn ostativo, ovvero superfici di awvicinamento e di
decsllo in curva che limitano fortemente Foperativitd aeroportuale {in
termini di capacita) 2 rendono ancora pit complessa ia gestione del
traffico stesso, non offrendo soluzioni alternative,

Come uitima considerazione, rimane evidente che i tempi di volo per il
traffico proveniente da Nord, da Ovest e da Est aumenterebbero di
almeno 15 minuti (8 di procedura e 7 in roftaj mentre quelli da Sud

aumenterebbero come minimo di 4 minuti, senza contare | probabili
ritardi che verrebbero indott; nell’area ferminale di Roma.

3.2 Aeraoporto oi Guidonia

E un aeroporto Militare con presenza di attivita civile limitata all'aerociub -
volo a vela, collocato in una piana ad ovest di Tivoli, ed una orQgiafia al
con‘ome caratterizzata da rilevi g nord (Poggio Cesi a cirea 3 Km dal
sedime) che proseguono verso est; I'estensione del sedime & di 250 ha.

in drezione sud ad una distanza di circa 25 Km dall'asroporto, si rileva |a
Presenza dei Colli Albani (Monte Cavo),

La pista ha un orientamenta 18/36 con una lunghezza di 1462x30 mt, ed ha
Un uso monodirezionale con alterraggi per pista 36 e decolii per pista 18, il
ilievo di Pogglo Cesi costituisce ostacolo sia alle procedure di ¢ecoli per
pista 36 che aile pracedure di atlerraggio per pista 18,

La pendenza della pista & fucri standard per migliorare te condizioni dj

decollo; tale pratica non & consentita per il trasporto commerciale.

17
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La presenza della ferrovia (direzione Nord dol sedime) = delle cave di
travertino in direzione Sud, preciude 0gni possibilita di prolungamento defla
pista di volo; esiste una seconda pista di volo in erba orientata 04,77 della
lunghezza di 1200 metri con possibilita di allungamento fino a 2,000 mt, ma
avenle limilazioni operative per ostacoll orografici & non alungahbile per ia
presenza della ferrovia ad ovest e di strade 3 nord, est e sud

Posti i condizionamenti dovuti alla presenza del'AM. che pur ron
svolgendo attivita finalizzate, Io utilizza per e esigenze dej comando scuole
A volo, Pipotesi di utilizzazione defp scalo per attyi
a_roaxi con  velivgii d  piccola dimensione,

considerazione del contesto territoriale in cui & inseritg

ta “business" ed
Seppure  attimale in
che ha ung elevata
€ perd tutla da

Concentrazione atfivita  produtiive g alto  profile,
epprefondire, per 1a Sicurezzg e l'operativits,

£ig 9~ Inguadramenty terFitoriale
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Relativamente alla compatibilitd aeronautica e difficolta sono dovute
alfimpossibilita dell adozione di proced.re strumentali in conseguenza delle
limitazioni operative dovute sia alle caratterizzazioni  orografiche
dellintorno, che ai cendizionamenti per interferenza delle rotte con i vicini
agroport di Fiumicino e Clampino; pl precisamente, eventuali procedure
strumentali di ingresso, ipotizzabili solo per direzione 04, porrebbero dei
Tinimi operativi elevati per la presenza, coms detto, dagli ostacoli che
nteressano la traiettoria di riattaccata e pertanto  operabili salo da

deromobili che garant'scono gradienti di salita superior alla media.

nfine, la lunghezza di pista inferiore a 2000 metri conseantirebbe 3l
massimo operazioni di Regional Jet, ma non loperabilita di velivoli

attualmente in uso per il traffico commerciale low cast.

Fig 5- Litratto Pubblicazione Wformazioni Vols
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5.3 Aeroporto di Lating

" sedime & locallzzato presso |z frazione di Latina scalo, a rord della cilta
di Latina da cui dista cirea 8,0 Km, ha un'estensione di ¢irca 230 Ha.

Lo scalo & delimitato a nord dalla linea ferraviaria Roma - Formia — Napaoli
ed a sud dalla vig Appia; dal punto di vista territoriale f’aempﬂﬁo cenfina
Can i somuni di Sermoneta ad et & Gisterna di Latina ag ovesl.

