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PREMESSA 

 

Le rapide trasformazioni che intervengono nel settore del trasporto aereo richiedono che il gestore 
degli scali aeroportuali pugliesi disponga di soluzioni progettuali flessibili e di risposte puntuali in 
grado di soddisfare i programmi e le proposte di investitori che si concretizzano generalmente in 
tempi molto ristretti e con repentini cambiamenti. Diventa necessario pertanto elaborare il PSA alle 
nuove esigenze e alle più recenti opportunità che si presentano nel panorama europeo, nazionale 
e locale. 

La Commissione Europea nel “Libro Bianco sulla Politica Europea dei Trasporti per il 2010”, e le 
prescrizioni delineate dal Piano Nazionale degli Aeroporti e dai Documenti di Programmazione a 
livello regionale incoraggiano tutti gli attori dell’industria dell’aviazione a ripensare alla capacità 
degli aeroporti e al loro utilizzo o riutilizzo, evidenziando che la crescita del traffico richiede con 
urgenza un utilizzo ottimale della capacità esistente oltre che una “specializzazione” delle 
infrastrutture.  

A partire dal 2015 si prevede una sostenuta crescita dei ricavi dell’industria aerospaziale lungo 
l’intera filiera. Ciò deriva in parte dall’accelerazione del ricambio di aeromobili concettualmente e 
tecnologicamente superati da quelli di nuova generazione ed in parte dalla continua crescita della 
domanda di traffico passeggeri specie nel middle est e nelle regioni asiatiche. 

Nel corso degli ultimi cinque anni, il governo italiano ha prestato particolare attenzione alle 
politiche volte a stimolare il ramo aerospaziale, favorendo lo sviluppo di settori strategici nazionali. 
Questa politica segue programmi europei e internazionali di incentivazione e promozione della 
sperimentazione nel campo aeronautico, e ha lo scopo di dotare l'Italia di risorse di alto livello in 
termini di ricerca e di sviluppo in questo settore.  

All’interno di questo quadro strategico l’aeroporto di Taranto-Grottaglie viene individuato come una 
infrastruttura internazionale, a supporto del mondo industriale e degli organismi di certificazione 
nazionali e internazionali, che ha le possibilità di integrare il mondo del trasporto aereo con le 
imprese aerospaziali e il sistema della ricerca e test dell’aerospazio, generando nuove opportunità. 

Lo scalo di Grottaglie sta sviluppando un sua chiara specializzazione per diverse ragioni:  

 si trova all’interno di un contesto territoriale in cui grandi gruppi industriali hanno deciso di 
portare programmi aeronautici internazionali concorrendo a creare un sistema regionale 
aerospaziale;  

 è dotato dell’nfrastruttura di volo più lunga nel cuore del Mediterraneo e risulta baricentrica 
rispetto a due porti (Brindisi e Taranto); 

 presenta condizioni climatiche che permettono attività di prova (programmi Test bed) tutto 
l’anno; 

 si trova all’interno di un ambito territoriale salvaguardato dagli interventi 
dell’Amministrazione regionale, provinciale e dei comuni limitrofi rispetto alle possibilità di 
espansione o ai vincoli urbanistici.  

Al fine di incentivare e facilitare l’insediamento di attività produttive aeronautiche, AdP in accordo 
con Enac e con gli Enti territoriali sovraordinati e locali ha previsto di realizzare le opere primarie 
necessarie per adeguare le infrastrutture di volo e le aree aeroportuali al nuovo scenario 
industriale strutturando l’aeroporto come base per prove di sviluppo e certificazione per velivoli, 
come base di supporto per le attività di volo, per prove e certificazioni di integrazione nello stesso 
spazio aereo, di velivoli con pilota a bordo e velivoli senza pilota a bordo (pilotaggio remoto od 
autonomo); come base operativa per attività di MRO (manutenzione e riparazione di 3° livello) sia 
di velivoli dell’aviazione civile che dell’aviazione generale; come base Test Bed per lo sviluppo e la 
sperimentazione di soluzioni infrastrutturali ed intermodali legate allo sviluppo del cargo, senza 
trascurare lo sviluppo del trafico commerciale passeggeri a fronte di una manifesta domanda. 
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Partendo dalla volontà di cogliere queste opportunità e di valorizzare le potenzialità di sistema e di 
sviluppo già in atto nel territorio, Aeroporti di Puglia, di seguito AdP, intende avviare questo 
processo di “specializzazione” aggiornando e rivedendo le previsioni di sviluppo e il relativo assetto 
urbanistico, infrastrutturale e organizzativo dell'aeroporto di Taranto-Grottaglie, con una particolare 
attenzione al breve e medio termine.  
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1. Il  PSA 

Il Piano di Sviluppo Aeroportuale persegue dunque l'idea di un “polo con una forte specializzazione 
ma allo stesso tempo dinamico e aperto a nuove prospettive” che lavora in maniera coordinata alle 
altre infrastrutture limitrofe di trasporto (aria, acqua, ferro, gomma) per crescere e portare una 
ricchezza distribuita al territorio locale e nazionale. Esso fornisce pertanto indicazioni di sviluppo 
che mirano a uno sviluppo correlato degli scali e individua le azioni da effettuare per potenziarne le 
specificità. 

In quest'ottica il nuovo PSA propone per l'aeroporto di Grottaglie "Marcello Arlotta", scenari di 
crescita che si evolvono in modo organico e che procedono per piccoli passi ma che consentono 
un elevato grado di flessibilità e che si pone, in caso di eventuale necessità futura, come riserva di 
capacità (passeggeri) per il bacino.  

Il nuovo assetto sarà ridisegnato entro i confini dell'attuale sedime demaniale aeroportuale e si 
porrà in continuità con le nuove strategie di AdP, con le direttive del nuovo Piano Nazionale degli 
Aeroporti, del nuovo Piano Regionale dei Trasporti, con il Piano d’Area Vasta (2007, agg.2011), 
con la pianificazione locale e con i numerosi progetti già svolti nell’ambito della cosiddetta 
“Piattaforma Logistica Integrata per la ricerca e lo Sviluppo del settore Aerospaziale” (progetto 
LOG.IN e TEST RANGE, destinati all’insediamento di attività industriali orientate alla 
sperimentazione e test di nuove soluzioni aerospaziali).  Per l'articolazione delle fasi di crescita il 
PSA fa riferimento alle recenti revisioni delle “Linee Guida per la Redazione dei Piani di Sviluppo 
Aeroportuali” redatte da ENAC e al Codice della Navigazione. Le fasi si riferiscono ad un periodo 
di 16 anni, con una soglia temporale di riferimento fissata al 2030.  

Nell’ambito di questa visione programmatica AdP ha ritenuto di estrema importanza individuare le 
priorità infrastrutturali su cui concentrare gli investimenti, attivando la progettazione degli ambiti 
ritenuti prioritari.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Aeroporto di Grottaglie, vista aerea 
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Articolazione del PSA 
Il documento è composto da tre parti: la relazione generale di Piano, gli elaborati grafici e il Piano 
economico e finanziario.  
La determinazione della priorità degli interventi, e la definizione degli scenari temporali hanno 
tenuto conto delle necessità carenze più significative per l'aeroporto.  

Gli obiettivi generali del PSA consistono pertanto: 

‐ nella verifica della più opportuna finalizzazione degli investimenti in relazione alle emergenze, ai 
servizi da fornire all'utenza secondo previsioni di sviluppo ipotizzabili, mantenendo elevato il livello 
di qualità e sicurezza; 

‐ nella razionalizzazione delle aree di sedime aeroportuale ispirata al principio di salvaguardia ed 
economia di consumo del territorio e a un principio di ottimizzzione delle potenzialità esistenti; 

‐ nella programmazione per fasi degli interventi, armonizzata con le risorse prevedibili dal gestore 
delle infrastrutture, quali ricavi derivanti dalla propria attività e con l'eventuale complemento di 
risorse esterne la cui consistenza e possibilità di accesso siano attendibili in termini normativi; 

‐ nello snellimento procedurale per il conseguimento della compatibilità urbanistica e ambientale, 
espresse sul complesso degli interventi che definiscono il sistema aeroporto secondo le previsioni 
di crescita individuate. 

Gli obiettivi generali vengono tradotti nel PSA nelle seguenti azioni specifiche: 

‐ costruzione dello scenario di base con orizzonte di breve periodo e corrispondente al rilancio 
dell’infrastruttura al fine di incentivare e facilitare l’insediamento di attività produttive aeronautiche, 
attraverso opere primarie per adeguare l’area aeroportuale al nuovo scenario industriale orientato 
alla sperimentazione e test di nuove soluzioni aerospaziali; 

‐ definizione del profilo funzionale e organizzativo dei nuovi servizi insediabili di supporto alle 
attività industriali e di ricerca previsti; 

‐ risanamento, razionalizzazione e rifunzionalizzazione degli immobili interni al sedime 
aeroportuale; 

‐ definizione dello schema generale delle infrastrutture di accessibilità all’area aeroportuale e della 
sosta. 

Le previsioni del Piano di Sviluppo dell’aeroporto si riferiscono a un periodo di 16 anni, con una 
soglia temporale di riferimento fissata al 2030 e con quattro fasi di realizzazione degli interventi 
così suddivise: 

 FASE 1_GENNAIO 2015 - DICEMBRE 2018   
 FASE 2_GENNAIO 2019 - DICEMBRE 2022 
 FASE 3_GENNAIO 2023 - DICEMBRE 2026 
 FASE 4_GENNAIO 2027 - DICEMBRE 2030 
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QUADRO CONOSCITIVO 
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2. POSIZIONAMENTO E RUOLO  

Il “Marcello Arlotta” di Taranto-Grottaglie nel Decreto del Presidente della Repubblica 17 
settembre 2015, n. 201, rientra fra gli aeroporti di “carattere nazionale” che dovranno rispettare 
alcune condizioni in tempi brevi. Una di queste riguarda il ruolo che esso dovrà svolgere all’interno 
del proprio bacino territoriale, il bacino Mediterraneo: lo scalo dovrà infatti disporre di una 
sostanziale specializzazione.  

L’Enac (con Disposizione del Direttore Generale n. 20 de 14/07/2014) ha determinato che 
l’Aeroporto di Taranto Grottaglie “Marcello Arlotta” è qualificato a “svolgere la funzione di piatta-
forma logistica integrata attività di sviluppo di ricerca e sperimentazione di prodotti aeronautici, con 
l’attivazione delle procedure di gestione per l’uso flessibile dello spazio aereo. Di conseguenza, 
sull’Aeroporto di Taranto Grottaglie:  

 è consentita l’attività di trasporto commerciale di passeggeri previa valutazione di compatibilità 
con le attività di sperimentazione sull’aeroporto da effettuarsi sulla base di apposito risk 
assessment a cura del gestore aeroportuale;  

 è consentita l’attività di aviazione generale inclusa quella di aerotaxi, salvo casi di incompatibilità 
con l’attività di sperimentazione in atto”.  
 
Sulla base di tale decisione, oltre alla possibilità di svolgere le normali operazioni aeroportuali per il 
trasporto civile e le attività di aviazione generale, l'aeroporto di Taranto-Grottaglie potrà avviare 
procedure di gestione finalizzate a un uso flessibile dello spazio aereo, in relazione a crescenti 
esigenze di sperimentare il volo con pilotaggio remoto (SARP), tenendo anche conto delle 
condizioni particolarmente favorevoli dei territori circostanti per queste specifiche attività. 

Aeroporto di Taranto-Grottaglie, vista satellitare 
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3. CENNI STORICI SULL’AEROPORTO DI GROTTAGLIE 

Nel corso della “Prima Guerra Mondiale” venne realizzato l’aeroporto per meglio supportare la 
difesa del “Porto di Taranto” e nel periodo fino al 1918 furono costruiti i primi hangar per dirigibili e 
piccoli aerei nella piana della Masseria di “Scasserba di Grottaglie”, a pochi chilometri dal “Mar 
Piccolo” e sulla direttrice per Brindisi. E’ stato aperto al traffico civile nel 1964 ai soli voli 
commerciali regolari dall'Alitalia con una linea per Roma. L'aeroporto di Grottaglie l'anno 
successivo diventa anche il capolinea meridionale del collegamento che unisce a tappe la Puglia al 
Friuli Venezia Giulia operato dall' Ati. Dopo l'arrivo del bireattore DC 9/30 nel 1968, l'attivazione di 
un nuovo volo con Milano Linate via Genova, l'anno seguente lo scalo viene chiuso a seguito delle 
risultanze del "Rapporto Lino"sulla sicurezza negli scali italiani (il cui programma degli interventi fu 
recepito successivamente nella Legge n.825/73), per essere poi nuovamente riaperto nel 1985 con 
l’insediamento della “caserma dei Vigili del Fuoco” di Grottaglie e di una nuova struttura allestita 
come terminal passeggeri.  

Il "Marcello Arlotta" rimane operativo nel 1989 grazie ai Fokker F 28 dell'Alinord in servizio da 
Taranto a Ciampino, Bergamo, Perugia e Milano Linate. Nel 1990 il vettore romano fallisce e 
Grottaglie per un triennio ritorna nuovamente ad essere frequentato solo dall'aviazione generale e 
d'affari sino al gennaio 1993 quando la Genavia, con un Cessan Citation, attiva un volo da Genova 
che però viene sospeso alla fine di settembre dello stesso anno. Ai jet liguri si sostituiscono quelli 
delle Victor Fly di Bari che vola tra Grottaglie e Roma Fiumicino. 

3.1 Le aree militari  

Sull'aeroporto vi sono aree a utilizzo militare. Qui hanno sede la stazione aerea MARISTAER 
Grottaglie della Marina Militare che gestisce le attività di diversi gruppi di volo e la Sezione Aerea 
Manovra Grottaglie della Guardia di Finanza. 

Dal 1982 la Marina Militare Italiana acquisì in concessione l’area a est della pista di volo in seguito 
al progetto di riordino dell’Aeronautica Militare. 

Nel 1999, durante la guerra del Kosovo, l’Aeroporto di Grottaglie è stato per alcuni mesi l’unico 
aeroporto pugliese operativo. L’attività proseguì fino al 2003 per via della presenza di alcune 
compagnie aeree interessate allo “Scalo Jonico”. 

3.2 Gli stabilimenti Alenia 

Nel 2006 il gruppo Alenia Aeronautica diventa partner della Boeing per la realizzazione di alcuni 
componenti della fusoliera e del piano di coda del nuovo Boeing 787.  

Gli stabilimenti di Foggia e Monteiasi-Grottaglie (Taranto) concentrano l’attività di Alenia 
Aermacchi nei materiali compositi che sono la frontiera più avanzata delle tecnologie per le 
strutture aeronautiche. Lo stabilimento di Monteiasi-Grottaglie (Taranto), inaugurato nel 2006, è 
uno dei più innovativi impianti aeronautici al mondo, specificamente ideato per produrre, grazie a 
un procedimento in gran parte automatizzato, brevetti esclusivi e macchinari unici - le sezioni in 
composito della fusoliera del Boeing 787 Dreamliner. Cuore dell’impianto sono la “clean room” 
(circa 175.000 mc) per la stesura degli strati di materiale composito e le grandi autoclavi per la 
successiva fase di polimerizzazione. 

Dal 2004 l’aeroporto è stato oggetto di importanti lavori di potenziamento legati all’insediamento 
dello stabilimento Alenia. Considerato che il trasporto delle fusoliere prodotte può avvenire solo 
con Boeing 747-400 LCF cargo appositamente modificati, sulla base di un accordo con la Regione 
Puglia e l’ENAC, si è reso necessario realizzare un complesso di lavori di potenziamento che 
hanno comportato l’allungamento della pista da 1.860 metri a 3.200 metri e relativi impianti, la 

https://it.wikipedia.org/wiki/MARISTAER_Grottaglie
https://it.wikipedia.org/wiki/MARISTAER_Grottaglie
https://it.wikipedia.org/wiki/Marina_Militare
https://it.wikipedia.org/wiki/Guardia_di_Finanza
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realizzazione di un nuovo piazzale, di nuove bretelle di collegamento, della deviazione di una 
strada provinciale, la realizzazione di importanti vasche di accumulo delle acque piovane, il 
riassetto spondale ed il tombamento dei canali interferenti con l’aeroporto e di una nuova caserma 
dei Vigili del Fuoco. 

Il 15 dicembre 2006 viene inaugurata la nuova pista che risulta essere una delle più lunghe d’Italia 
unitamente al nuovo piazzale cosiddetto “Alenia”, ma ubicato in zona doganale sul sedime 
aeroportuale, sul quale è atterrato il primo Boeing 747-400 LCF cargo nel marzo 2007. 

 

 

Aeroporto di Taranto-Grottaglie, Boeing 787 
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Aeroporto di Grottaglie, stabilimento Alenia 

 

Dal 2010 è aeroporto doganale e nel 2013 è stato inserito nella lista degli aeroporti di rilevanza 

nazionale del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. 

Ci sono state molte proposte di attivazione di voli passeggeri, le ultime delle quali effettuata dall'Air 

Italy nel maggio 2011 e dalla City Line Swiss nel Gennaio 2014. 
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3.3 La Società di gestione 

La Società Aeroporti di Puglia SpA, in regime di concessione totale quarantennale, con 
Convenzione n. 40 del 25/01/2002, entrata in vigore dal 12/02/2003, gestisce il Sistema 
aeroportuale pugliese costituito dagli scali di Bari, Brindisi, Foggia e Taranto. E’ il primo caso in 
Italia ad aver realizzato una gestione integrata degli aeroporti di una Regione.  La società è così 
costituita: 
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4. INQUADRAMENTO TERRITORIALE E AMBIENTALE 

L’aeroporto di Grottaglie-Taranto, posto ad una quota sul livello del mare di circa 59 m, ricade sul 
territorio dei Comuni di Grottaglie, Monteiasi e Carosino ed è raggiungibile dalla SP n. 83 che 
raggiunge i nuclei abitati dai quali esso dista rispettivamente 4,0 1,5 e 6,0 Km. 

La superficie totale dell’aeroporto esistente è di circa 321 ettari e comprende sia una zona militare 
di circa 106 ettari in cui ha sede la stazione aerea della Marina Militare di Taranto, sia un’area 
civile destinata al traffico aereo commerciale di circa 215 ettari. Lo scalo dista 20 Km dal centro di 
Taranto, ed è situato a circa 50 km da Brindisi, 85 km da Lecce ea circa 80 km da Matera. 

 

Inquadramento territoriale 

 
4.1 Accessibilità 

L’aeroporto è situato in prossimità della E90 che collega Taranto a Brindisi. Tale direttrice stradale 
e ferroviaria costituisce l’asse di comunicazione tra i due mari Adriatico e Ionio, e si configura 
come la prosecuzione naturale del “Corridoio VIII paneuropeo”, in cui si concentrano i principali 
terminali di trasporto (i porti e gli aeroporti di Taranto e Brindisi ed il centro logistico di interscambio 
ferro-gomma di Francavilla Fontana), che messi a sistema potrebbero costituire una interessante 
piattaforma logistica e generare interessanti sviluppi territoriali. Manca del tutto una accessibilità 
ferroviaria. 
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Accessibilità alla scala vasta 
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4.2 Accessibilità isocrona (*base documentale 2010) 

Accessibilità su gomma  
Dalle isocrone originate dall’aeroporto di Taranto, condizionate dalla presenza della tratta finale 
dell’Autostrada A14 (autostrada Adriatica Bologna-Taranto) e dalle Strade Statali che collegano le 
coste pugliesi, si nota come l’aeroporto risulti essere raggiungibile in circa 60’ da Brindisi e in circa 
90’ da Bari. 

Esaminando le caratteristiche dei comuni attraversati dalle isocrone, si calcola che circa 500.000 
residenti (pari al 17%) possono raggiungere l’aeroporto in meno di 30’, circa 680.000 (pari al 23%) 
in un tempo compreso tra i 30’ e i 60’ e oltre 1.740.000 (pari al 60%) in un tempo che va da 60’ a 
90’ (dati popolazione ISTAT 2008). Su 720.000 addetti (dato ISTAT relativo al 2001), il 16% (circa 
110.000) ricade nella prima macro-fascia (0-30’), il 20% nella seconda (30’-60’) e ben il 64% nella 
terza macro-fascia (60’-90’) (dato ISTAT 2001). 

Per quanto riguarda le superfici territoriali dei comuni attraversati dalle isocrone, in accordo con i 
dati sopra citati si osserva che la prima macro-fascia si estende su una superfi cie di circa 1.500 
kmq (pari al 13%), la seconda su oltre 3.900 kmq (pari al 34%) e la terza su circa 6.200 kmq (pari 
al 53%). 
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Accessibilità su ferro 
Nonostante non si siano rilevati collegamenti pubblici frequenti tra la stazione ferroviaria del 
capoluogo e l’aeroporto, si è comunque valutata l’accessibilità isocrona su ferro dello stesso. 

A partire da Taranto si innervano una serie di line ferroviarie dirette a Bari, Brindisi, Lecce e la 
Basilicata, grazie alle quali si può raggiungere in circa 30’ i Comuni di Grottaglie ad est, Massafra, 
Ginosa e Castellaneta a Nord-Ovest. 

Per quanto riguarda, invece, il limite esterno delle isocrone riferite ai 60’ si segnalano i Comuni di 
Gioia del Colle ad nord-ovest, Francavilla Fontana e Oria ad Est, Martina Franca ed Alberobello a 
Nord. 

In virtù dell’offerta ferroviaria descritta, possono raggiungere la stazione di riferimento in meno di 
30’ circa 370.000 residenti (pari al 51%), mentre circa 350.000 (pari al restante 49%) impiega un 
tempo compreso tra i 30’ e i 60’ (dato popolazione ISTAT 2008). 

Il dato relativo agli addetti (ISTAT 2001) indica che il 57% (pari a circa 100.000 unità) può 
raggiungere la stazione in meno di mezz’ora ed il restante 43% (circa 70.000) in un tempo 
compreso tra la mezz’ora e l’ora. 

Il territorio interessato abbraccia circa 3.400 kmq, dei quali il 42% (1.400 kmq) risulta raggiungibile 
entro i 30 minuti ed il restante 58% (2.000 kmq) è raggiungibile fra i 30 ed i 60 minuti. 
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4.3 Vincoli  

Per il sistema dei vincoli si rimanda alle tavole allegate alla presente relazione.  

Vincoli idrogeologici  
Il fosso Madonna del Prato, ha caratteristiche geomorfologiche tipiche delle incisioni carsiche, 
avendo origine, in prossimità del centro abitato di Grottaglie, da una gravina di indubbio interesse 
naturalistico meglio nota come Vallone Pensiero. In particolare, il fosso, dopo aver raccolto le 
acque provenienti dal Vallone Pensiero, posto a Sud Ovest dell’abitato di Grottaglie attraversa la 
linea ferroviaria e si sviluppa in direzione Sud-Est con direzione pressoché ortogonale a quella 
della pista aeroportuale. In realtà, nella zona valliva, in corrispondenza della piana di terrazzi 
marini, il reticolo idrografico del fosso è stato oggetto di diversi interventi di sistemazione che ne 
hanno alterato la articolazione naturale. Le più recenti e significative di tali sistemazioni, sono state 
realizzate per proteggere l’area Aeroportuale dalle piene. Alla data odierna, le opere di 
sistemazione idraulica interne all’aeroporto risultano ultimate, e nell’ambito dell’area dello 
stabilimento Alenia, in prossimità della recinzione confinante con la strada Scarserba, è stata 
ultimata anche una delle due condotte DN 2000 previste per convogliare le portate del fosso 
Madonna del Prato.  

Il progetto delle opere idrauliche dell’Aeroporto, ha ricevuto dalla AdB il visto di conformità al PAI. 
con nota n. 3044 del 18 ottobre 2005. Si veda a proposito il capitolo 6.7.  

 
Bacini imbriferi e reticoli idrografici dei fossi presenti nel territorio di Grottaglie 

Vincoli di natura Storica, Artistica, Archeologica e Paesaggistica 
Nel recente passato sull’aeroporto di Grottaglie sono stati eseguiti lavori di scavo, a vari livelli di 
profondità, per la realizzazione di nuove opere. Facendo riferimento alla recente documentazione 
prodotta da AdP per la gara del Progetto Preliminare Test Range (RIF. E DATA Aprile 2014), si 
evince che durante la campagna degli scavi (2006/2008) che ha interessato un volume di circa 
400.000 mc di materie e dalle ispezioni effettuate non è stato reperito nessun reperto di interesse 
archeologico. Pertanto la presente relazione si è limitata a riportare le indicazioni emerse dai 
grandi lavori eseguiti in precedenza e dai recenti sondaggi effettuati nelle aree specifiche interne al 
sedime aeroportuale che saranno oggetto di trasfrormazioni.  
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In generale tutti gli ambiti interni al sedime che saranno oggetto di trasformazioni all’interno del 
PSA non interferiscono con quelle zone che i piani urbanistici ed ambientali definiscono come “di 
interesse archeologico” né sussistono potenziali rischi che la realizzazione degli interventi 
progettuali potrebbe creare a tali siti.  
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4.4 Criticità e opportunità  

L’aeroporto di Grottaglie non ha alcuna relazione con altri terminali di trasporto merci, in particolare 
con il vicino Porto di Taranto, uno dei maggiori porti italiani transhipment, ubicato lungo la stessa 
direttrice statale e ferroviaria. 

In più il sistema dell’accessibilità attuale è inadeguato a supportare futuri sviluppi di traffico, 
soprattutto di natura cargo, che implica il passaggio di mezzi pesanti.  

La società di gestione, attraverso un Piano Territoriale di area vasta (2008), aveva prefigurato lo 
sviluppo dell’infrastruttura aeroportuale all’interno di una piattaforma logistica integrata fondata 
sulla sinergia porto-aeroporto, inserita in un sistema a rete, che consenta di scambiare su ferro e 
su gomma flussi di merci provenienti dalle principali direttrici di traffico. L’assetto di sviluppo 
dell’aeroporto, connesso ai progetti di connessione ferroviaria e di potenziamento dei collegamenti 
stradali è stato posto alla base di un Protocollo d’Intesa tra Regione Puglia, Provincia di Taranto, 
Comuni di Taranto, Grottaglie, Monteiasi e Carosino, e Aeroporti di Puglia, sottoscritto nel marzo 
2009, ed approvato da ENAC. 
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5. L'AEROPORTO. CARATTERISTICHE PRINCIPALI DELLE 
INFRASTRUTTURE ESISTENTI 

5.1 Carta d’identità 
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5.2 Infrastrutture landside 

Aerostazione 
L’aerostazione passeggeri non è attualmente soggetta alla gestione regolare di flussi di passeggeri 
in arrivo e in partenza nè di movimenti di voli di linea ma solo di voli charter. L'edificio esistente è 
molto essenziale, ha una superficie di circa 3500 mq distribuiti su due livelli (uno operativo e l’altro 
amministrativo) ed ha a disposizione 5 banchi check-in.   
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Aeroporto di Taranto-Grottaglie. Aerostazione vista interna 

 

Viabilità d’accesso all’aeroporto 
La viabilità esterna non presenta particolari criticità in quanto la SP 83 viene utilizzata nel tratto 
aeroportuale quasi esclusivamente dagli operatori con possibilità quindi di accogliere eventuali 
futuri incrementi del traffico commerciale e cargo. Va comunque segnalata la criticità costituita 
dalla strettoia del ponte della ferrovia e della SS 7 evidenziata sia nel Piano di Sviluppo 
aeroportuale che nel Piano Regionale.  

Sistema della sosta 
Si contano attualmente circa 150 posti auto e un parcheggio bus che conta circa 10 stalli. 

Strutture per il cargo e le attività industriali 
Le aree interne dedicate alle attività di produzione risultano pari a circa 16.000 metri quadrati 
mentre le aree ad uffici ammontano a circa 2.000 metri quadrati. 
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5.3 Infrastrutture airside 

Runway 

L'aeroporto di Taranto-Grottaglie (codice IATA: TAR - codice ICAO: LIBG) a livello di infrastrutture 
airside è dotato di una pista di volo RWY 17-35, orientata in direzione quasi Nord-Sud. La runway 
è in conglomerato bituminoso con le due testate in pavimentazione di tipo rigida, in conglomerato 
cementizio. Entrambe le soglie THR 17 e THR 35 sono spostate rispetto al fine pista, la THR 17 di 
220 metri e la THR 35 di 250 metri. 

La lunghezza fisica della pista di volo è pari a 3.200 metri, la pavimentazione portante della pista 
ha una larghezza di 45 metri oltre a due shoulder (fasce laterali antipolvere) di larghezza rispettiva 
pari a 7,5 metri, per una larghezza complessiva pari a 60 metri. 

A livello di codifica alfanumerica la RWY 17/35 è classificabile come “4E” (nel rispetto della 
normative: ICAO – Annex 14 Vol I; EASA – Regolamento UE 139/2014:  Certification 
Specifications (CS-ADR-DSN – BOOK 1); ENAC – Regolamento Costruzione ed Esercizio 
Aeroporti (Ed. 2 del 21 ottobre 2003 – Em. 9 del 23 novembre 2014). 

Le coordinate geografiche dell’ARP (punto di riferimento dell’aeroporto) sono 40° 31’ 02” N e 017° 
23’ 59” E, mentre la quota dell’aeroporto sul livello del mare è stato posta pari a 214 piedi (m 66). 

Le distanze dichiarate relative alla RWY 17/35 dell’Aeroporto di Taranto-Grottaglie (fonte AIP 
Italia), sono riportate nella tabella seguente: 

Designazione 

RWY 

TORA 

[m] 

TODA 

[m] 

ASDA 

[m] 

LDA 

[m] 

17 3200 3260 3200 2980 

35 3200 3260 3200 2950 

TORA = Take-Off Runway Available (Pista (corsa) disponibile per il decollo); 

TODA = Take Off Distance Available (Distanza disponibile per il decollo); 

ASDA = Accelerate Stop Distance Available (Distanza disponibile di accelerazione e arresto); 

LDA = Landing Distance Available (Distanza di atterraggio disponibile) 

Inoltre le infrastrutture airside sono dotate delle relative superfici di sicurezza (fonte AIP Italia), 
come sinteticamente riportato nella tabella sottostante: 

Designazione 

RWY 

CWY 

[m] 

RWY Strip 

[m] 

RESA 

[m] 

17 60 x 200 3320 x 300 240 x150 

35 60 x 200 3320 x 300 240 x150 

CWY = Clearway (Area rettangolare nella quale un velivolo può eseguire parte della sua salita 
iniziale fino ad una altezza specificata); 
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RWY Strip = Striscia di sicurezza della pista – (Area realizzata allo scopo di ridurre il rischio di 
danni agli aeromobili in caso di uscita di pista ed a protezione degli aeromobili che la sorvolano in 
decollo o in atterraggi); 

RESA = Runway End Safety Area - Area di sicurezza di fine pista di volo (Area simmetrica rispetto 
al prolungamento dell’asse pista e adiacente alla fine della striscia di sicurezza, destinata 
primariamente a ridurre il rischio di danni agli aeromobili che dovessero atterrare troppo corti o 
uscire oltre la fine pista in decollo o in atterraggio). 

A livello di radioassistenze all’atterraggio, lo scalo di Grottaglie, è dotato del sistema ILS per 
atterraggio strumentale di precisione, in categoria CAT I, per RWY 35, oltre ad un VOR/DME. 

Taxiways ed Apron 
Il sistema di taxiways dello scalo di Grottaglie, settore avizione civile, è costituito attualmente da tre 
connections, denominate “A”, “C” e “D”, che collegano direttamente i piazzali di sosta aeromobili 
alla pista di volo RWY 17/35. Le taxiways “A” e “D” collegano la pista di volo con gli omonimi 
piazzali “Apron A” ed “Apron D”, mentre la taxiway “C” collega la runway con il piazzale antistante 
l'hangar ex-Finmeccanica, attualmente configurato in area land side.  
La taxiway “A” è disponibile per aeromobili Boeing (Alenia) mentre la “C” è attualmente non 
operativa. 
Sia l’apron “A” (sul quale è prospiciente lo Stabilimento Alenia Composit), sia l’apron “D” (di 
pertinenza dell’aerostazione passeggeri e dove è possibile ospitare aeromobili di codice "C") sono 
ubicati a Ovest della pista in posizione centrale. 
 

Tutti i dati relative a dimensioni geometriche e layout sono stati desunti dall’AIP Italia pubblicato da 
ENAV Spa – aggiornamento del 11/06/2015.  
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AIP Italia. Aerodrome Chart ICAO – Aeroporto di Taranto Grottaglie. Fonte AIP Italia pubblicato da ENAV S.p.A – Aggiornato al 2015 



 

 
Aeroporto di Taranto - Grottaglie _ Piano di Sviluppo Aeroportuale 30    

Radioassistenze (fonte AdP) 
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ILS pista 35 
La pista 35 è dotata del sistema ILS per gli avvicinamenti strumentali di precisione CAT I.  

Il sistema è costituito dalle antenne di seguito descritte: 

ILS Localizer 
L’antenna localizer è installata a 3273 m dalla soglia 35, coordinate N 40°31`40.38522"; E 
17°24`02.01735"; Z=68.24. 

Riferendosi alle aree sensibili nominali riportate nella normativa ICAO e ipotizzando un’antenna a 
grande apertura (No. Dipoli > 16), la nuova taxiway risulterebbe compatibile con le operazioni e gli 
aeromobili che la percorrono non arrecando disturbo al segnale emesso dal Localizer. Tuttavia non 
è possibile escludere effetti di disturbo da parte di aeromobili che rullano sulla nuova taxiway 
senza previa visione di un layout della sensitive area dell’antenna installata.  

L’antenna non impatta sugli ampliamenti previsti nel Piano di Sviluppo.  

ILS Glide path 
L’antenna glide path è installata a 378 m dalla soglia 35 ed a 152.5 m a sinistra dall’asse pista, 
coordinate N 40°30’07.3’’; E 17°24’19.9’’. La pendenza nominale del segnale emesso è di 3° 
mentre l’ RDH è pari a 17.5m. 

L’antenna non impatta sugli ampliamenti previsti nel Piano di Sviluppo.  

DME 
L’antenna è installata a 382 m dalla soglia 35 ed a 170 m a sinistra dall’asse pista, coordinate N 
40°30’07.4’’; E17°24’19.9’’.    

L’antenna non impatta sugli ampliamenti previsti nel Piano di Sviluppo.  

VOR/DME 
La pista è dotata di VOR/DME per avvicinamenti strumentali non di precisione per pista RWY 35. 
Coordinate N 40°30’34.87’’ E17°24’28.27’’ in offset rispetto all’asse pista di 220 m.  

L’antenna non impatta sugli ampliamenti previsti nel Piano di Sviluppo.  

Opere recentemente realizzate presso l’aeroporto 
Nel recente passato sull’aeroporto di Grottaglie sono stati eseguiti lavori di scavo, a vari livelli di 
profondità, per la realizzazione delle seguenti opere principali: 

 prolungamento pista di volo (fino ad h=2 m); 

 nuovo piazzale aa/mm per B747/LCF(fino ad H=1,50 m); 

 vasche di raccolta acque piovane (fino ad H=12.00 m); 

 fondazioni di edifici (Caserma VVF, Cabine Elettriche fino ad H=2.00 m.); 

 bretelle di collegamento (fino ad H=1.20 m); 

 strade esterne ed interne al sedime (fino ad H=1.20 m); 

 opere idrauliche di tombamento dei Fossi Macchione, Madonna del Prato e Monache (fino 
ad H=8.00 m). 

5.4 Impianti esistenti (airside – landside) 

A livello impiantistico qui di seguito verranno schematicamente illustrati gli impianti tecnologici ed i 
relativi cavidotti attualmente a servizio dell’Aeroporto di Taranto Grottaglie, suddivise per 
infrastrutture airside e landside. 
 
Airside: 

 impianto raccolta, convogliamento, trattamento e smaltimento acque piovane; 
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 impianto distribuzione energia elettrica; 

 impianti AVL/IVN; 

 impianto segnaletica verticale (tabelle luminose); 
Landside 

 impianto raccolta, convogliamento, trattamento e smaltimento acque piovane; 

 impianto distribuzione energia elettrica; 

 impianto illuminazione notturna. 
 
I sottoservizi landside attualmente esistenti nello scalo di Grottaglie sono i seguenti: 

 cavidotti impianti AVL/IVN, primari e secondari; 

 cavidotti manica a vento; 

 cavidotti PAPI; 

 cavidotti e linee energia utenze MT/BT e alimentazione elettrica futuri hangar / opifici; 

 cavidotti TCL; 

 cavidotti rete telecom; 

 rete antincendio; 

 rete acque bianche, vasche e collettori; 

 rete acque nere; 

 rete acqua potabile. 
 

Si rimanda alla tavola relative che rappresenta lo stato di fatto degli impianti.  
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6. INQUADRAMENTO URBANISTICO  

6.1 Direttive Europee 

L’Unione Europea ha predisposto una serie di documenti di incentivazione della ricerca e 
sperimentazione nel settore aeronautico, in particolare: 

 Il documento Flight Path 2050 della Commissione Europea nel quale si sottolinea 
l’importanza dello sviluppo e della disponibilità delle infrastrutture per la certificazione e 
l’innovazioni nel settore del trasporto aeronautico in modo da creare un network europea; 

 Il documento della SRIA di ACARE Europa che sottolinea come le infrastrutture di Aviation 
Research Developmente Testing e Evaluation sono fondamentali per garantire la 
competitività e lo sviluppo dell’industria europea dei sistemi aeronautici compresi gli aerei 
pilotati o a controllo remoto; 

 Il documento di ACARE del 2013 “Towards a European Strategie Aviation Reaserch, 
Development, Testing e Evaluation Infrastrtture” nel quale si sottolinea l’importanza 
strategica di disporre di infrastrutture per il RDT & E con un livello qualitativo elevato 
rispetto ai paesi non UE quale elemento essenziale per garantire la competitività 
dell’industria europea aeronautica e dei trasporti, 

 Il documento Horizon 2020, che riconosce l’importanza per il settore aeronautico di in-
frastrutture world-class che è ritenuto il principale strumento di programmazione europea a 
sostegno della ricerca e dello sviluppo di nuove tecnologie; 

 Il programma di ricerca Single European Sky ATM Research (SESAR) per il cui sviluppo si 
rende necessario la disponibilità di infrastrutture di test. 