It sito & pressochs planeggiante, ma e caralteristiche dai susli, pur con e

banifiche effettuate, risentone delloriginaria condizione antecedente 1a

“ampagna di tonifica delle paludi Pontine.

Sal versarite nord ed est la piana & chiusa dalla catena montwosa dei monti

Lepini (ved fig.8), a sud dell'aeroporto il pianc dell'Auterita dj
Regionate ha individuato delle ares

Bacino
di attenzione in rapporto al rischig

idralilico.

Fig. 6 - Inquadramanto Terriroriale
estrailo doc to “Monitorapgio degli acroporti minort det Lazia y

20



el LA E

I sistema dei collegamenti con 1a Capitale trova possibilita con:

* |a strada statale Pontina;

* laferrovia Roma - Formia — Napoli

* [a strada statagle n°7 Appia
Per la vigbilita & prevista, nellanzidetto pianc regionale dolla mobilita, la
realizzazione della coslddetta autostrada Roma - Latina ed ung bretella di
coilegamento alautostrada A1 Roma — Mapoli.

L'assetto infrastrutturale dell'aeroporte & caralterizzato dallg pista con
crientamento 12/30 (vedi fig.7 cartina AlP- ltaiia).
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Fig. 7 - guadramonta def sedime aeroporiate AIP - falig
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L'aeroparto & mititare ed & sece dell'unico centro di addestramento iniziale
al volo dell'Aeronautica Militare, questa condizione pone evidenti difficolta
di ccesistenza con l'eventuale traffico commerciale; occorre percio
appurare Fentita dei programmi militari futur e 'eventuale grado di rinuncia
(e TA. M. puo esercare rispetto ad un massiccio sviluppo dell'attivita
tommerciale, ¢id non solo per la efficienza del $ervizio, ma anche e
soprattutto per la sicurezza delle operazioni aeree,

Felatvamente alla compatibilita aeronautica la posizione dellaercporto di

vede una penalizzazione sy due guadrant
(180°) che interessa tutta I'area di nord ast.
Cuest

Latina, sotto i monti Lepini,

0 condizionamento orografico non consente circuitazione a NE, ma

ancke lo sviluppa di Procedure a nord ovest porterebbe  significative
interferenze con quelle di Pratica di

mare, Ciamping e Fiumicino, dato
l'orien

famento quasi uguale delle relative piste (vedi fig. 10 allegato).

tnoltre il fa'to che Ia tipologia di traffco

. che si vuple dirottare sy aeroporti
alt

srrativi, sia principalmente praveniente da Nord, Nord Ovest e Nord Est,
comgorta nel caso di Latina un maggior tempo di volo df circa 15 — 20
minuti non solo per la localizzazione g sud di Roma, ma anche per la
difficolta e complessita dell'inserimento in circuitazioni di traffico nell'area
erminale di Roma (TMA) che & condizionata dalla gestione del traffico su
Fiumicino e Ciampino.

Da' punto di vista urbanistico, oceorre evidenziare inoltre che I'acquisizione
di aree, nella m'sura di circa 120 ha, necessarie per it prolungamento della
pisia e l'insediamenta delle infrastrutture dellarea lerminale, presenta delle
diffcolta poiché sul versante testata 39 ¢i si awvicina a Latina Scalo mentre
sul versante testata 12 ¢f si avvicina invece lateralmente alla via Appia, ma
anshe I'area per il terminal risulterehbe interciusa tra pista e ferrovia.