I corridoi transeuropei multimodali di trasporto 2030 
Le nuove carte pubblicate dall'esecutivo di Bruxelles(2013-14) riportano i nove corridoi principali 
che formeranno la rete centrale dei trasporti nel mercato unico europeo e collegheranno: 2 corridoi 
nord-sud, 3 corridoi est-ovest e 4 corridoi diagonali. Questa rete centrale, il cui completamento è 
previsto entro il 2030, ha lo scopo di trasformare i collegamenti est-ovest, eliminare le strozzature, 
permettere di aggiornare le infrastrutture e snellire le operazioni connesse ai trasporti 
transfrontalieri in tutta l’Ue. Riguarderà: 38 grandi aeroporti con linee ferroviarie che portano alle 
città principali (uno in più rispetto ai 37 originari); 15 000 km di linee ferroviarie convertite ad alta 
velocità; 35 progetti transfrontalieri destinati a ridurre le strozzature.  
L'Italia sarà attraversata da 4 corridoi: lo Scandinavo-mediterraneo, il Baltico-adriatico, il Reno-
alpino e infine il Mediterraneo. Segue la mappa aggiornata dei corridoi transeuropei.  
La Regione Puglia è interessata dal corridoio Scandinavo-mediterraneo che mostra la diramazione 
Napoli-Bari-Taranto (ferrovia e autostrada) e Taranto-La Valletta.  
A questo ramo del corridoio Scandinavo-mediterraneo si attaccherà il corridoio paneuropeo VIII 
che collega l’italia al Mar Nero (Bari-Varna) attraverso i porti di Bari e di Brindisi in Puglia 
attraverso con l'Albania, la Macedonia e la Bulgaria. Dal porto albanese di Durazzo, il corridoio si 
dirige verso Tirana, Skopje, Sofia, fino ai porti di Burgas, Varna sul Mar Nero. Nell’immagine che 
segue è segnata solo la parte finale del tratto dal momento che i Balcani non fanno ancora parte 
dell’UE.  
Come possibile estensione del corridoio paneuropeo VIII in territorio italiano, è da tenere in 
considerazione l'intenzione di Ministero delle Infrastrutture, Ferrovie dello Stato S.p.A., Regione 
Puglia e Regione Campania di realizzare una nuova linea ferroviaria ad Alta Capacità Napoli-
Foggia-Bari che, nelle intenzioni, dovrebbe essere completata entro il 2020. 

https://it.wikipedia.org/wiki/Porto_%28struttura%29
https://it.wikipedia.org/wiki/Bari
https://it.wikipedia.org/wiki/Brindisi
https://it.wikipedia.org/wiki/Puglia
https://it.wikipedia.org/wiki/Albania
https://it.wikipedia.org/wiki/Repubblica_di_Macedonia
https://it.wikipedia.org/wiki/Bulgaria
https://it.wikipedia.org/wiki/Durazzo
https://it.wikipedia.org/wiki/Tirana
https://it.wikipedia.org/wiki/Skopje
https://it.wikipedia.org/wiki/Sofia
https://it.wikipedia.org/wiki/Burgas
https://it.wikipedia.org/wiki/Varna_%28Bulgaria%29
https://it.wikipedia.org/wiki/Mar_Nero
https://it.wikipedia.org/wiki/Ministero_delle_Infrastrutture
https://it.wikipedia.org/wiki/Ferrovie_dello_Stato
https://it.wikipedia.org/wiki/Puglia
https://it.wikipedia.org/wiki/Campania
https://it.wikipedia.org/wiki/Napoli
https://it.wikipedia.org/wiki/Foggia
https://it.wikipedia.org/wiki/Bari
https://it.wikipedia.org/wiki/2020
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Corridoi Transeuropei multimodali di trasporto approvati nel 2013-14 
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6.2 Le piattaforme strategiche territoriali e i territori snodo – Piattaforma 
Tirrenico-Jonica 

Lo schema rappresenta lo scenario di medio termine della grande armatura infrastrutturale e 
insediativa del nostro Paese assumendo in particolare come riferimento i programmi di pertinenza 
del MIT come le reti TEN.T, le autostrade del mare, i programmi PON trasporti, e i programmi 
promossi a vario titolo dalla Di.Co.Ter, quali Porti &Stazioni, S.I.S.Te.Ma., Piani strategici e della 
mobilità. L’ elaborazione degli scenari qui presentata tiene conto dei processi di mutamento del 
territorio individuando i contesti più dinamici anche in riferimento alla evoluzione delle reti 
infrastrutturali, e prende in considerazione le potenzialità competitive del nostro Paese nel contesto 
europeo e mediterraneo. La visione che si propone, di un territorio multistrato e multidimensionale 
(reti infrastrutturali, reti insediative, formazioni economiche e sociali), mette in evidenza soprattutto 
i contesti infranazionali ritenuti strategici per lo sviluppo del territorio italiano in una prospettiva 
europea. La piattaforma del SudEst. Abruzzo, Molise, Puglia, Campania, Basilicata, Calabria 
prevede una specializzazione e della “Piattaforma interregionale Sibari Taranto” tracciata per 
interconnettere le grandi polarità urbane e infrastrutturali dell’area salentina con il sistema 
intermodale calabrese e con le “porte” del Corridoio Meridiano. 

 
Le piattaforme strategiche nazionali e il corridoio Meridiano 

 

 



 

 
Aeroporto di Taranto - Grottaglie _ Piano di Sviluppo Aeroportuale 36    

 

Progetti di territorio Snodo 
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6.3 Piano Nazionale degli Aeroporti  

Il Piano Nazionale degli Aeroporti, in applicazione dei criteri fissati dall’articolo 698 del codice della 
navigazione, individua gli aeroporti e i sistemi aeroportuali di interesse nazionale, quali nodi 
essenziali per l’esercizio delle competenze esclusive dello Stato, per ciascuno dei dieci bacini di 
traffico individuati nella rete territoriale nazionale.  

Il “Marcello Arlotta” di Taranto-Grottaglie nel Decreto del Presidente della Repubblica 17 settembre 
2015, n. 201, rientra fra gli aeroporti di “carattere nazionale” e dovrà svolgere all’interno del proprio 
bacino territoriale, il bacino Mediterraneo la funzione di piattaforma logistica integrata attività di 
sviluppo di ricerca e sperimentazione di prodotti industriali aeronautici, con l’attivazione delle 
procedure di gestione per l’uso flessibile dello spazio aereo”. E’ consentita anche l’attività di 
trasporto aereo commerciali di passeggeri previa valutazione di compatibilità con le attività di 
sperimentazione da effettuarsi sulla base di apposito risk assessement a cura di AdP e infine 
l’attività di aviazione generale (inclusa quella aerotaxi), salvo casi di incompatibilità con l’attività di 
sperimentazione in atto. Le previsioni del Piano Nazionale degli Aeroporti sono riassunte nel 
capitolo 7 (par.7.7).  

6.4 Piano Regionale dei Trasporti 

Al fine di incentivare e facilitare l’insediamento delle attività produttive aeronautiche, la Regione 
Puglia ha previsto di realizzare le opere primarie necessarie per adeguare le infrastrutture di volo e 
le aree aeroportuali al nuovo scenario industriale. In sostanza si intende procedere nei seguenti 
campi applicativi: 

 aeroporto come base per prove di sviluppo e certificazione per velivoli dell’aviazione 
generale; 

 aeroporto Test Bed per lo sviluppo e la sperimentazione di soluzioni infrastrutturali ed 
intermodali legate allo sviluppo di un progetto per futuri aeroporti cargo; 

 aeroporto come base di supporto per le attività di volo, per prove e certificazioni di 
integrazione nello stesso spazio aereo, di velivoli con pilota a bordo e velivoli senza pilota a 
bordo (pilotaggio remoto od autonomo); 

 aeroporto utilizzato come base operativa per attività di MRO (manutenzione e riparazione di 
3° livello) sia di velivoli dell’aviazione civile che dell’aviazione generale. 

6.5 PRT - Piano attuativo 2015-19 

Il Piano Attuativo prevede una serie di interventi stradali per migliorare l’accessibilità all’aeroporto 
di Grottaglie, a partire dagli interventi già attivati dalla ex-Provincia di Taranto. La realizzazione 
della nuova tangenziale di Taranto inoltre assicurerà un collegamento continuo dal subsistema 
logistico-portuale del Levante a quello dello Jonio. La stessa circonvallazione permetterà 
l’allacciamento con la SS106 garantendo l’accesso allo scalo aeroportuale anche dalla costa ionica 
calabrese. 

L’accessibilità dal subsistema logistico-portuale del Salento sarà garantita dall’adeguamento e 
messa in scurezza della SS7 e SS7ter. 
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Sistema delle relazioni del l’aeroporto di Grottaglie 

 

 
All’interno di questa visione strategica il nuovo Piano Regionale dei Trasporti ha provveduto a 
salvaguardare per futuri epossibili insediamenti legati all’attività aeroportuale un’area a nord 
dell’ambito militare che tange la SP San Giorgio Jonico e include l’ambito di sviluppo del nodo 
ferroviario di Grottaglie e un altro ambito a ovest dell’attuale sedime, come mostra l’immagine 
sottostante.  

 



 

 
Aeroporto di Taranto - Grottaglie _ Piano di Sviluppo Aeroportuale 39    

 

Sintesi interventi previsti dal Piano Regionale dei Trasporti per l’Aeroporto di Taranto Grottaglie 

Sintesi interventi previsti dal Piano Regionale dei Trasporti per l’Aeroporto di Taranto Grottaglie: 
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Sintesi interventi previsti dal Piano Regionale dei Trasporti per l’Aeroporto di Taranto Grottaglie 

 

 

 

Tra questi interventi, quello prioritario di prossima realizzazione è l’adeguamento della SP 80, di 
collegamento della stata statale n.7 Taranto – Brindisi all’abitato di Monteiasi, e la nuova bretella 
tra la SP 80 e la SP83, indicato nella tavola precedente del PRT con il codice s3007 e 
rappresentato maggiormente in dettaglio nel disegno che segue e che viene recepito dal PSA. 
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Adeguamento SP80 e nuovo collegamento all’area aeroportuale con la SS 7 approvato con Delibera del Consiglio Comunale del 

Comune di Monteiasi del 22/11/2013 e con Delibera del Consiglio Comunale del Comune di Grottaglie del 17/02/2014  - “Obiettivi 

strategici di sviluppo dell’Aeroporto di Grottaglie nel Sistema territorial tarantino”.  

Si riporta di seguito l’esito della Conferenza dei Servizi relativa alla strada provinciale per 
l’aeroporto di Grottaglie e tenutasi in data 9/12/2015: 
1. Rilasciato parere favorevole  
2. Confermato che non sono interessate aree appartenenti al Demanio dello Stato ramo trasporti 
3. Definita risoluzione interferenze (AqP/Enel/Telecom) 
4. Solo le rotatorie saranno illuminate e dimensionate per mezzi di trasporto pesante 
5. Richiesta di verifica di compatibilità delle superfici di protezione ostacoli, in particolare per tratto, 
compresa rotatoria, prospiciente testata 17 pista volo 
6. Per esigenze finanziarie verrà realizzato prima il tratto viabilità sino allo stabilimento Alenia; con 
il Comune di Grottaglie richiesta la possibilità di completamento dell'intervento sino all'ingresso in 
aeroporto 
7. Inizio lavori: fine anno 2016 

6.7 Piano di bacino stralcio per l’Assetto Idrogeologico (PAI) Puglia 

A seguito dei lavori di adeguamento (tra cui la realizzazione del Canale deviatore e della vasca di 
laminazione, unitamente alla realizzazione del nuovo canale in sostituzione delle cosiddetta 
“seconda canna) e alla messa in sicurezza idraulica dell’area aeroportuale e delle sue aree 
limitrofe riguardanti il Canale Fosso Madonna del Prato, è stata operata una significativa 
riperimetrazione delle aree ad alto, medio e basso rischio, così come di seguito rappresentata 
nell’aggiornamento della cartografia webgis fornita ufficialmente dall’Autorità di Bacino della Puglia 
(rif. Delibera n.19 del 08/04/2015 del Comitato Istituzionale – presa d’atto dell’Aggiornamento 
condiviso degli elementi della Carta Idrogeomorfologica per il territorio comunale di Monteiasi). Si 
considerano pertanto detti elementi così aggiornati quale riferimento per l'applicazione, ove 
pertinente, delle prescrizioni di cui alle N.T.A. del P.A.I., nonchè per ogni altra valutazione di tipo 
territoriale ed ambientale, finalizzata alle attività di competenza dell'Autorità di Bacino della Puglia”. 
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L’aggiornamento della perimetrazione delle aree ad alta, media e bassa pericolosità idraulica 
modifica radicalmente la situazione vincolistica del territorio e comporta che tutti gli interventi sono 
consentiti, poiché nessuna area di intervento ricade all’interno delle aree ad alta pericolosità.  
 

 

Perimetrazione originale di Piano di Assetto Idrogeologico 

 
 

Nuova perimetrazione come riportata sul P.S.A. 
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6.8 Piano Urbanistico Territoriale Tematico/Paesaggio (PUTT/P) 

Gli interventi previsti dal PSA ricadono all’interno del sedime aeroportuale di competenza del 
Comune di Grottaglie e si inseriscono nel quadro generale di sviluppo e potenziamento delle 
infrastrutture strategiche della Provincia di Taranto e non si riscontrano interferenze con il sistema 
paesaggistico, ambientale ed antropico degli ambiti limitrofi al sedime.  

6.9 Piano Territoriale d’area vasta (2008) 

“Aeroporti di Puglia”, ha elaborato nel 2009 un progetto definito “piano territoriale” propedeutico al 
piano di sviluppo aeroportuale che delinea lo sviluppo dello scalo nel contesto geografico più 
ampio in cui si colloca, con particolare riferimento al sistema portuale e infrastrutturale, indicando 
le azioni programmatorie, di pianificazione e di attuazione, a vari livelli istituzionali, che devono 
essere intraprese per perseguire gli obiettivi strategici di sviluppo dell’aeroporto nel sistema 
territoriale tarantino. 

Il Piano Territoriale nel 2009 è stato posto alla base di un Protocollo d’Intesa tra la Regione Puglia, 
la Provincia di Taranto, i Comuni di Grottaglie, Carosino e Monteiasi, la società Aeroporti di Puglia, 
previo parere dell’Autorità di Bacino della Puglia ed ENAC. 

 
Inquadramento territoriale dell’aeroporto 

 

La strategia principale del Piano Territoriale è basata sullo sviluppo del settore cargo e della 
logistica, in coerenza con la vocazione assegnata all’aeroporto dal Piano Regionale dei Trasporti e 
al potenziamento delle connessioni infrastrutturali con il porto di Taranto.  

In particolare il Piano suddetto prevede, la realizzazione di un terminal cargo attrezzato, affiancato 
da una significativa area produttiva, connesso al porto di Taranto da una linea ferroviaria dedicata 
e facilmente accessibile dalle principali direttrici di traffico attraverso la realizzazione di nuove 
intersezioni e viabilità di accesso. 

Il Piano Territoriale costituisce pertanto il quadro di pianificazione nel quale si inscrive 
l’aggiornamento del PSA.  
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Scenario di massima espansione del Piano territoriale propedeutico al PSA dell’aeroporto di Grottaglie: lo sviluppo dell’area cargo e 

del collegamento ferroviario dedicato 
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6.10 Piani Regolatori Generali Vigente (PRG) 

L’Aeroporto di Taranto Grottaglie ricade per la maggior parte nei confini territoriali del Comune di 
Grottaglie, in parte in quelli del Comune di Monteiasi e in piccola parte in quelli del Comune di 
Carosino.  

Il Piano Regolatore Generale Vigente della Città di Grottaglie è stato approvato con DGR n. 1629 
del 14.11.2003. E’ stata approvata una variante Con delibera di Giunta Regionale n. 360 del 28 
marzo 2007 che individua la nuova zona Industriale, Artigianale e Commerciale, relativamente ai 
Compari 4, 5 e 6 (l’attuale Piano di Insediamenti Produttivi). 

Il Piano Regolatore Generale Vigente del Comune di Monteiasi è recentemente stato adottato con 
deliberazione del Consiglio Comunale n. 6 del 13.02.2015, accompagnato dai documenti correlati 
alla Valutazione Ambientale Strategica.  

Il Piano Regolatore Generale Vigente del Comune di Carosino è stato approvato con DGR n. 848 
del 02.07.2002.  

In adeguamento alle direttive della Regione Puglia i comuni stanno redigendo il nuovo strumento 
urbanistico: il Piano Urbanistico Generale (P.U.G.). Il portale cartografico del Comune di Grottaglie 
ha reso noti gli elaborati di Piano Regolatore Generale Vigente con trasposizione cartografica di 
Piano aggiornata. 

Tali nuovi strumenti, recepiscono singolarmente con Deliberazione di Giunta Comunale il Sistema 

Territoriale Integrato Infrastrutture e Trasporto – LOG_IN – Obiettivi strategici di sviluppo 
dell’Aeroporto di Taranto Grottaglie nel sistema territoriale Tarantino, e pertanto i nuovi interventi 
non entreranno in contrasto con le previsioni programmatiche di destinazione fuonzionale delle 
aree territoriali dei due comuni. 

In ogni caso, la valutazione della compatibilità urbanistica fra il Progetto e le destinazioni 
attualmente previste dai PRG vigenti è stato redatto un “Mosaico dei P.R.G. dei Comuni di 
Monteiasi e Grottaglie” con inserimento dell’area aeroportuale esistente. 

6.11 “Sistema Territoriale Integrato Infrastrutture e Trasporto – LOG IN 

Mediante una serie di incontri e tavoli tecnici di coordinamento Regionali, sotto l’attenta 
supervisione dell’Assessorato Regionale Infrastrutture e Mobillità, è stato condiviso tra i vari enti 
territoriali coinvolti il nuovo “Sistema Territoriale Integrato Infrastrutture e Trasporto – LOG_IN – 
Obiettivi strategici di sviluppo dell’Aeroporto di Taranto Grottaglie nel sistema territoriale 
Tarantino”. Tale sistema prevede, oltre all’ampliamento dell’aerea aeroportuale, la realizzazione 
delle infrastrutture a supporto del nuovo polo logistico, infrastrutture per le quali sono state già 
impegnate le risorse Regionali per la realizzazione dei primi interventi tra cui l’adeguamento della 
stazione Ferroviaria di Monteiasi, la realizzazione della nuova viabilità e l’adeguamento di quella 
esistente. 
 
Tra questi interventi, quello prioritario di prossima realizzazione è l’adeguamento della SP 80, di 
collegamento della stata statale n.7 Taranto – Brindisi all’abitato di Monteiasi, e la nuova bretella 
tra la SP 80 e la SP83, come nel seguito illustrato. 
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“Sistema Territoriale Integrato Infrastrutture e Trasporto – LOG IN 

 
6.12 “Progetto “TEST RANGE” 

AdP ha bandito nel mese di marzo 2014 una gara di appalto integrato per la Progettazione 
Preliminare relativo alla realizzazione degli interventi inerenti l’infrastrutturazione destinata 
all’insediamento di attività industriali orientate alla sperimentazione e test di nuove soluzioni 
aerospaziali sull’Aeroporto di Grottaglie (TA) coerentemente con lo sviluppo in atto della cosiddetta 
“Piattaforma Logistica Integrata per la ricerca e lo Sviluppo del settore Aerospaziale”. Si riporta 
l’elaborato relativo all’impianto gnerale.  
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“Progetto  “TEST RANGE” 
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QUADRO PREVISIONALE 
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7. PREVISIONI DI SVILUPPO 

Questo capitolo descrive la tipologia e le caratteristiche qualitative e quantitative del traffico 
passeggeri, movimenti, merci e le destinazioni servite dall’aeroporto. L’analisi della tipologia e del 
trend di traffico ha come scopo principale quello di individuare il contesto per lo sviluppo futuro 
dell’aeroporto e creare un quadro conoscitivo utile per delineare le previsioni di sviluppo, 
individuarne possibili evoluzioni e/o specializzazioni.  

Ovviamente, nel caso particolare di Grottaglie, votato a investimenti sulla sperimentazione e lo 
sviluppo dell’industria aeronautica, per la costruzione degli scenari è necessario ricorrere a 
riferimenti più generali, descrivendo e analizzando le direttive europee in materia di inovvazione, 
ricerca e sviluppo e i trend di crescita del mercato dell’industria aeronautica a livello mondiale, 
europeo, nazionale e locale oltre alle previsioni tratte dal Piano Nazionale degli aeroporti.  

7.1 L’impatto dell’industria aeronautica nell’economia europea 

Nel 2015 si prevede a livello mondiale una sostenuta crescita dei ricavi dell’industria aerospaziale 
lungo l’intera filiera.  

Ciò deriva in parte dall’accelerazione del ricambio di aeromobili concettualmente e 
tecnologicamente superati da quelli di nuova generazione ed in parte dalla continua crescita della 
domanda di traffico passeggeri specie nel middle est e nelle regioni asiatiche. 

Al contempo il segmento dei ricavi rivenienti dal settore della difesa continua a diminuire. 
Complessivamente nel 2014 si è registrata una crescita dei ricavi del 5% (global ad outlook 2014), 
più o meno il linea con quanto accaduto nel 2012 e 2013.  

Nei prossimi 20 anni si prevede altresì una crescita del traffico aereo mondiale con rilevanti impatti 
sull’industria aeronautica.  

Al crescere della domanda di traffico aumenta il livello dell’equipment aeronautico: efficienza dei 
motori, tecnologie per la navigazione e scienze dei materiali.  

Questi continui miglioramenti stanno guidando la domanda di sostituzione degli aeromobili, 
superando l’obsolescenza della precedente generazione.  

I soli costi di carburante sono passati da un valore pari al 13,6% del costo operativo totale nel 2001 
al 31% nel 2013. In generale la produzione di aeromobili nei prossimi 20 anni, esclusi i regional jet, 
è prevista tra 29.000 e 34.000 unità.  

Se pur si intravede l’emergere nel lungo periodo di nuovi player industriali il prossimo ventennio 
continuerà ad essere caratterizzato dalla predominanza dell’industria USA – EU.  

Brasile, Canada, Cina, India e Russia rappresentano realtà in cui emerge una nuova industria 
aerospaziale competitiva ed aggressiva.  Regioni come il Medio Oriente e l’Asia sono già oggi forti 
concorrenti nell’ambito dei servizi e delle infrastrutture. I governi di questi paesi hanno compreso la 
natura strategica dell’aviazione e l’importanza di sostenere la propria industria nazionale.  

L’aeronautica continua ad essere un esempio di integrazione tra alta tecnologia, ricerca, lavoro 
qualificato e sviluppo. L’impatto dell’aviazione europea sull’economia e sulla società è pari a 220 
miliardi di euro e 4,5 milioni di posti di lavoro. Le compagnie aeree e gli aeroporti soli 
contribuiscono più di 140.000.000.000 € al PIL europeo. In Europa l’industria aeronautica conta 
circa 82.000 realtà con un importante quota di PMI. Queste producono ed esportano circa il 60 % 
al di fuori dell'Unione europea. In media, il 12 % dei ricavi aeronautici, che rappresentano quasi 7 
miliardi di euro all'anno per la sola aeronautica civile, vengono reinvestiti in R & S. Ogni euro 
investito in R & S aeronautica crea un ulteriore valore equivalente nell'economia per ogni anno 
successivo.  
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Lo sviluppo ed utilizzo delle tecnologie aeronautiche è un catalizzatore di innovazione capace di 
sconfinare in altri settori economici e tecnologici, contribuendo così alla crescita dell'economia 
europea nel suo complesso. 

Entro il 2035, nella sola Europa, si prevede un aumento dei voli pari al 50%, vale a dire 14,4 milioni 
contro i 9 di oggi. Tuttavia, i programmi per aumentare la capacità degli aeroporti sono stati 
ridimensionati, con un aumento stimato di appena il 17% entro il 2035. La combinazione di questi 
fatti è che entro il 2035, 1,9 milioni di voli potrebbero non trovare capienza negli aeroporti e quindi 
circa 120 milioni di passeggeri, rischierebbero di essere incapaci di volare.  

Altrettanto sorprendente è il livello stimato di congestione della rete: entro il 2035, più di 20 
aeroporti sarebbero nella piena capacità operativa, o prossimi alla stessa, rispetto ai soli tre nel 
2012.  

In considerazione di ciò, è della massima importanza che l'Europa ottimizzi l'uso della propria 
infrastruttura e, allo stesso tempo, la qualità e l'efficienza dei servizi aeroportuali devono essere 
migliorati, al fine di modernizzare il modello di aviazione civile europeo. 

7.2 L’impatto dell’industria aeronautica nell’economia nazionale e locale 

In Italia il peso dell’industria aerospaziale è altrettanto significativo. Nel 2011 esso ha generato 
13,6 miliardi di euro di ricavi, 8 miliardi di euro di esportazioni, 50.400 addetti diretti.  

Il comparto si classifica settimo a livello mondiale e quarto in Europa e rappresenta il maggiore 
comparto manifatturiero in Italia nel segmento dei sistemi integrati ad alta tecnologia.  

L’industria aerospaziale pugliese è cresciuta negli ultimi anni sia dal punto di vista industriale sia 
dal punto di vista distrettuale. Il numero di aziende, oltre 80 tra grandi, medie e piccole, è 
aumentato grazie all’insediamento in regione di nuovi impianti di proprietà delle aziende nazionali e 
grazie alla nascita di nuove piccole aziende (start-up e spin-off delle Università pugliesi).  

Di pari passo con il numero si imprese, è cresciuto anche il numero degli addetti passato dalle 
3800 unità circa del 2007 alle 6000 unità circa del 2013. 

Dal punto di vista organizzativo, l’industria aerospaziale pugliese nel periodo tra il 2007 e il 2013 si 
è caratterizzata per alcuni aspetti peculiari, quali: 

 maggiori relazioni al suo interno; in particolare i rapporti industriali tra le grandi imprese e le 
PMI si sono irrobustiti grazie soprattutto all’avanzata del programma Boeing 787;  

 un rafforzamento e allargamento delle relazioni tra le aziende e i centri di ricerca locali, i 
centri e consorzi di ricerca privati e le Università pubbliche (di Bari, del Salento e il 
Politecnico di Bari) infatti hanno intrapreso, in collaborazione con le aziende, numerosi 
progetti di ricerca nazionali e internazionali sui temi precipui dell’industria aerospaziale; 

 relazioni più strutturali con altri stakeholder istituzionali, attraverso l'attività del distretto 
aerospaziale pugliese. 

 

Nonostante un aumento complessivo degli addetti nelle grandi aziende (gruppo FNM e gruppo 
GE), che passano da 2909 a 3155, con un aumento complessivo dell’8%, l’impatto 
dell’occupazione all’interno delle grandi aziende sul totale degli addetti diminuisce passando dal 
77% al 60%.  

La stessa valutazione, fatta sulle PMI porta a seguenti valori: gli addetti delle PMI passano da 851 
a 2134 (dal 23% al 40% del totale addetti), ovvero aumentano del 146%. 

Da un punto di vista della profilazione degli addetti nell’industria aerospaziale pugliese, emerge 
che il 31% di questi ha conseguito una laurea. Questo valore, che già è abbastanza elevato, 
assume un importante significato se confrontato con il relativo valore del 2007, attestatosi al 14%. 
Se ne deduce, quindi, che l’industria aerospaziale pugliese cresce non solo sul piano quantitativo, 
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come mostrano i dati relativi al numero complessivo di addetti, ma è anche su quello qualitativo, 
riscontrando la crescita relativa più alta negli addetti con un più alto livello di studio. 

Anche sul piano delle esportazioni, il settore aerospaziale ha registrato una crescita esponenziale 
dei volumi.  

Se l’export italiano (Italia/Mondo) è cresciuto del 18,9%, con un fatturato export di oltre 5,27 
miliardi di Euro, le esportazioni in Puglia, nel solo settore aerospaziale, sono cresciute del 36,9% 
rispetto al 2011, con un fatturato export di 395.857.000 euro.  

Le province pugliesi più attive nel settore sono Foggia (+57,6% pari a 192.303.000 Euro) e Brindisi 
(+35,1% per un totale export di 197.349.000 Euro).  

Di particolare interesse l’impatto della Puglia sulle esportazioni nazionali: la regione infatti incide 
sulla formazione del risultato esportativo nazionale per il 7,5%.  

I principali paesi partner della Puglia nel settore aerospaziale nel 2012 sono Stati Uniti (+45,7%), 
primo partner indiscusso con quasi 244 milioni di fatturato export della Puglia, seguiti da Turchia, 
Francia, Brasile e Regno Unito.  

Questo settore fino ad alcuni anni fa non era molto attivo sui mercati esteri, preferendo piuttosto 
concentrarsi sui committenti locali o nazionali. Le aziende infatti si limitavano a lavorare come 
subfornitori.  

Oggi, grazie alla nascita dei distretti produttivi e tecnologici, agli incentivi regionali e agli interventi 
di sostegno all'internazionalizzazione, si sta aprendo a committenti stranieri con grandi risultati 
sotto il profilo delle esportazioni. Sotto il profilo della promozione sui mercati esteri, ad esempio, 
dal 2010 al 2012 sono state realizzate 15 iniziative (tra missioni incoming e partecipazione ad 
eventi fieristici), che hanno coinvolto 140 tra imprese e hanno riguardato il Canada, il Regno Unito, 
la Germania, la Francia, gli Stati Uniti e il Brasile.   

Nel biennio 2013-2014 sono state previste altre 6 iniziative, la prima di esse, la missione incoming 
di operatori canadesi ha già visto la partecipazione di 17 aziende.  

Tra le peculiarità interessanti dell’industria aerospaziale pugliese, quella di essere coinvolta in tutti i 
sotto-settori industriali: il settore dell’aeronautica ad ala fissa e rotante, la motoristica, il settore 
degli ‘interiors’, l’avionica e il settore.  

Le competenze tecnologiche più diffuse sul territorio regionale, in termini di aziende e di addetti, 
sono quelle relative alla produzione di aerostrutture in materiale composito.  

I progetti di R&S che vedono coinvolte le aziende aerospaziali pugliesi tendono ad un TRL 
(Technology Readiness Level) pari a 6 nel 50% dei casi. Questo implica che i risultati che si 
intendono raggiungere nel maggior parte dei casi sono dei dimostratori tecnologici. 

 

7.3 Previsioni di sviluppo del mercato dell’industria aeronautica in relazione all’ Arlotta  

Una parte consistente delle opere previste all’interno del PSA (soprattutto nelle prime fasi) sono 
funzionali allo sviluppo delle attività produttive dello stabilimento Alenia Aermacchi, alla luce delle 
previsioni di crescita della domanda futura del nuovo aeromobile Boeing 787 “Dreamliner” e 
dovranno consentire di evitare manovre critiche di back track degli aeromobili codice “E” che 
trasportano le fusoliere prodotte da Grottaglie agli U.S.A. (Charleston-Seattle) per l’assemblaggio 
finale. 

Infatti, Boeing Company, principale industria aerospaziale del mondo, prevede per i prossimi 20 
anni un incremento medio del traffico aereo passeggeri del 5% annuo e di quello cargo del 4,7%. 

Nello specifico, il costruttore americano ritiene che la forte crescita economica e dei passeggeri, 
soprattutto nel mercato Asia – Pacifico, saranno i principali motori della domanda di nuovi aerei.  

Tale domanda è stimata in oltre 36.700 nuovi velivoli jet passeggeri per un valore di 5200 miliardi 
di dollari e 2170 velivoli cargo. 
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Circa il 70% della domanda in quantità si indirizzerà sui narrow body (corridoio singolo) e su una 
capacità media di 160 posti (Boeing 737, Airbus A320). Il restante 30% riguarderà i wide body 
(doppio corridoio) che in totale ammonterà ad 8.600 velivoli oltre la metà dei quali della classe di 
200-300 posti a cui appartiene il modello 787, le cui fusoliere vengono prodotte a Grottaglie.  

Inoltre, le previsioni registrano un cambio costante nella domanda, da aerei più ampi ad aerei 
bimotore più moderni come il modello 787 Dreamliner ed il nuovo 777X.  

Infine, le Compagnie aeree continueranno a ridurre il loro impatto ambientale rimpiazzando aerei 
più vecchi e meno efficienti con aerei all’avanguardia, come il 787 Dreamliner. 

Alenia Aermacchi produce nel proprio stabilimento sito nel sedime aeroportuale di Grottaglie parte 
della fusoliera del Boeing 787 Dreamliner. In particolare nello stabilimento che impiega circa 750 
addetti si producono lo stabilizzatore orizzontale e la sezione centrale e la centro-posteriore della 
fusoliera, cioè il 14% dell'intera struttura.  

Nel 2014 Boeing e Alenia Aermacchi hanno raggiunto una nuova intesa basata principalmente 
sulle performance di produzione e mirata ad implementare ulteriormente le buone prestazioni 
operative di Alenia Aermacchi e del programma 787.  

Sempre nell'ambito del nuovo accordo e sulla base della crescita dei ratei produttivi del 
programma 787, Boeing ha confermato ad Alenia ordini per ulteriori componenti da produrre 
nell'ambito del periodo di validità del contratto. 

Tutto ciò ha garantito stabilità alle performance industriali e di business dell'azienda italiana che 
conta 11.000 dipendenti ed un indotto dell'industria aeronautica nazionale di oltre 22.000 persone. 

Soltanto per il programma Dreamliner, infatti, Alenia Aermacchi ha investito in Puglia circa 790 
milioni di euro ed ha registrato una crescita continua dal 2004 (anno di partenza del progetto) ad 
oggi dei propri addetti passando dalle 607 alle 1.800 unità.  

Nei prossimi anni sono previsti investimenti per ulteriori 509 milioni di cui 190 milioni da attivare 
entro il 2015.  

Una volta completati tali investimenti, l'impegno complessivo dell'azienda avrà raggiunto 
l'ammontare di 1.3 miliardi di euro con un indotto composto da aziende, anche nel brindisino, 
specializzate soprattutto in forniture di aerostrutture avanzate, che oggi contano oltre 1.000 addetti. 

7.4  I sistemi aerei senza pilota (SAPR)  

In questi tempi di crisi economica, l'Europa ha bisogno più che mai di identificare e sostenere, nel 
contesto della strategia Europa 2020, la possibilità di favorire la competitività industriale, 
promuovere l'imprenditorialità e la creazione di nuove imprese al fine di generare crescita e 
occupazione. La tecnologia emergente dei sistemi aerei a pilotaggio remoto applicata allo sviluppo 
di applicazioni per aerei civili (commerciale, aziendale o governativo non militare) può contribuire a 
tali obiettivi e apre in tale contesto un nuovo capitolo promettente nella storia del settore 
aerospaziale. 

Tuttavia, mentre lo sfruttamento militare dei SAPR è cresciuto esponenzialmente negli ultimi anni, 
questa tendenza non è stata finora seguita dal settore civile.  

Aerei senza pilota in grado di offrire una vasta gamma di possibilità per il bene della società 
europea, che vanno dal controllo ambientale, alla sicurezza, così come una affascinante varietà di 
servizi commerciali. Le applicazioni potenziali sono innumerevoli in agricoltura e pesca, per il 
monitoraggio delle linee del gas o comunque di alimentazione, per il controllo delle infrastrutture, 
per le comunicazioni ed i servizi di trasmissione, per le comunicazioni wireless e per i sistemi di 
potenziamento satellitari, per il monitoraggio delle risorse naturali, per il media entertainment, per 
la cartografia digitale del territorio e per la gestione della fauna selvatica , per la gestione della 
qualità dell'aria ed il controllo.  
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Pertanto l'espansione futura di questo nuovo mercato non solo sosterrà la crescita e creerà posti di 
lavoro altamente qualificati nel settore della produzione dei mezzi aerei a pilotaggio remoto, ma 
favorirà anche l'emergere di una nuova serie di servizi a clienti commerciali e statali. 

La maggior parte dei mezzi aerei a pilotaggio remoto civile attuali sono ancora però a livello 
prototipale con una produzione molto limitata e l'assenza di un chiaro quadro normativo 
dell'Unione europea limita la possibilità di far volare SAPR nello spazio aereo non segregato.  

Proprio per queste ragioni il 20 Giugno 2013 l’UE ha prodotto la Roadmap europea per 
l'integrazione sicura dei mezzi aerei a pilotaggio remoto nello spazio aereo europeo a partire dal 
2016.  

La Roadmap individua il percorso in tre capisaldi: approccio regolamentare, piano strategico per la 
ricerca, impatto sulla società.  

L’industria nazionale, nonostante risulti tra quelle europee più avanti dal punto di vista dello 
sviluppo e produzione di aerei a pilotaggio remoto, non dispone di un’infrastruttura dedicata alle 
attività di ricerca, sperimentazione e sviluppo di nuovi mezzi aerei senza pilota. 

La realizzazione di un test range consente un vantaggio competitivo per l’industria in termini di 
riduzione dei tempi per lo sviluppo dei nuovi mezzi aerei a pilotaggio remoto.  

L'emergere di questo nuovo mercato deve essere ulteriormente valutato e il potere e la volontà 
politica di garantire che le azioni siano prese adeguate a livello europeo per aiutare lo sviluppo e 
fornire in tempi ragionevoli il quadro necessario per assicurare l’unione degli sforzi e benefici rapidi 
per il settore. 

Nello specifico sono state avviate con ENAC ed ENAV procedure di gestione per l'utilizzo flessibile 

delle Zone Regolamentate, relative all'area dell'aeroporto di Grottaglie, che saranno rese attive con 

preavviso a mezzo NOTAM per l'attività di sperimentazione con APR civili. 

Le Zone Regolamentate individuate (AIP ENR 5.1.2-21 e 22) sono: 

- LI R315 Area 1B 

- LI R316 Corridoio B 

- LI R317 Area  
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Zone Regolamentate per attività SAPR 
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Zone Regolamentate per attività SAPR 
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Zone Regolamentate per attività SAPR 
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Zone Regolamentate per attività SAPR 
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7.5 La certificazione e il network della ricerca  

Alle attività di ricerca e innovazione, si affiancano i temi della certificazione e dello sviluppo di 
soluzioni di trasporto intermodale.  

Il documento FlightPath 2050, messo a punto dalla Commissione Europea, riporta, a chiare lettere: 

"Strategic European aerospace test, simulation and development facilities are identified, 
maintained and continuously developed." 

"The ground and airborne validation and certification processes are integrated where appropriate." 

In FligthPath 2050 è' sottolineata l'importanza della sviluppo e della disponibilità di infrastrutture 
per la certificazione e l'innovazione nel settore del trasporto aeronautico.  

Il documento sottolinea la grande importanza di connettere tutte le infrastrutture di ricerca in un 
network europeo. Tali infrastrutture sono importati non solo per lo sviluppo ma anche per la 
certificazione, e possono svolgere un ruolo importante nella education. Secondo FlighPath, è 
importante garantire "A research and innovation friendly environment for Europe". 

Alla stessa stregua il documento della SRIA di ACARE Europa e il programma di ricerca del Single 
European Sky ATM Research programme (SESAR) si rende necessaria la disponibilità di 
infrastrutture di test che consistono in:  

 Flight test aircraft and helicopters 

 Moving-base and fixed-base flight simulators 

 Radar simulators with ATCo positions 

 Tower simulators 
La "Proposta di DECISIONE DEL CONSIGLIO che stabilisce il programma specifico recante 
attuazione del programma quadro di ricerca e innovazione (2014-2020) – Orizzonte 2020" 
riporta la necessità di sviluppare le infrastrutture di ricerca europee per il 2020 e oltre.  

Elementi di particolare importanza è facilitare l'accesso di tutti i potenziali utilizzatori alle 
infrastrutture di ricerca.  

Da tale punto di vista, è importante garantire un sostegno specifico alle PMI ad elevata intensità di 
ricerca, cosi come rafforzare le capacità di innovazione delle stesse. 