Dal punto di vista dei fenomeni d'incidenza ambientale (rumore ed
emissioni  atmosferiche), risulta assai probabile l'interessemento  del
comprensorio di Lalina scalo e dei comuni di Sermoneta € Sezze, Dal
punto di vista meteo-climatico il sito di Latina risente degli effetti portati
dalla vicinarza dei rilievi orografici.
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5.4 Aeroportoe di Viterbo

T sedima ha una superficie i circa 250 Ha, ¢ localizzato a Ovest del

capoluogo oltre la strada statale n“204 che collega Viterbo 3 Terni ad una

distanza di circa 2 Km dalia citt di Viterbo, ed ing

ste nel sistamg
marfolegico collinare Compreso

tra | monti Volsini ed | Monti Cimini,

in un
“ontesto a prevalente utilizze agricolo dencminato Piang di Viterbo.
1sistema dej collegamenti con Ia Captitale trova possihilita:
con lautestrada A1 (casello di Attigliane Km 25 efq casello di Orte Km 35)

atraverso linterconnessione con la superstrada

Temi - Onte - Viterbo -
Civitavecehia  in via di

completamento, cha in alterantivea  consente

il
ceiegamento allautostrada Roma _ Civtaveschia;

Con la linea ferroviaria regiona'e FM 3 Ro
ferroviaria Viterbo — Orle -Roma.

Fer la mohilia
provincia di Vi

ma - Cesang - Viterbo & con 1a linea

il Piano Territoriale Provir,

ciale Generale (PTPG) della
terbo propone if miglioramento dej collegament
ferroviari che stradali.

| regionali sia

.. ;- \' <
dramente Tervitnriale

fesiratto doc.fo "Moritoraggio degli aeraporti minori det Lazie™)

il
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L'aeroporto appartiane al demanig milifare, con attivita mititare deil'Esercito
{uso di elicotteri efo asromobili di classe A} ed attivita civile dj aviazione
gdenerale, Ia coesistenza tra le due atlivita fonda sulla Possibilita di operare
con due piste e dye circuitazioni Separate (a sud per lesercito a nord cer
aviazione gensrale); Fattuale configurazione Aeroporfuale & Caratterizzata
da tre piste Parallefe con orientamanto 04/22 tvedi fig.9 carting Alp Itatia)

di cui

- la centrale 04C/22C  cop Pavimentazione - flessinije del a
lunghezza di 1 500 int;

- Quella laterate destrg 04R/221. con Pavimentazione flessihile della
lunghezza di 5g0 im;

"~ qQuella laterale sinistra 04L/22R con Pavimentaziona flessibila
della lunghezza g 1005 mt.

Reiatr’vamente aila compatibitita aeronautica |3 Presenza dei mont; Cimini g
sud est, ga boge ad yng Penalizzazione che inferesga secondo

RCSsaNo sviluppare ortogonalmente alle direttrig principali di FCO.

Essendo |3 tinologia di fraffico, che sivuole dirotiare sy aeropaiti alternativi,
principalmente provenients da Nord, Nord Ovest e Nord Est, essa non
introduce interferenze con Flumicing, poiché Paerovia viene liberaty prima
{piv a norg dj Fiumicing}, comportando un benaficia sy quest'uitimo scalg in

aumenta di yn'unita la capacity globals del sistema romano. I risparmiio sy
ternpe di volg componta inoltre un Minore inquinamento.

I sito di Viterho presenta buone caratteristiche Meteo-climatiche jn grado di
assiurare condizioni dij buona visinitita perllintero corsg deilanno,

L'attivita civile e lo sviluppo Cemmerciale dello seals sono gia state oggetto

4 concertazione ira le Istituzigni: Trasport Difesa, ENAR Regione,
Provincia e Comune (protocolls d'Intesa del 2000)
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Fig.9— Inguadramenta de) sedime aeroportuale AIP - Iialia

A conclusione di questo capitolo, viene rappresentata una lettura globale in

ambito regionale delle localizzazioni
anche alcuni riferimenti

dei diversi siti esaminali, riportando
al suole di punti aeronautici focali, da cui si vede

came il traffico da nard trova il suo “entry point” all'altezza di Tarquinia, ove

awiene lo smistamento tra 1l traffico dirstio all'area di Roma [FCC e CIA)
che viena generalmente diffarenziato anche come quota {(da 6.000 a 4.000

piedi circa), rispetto a quello che prosegue verso sud oltre Roma.
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configurazione del sistermna agroportuale che s

Il lusso direzionato g sud, con riferimento a Latina e/o Frosinone, deve 3
Sta volta essere separatg dg quetio verso Roma (FCQ e CIA), seguendo
Una traiettoria verso Finterng delia regione PEr passare su un punio virtuale
di separazione cosi dattn ‘ELITO" la cui proiezions verticale cade allincirea
su Roma, e da qui proseguire veréo sud con una Percerrenza e tempi dj
valo ovwiamente maggiori rispetto a sitj alternativi a nord gj Roma,

Incltre le quote di sorvolo diventang inferioni can maggicre incidenza a
livello di emissioni fonjche e gassose, sulle aree sottosignti,

Il traffico da sud, ove destinato a Lating avrebbe il suo “entry point” sulla

cittd, ma la circuitazione in finala sia per testata 12 che 30 deila pista di
deve essere coordinata, generando limitazioni di
traffico per FCO o CiA,

In definitiva g sviluppo delle procedure dj precisions por | decollo e
Iattarraggie, rispefto al quadro di distribuzione del traffico dereo nalla

€ quindi pil facile ne Caso
di trafficn direzionato 3 hord di Roma che NoN a suqg.

¥ia1ls]

liveilo, con restante

TEgidne, risulta Significativamente meng invasivo

L3 9raficizzazione dei siti aeroporuali e dei punti caratteristici & riportata

neile figura 10 allegata in appendice al presente documentg.;

Requisiti qualitativi dj riferimento nell’analisi delle potenzialita ottimalj
del nuovo polg aeroportuale

fimanere insoddisfatta a livello regionale ne medio lungo periodo, tra gii 3
ed | 10 milioni g Passeggeri,

La scluziane non pugd semplicemente ridursi alla
UNa qualsias; infrastruttura, Presente syl territorin

individuazinne acritica o
regionale, qg Fotenziara

fino g conseguirs il livallo Capacitivo corfispondenta alla presunta domanda
Erevedibile,

C8, infatti un insieme dj aspetli sostanziali cha 3000 Ira lofy interrelati da
'enere presentj per rendere la scajig oftimale sotta proﬁlqimsrhbeneﬁci—_

Prastaziong, fermo restandn che deve essara predefinita, nefif{a specifico, |a

vuole ottengre sjy fispetio
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alle dotazfoni della Capitale che delig regione,

in tal senso & di aiuto osservare il caso delle alire capitali europee che
hanno uno schema generale consolidato su tre polaritd aeroportuali con:
Una scalo di grosse dimensioni Per network carrier; un City airport prossime
al nucleo cittading e dedicats 3 cﬁ!iegamenti privilegiati con aeromobili di
dimensioni medio-piccole; uto scalg decentrato rispetto alla citta per j
trafiico iow-cost ove l'utente & relativamente disposto al disagio dj unire al
vaio il trasferimento aereporto/citta per effetta del risparmo sul costo del
biglistto,

Crbene, passando aj requisiti prestazionali attj a qualificare fanalisi del
palrmonio asroportuale esistente, si riportg a Seguire la definizione dj guLeili
pil significativi sotto |l profilo della pianificazione agroportuale, rimandando
per lematiche specifiche come le verifiche sulle procedure aeronautiche alle

analisi del'ENAY, ¢ Per le valutazioni d'impatto ambientale ad uno siudio
separato in corso dj elaborazione.