7.6 Lo sviluppo dell’Aeroporto di Grottaglie come Test Bed per nuove 
soluzioni del settore aerospaziale 

Con Disposizione del Direttore Generale di ENAC n. 20 del 14 luglio 2014 l’aeroporto di Taranto-
Grottaglie è qualificato a svolgere le funzioni di piattaforma logistica integrata per l’attività di 
sviluppo, ricerca e sperimentazione di prodotti aeronautici (aeromobili a pilotaggio remoto). Si 
inseriscono all’interno di questo quadro generale gli importanti interventi di potenziamento delle 
infrastrutture di volo in atto negli ultimi anni presso l’Arlotta. L’Accordo è volto a: 

1. sviluppare e potenziare l’infrastruttura di volo al fine di migliorare le perfomance ed i 
livelli di sicurezza operativa, in previsione degli incrementi dei voli cargo dedicati al 
trasporto delle produzioni aeronautiche e non; 

2. realizzare le infrastrutture primarie dedicate all’insediamento di nuovi operatori 
industriali, al fine di sviluppare la funzione di test Bed per nuove soluzioni 
tecnologiche aeronautiche ed aerospaziali. 
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Gli studi socio-economici condotti sul tema dell’insediamento di attività industriali orientate alla 
sperimentazione e test di nuove soluzioni aerospaziali, dimostrano che la vocazione aerospaziale 
della Puglia ha subito negli ultimi anni un suo processo di specializzazione in forma più razionale.  

In linea con la strategia definita dal distretto aerospaziale pugliese il sistema aeronautico nazionale 
ha individuato nella Puglia la Regione di riferimento per le produzioni aeronautiche in fibra di 
carbonio. Nel campo dell’ala fissa Alenia Aermacchi, Salver, Blackshape, Magnaghi Aircraft, Gse, 
ed un insieme di piccole PMI lavorano su programmi propri (ATR, Prime, Sky Arrrow, M 346) e di 
altre Multinazionali aeronautiche (Boeing, Eads, Bombardier, Embraear). Nell’ala rotante 
AgustaWestland produce in fibra di carbonio in Puglia per i suoi programmi (AW 169 – AW 189, 
AW 609). 

Ovviamente il volgere di tale specializzazione produttiva dagli aspetti tipicamente manifatturieri in 
quello dei servizi può ulteriormente svilupparsi grazie alle innumerevoli applicazioni industriali della 
fibra di carbonio in settori quali l’edilizia, l’automotive, l’energia, la nautica. 

Inoltre lo sviluppo di un’area di test in Italia dovrebbe avere, innanzi tutto, un vantaggio in termini di 
condizioni meteorologiche, per garantire una operatività per larga parte dell’anno. Tale vantaggio 
diventa ancor più significativo se si analizzano gli attuali siti disponibili in Europa, localizzati 
nell’Europa settentrionale (Finlandia, Svezia, Galles) e orientale (Bulgaria). 

Recentemente la Spagna ha avviato il lancio di una simile iniziativa che prevede la realizzazione in 
Andalusia con il supporto di risorse nazionali di un flit test per unmanned di piccole dimensioni 

La collocazione al centro del Mediterraneo della infrastruttura la rende inoltre interessante anche 
per attori di altre nazioni sia europee che mediterranee. Il test range dovrebbe inoltre inserirsi 
molto facilmente nel corridoio di volo per velivoli non pilotati che ENAC sta deliberando e 
certificando che, attraverso i mari Adriatico, Ionio, Mediterraneo e Tirreno collegherà l'aeroporto di 
Ronchi dei Legionari in Friuli con Perdasdefogu in Sardegna. Inoltre, la collocazione del test range 
in prossimità non solo del mare ma anche in prossimità di aree segregabili o riservate, rappresenta 
un potenziale vantaggio per l'effettuazione delle prove di volo.  

In relazione in particolare al secondo punto, Enav ha formulato una prima ipotesi di aree e di spazi 
aerei disponibili, coerentemente alla direttiva Enac. La disposizione è diventata operativa l’8 
gennato 2015. Sono in fase di discussione ipotesi per aumentare l’ampiezza dei territori di 
sperimentazione sia su terra che su mare. 

7.7 Il Bacino di traffico Mediterraneo Adriatico  

(fonte: Piano Nazionale Aeroporti) 

Gli aeroporti del bacino di traffico Mediterraneo Adriatico hanno registrato nel 2014 un traffico di 
5,8 milioni di passeggeri, concentrati quasi esclusivamente sugli scali di Bari (3,6 Mio) e Brindisi 
(2.1 Mio). Negli ultimi anni, è stata registrata, per questo bacino, una considerevole crescita parti a 
un tasso medio del 10% annuo. Le prospettive di sviluppo, in ragione del quadro normativo di 
riferimento europeo delineato in precedenza, portano a ritenere che il bacino di traffico del 
Mediterraneo Adriatico potrebbe generare una domanda pari a circa 9 milioni di passeggeri 
nell’orizzonte temporale del 2030.  

Sull’area insistono due progetti ferroviari di estrema rilevanza per l’intero versante adriatico: il 
raddoppio della tratta molisana-pugliese della linea adriatica Bologna-Pescara-Bari e della linea 
Bari-Taranto.  

Riguardo ai collegamenti viari, l’area è caratterizzata dagli interventi programmati su due assi 
fondamentali: la strada statale Jonica e la strada autostradale Salerno-Potenza-Bari.  

Risultano invece ferme al progetto preliminare o alla fase di programmazione infrastrutture come la 
Bari-Napoli e la Napoli-Reggio Calabria e la Battipaglia-Metaponto.  
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La correlazione tra caratteristiche e dimensioni del bacino e volumi di traffico non può essere 
avulsa dalle politiche e strategie dettate in sede di governo centrale per mezzo della pianificazione 
dei trasporti (e quindi anche del trasporto aereo), con la definizione dei ruoli attribuiti ai singoli 
scali, in quanto il bacino tende a calibrarsi in funzione di tali politiche e strategie. 

All’interno del bacino di riferimento il Sistema Aeroportuale Pugliese si basa su quattro scali che 
presentano una diversificazione funzionale: 

 l’aeroporto di Bari quale scalo di particolare rilevanza strategica, con offerta di servizi 
diversificata e una ripartizione del traffico con componente nazionale del 70% e 
internazionale del 30% 

 l’aeroporto di Brindisi con prevalente traffico low cost e una ripartizione nazionale 80% e 
internazionale 20% 

 l’aeroporto di Taranto che opera esclusivamente nel settore cargo a supporto dello sviluppo 
industriale del territorio con un traffico internazionale.  

 l’aeroporto di Foggia, aeroporto civile dotato di eliporto che ha registrato nel 2014 5.351 
passeggeri di cui il 94% nazionali (riconducibili al traffico elicotteristico dal momento che i 
voli aerei regolari sono stati sospesi dal 2011).  

L’Aeroporto di Grottaglie si colloca rispetto al suo bacino in un’area geografica di sicuro interesse 
strategico, protesa nel Mar Mediterraneo, i cui confini regionali sono per buona parte anche confini 
nazionali e quindi con una forte natura trans-frontaliera. Questa particolare collocazione fa sì che il 
territorio di riferimento, la regione Puglia, rivesta un ruolo di importanza nazionale.  

Nella specializzazione degli aeroporti, lo scalo di Taranto Grottaglie potrà costituire infatti un asset 
strategico per la sperimentazione aeronautica e la logistica nella Regione Puglia e nel 
Mezzogiorno d'Italia, e al contempo porsi come piattaforma logistica integrata per lo sviluppo e la 
ricerca nel settore aeronautico, proponendosi come luogo idoneo per i Test Range dell'aviazione 
e, non ultimo, per i mezzi a pilotaggio remoto. 

Si riportano a seguire le previsioni riportate all’interno del Piano Nazionale degli Aeroporti relative 
al traffico passeggeri negli aeroporti Pugliesi.  

 

Previsioni di traffico passeggeri dell’aeroporto di Taranto Grottaglie. Fonte: Piano Nazionale Aeroporti approvato dal CDM in data 

28/08/2015 

 

7.8 Il traffico dell’aeroporto di Taranto-Grottaglie 
Il traffico aereo sull’aeroporto di Grottaglie è oggi prevalentemente costituito dai voli del B747 LCF 
e dagli aeromobili della Protezione Civile.  

Il primo staziona su apposito “Apron Alpha” posizionato in adiacenza dello stabilimento Alenia e 
collegato direttamente alla Pista di Volo tramite la bretella “A”, mentre i secondi occupano una 
parte dell’attuale piazzale aviazione civile prospiciente l’aerostazione passeggeri. 
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Le potenzialità delle infrastrutture di volo e l’assenza di ostacoli alla navigazione che rendono sicuri 
i decolli e atterraggi hanno l’attenzione di operatori industriali che hanno manifestato particolare 
interesse allo scalo tarantino. 

Da qui l’esigenza di ampliare il piazzale aeromobili "D" che potrà accogliere 2 B737-800 e nel 
contempo consentirà con apposito intervento, di riqualificare quello esistente degradato e ormai 
con ridotta portanza nella parte della pavimentazione rigida. 

L’incremento dei piazzali destinati ad accogliere in futuro opifici per attività industriali aerospaziali 
di fatto non comporteranno significativo aumento del traffico passeggeri considerato che i 
movimenti sopra citati si riducono a voli settimanali e quindi a bassissima frequenza, ma si 
incentreranno sulla capacità di: 

 attrarre investimenti esterni alla Regione Puglia e aumentare la capacità di trattenere le 
aziende esterne già presenti in Puglia; 

 offrire ad aziende già presenti sul territorio regionale un elemento per accrescere il loro 
livello di competitività anche nei confronti delle altre aree limitrofe; 

 creare opportunità di sviluppo per l’export grazie ad una maggiore disponibilità di 
collegamenti internazionali sia per passeggeri che per le merci; 

 opportunità di favorire, correlatamene allo sviluppo della mobilità aerea in Puglia, gli impatti 
occupazionali per attività legate direttamente alle funzioni aeroportuali presso i quattro scali 
e nelle immediate vicinanze, ma anche per altre attività economiche e produttive fornitrici di 
beni e servizi intermedi non necessariamente localizzate nelle immediate vicinanze degli 
aeroporti; 

 offrire un servizio di mobilità in più alla popolazione pugliese e nuove opportunità di 
sviluppo del settore turistico 

 

I grafici in basso mostrano invece una ricostruzione del trend del traffico passeggeri, dei movimenti 
e del traffico cargo dell’Arlotta dal 2005-2007 al 2014.  
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Anno 
Movimenti 
commercial

i 
Δ % 

Pax 
(trend 

da 2005) 
Δ % 

Pax 
(trend 

da 2007) 
Δ % 

Cargo 
(tons) 

Δ % 

2005 97   401       -   

2006 6 
-93.81% 

16 
-96.01% 

  
  

- 
#VALUE

! 

2007 190 
3066.67

% 3,197 
19881.25

% 3,197 
9.47% 

286 
#VALUE

! 

2008 143 -24.74% 2,900 -9.29% 2,900 -9.29% 378 32.17% 

2009 194 35.66% 365 -87.41% 365 -87.41% 1,125 197.62% 

2010 228 17.53% 369 1.10% 369 1.10% 1,814 61.24% 

2011 208 -8.77% 665 80.22% 665 80.22% 1,832 0.99% 

2012 261 25.48% 507 -23.76% 507 -23.76% 4,001 118.40% 

2013 249 -4.60% 345 -31.95% 345 -31.95% 5,691 42.24% 

2014 341 36.95% 885 156.52% 885 
156.52

% 7,373 
29.56% 

Evoluzione del traffico nell’aeroporto di Taranto Grottaglie. Fonte: sito ufficiale AdP 

 

 

Seguono i dati aggiornati relativi al 2014-15 forniti dall’Ente Gestore che riassumono il traffico 
passeggeri, i movimenti e il traffico merci registrati negli ultimi due anni e restituiscono un quadro 
della situazione attuale dell’aeroporto.  

 

 

TRAFFICO PASSEGGERI 

. ARRIVI PARTENZE TOTALI 
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  2014 2015 % 2014 2015 % 2014 2015 % 

Gennaio 14 8 -42.86 6 4 -33.33 20 12 -40.00 

Febbraio 3 1 -66.67 6 1 -83.33 9 2 -77.78 

Marzo 1 148 14700.00 3 5 66.67 4 153 3725.00 

Aprile 8 4 -50.00 5 4 -20.00 13 8 -38.46 

Maggio 4 44 1000.00 6 46 666.67 10 90 800.00 

Giugno 7 11 57.14 8 16 100.00 15 27 80.00 

Luglio 93 7 -92.47 408 12 -97.06 501 19 -96.21 

Agosto 159 68 -57.23 162 69 -57.41 321 137 -57.32 

Settembre 20   -100.00 19   -100.00 39 0 -100.00 

Ottobre 15   -100.00 12   -100.00 27 0 -100.00 

Novembre 10   -100.00 9   -100.00 19 0 -100.00 

Dicembre 5   -100.00 5   -100.00 10 0 -100.00 

 

 

 

 

MOVIMENTI 

 ARRIVI  PARTENZE  TOTALI 
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  2014 2015 % 2014 2015 % 2014 2015 % 

Gennaio 19 27 42.11 20 27 35.00 39 54 38.46 

Febbraio 12 20 66.67 12 21 75.00 24 41 70.83 

Marzo 15 16 6.67 15 17 13.33 30 33 10.00 

Aprile 14 17 21.43 15 17 13.33 29 34 17.24 

Maggio 18 25 38.89 19 27 42.11 37 52 40.54 

Giugno 21 27 28.57 21 27 28.57 42 54 28.57 

Luglio 30 62 106.67 31 64 106.45 61 126 106.56 

Agosto 39 42 7.69 42 46 9.52 81 88 8.64 

Settembre 33   -100.00 33   -100.00 66 0 -100.00 

Ottobre 17   -100.00 17   -100.00 34 0 -100.00 

Novembre 19   -100.00 20   -100.00 39 0 -100.00 

Dicembre 12   -100.00 12   -100.00 24 0 -100.00 

 

 

 

 

 

 

TRAFFICO MERCI 

.             ARRIVI              PARTENZE              TOTALI 
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  2014 2015 % 2014 2014 % 2014 2015 % 

Gennaio 224,822 295,878 32 344,447 358,829 4 569,269 654,707 15 

Febbraio 251,216 238,630 -5 265,587 283,099 7 516,803 521,729 1 

Marzo 266,951 266,403 0 368,697 412,039 12 635,648 678,442 7 

Aprile 304,293 278,313 -9 365,670 363,778 -1 669,963 642,091 -4 

Maggio 345,901 232,921 -33 397,060 309,156 -22 742,961 542,077 -27 

Giugno 252,221 268,426 6 319,275 364,608 14 571,496 633,034 11 

Luglio 220,922 293,757 33 321,260 369,091 15 542,182 662,848 22 

Agosto 243,778 201,664 -17 298,764 267,389 -11 542,542 469,053 -14 

Settembre 298,809   
-

100 
396,772   

-
100 

695,581 0 
-

100 

Ottobre 312,424   
-

100 
378,004   

-
100 

690,428 0 
-

100 

Novembre 257,139   
-

100 
321,947   

-
100 

579,086 0 
-

100 

Dicembre 239,955   
-

100 
336,424   

-
100 

576,379 0 
-

100 
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QUADRO PROGETTUALE 
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8. GLI SCENARI PROPOSTI 

8.1 Principi insediativi generali 

Il PSA individua alcuni obiettivi, nell’ottica di rilanciare il disegno generale dell’aeroporto. All’interno 
del Piano ogni elemento cerca una capacità proporzionata rispetto alle funzioni realmente 
insediabili presso l’aeroporto nei prossimi 16 anni e che possa essere anche flessibile per 
permettere di soddisfare variazioni della domanda. 

I principi insediativi del PSA si basano su due azioni principali che intervengono all’interno del 
sedime aeroportuale esistente: 

 

1_Razionalizzazione delle fasce di sviluppo. La prima azione è l’individuazione di assi di 
allineamento e dimensioni standard idonee alle attività logistiche e di sperimentazione e ricerca 
dell’attività aeronautica che razionalizzino al massimo lo spazio incluso tra landside ed airside e 
interno al sedime garantendone il massimo sfruttamento. Il layout generale propone di scomporre 
la parte di sedime attualmente operativa dell’aeroporto in quattro fascie d’espansione: la fascia 
airside in grigio, del piazzale, garantisce una espansione graduale dello stesso per porzioni aventi 
sempre le stesse proporzioni adeguate alle alle attività e destinazioni d’uso previste. La fascia 
airside in arancio, consente lo sviluppo delle strutture di primo livello che operano direttamente sul 
piazzale aromobili. La fascia dei servizi aeroportuali, in rosso, si allinea all’aerostazione e delinea 
lo spazio di massima espansione per l’edificazione di strutture di prima fascia, adiacenti al piazzale 
aeromobili. La fascia in giallo landside, che si affaccia sulla SP80, è una fascia di completamento e 
progressiva riqualificazione, destinata all’espansione delle strutture logistiche di secondo livello, 
che si affacciano direttamente sulla strada provinciale. 

 

 

Principio insediativo generale  

2_Razionalizzazione della viabilità e dei flussi. La seconda azione per razionalizzazione il 
layout generale delle infrastrutture esistenti contempla un ridisegno della viabilità interna e degli 
spazi di accesso e distribuzione. Lo schema propone la riqualificazione della SP 80 (già prevista 
dal Piano Regionale dei Trasporti e dalla Provincia) e la realizzione di una rotatoria d’ingresso al 
sedime aeroportuale. Su questa nuova rotatoria di accesso insisteranno due viabilità separate: in 
rosso quella destinata ai flussi diretti presso l’attuale aerostazione e presso le nuove strutture 
multifinzionali previste all’interno della fascia rossa (in futuro quest’area potrà essere dedicata 
anche al traffico passeggeri qualora si presentasse un incremento del traffico), in viola quella 
destinata al traffico legato all’industria aeronautica e alla logistica. La nuova rotatoria di accesso 
all’aerostazione e ai servizi annessi è stata programmata e approvata a livello provinciale.    
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3_Flessibilità dell’architettura e delle destinazioni d’uso. La terza azione per disegnare lo 
sviluppo dell’aeroporto mira a garantire un’adeguata flessibilità degli elementi per eventuali 
riorganizzazioni dell’assetto infrastrutturale e delle destinazioni d’uso nel caso in cui le condizioni 
future dovessero divergere da quelle ipotizzate.    

 

 

 

Schema generale di accessibilità e sosta  

8.2 Elenco degli interventi previsti per fasi di sviluppo  

 

Fase 1_ 2015-2018 

La prima fase concentra quasi tutti gli interventi nel lato nord del sedime e rispetto all’attuale 
aerostazione.  Si prevedono nuovi interventi sia in airside che in landside come illustrato di seguito. 
Si veda tavola relativa allegata.  

 

Interventi airside 

 Int. 30.1, 40 - Ampliamento APRON “D” – prevede la realizzazione del primo lotto del 
piazzale aeromobili antistante l’aerostazione e del relativo raccordo "D" con realizzazione di 
un nuovo raccordo "F". 

 Int. 35, 41 - Via di rullaggio TWY “T” dalla testata 17 della pista di volo sino all’attuale 
piazzale "D" con bretella "G".   

 Int. 53 - Realizzazione delle trincee drenanti per la raccolta e smalimento acque meteoriche  

 Int. 55 - Ricollocamento M.V.  

 Int. 23 - Demolizione ex bretella VVF.  

 Risoluzione delle interferenze con sottoservizi, impianti e recinzioni 

Interventi landside 

 Int. 11 lotto A - Realizzazione del primo lotto di nuovo insediamento produttivo (lotto HB) a 
ovest dell’attuale parcheggio dell’aerostazione di circa 1.500 mq. L’edificio è destinato alla 
realizzazione di componenti strutturali aeronautici ad alta tecnologia in material composito 
e fibre di carbonio. Il lotto sarà pari a circa 8.000 mq.  

 Int. 12 - Realizzazione di un nuovo insediamento produttivo per componenti aeronautiche 
(lotto GSE) a sud del parcheggio auto dell’aerostazione di circa 4.000 mq. 

 Int.6.3, 6.4 - L’area inclusa tra l’Aerostazione Passeggeri e l’exHangar “Aerosigma” sarà 
destinata, a un riuso parziale delle strutture esistenti (ex Aerosigma e Masterfly) e a un loro 
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ampliamento al fine di ospitare una nuova struttura multifunzionale bipartita di circa 4400 
mq a uso ricerca e sperimentazione. 