Requisiti trasportistic

®  Operathvita deronautica, esprime le condizioni di esergizig del trafficg
dereo nello spazie o navigazione relativo: Quest'uitimo & una reaity
mena immediata da apprezzare rispetto allg fisicita def suole, ma
riveste un'estrema delicatezza poiche influisce Su due aspetti primari,
OVvero la sicurezza del voio ¢ I3 capacita; ove quastiuitima riguarda
sia il volo in rotfa & sullo spazio aereo .erminale {procedure qj attesa
avviclnamenta, decollo) sia [a Operazioni a ferra, eq infliisce per
ricaduta sullg puntualita del servizio.
Lo spazic aereg e @ sua gestione sono percié due componenti di una
realtd assai complassa attg 5 garantire la sicurezza e la puntuality de!
volo attraverse idones procedure nel controlls delia navigazione
aereg,
L'aSSEQnaZFDne di bande orarie G slots aj voli e ia Separazione tra j
velivoli sia in rottg che nelle aree terminali, serve Proprie a modulare i
traffico aerea in volo ed a terra (per effetto indotto) affinché risylti
ccmpatibile con g Capacitd della aerovie, dello 8pazi¢ tarminale o
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degli aeroporti su cui si concentrano gii aeromobili In arrivo e parienza.
Strutturabilitd aeroportuale esprime la vocazione efo la facilita che
lo scalo presenta rispetto alla aftrezzahilita dei suol sottosisterni
Strutturali per adeguamenti efo potenziament organici necessari a
soddisfare la domanda di traffico da trattare.

Capacita di servizio esprime la adeguatezza tipolegica e di rugly
dello sealo a servire || bacino df utenza Softeso, la cui configurazione
scaturisce dal mercato & non dai confini gecpolitici delfa fegione.

Connettivita intermodaije esprime le possibiliia di
dell'aeroporto con je altre modaii

interfaccia
ta di trasporty e quindi }a possibilit i
Penetrazione de! territario offerts al Passeggerg.

Grado d'Integraziona aeToportuale osprime

la  capacita dj
Correlaziong dello scalo con gl altri,

allinternag della rete, senzs
92nerare condiziongmenti /o interfarenze

YOIO 8U questi ylitimi {a salvaguardia dello Svi

OY¥ero migliorando if livello Capacitivo degli
il rilascio d traffico in rotta,

con lattivitd operativa g
luppo degli aitri terminali),

aftri ad asempio altraversg

allentitd di traffico ipotizzata, siano in grado di conseguire

un'adeguata redditivita &Conomica,

Requisiti territoriali

>

Copertura territoriale come fapporto dincidenza dj una infrastrutturg
agropcrtuale per unita dj superficie territoriale (rapportabile piy
semplicemente anche al dato della distanza di un ageroporto rispetto
ad analogo pil vicing sy territorio).

Nello specifico sj pensi alle distanze che il polo dgl sistema romanao ha
verso sud con Capodichire ed i) programmato futuro scalo di
Grazzanise (circa 200 Km), rispetto al'asse Pisa - Firenze verso nard
(circa 300 Km) a parita di volumi di utenza; congeguentements mula
anche il bacino ed il servizio reso sul territorio.

Compatibitita urbanistica in rapporto allinfrastrutturazione esistente
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nal territorio di riferimento.

> Compatibilita ambientale esprime le fipercussioni, dal punto di vista
fonico ed atmosferico, che lo procedure e la density dg Iraffico civie
generato, inducono sulle arse urbanizzate sottoposte afle rotte in
decollo/atterraggio, |

2

Fattori meteo-climatici con riferimento ad ottimali condizioni meteo

nel corso delfanno in particolare la visibilita o fenomeni locali dovuti
aila particolarita orografica dell'intorno del sito,

W

QOrografia con riferimenta al'assenza di ostacoli arografici di rilievo in
grado di condizionare efo limitare le procedure di avvicinamento,
decollo ed attesa degli asromabili,

#  Disponibilitd del beni areefuso iInfrastrutture condizioni di non

interferanza sullusc delie infrastrutture, tra I'attivita commerciale e

quelia militare ove quest'uitima PErmanga sull'aeroporta.
Rimangoro infine da ribadire delle considerazi

oni generali che, pur non
costluendo dei ver e propri requisiti,

hanno perd attnenza in quanto
centributo alla visione crganica df alfre componenti com plementari,

Un primo aspette & 4 ordine gestionale o commerciale e

riguarda
linopnonunita dj un'eventuale segmentazicngs de! traffico si Pitl di un polo
deroportuzle, perché ridurtebbe il polenziale commerciale  dells

irfrast-utture  incidendo sullequilibrio  economico  delle stesse; infattj
consicerardo che fa qualita del traffico direzionabile sul nuevo terminaie @
Per sua natura di tipo economico (low costlow fare) e charter, i vettore per
poter applcare tariffe bassa dovra sostenere bassi costi. seronautici ed
asroportuali,