 Int. 22 – Nuova viabilità di servizio  

 Int. 21-24 - Riqualificazione della strada di accesso esitente di accesso all’aerostazione 
(raccordo con SP 80 in programmazione) e al parcheggio esistente.  

 Int. 27- Riqualificazione parcheggio esistente 

 Int. 28 - Ampliamento parcheggio autovetture esistente per complessivi 11.000 mq circa e 
relativa vasca drenante in aderenza al perimetro del nuovo parcheggio (Parcheggio A) e 
realizzazione nuovo tratto viabilità per il nuovo parcheggio. 

 Risoluzione delle interferenze con sottoservizi, impianti e recinzioni.  
 

Fase 2_ 2019-2022 

La fase 2 prevede il completamento del piazzale aeromobili in airside, la realizzazione di nuove 
strutture per l’industria aeronautica e l’ampliamento del parcheggio esistente. Si veda tavola 
relativa allegata. 

Interventi airside 

 Int. 30.2 - Ampliamento APRON “D” sud – realizzazione del secondo lotto del piazzale 
aeromobili per 2 nuovi stalli 

 Int. 23.1 – Messa a norma della Resa secondo Reg. Easa previa demolizione di 
pavimentazioni in testate 17.   

 Int. 38.1 – Demolizione piazzola Ex Atitec 

 Risoluzione delle interferenze con sottoservizi e impianti e recinzioni 

Interventi landside 

 Int. 11 lotto B - Realizzazione del secondo volume produttivo (lotto HB) a ovest dell’attuale 
parcheggio dell’aerostazione di circa 1.500 mq destinato alla realizzazione di componenti 
strutturali aeronautici ad alta tecnologia in materialie composito e fibre di carbonio. 

 Int. 7.2 - Realizzazione di una struttura multifunzionale per ricerca e sperimentazione nel 
campo aeronautico  

 Int. 13 - Realizzazione di una nuova struttura a servizio delle imprese insediate 
(ristorazione, centro congressi/scuola d’infanzia) di circa 2500 mq a sud rispetto all’attuale 
parcheggio previo ricollocamento gruppo elettrogeno esistente. 

 Int. 14 – Struttura per logistica e ricerca nel campo aeronautico 

 Int. 29 - Realizzazione del secondo lotto del parcheggio automobile di 5.600 mq circa 
(Parcheggio B) 

 Int. 22, 26 – Completamento viabilità di servizio 

 Risoluzione delle interferenze con sottoservizi e impianti e recinzioni 

Fase 3_ 2023-26 

La fase 3 prevede interventi sia in airside che in landside come segue. Si veda anche tavola 
relativa allegata. 

Interventi airside 
 Int. 36 - Via di rullaggio TWY “T” – SECONDO LOTTO. Prevede la realizzazione del tratto 

sud della nuova Taxiway “T” fino al collegamento con la bretella “A”. 

 Int.  32.1 – Demolizione pavimentazione nord  

 Int.  26.2– Demolizione strada perimetrale esistente  

 Int.  26.1 - Realizzazione di un nuovo tratto di perimetrale 

 Risoluzione delle interferenze con sottoservizi, impianti e recinzioni 
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Interventi landside 

 Int. 16.1, 16,2 - Realizzazione di due nuovi hangar tra l’area Alenia e l’hangar ex-

Finmeccanica  da 3.500 mq ciascuno destinato alle attività legate all’industria aeronautica. 

Sono magazzini frigoriferi denominato “Polo del freddo” destinati allo stoccaggio delle 

materie prime di produzione che vanno mantenute a temperature controllata.  

 Int. 15 - Realizzazione di un impianto di Cogenerazione o produzione idrogeno 

dell’inceneritore pari a (circa 2.500 mq. 

 Risoluzione delle interferenze con sottoservizi, impianti e recinzioni 

Fase 4_ 2024-30 

La fase 4 prevede invece solo interventi in airside. Si veda anche tavola relativa allegata. 

Interventi airside 

 Int. 32.2, 32.3 - L’area d’intervento si colloca ad est dell’attuale Deposito Carburanti ed è 
stata individuata per la realizzazione del nuovo piazzale “G” e risulta sostanzialmente 
libera. Il nuovo piazzale, predisposto per futuro insediamento di Opificio Industriale 
destinato al trasporto merci o alla demolizione di aeromobili. L’intervento comprende inoltre 
il prolungamento della bretella “G” Int. 17, Realizzazione di due nuove strutture pari a circa 
4.000 mq in totale per trasporto merci e/o demolizione aeromobili. 

 18 - Realizzazione di due nuove strutture pari a circa 4.000 mq in totale per trasporto merci 
e/o manutenzione aeromobili.  

 Risoluzione delle interferenze con sottoservizi, impianti e recinzioni 

 

8.3 Descrizione di massima degli interventi  

In generale saranno curati gli aspetti formali, funzionali e urbanistici propri delle aree aeroportuali 
attribuendo alla volumetria costituita dalle nuove strutture un rigoroso metodo compositivo-
architettonico affinchè l’intervento generale possa risultare correttamente inserito nell’ambiente 
circostante. Il presente capitolo fa riferimento anche al Progetto Preliminare e Definitivo inerente 
l’Infrastrutturazione destinata all’insediamento di attività industriali orientate alla sperimentazione e 
test di nuove soluzioni aerospaziali sull’Aeroporto di Grottaglie, edito e fornito da AdP.  

 

Caratteristiche generali dei nuovi manufatti in landside 

Edifici vari  

In generale gli edifici di nuova realizzazione nella fascia landside sono costiutiti da parallelepipedi 
a pianta rettangolare con le seguenti caratteristiche geometriche:  

- Le altezze dei volumi fuori terra hanno un’altezza massima di 10 m.  
- Le strutture saranno rispondenti ai dettami delle NTC2008.  

Viabilità e parcheggi 

Per la riconfigurazione del parcheggio autovetture land side esistente si prevede un adeguamento 
della viabilità d’accesso e dell’area di sosta attraverso un ripristino della pavimentazione in 
conglomerate bituminoso oltre a una riconfigurazione delle banchine pedonali e della segnaletica 
verticale e orizzontale.  

Le stratigrafie delle nuove vie di comunicazione e delle aree di sosta, saranno in pavimentazione 
bituminosa non drenante, al fine di garantire l’evacuazione, il trattamento e riutilizzo delle acque. 
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Per l’evacuazione dell’acqua nelle aree di sosta sono previste vasche di raccolta che 
convoglieranno l’acqua nei punti di raccolta per un suo successivo riutilizzo e rilasciamento. 

Essendo le superfici di progetto impermeabilizzate si renderà necessario sottoporre le acque di 
prima pioggia ad un sistema di trattamento adeguato per abbattere la carica inquinante secondo 
normativa regionale di riferimento.  Si dovranno pertanto realizzare delle adeguate pendenze nella 
pavimentazione (> 1%), dei canali di raccolta delle acque interrati corredati da un sistema di 
caditoie carrabili e pozzetti di ispezione.   

Per l’illuminazione diffusa delle aree di sosta si può prevedere l’utilizzo di torri faro con tecnologia 
modulare a LED che ma consente di ottenere risparmio energetico, flessibilità nel disegno, 
orientamento e ampiezza del fascio luminoso con estrema semplicità di installazione. Inoltre si 
potrà prevedere l’installazione di un regolatore di flusso luminoso, tale da consentire la regolazione 
dell’intensità luminosa, in determinati orari, in maniera completamente automatizzata, garantendo 
in tal modo un attento controllo del consumo energetico. Questa tecnologia consente di conseguire 
un risparmio energetico fino al 75% rispetto alle tecnologie tradizionali.  

Si provvederà infine a recuperare le alberature espiantate a sud dell’aerostazione e a un loro 
riutilizzo nelle aree a parcheggio oltre che nelle aree a verde di mitigazione.  

 

Pacchetto tipo strutturale della nuova viabilità a sinistra e adeguamento della strada esistente sulla destra.  

 

Caratteristiche generali dei nuovi manufatti in airside  

Piazzali, taxiway e relative raccordi 

La dimensione ottimale dl nuovo piazzale è stata determinata in base alle simulazioni di manovra 
in ingresso e uscita e alle distanze di sicurezza previste dalle norme ICAO e Regolamento EASA 
(139/2014). Il piazzale è dimensionato per assicurare continuità degli aeromobili a terra e una 
razionalizzazine dei percorsi dei vettori in modo separato e distinto tra aviazione generale (che 
necessitano di ricovero negli hangar) e arei commerciali.  

L’ampliamento del piazzale aeromobili esistente “D” è funzionale per accogliere aeromobili di tipo 
B 737/800 (Cod C) oltre ad altri velivoli in Cod. B e consentire l’affaccio diretto dei nuovi hangar 
flessibili e multifunzionali di pertinenza dell’aerostazione destinati alle attività di sperimentazione 
nel campo aeronautico (test temporanei) sia al ricovero dei velivoli Fire Boss. 
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Il piazzale sarà costituito da una pavimentazione rigida per il transito degli aeromobili e flessibile 
per la loro sosta. E la taxyway e i relativi raccordi saranno realizzati in pavimentazione flessibile. 

L’ampliamento del piazzale richiederà anche l’installazione di nuove torri faro con l’altezza 
ammissibile di 35 m per l’illuminazione del piazzale stesso. L’ubicazione è individuate in posizione 
non interferente con le funzioni aeroportuali esistenti e future. 

Il progetto, oltre a comprendere alcune interferenze da eliminare, deviare o riqualificare quali: linee 
elettriche, rete antincendio, deviazione della strada perimetrale interna, recinzione doganale e 
rigenerazione del relativo impianto di illuminazione prevede anche il recupero, per quanto sotto il 
profilo botanico ritenuto possibile, delle essenze arboree interferenti con le opere previste 
nell’ambito di intervento.  

Area destinata alla demolizione - manutenzione degli aeromobili e/oalle merci 

L’opera principale nel’area merci è la realizzazione di un nuovo piazzale aeromobili, denominato, 
secondo il codice alfa numerico di AIP Italia, “G”, e dal relativo raccordo G.  

Sul nuovo apron sono previste aree a regolamentazione speciale per lo stazionamento di 
aeromobili. Allo scopo di mantenere omogenee le portanze dei nuovi piazzali aeromobili anche il 
piazzale “G” è stato previsto con caratteristiche prestazionali uguali a quelle del piazzale “D”. Sul 
retro delle due nuove strutture si prevede uno spazio di movimentazione dimensionato per lo 
stazionamento e il transito dei mezzi pesanti. 

L’accesso alle autovetture di servizio, compreso le autobotti per il rifornimento del carburante 
esistente, è garantito dall’attuale strada perimetrale interna a nord-ovest e sud-ovest che non 
subirà variazioni in quel tratto.  

Il progetto prevede anche le opere relative al collegamento con le reti esistenti relative a: impianti 
di illuminazione del piazzale; impianti di raccolta e smaltimento acque meteoriche ricadenti sulle 
nuove pavimentazioni che verranno convogliate, mediante nuove condotte nel recapito finale;  

Il nuovo plesso prevede due strutture delle dimensioni di circa 60 m x 60 m ciascuno con una 
maglia strutturale standard. Le strutture saranno flessibili in modo da garantire diverse possibilità di 
utilizzo.  

Strada perimetrale interna 

L’assetto funzionale della strada perimetrale è stato determinato dalla riconfigurazione dell’airside. 
La sua struttura e l’andamento geometrico sarà impostato nel rispetto delle regole fissate dal 
Nuovo Codice della Strada. La strada perimetrale si interrompe a est della pista di volo, nel tratto 
compreso tra la strip e il sedime militare. In quel punto è stato già realizzato un torna-indietro nella 
fase dei lavori di ampliamento dello scalo del 2006. Si prevede la demolizione di alcuni tratti di 
perimetrale esistente che verranno ricostruite secondo un andamento funzionale al nuovo assetto 
airside. La larghezza della carreggiata di nuova realizzazione, pari a 7 metri sarà così composta: 2 
corsie della larghezza pari a 2.75 ml e 2 banchine della larghezza cadauna pari a 0,75 ml, 2 cordoli 
laterali in clb che hanno il compito di proteggere l’arginello. In sezione la strada avrà la pendenza 
pari al 2.5% per convolgiare le acque nella direzione delle canalette. Eventuali criticità esistenti 
verranno risolte con un ridisegno della segnaletica orizzontale e verticale.  
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Setione tipologica strada perimetrale interna 

 

Deviazione recinzione doganale 

La modifica parziale della recinzione doganale non modifica l’assetto funzionale del sedime nè 
crea punti critici. Si prevede di relizzare I segmenti di nuova recinzione secondo le caratteristiche 
di quella esistente e secondo le norme aeroportuali vigenti.  

 

Setione tipologica recinzione doganale 

 

8.4 Stima di massima delle consistenze volumetriche e gestione delle 
materie 

Le operazioni di potenziamento delle infrastrutture interessano esclusivamente gli ambiti interni al 
sedime aeroportuale esistente. Trattandosi di lavori che si svolgeranno esclusivamente nell’area 
demaniale senza alcuna interferenza con altri ambiti territoriali, le terre di scavo verranno stoccate 
in parte all’interno del sedime, previa verifica sulla base di un Piano di utilizzo delle terre, in parte 
smaltite in discarica (si allega mappa delle discariche presenti nel territorio limitrofo all’aeroporto). 
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La movimentazione delle materie di costruzione da/per l’aeroporto avverrà mediante l’ultilizzo di 
mezzi pesanti che lavoreranno sia in ambito airside che in ambito landside.  

Volumetrie airside - interventi principali 

Edifici vari  

Nello scenario al 2030 in airside saranno realizzati i seguenti volumi: (edifici 17 e 18 area merci e/o 
demolizione e manutenzione aeromobili, edifici 6.3, 6.4, 7.2, strutture flessibili che saranno 
destinate ad imprese attive nel campo della sperimentazione aeronautica e/o al ricovero 
aeromobili, edificio 8 destinato ad attività nel campo del pilotaggio remoto, edificio 15 destinato al 
nuovo impianto di cogenrazione e/o produzione di idrogeno, edifici 16.1 e 16.2 hangar e servizi 
collegati destinati all’industria aeronautica (Alenia). Contando un’altezza media degli edifici pari a 
10 m, la stima di massima dei mc realizzati fuori terra è pari a circa 160.000.  

Pertanto gli scavi relativi alla realizzazione di nuovi edifici fuori terra, considerando circa 1 metro di 
scavo per le fondazioni, sono stimati in un volume pari a circa 16.000 mc di terra.  

Opere di urbanizzazione 
Le opere di urbanizzazione relative agli edifici sopra descritti, in ambito airside, sono stimate per 
un totale di circa 50.000 mq. Contando una media di 0.6 m di profondità di scavo, il volume totale 
sarà pari a circa 30.000 mc.  

 

 

 



 

 
Aeroporto di Taranto - Grottaglie _ Piano di Sviluppo Aeroportuale 75    

 

Esempio edifici per la formazione e la ricerca. Hangar flessibili che saranno destinati ad imprese attive nel 

campo della sperimentazione aeronautica e/o al ricovero aeromobili (6.3, 6.4, 7.2). Pianta, sezione, prospetti 

tipologici e vista.  
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Esempio edificio per la realizzazione di elementi aeronautici ad alta tecnologia.  
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Esempio edificio per la realizzazione di un capannone industriale destinato all’attività produttiva per la 

costruzione e il montaggio di componenti per l’aeronautica. 

 

Infrastrutture airside 

Il volume del calcestruzzo è stato stimato in circa 15.000 mc necessario per realizzare le lastre dei 
nuovi piazzali aa/mm, fognoli asolati, fognoli grigliati, cunettoni in cls, pavimentazioni di tipo 
industriale, fondazioni interrate, vasche per l’impianto antincendio, cunicoli tecnologici attestati alle 
cabine esistenti per l’alimentazione dei nuovi insediamenti. Mentre per i conglomerati bituminosi 
sono stati stimati 30.000 mc circa impiegati per la taxiway, la varie bretelle, le shoulder, le strade 
interne (*rif. al Progetto Preliminare inerente l’Infrastrutturazione destinata all’insediamento di 
attività industriali orientate alla sperimentazione e test di nuove soluzioni aerospaziali 
sull’Aeroporto di Grottaglie, fonte AdP). 

Le opera relative all’ampliamento del piazzale e alla realizzazione della taxiway nello scenario 
2030 misurano un totale di superficie pari a 128.200 mq. Stimando una profondità di scavo media 
pari a 0.7 m, il volume di scavo stimato sarà pari a circa 90.000 mc.  
 

Volumetrie landside – interventi principali 

Edifici vari 

Nello scenario al 2030 in ambito landside saranno realizzati i seguenti volumi: edifici 11 e 12 
destinato alla produzione di elementi e parti aeronautiche (manifattura aerospaziale), edificio 13 
destinato a servizi per i lavoratori (mensa, sale meeteng, ecc.), edificio 14 per attività logistica e di 
ricerca nel campo aeronautico (il polo del freddo è principalmente destinato allo stoccaggio di 
materie prime che necessitano di basse temperature, circa 20 gradi centigradi, e di relativi spazi di 
manovra e movimentazione e locali tecnici). Contando un’altezza media degli edifici pari a 10 m, la 
stima di massima dei mc che si potranno realizzare fuori terra è pari a circa194.000. 

Pertanto gli scavi relativi alla realizzazione di nuovi edifici fuori terra, considerando circa 1 metro di 
scavo per le fondazioni, sono stimati in un volume pari a circa 19.500 mc di terra. 
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Viabilità e parcheggi 

Gli scavi relativi alla realizzazione dei nuovi parcheggi e della viabilità di servizio, considerando 
una superficie totale di circa 20.000 mq e una profondità media di scavo pari a circa 0.6 m, sono 
stimati in un volume pari a circa 12.000 mc di terra. 

Per quanto riguarda invece la necessità di far ricorso alle cave degli inerti per le pavimentazioni in 
cls dei piazzali aeromobili e quelli di tipo industriale oltre a quelle in conglomerato bituminoso 
previste per le nuove infrastrutture di volo e nuove pavimentazioni per le deviazioni della strada 
perimetrale, si provvederà ad una fornitura del materiale, del tipo già preconfezionato e pronto per 
essere steso in opera, presso le cave attrezzate per la fornitura del prodotto che abbia le 
caratteristiche prestazionali di progetto. Si cercherà di ridurre al minimo possibile l’esportazione 
delle materie dal sito originale e dall’altra di introdurre soltanto materiali di finitura delle 
pavimentazioni. Cercando così soluzioni di bilanciamento nei movimenti di terra ed anche di un 
corretto posizionamento delle livellette delle nuove infrastrutture di progetto. Equilibrio ricercato 
pensando alla riciclabilità dei materiali anche quando avranno esaurito la loro vita utile 
prestazionale ed anche ricorrendo all’uso di materiali nuovi soltanto per le stretto necessario. 
Principi che coincidono con le azioni del presente progetto che si possono sintetizzare nei concetti 
mondiali del “Chilometro Zero” e “Chilometro Etico”. 

In ogni caso va sottolineato che l’utilizzo del materiale per le operazioni di riporto e di livellamento 
delle superfici, in buona parte avverrà senza il ricorso alle cave di prestito. 

Questa scelta è stata, peraltro, già adottata in precedenza ottenendo buoni risultati nel corso dei 
lavori di prolungamento della pista di volo, e pertanto andrà sicuramente a contribuire 
positivamente anche in questa occasione producendo un minor impatto ambientale. E ciò, anche 
in termini di diminuzione del traffico dei mezzi pesanti sulle strade urbane, che oltre a consentire 
una diminuzione dei viaggi dei mezzi di cantiere da/per l’aeroporto, potranno contribuire a limitare 
al minimo le ricadute negative sul territorio circostante durante i lavori. 