Ur'ulteriore riflessione riguarda la potenziale concorrgnza che pud
intervenire dai poli aeroportuali delle regioni contigue quali alternative di
destinazione e, specificamente, del sistema aeroportuale di Napoli ove é
programmate lo sviluppo di Grazzanise da affiancare a Capodicﬁino;
sistema questo che pud, per fa facilitd di collegamento con la Capitale,

ragionzvolmente costituire causa di concorrenza rispetto a scali vicini.
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7. Riepilogo degli indicatori d’

nella sceita

Lanz'3i sulle aeroporualita miner del Lazio sviluppata al

Jindizatori qualitativi fissati al successivo punta B, consentono dj costruire una

ldoneitd come elementi di selezione

precedente punto 5, e

fratice di valore comparato tra le dwerse realta esaminate, onde avere un
orientamentc nel giudizio sulle opportunita offerte dai territorio ceme patrimonio

strtturale disponibite.

T

T
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! L]
OPERATIVITA AERONAUTICA
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| SicURE22A

L
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COMPATIBILITA UR BANISTICA

e e e e e e e e A e e et

COMPATIBILITA AM BIENTALE

——

TERRITORIALI

- FATTOR| METEQ - CLIMATIC)
. _

H____ =

|' OROGRAFIA

INDICATOR)

DISPONIBILITA ED USODELLE
J!HFﬂASTRUTTUF:E

30




8. Considerazionf conclusive

La finalita del presente documento a quelia di fornire un suppcrto techico di
ausilic af vari livelli di decisione palitica, affinché i scalte, per il nuovo polo
aeroportuale nel Lazio, siang effetiyate nella direzicne del miglior rapporto
costi-benefici-servizi per la coilettivita,

L'analisi fin qui esposta, ha focalizzato i ‘ema primariamente sotto it profilo
della pianificazione aeroportuale; mentre per ali aspetti inerenti |3
navigazione aerea 3 di ordine generale, essendo stato elabarato, a cura
del'ENAVY, un documento tecnico Specifico. Analogamente per gl aspetti dj
natura ambientale & in torso di elaborazione un collaterale studio 5 eura
del’ENAC cui s fa nimando per ulterigri approfondiment, L'analisi va infing
integrata con elementi riferiti 4 tempi di realizzazione delfe infrastrutture o
Con approfondimenti sulle caratteristichg gj intermodalita offerte dai vari siti
Una Precisazions, che non deve sfuggire, riguarda i futyro pitt immediato,
OCcorre infatti rammentare che Ianalisi sullo svilippo della domanda dgi
traffico €sposta ¢ indifferenziato rispette alle diverse Componenti quatitative
del traffico e con degli indici di stima della crescita improntati valori
tertameante Prudenziali; quindi & assaj probabile I'esigenzy i dover far
fronte, gia con la fine del prossimo quinguennio, ad un esubero di domanda

Quantificabile in 3-4 milion; di Passeggerifanng, rspelto alls possibility
Programmate sy sistema romano

Cid & tanto Pid vero ove g consideri |a COMmporente low-cost MNow-fare, 1a
CUi Crescita & assaj PIU marcata rispetto af resto e Caralterizzata da grossi
volumi da trattare i modo mirats, con strutture e procedyre Dperative
improntate 5 rapiditd ed economicita dei servizi; Proprio queste modality di
trattamentg rendono inconciliabile 3 coesistenza del traffico low-cost con
quello delle altra categorie tariffarie, ed & ormai consolidato Forientamento
diffuso negli attri ogesi Buropel, di destinare tale utenza su aeroporti
dedicati, avent; allocazione dacentratg fispetio alle ares Urhane servite.
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Infine si precisa che tutli | criteri g rferimanto, adottati nelfanalisi dalle
diverse realtd esaminate, song Quelii contenuti nel "AIRPORT PLANNING

MANUAL" Part 1 — Master Plannig & Part 2 -~ Land Use and Enviromental
Control editi dalFICAQ, '
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