Il materiale non reimpiegabile verrà utilizzato, previo accertamento di esenzione di tracce 
inquinate, o per livellare le eventuali zone depresse rispetto al livello medio dell’area d’intervento, o 
per modellare le zone a verde. Viceversa il materiale risultato per i motivi sopraesposti inidoneo al 
reimpiego verrà conferito, col metodo della tracciabilità, alle pubbliche discariche (si veda al 

capitolo 11 mappa delle discariche e delle cave a Km zero). 

8.5 Aree di compensazione e mitigazione 

Il master plan del paesaggio, relativo agli ambiti di compensazione e mitigazione, insegue i 
seguenti principali obiettivi: 

• In generale, lo sviluppo e la creazione di un paesaggio "aeroportuale" che abbia il minor 
impatto possibile sull'ambiente circostante oltre che una ottima funzionalità; 

• la realizzazione di aree di mitigazione a verde che fungano da cuscinetto ecologico tra la il 
sedime aeroportuale e le parti di territorio agricolo circostante che sia in grado di garantire 
la continuità ambientale; 

• il potenziamento e la stabilizzazione di alcuni elementi del paesaggio propri della regione 
dell'aeroporto, che fungono da compensazione ambientale nel medio-lungo termine; 

La conservazione (o in alcuni casi il riuso) e il potenziamento di elementi paesaggistici originali e 
attraverso la creazione di nuove riserve "ecologiche" permettono di compensare biologicamente in 
modo efficiente il danno paesaggistico cui contribuisce l'aeroporto. 
 

Gli approfondimenti verranno condotti in sede di redazione dello Studio di Impatto Ambientale. 
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8.6 Espropri  

Il PSA non prevede alcun ricorso all’esproprio in quanto tutte le opera previste sono realizzabili su 
terreno aeroportuale appartenente al Demanio di Stato-Ramo Trasporti. Aeroporti di Puglia è 
pertanto titolare della concessione totale delle aree ricevute da Enac. Considerata la disponibilità 
immediate delle aree, la stima di massima degli interventi non prevede la quantificazione relative 
agli espropri.  
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9. COMPATIBILITA’ AERONAUTICA 

In merito alla verifica aeronautica abbiamo preso in considerazione la superficie di transizione, che 
per l’aeroporto in oggetto ha una pendenza pari al 14,3%. 
Per effettuare la verifica si è fatto riferimento alle seguenti normative: 

 EASA – Regolamento UE 139/2014: Certification Specifications (CS-ADR-DSN – 
BOOK 1) 

 ENAC – Regolamento Costruzione ed Esercizio Aeroporti (Ed. 2 del 21 ottobre 
2003 – Em. 9 del 23 novembre 2014) i due rifermenti normativi presentemente citati 
risultano coincidenti. 

I futuri edifici oggetto della verifica sono situati in prossimità della testata 17 della RWY 17/35, 
identificati sulla planimetria con i numeri come lotti 10 e 11.  
 
La verifica è stata effettuata prendendo in considerazione la posizione planimetrica, pari a 299 
metri dell’asse della pista di volo (RWY 17/35). 
Va considerato inoltre che la pendenza naturale del terreno dall’asse pista scende con un valore di 
pendenza pari a circa 0.5% aumentando di fatto l’altezza ammissibile degli ingombri.  

Le quote massime dei futuri edifici non possono superare gli 85 metri s.l.m., ovvero compatibili con 
altezze massime fuori terra di circa 21 metri. 
 
Per la realizzazione delle nuove strutture si prevede inoltre di espiantare (e trapiantare altrove) le 
alberature che si trovano a sud dell’aerostazione anche perché rappresentano un richiamo per la 
fauna volatile e per il rischio di “bird strike”.  
 
Le Mappe di Vincolo, ex art. 707 del Codice della Navigazione, sono state già redatte ed oggetto di 
pubblicazione presso le Amministrazioni Comunali interessate (Provincia di Brindisi e Taranto) a 
seguito di approvazione da parte di ENAC rilasciata con nota prot. n. 0136612 del 2 dicembre 
2013. 
 

Si rimanda alla tavola allegata alla presente relazione, unitamente a quella definita per i Piani di 
Rischio per l'aeroporto di Grottaglie. 
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10. OPERE IMPIANTISTICHE IN PREVISIONE 

11.1 Impianti AVL 

Il progetto prevede la realizzazione dei seguenti sistemi luminosi relativi all’impianto voli notturni 
previsti per le vie di circolazione e per i piazzali dell’Aeroporto di Taranto - Grottaglie. 
L’impianto previsto consiste essenzialmente nella realizzazione dei sistemi luminosi di seguito 
elencati: 

 asse vie di circolazione e bordo piazzale, 

 unità runway guard-light, 

 segnaletica verticale, 

 modifiche ed adeguamento della cabina elettrica di alimentazione e del telecontrollo per 
l’integrazione dei nuovi impianti. 

Le caratteristiche dei suddetti sistemi e dei relativi segnali sono rispondenti alle specifiche tecniche 
indicate nei manuali e nell’Annesso 14 dell’I.C.A.O. nonché di quelle indicate nel regolamento 
ENAC vigente. 
I sistemi luminosi di cui sopra sono alimentati attraverso circuiti serie, alimentati da apposite 
apparecchiature regolatrici. 
 

11.2 Impianti elettrici generali 

Il progetto prevede anche la realizzazione degli impianti di illuminazione del piazzale denominato 
APRON D e del piazzale destinato a parcheggio autovetture a servizio dell’aerostazione. 
L’illuminazione dell’APRON D viene effettuata mediante 6 torri faro equipaggiate con proiettori a 
LED in quantità indicata nelle tavole di progetto. Il loro comando di accensione, spegnimento o 
regolazione avviene mediante un sistema BUS con logica DALI. Su ciascuna torre faro sono anche 
presenti due segnalatori di ostacolo. 
Le torri faro sono dotate di corona mobile che, mediante apposito argano, potrà essere abbassata 
per consentire la manutenzione direttamente da terra. 
L’illuminazione del parcheggio autovettutre è realizzata mediante armature stradali, equipaggiate 
anchesse con LED, montate su appositi sostegni. Alcune di esse sono montate su sostegno a 
doppio sbraccio mentre altre sono montate su sostegno singolo. La tipologia dei sostegni e la loro 
posizione è rilevabile sulle tavole di progetto. 
Per l’alimentazione degli apparecchi sopra descritti sarà fornito un quadro elettrico equipaggiato 
con interruttori automatici magnetotermici differenziali, le cui caratteristiche sono rilevabili nello 
schema relativo. 
 

11.3 Impianto di terra 

Per tutta la lunghezza dello scavo, al fine di rendere il più equipotenziale possibile le masse 
presenti nei vari impianti elettrici di nuova fornitura è stato predisposta la posa di un tondo di rame 
che interconnetterà gli impianti esistenti agli impianti, l’estensione di tale conduttore, oltre a 
effettuare l’equipotenzializzazione degli impianti, essendo a diretto contatto con il terreno, 
provvederà ad integrare l’attuale impianto di terra riducendo l’attuale resistenza di terra e quindi 
otimizzando anche i livelli di protezione degli impianti esistenti anche se non oggetto di variazioni. 
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11. GESTIONE DELLE ACQUE E DELLE TERRE 

12.1 Il ciclo integrato delle acque 

Il ciclo integrato dell'acqua è costituito da tre passaggi fondamentali: captazione dell'acqua, 
immissione in rete per la distribuzione agli utilizzatori, depurazione delle acque reflue raccolte dalla 
rete fognaria.    

L'acqua prelevata, sottoposta ad un controllo sistematico di qualità, viene portata ai consumatori 
attraverso la rete di acquedotto. Una volta utilizzata, l'acqua viene raccolta nelle condotte fognarie 
e convogliata agli impianti di depurazione. Il processo di depurazione rappresenta la fase 
conclusiva del ciclo integrato dell'acqua e garantisce l'eliminazione degli inquinanti per restituire 
l'acqua depurata per usi non potabili. 

La gestione efficace delle risorse idriche ha la finalità di raggiungere elevati livelli di efficienza, 
efficacia ed economicità operando entro i principi generali, stabiliti dalla stessa legge, di tutela e di 
salvaguardia delle risorse idriche, beneficiando di maggior risparmio per l’utilizzatore legato al 
contenimento dei consumi idrici. 

Il ciclo integrato delle acque, si articola, per una struttura aeroportuale, nelle seguenti fasi: 

1. prelievo dall’acquedotto pubblico; 

2. utilizzo della risorsa idrica per fini potabili e non potabili; 

3. raccolta e smaltimento delle acque reflue di origine civile e di processo; 

4. depurazione delle acque reflue; 

5. reimmissione nella rete idrica mediante rete duale. 

A titolo di esempio si riporta a seguire quello che potrebbe essere uno schema di ciclo integrato 
delle acque per attività aeroportuali. 
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12.2 Generalità sulla raccolta e lo smaltimento delle acque meteoriche 

 
La gestione delle acque meteoriche in uno sviluppo futuro potrà essere analoga a quella 
attualmente in esercizio, con il solo accorgimento di prevedere, al fine della riduzione del consumo 
di acqua potabile, il riutilizzo delle acque meteoriche raccolte dalle coperture degli edifici per fini 
non potabili, quali ad esempio: 
• acqua di processo della centrale di trattamento dell’aria; 
• riserva antincendio; 
• utilizzo negli scarichi dei wc. 
Le coperture dei tetti per le nuove realizzazioni dovranno, pertanto, essere munite di canali di 
gronda impermeabili, atti a convogliare le acque meteoriche nei pluviali e nel sistema di raccolta 
per poter essere riutilizzate. Gli edifici di nuova costruzione dovranno quindi dotarsi di cisterne per 
la raccolta delle acque meteoriche. 
E‘, inoltre, opportuno evitare o ridurre l'impermeabilizzazione del suolo impiegando pavimentazioni 
permeabili, soprattutto quando l'uso delle superfici non necessita di rivestimenti molto resistenti 
(come ad esempio nelle aree destinate ai parcheggi per i passeggeri e per i dipendenti), 
verificando, però, che il sottofondo e il sottosuolo abbiano una permeabilità sufficiente.  
L'impiego di pavimentazioni permeabili è particolarmente indicato per ridurre il deflusso in 
superfice delle acque di pioggia in sostituzione dei rivestimenti impermeabili come ad es. asfalto, 
calcestruzzo o lastricati con giunti cementati, in modo da evitare la creazione di appositi manufatti 
per la laminazione delle portate meteoriche.  
Sono da preferire, inoltre, le pavimentazioni inerbite rispetto a quelle non inerbite poiché 
consentono una migliore depurazione delle acque meteoriche, prima che esse vengano infiltrate 
direttamente nel sottosuolo. 
 
 

 
 
 
Il complesso delle opere idrauliche da prevedere svolge le seguenti funzioni: 
 

 drenare le acque meteoriche afferenti le aree pavimentate degli ambiti d’intervento in 
ragione delle nuove conformazioni assumeranno in seguito agli interventi di adeguamento 
e/o rifacimento e/o nuova realizzazione previsti dal progetto; 
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 garantire che le acque meteoriche di “prima pioggia” (caratterizzate dalla eventuale 
presenza di liquidi leggeri sversati accidentalmente durante le fasi manutentive e/o di 
boarding operation degli aeromobili e/o per incidenti verificatisi nello svolgimento delle 
operazioni di rullaggio, take-off (decollo) o landing (atterraggio) quali olii, idrocarburi, grassi, 
ecc.) vengano sottoposte a trattamento di sedimentazione, dissabbiatura, disoleatura, 
filtrazione passiva dei metalli sospesi e/o disciolti prima di essere convogliate al recapito 
finale; 

 recapitare le acque meteoriche al recapito finale costituito dalle trincee disperdenti Sud; 

 garantire l’invaso e la dispersione nel terreno delle acque raccolte; 

 proteggere i piazzali di progetto dalle acque meteoriche che dovessero eventualmente 
ruscellare dalle adiacenti aree a verde in seguito ad eventi piovosi eccezionali tramite le 
trincee drenanti poste a protezione dei piazzali medesimi; 

 plano-altimetriche che tali sovrastrutture  

Drenaggio delle acque meteoriche di dilavamento delle superfici pavimentate 
Le specifiche opere idrauliche di raccolta saranno costituite da fognoli asolati in c.a. da realizzarsi 
lungo i bordi della pista di rullaggio, delle bretelle e dei piazzali, così da captare la totalità delle 
portate provenienti dalle superfici pavimentate e poter: 
1. garantire da un punto di vista tecnico/funzionale tanto la rapida raccolta delle acque meteoriche 
quanto il celere smaltimento delle stesse; 
2. garantire sotto l’aspetto gestionale/manutentivo, l’immediato controllo ispettivo delle condizioni 
di funzionalità dei manufatti oltre che consentire rapidi interventi di ripristino mediante espurghi e/o 
puliture interne mediante l’utilizzo di lance idrogetto; 
3. tempistiche di realizzazione dell’opera contenute in quanto trattasi di monoblocchi prefabbricati 
la cui posa in opera e successivo accoppiamento può essere eseguito celermente una volta 
sistemato opportunamente il piano di posa senza che vi sia la necessità di realizzare casseri 
armature e quant’altro. 

12.3 Trattamento delle acque meteoriche di prima pioggia  

Al fine di ottemperare a quanto previsto dalle vigenti norme in materia di disciplina degli scarichi, 
depurazione delle acque reflue e protezione ambientale da inquinamento delle risorse idriche 
(Testo Unico Ambiente D.Lgs. n. 152/2006), nell’ambito del PSA vengono prese in considerazione 
le norme relative al trattamento delle cosiddette acque di “prima pioggia” di dilavamento delle 
superfici pavimentate. 
Con riferimento al Regolamento Regionale 9 dicembre 2013, n.26 “Disciplina delle acque 
meteoriche di dilavamento e di prima pioggia”, per acque di prima pioggia devono intendersi “le 
prime acque meteoriche di dilavamento relative ad ogni evento meteorico preceduto da almeno 48 
ore di tempo asciutto, per una altezza di precipitazione uniformemente distribuita: 
 

 di 5 mm per superfici scolanti aventi estensione, valutata al netto delle aree a verde 
e delle coperture non carrabili che non corrivano sulle superficie stesse, inferiori o 
uguale a 10'000 mq; 

 compresa tra 5 mm e 2.5 mm per le superfici scolanti di estensione rientranti tra 
10'000 mq e 50'000 mq valutata al netto delle aree a verde e delle coperture non 
carrabili che non corrivano sulle superficie stesse, in funzione dell’estensione dello 
stesso bacino correlata ai tempi di corrivazione alla vasca di prima pioggia; 

 di 2.5 mm per superfici scolanti aventi estensione, valutata al netto delle aree a 
verde e delle coperture non carrabili che non corrivano sulle superficie stesse, 
superiori a 50'000 mq;” 

Trattandosi principalmente di acque meteoriche di dilavamento e essendo le superfici pavimentate 
interessate da solo movimenti di aeromobili e mezzi di rampa, in via del tutto qualitativa, 
l’inquinamento assorbito da tali acque può essere costituito dalle seguenti sostanze: 
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 solidi sospesi; 

 eventuale presenza di liquidi leggeri; 
 
Difatti, il dilavamento generato dal ruscellamento sulle superfici pavimentate produce 
prevalentemente la presenza nel refluo di particelle di granulometria piccola e di solidi grossolani. 
La eventuale presenza di liquidi leggeri e/o sostanze oleose, grassi, all’interno delle acque di 
dilavamento può essere causata solo e soltanto in seguito a sversamenti accidentali. 
Difatti alcuni approfonditi studi in materia fanno rilevare come, precipitazioni di rilevanti intensità, 
rimuovano solo parzialmente il carico di inquinanti che si accumulano sulle superfici pavimentate 
durante il periodo secco e come il carico inquinante sia peraltro fortemente variabile in funzione del 
numero di giorni secchi intercorrenti tra due precipitazioni. 
 
Le opere previste nel PSA sono localizzate all'esterno delle aree sensibili per pericolosità idraulica, 
perimetrate nel Piano di Assetto Idrogeologico regionale vigente adottato con deliberazione del 
Comitato Istituzionale n.39 del 30.11.2005. 
Le soluzioni idrauliche, che verranno adottate per la raccolta, il trattamento e lo smaltimento delle 
acque meteoriche, non alterano il regime idraulico dei tre fossi inerenti all'area aeroportuale. 
Perciò le condizioni di pericolosità idraulica restano invariate ed il nuovo layout del PSA è 
compatibile con le prescrizioni delle NTA del PAI. 
 

12.3.1  Descrizione del Processo di Trattamento 
Prima della dispersione nel sottosuolo le portate meteoriche vengono opportunamente trattate 
secondo quanto indicato nel d.lsg. n.152 del 2006. 
Le acque di dilavamento vengono separate dalle restanti e sottoposte ai trattamenti previsti dalla 
l.r. n.26 del 2013. A valle degli impianti di prima pioggia, le acque meteoriche si riuniscono in modo 
tale che l'intera portata venga dissabbiata prima di immettersi nella trincea disperdente. 
Nell’andamento naturale del processo di trattamento, l’intera portata di acque meteoriche 
provenienti dalle dorsali di raccolta ed allontanamento defluisce all’interno di un pozzetto collegato 
a delle vasche di accumulo dimensionate per contenere il volume relativo alle acque di prima 
pioggia. Una volta riempito il volume delle vasche, opportune valvole a galleggiante interrompono il 
flusso in entrata; le acque in eccesso bypassano il sistema di trattamento e vanno a recapitare 
all’interno delle trincee disperdenti dopo aver subito un trattamento di dissabbiatura. 
Dopo l’accumulo nelle vasche, le acque di prima pioggia vengono immesse, tramite un impianto di 
sollevamento, prima nel comparto di sedimentazione (geometricamente definito al fine di garantire 
la separazione gravimetrica dei solidi sospesi sedimentabili) e poi nel comparto di separazione 
degli olii. All’interno della vasca di disoleatura è presente un apposito filtro a coalescenza (di 
material oleofilo) che permette di trattenere le microgoccioline sfruttando il cosiddetto fenomeno 
della coalescenza che porta ad un addensamento delle stesse e ne garantisce la risalita verso la 
linea di galleggiamento. Un apposito galleggiante di sicurezza in acciaio inossidabile tarato con il 
peso specifico dell’olio (premontato nel separatore) evita - anche in caso di evento eccezionale 
(rovesciamento di autocisterne) - il riversamento degli stessi oli all’interno degli scarichi e di 
conseguenza nel recapito finale. Difatti, il galleggiante, munito di apposita piastra gommata, è in 
grado di rilevare l’accumulo degli oli in vasca e occludere (nel citato caso) la sezione di sbocco 
contenendo il riversamento di inquinanti. 

A valle dell’unità di disoleatura le acque vengono addotte all’interno di una vasca entro cui sono 
disposte delle cartucce che assolvono alla funzione di filtrazione dei metalli pesanti e che 
trattengono il particolato ed assorbono le sostanze inquinanti come metalli disciolti, nutrienti e 
idrocarburi. 

In uscita dalla vasca di filtrazione è ubicato un pozzetto prefabbricato in calcestruzzo per 
permettere il prelievo di campioni di refluo e l’analisi ambientale dello stesso. 

Gli impianti di trattamento di prima pioggia sono pertanto costituiti da: 
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1. Vasche di accumulo delle acque di prima pioggia 
2. Sedimentatore; 
3. Separatore di oli/Disoleatore. 
4. Sistema di filtrazione 
 
Il dimensionamento delle vasche di prima pioggia, sarà stato condotto per ogni singolo bacino 
idrografico della nuova rete di smaltimento delle acque meteoriche sulla base della superficie dei 
bacini stessi e della relativa altezza di pioggia da considerare in base al Regolamento Regionale. 

Le vasche saranno dimensionate in modo da assicurare la raccolta e l’accumulo di tutte le acque 
di prima pioggia cadute sul bacino afferente, e con sfioro, invece, delle acque di “seconda pioggia”, 
cioè quelle che cadono ad avvenuto riempimento della vasca stessa. Le acque in uscita dale 
vasche di accumulo viene poi immessa nella vasca di sedimentazione e disoleazione. 

Il recapito finale delle acque meteoriche, sia di “prima pioggia” (dopo il trattamento) che di 
“seconda pioggia”, è costituito da trincee disperdenti. Tali opere costituiscono un volume di invaso 
che lamina le portate in arrivo prima di disperderle nel suolo per infiltrazione. Il funzionamento 
idraulico delle trincee sarà valutato per un tempo di ritorno pari a 15 anni in linea con il progetto 
Test range. 

Lo stesso materiale di scavo, opportunamente vagliato e selezionato, sarà riutilizzato come 
riempitivo drenante dello scavo medesimo. A monte delle trincee si prevede l’installazione di un 
dissabbiattore al fine di prevenire una possibile riduzione nel tempo dell’effetto drenante a causa 
dell’apporto di materiale fine. 

12.3.2  La fitodepurazione 
Altro processo che si intende qui segnalare come sistema possibile di trattamento delle acque 
adatto all’Arlotta consiste in un sistema a flusso sommerso o sub-superficiale verticale, costituito 
da bacini impermeabilizzati, riempiti con materiale inerte ad elevata conducibilità idraulica (ghiaia, 
sabbia o terreno naturale) che fungono da supporto per la crescita delle macrofite emergenti e per 
la popolazione microbica. Il sistema a flusso sommerso verticale risulta ottimale per un’efficace 
riduzione dell’azoto ammoniacale, oltre al carico organico e ai solidi sospesi. L’alimentazione 
intermittente con cicli di riempimento e svuotamento, regolati da un sistema temporizzato o da 
sifoni auto innescanti, prevede la realizzazione di almeno due vasche in parallelo, funzionanti a 
flusso alternato, in modo da poter regolare i tempi di riossigenazione del letto variando frequenza e 
quantità del carico idraulico del refluo in ingresso. 

 
 
L’alimentazione discontinua delle diverse linee in parallelo permette, altresì, di regolare il flusso in 
modo tale da consentire il funzionamento in continuo dell’impianto nella sua globalità. Inoltre, la 
presenza di più unità in parallelo permette di facilitare le operazioni di manutenzione dell’impianto. 
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L’impianto necessita di pretrattamenti di sedimentazione primaria (grigliatura, fossa Imhoff, 
disoleatori, ecc.) al fine di rimuovere le sostanze particolate e le parti più grossolane presenti nei 
liquami in ingresso, per evitare intasamenti dei letti filtranti. 
Rispetto ai sistemi di depurazione biologici convenzionali, dove i fanghi prodotti dal trattamento 
secondario (biologico “a fanghi attivi”) sono in parte utilizzati in ricircolo nel reattore ed in parte 
allontanati e smaltiti come fanghi di supero, negli impianti di fitodepurazione non si ha alcuna 
produzione di fanghi nello stadio di trattamento secondario. Gli unici fanghi risultanti sono quelli 
derivanti dallo stadio di sedimentazione primaria, che in genere vengono periodicamente rimossi 
ed adeguatamente smaltite. 
 

 
Esempio di sistema di fitodepurazione su rilevato 

12.3.3  Riutilizzo delle acque meteoriche ai fini antincendio e di protezione civile 
In coerenza con le finalità della Legge Regionale n. 13/2008, il PSA prevede il riutilizzo delle acque 
meteoriche di dilavamento finalizzato alla protezione civile (antincendio) e soprattutto alle 
necessità industriali (acqua antincendio; di processo; di lavaggio; per i cicli termici dei processi 
industriali) ma non si escludono riutilizzi anche di tipo irriguo (per l’irrigazione di colture o di aree  
Destinate al verde) o civili (per lavaggio stradale; alimentazione di circuiti di 
raffreddamento/riscaldamento; impianti di scarico nei servizi igienici legati ai passeggeri), o altri usi 
consentiti dalla legge, tramite la realizzazione di appositi sistemi di erogazione, previa valutazione 
delle caratteristiche chimico - fisiche e biologiche per gli usi previsti.  
 

12.3.4  Riutilizzo delle terre di scavo 

Il PSA persegue anche un utilizzo razionale ed efficiente delle risorse naturali, in particolare   
privilegiando   il   riutilizzo, ai sensi della L. 27 febbraio 2009 n. 13 e s.m.i., di materiali derivanti da 
interventi di scavo e lavorazione per: 

 Il rimodellamento del suolo laddove sono previsti lavori di livellamento per la 
realizzazione di nuovi interventi  

 Il miglioramento   della   qualità   della   copertura arborea o delle opere di 
landscape di pertinenza ai nuovi interventi previsti dal piano (viabilità, parcheggi, 
aree di sosta, aree  

 
Per un maggiore dettaglio descrittivo sui volumi e l’uso delle terre di scevo si rimanda al 
precedente capitolo 8.4 (Stima di massima delle consistenze e gestione delle materie). 

 
Di seguito si riportano a titolo indicativo e non esaustivo le rispettive posizioni sul territorio pugliese 
a Chilometro Zero, (circostante l’aeroporto in un raggio di pochi chilometri) con l’indicazione delle 
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discariche e delle cave autorizzate (come rilevate al momento dell’indagine del Progetto 
Preliminare inerente l’Infrastrutturazione destinata all’insediamento di attività industriali orientate 
alla sperimentazione e test di nuove soluzioni aerospaziali sull’Aeroporto di Grottaglie, cui il 
presente documento fa riferimento). 

 

 

Cave registrate nel territorio limitrofo all’aeroporto 
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Discariche registrate nel territorio limitrofo all’aeroporto 
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12. PRIME INDICAZIONI SULLA TEMATICA AMBIENTALE 

13.1 Tecnologie: impianti elettrici produzione da fonte rinnovabile 

L’esperienza pilota degli aeroporti pugliesi. Impianti fotovoltaici 
Nel nostro paese l’energia solare rappresenta probabilmente la fonte rinnovabile con maggiori 
potenzialità. Anticipando quello che sarà l’indirizzo più comune nell’approvvigionamento di energia, 
il gestore del sistema aeroportuale pugliese, AdP, ha realizzato sugli aeroporti di Bari e Brindisi 
due impianti per la produzione di energia rinnovabile. Gli iniziali impianti fotovoltaici, 
rispettivamente da 200 e da 300 Kw, sfruttando l’irraggiamento solare, producono direttamente 
energia elettrica, che viene così immessa nelle reti a servizio dell’aeroporto, con una sensibile 
riduzione dei picchi di utilizzo di energia prodotta da fonti tradizionali non rinnovabili - combustibili 
solidi e liquidi. La produzione dei nuovi impianti, tra i primi realizzati in Puglia, contribuisce per 
circa il 20-30 % al fabbisogno dei due aeroporti, con conseguenti vantaggi economici oltre che in 
termini di abbattimento dell’impatto ambientale degli scali.  Per dare un’idea del valore 
dell’intervento, si pensi che l’energia “pregiata” erogata dagli impianti nelle ore di massimo 
consumo sarà pari a quella utilizzata contemporaneamente da circa un centinaio di utenze 
domestiche. L’obiettivo finale è quello di realizzare su tutti gli scali pugliesi impianti per la 
produzione di energia rinnovabile, tra questi ovviamente è incluso l’aeroporto di Taranto – 
Grottaglie.  

La nuova ala Est dell'aerostazione passeggeri dell’Aeroporto Karol Wojtyla di Bari, è una struttura 
innovativa e completamente green (alimentata da 50 moduli fotovoltaici) una superficie che si 
sviluppa su 13000 mq e che da un forte impulso innovativo ed energetico al territorio, 
un’eccellenza italiana che fa da apripista a importanti iniziative per il futuro. 

Le soluzioni adottate sono completamente orientate al risparmio energetico e alla sostenibilità 
ambientale; i 50 moduli fotovoltaici impiegati sono in silicio policristallino BRP6360064-250 da 250 
Wp per una potenza complessiva installata di 122 kWp. L’impianto è completamente integrato alla 
superficie della facciata principale della struttura creando un impatto estetico gradevole e 
perfettamente inserito nel contesto ambientale che occupa. 

L’impianto fotovoltaico si affianca all’utilizzo di altre fonti rinnovabili già in uso dall’aeroporto barese 
e che consentirà un abbassamento significativo della bolletta energetica della struttura e delle 
attività commerciali esistenti.  

Scheda tecnica impianti 

BARI 

1) Potenza installata dell’impianto fotovoltaico: 196,77  kW 

2) Superficie occupata sui tetti dell’aerostazione: 1200,8  m² 

3) Numero di pannelli fotovoltaici impiegati da 210W di potenza:  937 

4) Inclinazione dei pannelli sull’orizzontale:  27° 

5) Orientamento dei pannelli:  -12° SUD 

6) Producibilità annua di energia elettrica:  270.000  kWh 

http://www.ambienteambienti.com/tag/sostenibilita
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7) Olio combustibile non bruciato in un anno (stima): 62.000 kg 

8) Anidride carbonica (CO2) non immessa in atmosfera in un anno 
(stima):  

143.000 kg 

 
 
BRINDISI 

1) Potenza installata dell’impianto fotovoltaico: 309,60  kW 

2) Superficie occupata sui tetti dell’aerostazione: 4490  m² 

3) Numero di pannelli fotovoltaici impiegati da 210W di potenza:  1440 

4) Inclinazione dei pannelli sull’orizzontale:  30° 

5) Orientamento dei pannelli:  0° SUD 

6) Producibilità annua di energia elettrica:  433.000  kWh 

7) Olio combustibile non bruciato in un anno (stima): 100.000 kg 

8) Anidride carbonica (CO2) non immessa in atmosfera in un anno 
(stima):  
 

230.000 kg 

 

 

Nuova ala Est dell’Aeroporto Karol Wojtyla di Bari 
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Nuova ala Est dell’Aeroporto Karol Wojtyla di Bari - Palese 
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Nuovo impianto dell’Aeroporto “Papola Casale“ di Brindisi 
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Altri esempi  
Oltre alle tecnologie utilizzate presso gli aeroporti pugliesi citati ad esempio esistono alcune 
tecnologie come il solare amorfo che sono prive del rivestimento vetrato e quindi utili a non 
generare nessuna riflessione luminosa. 
Indipendentemente dalle scelte progettuali, grazie ad una tecnologia che si differenzia in soluzioni 
fotovoltaiche differenti risulta del tutto risolvibile l'entità del riflesso generato dalla presenza dei 
moduli fotovoltaici installati a terra o integrati al di sopra di padiglioni aeroportuali.  
 
 

 

Impianto fotovoltaico su shed con tecnologia organica 

 
Impianto fotovoltaico amorfo disposto in guaine. La superficie è priva di riflessione e quindi preserva dal rischio di abbagliamento. 
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Impianti a solare termico 
La soluzione impiantistica maggiormente diffusa per questa tecnologia è la posa in copertura di 
pannelli solari per la produzione di acqua calda sanitaria (ACS). Il Decreto 28/2011 prevede che il 
50% di questa energia debba essere prodotta mediante fonte rinnovabile. 
Le applicazioni del solare termico non si limitano a questo, ad esempio è possibile l’integrazione 
dei pannelli solari termici in facciata degli edifici. Si possono sviluppare soluzioni di buon pregio 
architettonico che favoriscono anche l’integrazione termica per il riscaldamento in quanto la 
disposizione dei pannelli in verticale sul fronte sud favorisce la produzione termica invernale. Il sole 
invernale essendo basso sull’orizzonte viene sfruttato meglio da una superficie verticale piuttosto 
che orizzontale. 
Un’altra soluzione tecnica interessante è il pannello termico realizzato in tubi sotto vuoto, che 
presenta il vantaggio di azzerare il rischio di abbagliamento per riflessione verso gli aeromobili, e 
produce energia termica ad alta temperatura anche oltre 100°C potendo quindi essere impiegato 
quale risorsa per la realizzazione di impianti di Solar Cooling. Si tratta di una tecnologia di 
raffescamento che impiega energia solare rinnovabile abbinata ad un gruppo frigorifero ad 
assorbimento. 
Infine, si segnala che in alcuni paesi dell’Europa centrale e settentrionale, gli impianti solari termici 
di grandi dimensioni costituiscono una tipologia impiantistica consolidata dal punto di vista tecnico 
e in crescente sviluppo soprattutto in contesti serviti da reti di teleriscaldamento.  
In questi casi il Sole offre un contributo parziale, ma comunque determinante sia sotto il profilo del 
mix energetico, sia per quanto attiene la convenienza economica, grazie anche a sistemi di 
accumulo a lungo termine che permettono di stoccare il calore prodotto in estate per utilizzarlo in 
inverno. 

13.2 Opportunità delle fonti rinnovabili e politiche energetiche per il 
nuovo PSA di Taranto-Grottaglie 

L’adesione a programmi di sostenibilità ambientale di Carbon Management negli esempi mostrati 
dimostrano l’impegno assunto dalla società di gestione AdP nel rispetto dell’ambiente e 
garantiscono anche per le pianificazioni future una consapevolezza nel risparmio e nell’uso delle 
risorse energetiche.  
La politica già adottata da AdP incrementerà la competitività delle infrastrutture che ha in gestione; 
permetterà di monitorare con maggiore sicurezza se gli impianti verificano i limiti imposti dalle 
leggi; permetterà di presentarsi presso il mercato, gli operatori e gli stakholders come esempio da 
imitare per attenzione alle problematiche di sostenibilità; miglioreranno i rapporti con le comunità 
limitrofe grazie alla dimostrata attenzione verso le esigenze del territorio. 
Come negli altri due casi pugliesi, anche all’interno del nuovo PSA di Grottaglie la pianificazione di 
una serie di interventi di efficientamento e di nuovi sistemi impiantistici e reti infrastrutturali può 
portare a sviluppare una crescita sostenibile. 
Le linee guida da seguire sono: 

• L’efficientamento degli edifici esistenti e dei nuovi edifici in modo che questi richiedano 
minore energia per la climatizzazione e la conduzione. Un migliore l’isolamento termico e 
una migliore illuminazione naturale degli ambienti evitando di schermare gli irraggiamenti 
solari diretti e favorendo la ventilazione naturale e il free cooling dei carichi termici interni. 

• Il miglioramento dell’efficienza degli impianti di condizionamento e ventilazione e la 
diminuzione del loro impiego derivante dalle buone pratiche di cui al punto precedente 
comporteranno ad una diminuzione dei consumi elettrici e libereranno una quota 
dell’energia che potrà essere riutilizzata in altro modo.  

• Un rafforzamento della funzione gestione e pianificazione delle risorse energetiche 
mediante il continuo aggiornamento degli strumenti di Audit energetici e mediante 
l’adozione di sistemi di metering energetici permetterà una migliore presa di coscienza dei 
flussi energetici e quindi fornirà gli strumenti per una adeguata pianificazione degli 
interventi di efficientamento e miglioramento.  
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• L’adozione di una politica di controllo delle emissioni CO2 che indirizzi verso la neutralità 
dell’impatto deve obbligatoriamente compensare l’uso di risorse fossili con l’impiego di 
risorse rinnovabili. Si dovranno trovare dei progetti pilota che indirizzino adeguatamente 
l’aeroporto verso questi sistemi. Questo anche per ottemperare ai più recenti requisiti 
normativi che obbligano a dimostrate l’uso di una quota di fonte rinnovabile per le nuove 
infrastrutture. 

 

Quadro normativo di riferimento per le fonti rinnovabili 
L'Italia ha ratificato il Protocollo di Kyoto attraverso la legge di ratifica del 1 giugno 2002, n. 120, in 
cui viene illustrato il relativo Piano nazionale per la riduzione delle emissioni di gas ad effetto serra. 
L'obiettivo di riduzione per l'Italia è pari al 6,5% rispetto ai livelli del 1990; pertanto, tenendo conto 
dei dati registrati al 1990, la quantità di emissioni assegnate all'Italia non potrà eccedere nel 
periodo 2008-2012 il valore di 487,1 Mt CO2eq (valore obiettivo per l'Italia). 
L'Unione Europea (UE) definisce la politica comunitaria per l'ambiente come una priorità per il 
proprio modello di sviluppo, garantendo che questo si fondi su principi di sostenibilità. 
L'efficienza energetica (EE) riveste oggi un ruolo cruciale nel quadro della politica comunitaria per 
l'ambiente, anche alla luce dell'efficacia, in termini di costi-benefici, delle azioni ad essa associate. 
 
DIRETTIVE EUROPEE 

• Direttiva 2002/91/CE, nota anche come Direttiva EPBD (Energy Performance Building 
Directive) 

• Direttiva 2010/31/CE Il principale elemento introdotto è il concetto di Edificio ad Energia 
Quasi Zero (Near Zero Energy Buildign, NZEB) che rappresenta l’obiettivo futuro per nuovi 
edifici. 

• Direttiva 2009/28/CE Direttiva RES definisce gli obiettivi per lo sviluppo dell’impiego da fonti 
rinnovabili per la produzione di energia elettrica, per la copertura del fabbisogno di energia 
destinato alla climatizzazione estiva ed invernale e alla produzione di acqua calda sanitaria. 

• Direttiva 2012/27/UE elaborazione di una strategia nazionale sul medio-lungo termine per 
la riqualificazione energetica del parco edilizio nazionale 

• Direttiva 2006/32/CE misure e azioni per conseguire gli obiettivi generali di risparmio 
energetico 

• Direttiva 2004/8/CE sulla promozione della cogenerazione 
 
RIFERIMENTI NORMATIVI NAZIONALI 

• D.lgs 192-311 
• D.P.R. 59/09 
• Decreto 28 del 3 marzo 2011 
• D.lgs.115/08 (art. 16) ESCO 
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13. NORMATIVA DI RIFERIMENTO 

Per la progettazione degli interventi in precedenza descritti si farà riferimento alla vigente 
normativa nazionale e regionale in materia di LL.PP., nonché alle disposizioni nazionali ed 
internazionali in materia di infrastrutture aeronautiche ed aeroportuali, con specifico riguardo alle 
leggi, norme, regolamenti e circolari tecniche di seguito elencate: 

ENAC 

“Regolamento per la Costruzione e L’Esercizio degli Aeroporti” dell’ENAC, Edizione 2 del 21 
ottobre 2003. – Emendamento 9 del 23/10/2014; 

Circolari della serie Aeroporti (APT); 

Nota del Dipartimento Sicurezza - Area Infrastrutture Aeroportuali – Ufficio Pianificazione 
Aeroportuale prot. N° 4820/UPA del 22/11/2001, inerente “Linee guida per la redazione dei Piani di 
sviluppo Aeroportuali”; 

ICAO 

Annesso 14 – Volume 1, Aerodromes e Volume 2, Heliport con le pertinenti parti degli Allegati 
Tecnici DOC 9137-AN/898 Manuale dei Servizi di Aeroporto e DOC 9157-AN/901 Manuale per la 
Progettazione degli Aeroporti - terza Ed. Luglio 1999 ed aggiornamento n°4 del 1 nov. 2001; 

Annesso 17 (Security), Misure di Sicurezza a tutela dell’Aviazione Civile Internazionale contro gli 
Atti di Interferenza Illecita; 

EASA 

Reg.UE 139/14. Decision 2014/013/R; Decision 2014/012/R 

FAA (Federal Aviation Administration) 

AC 150/5070-6B Airport Master Plans 

AC 150/5300-13 Airport Design 

AC 150/5360-9 Planning and Design of Airport Terminal Facilities at NONhub Locations 

AC 150/5360-13 Planning and Design Guidelines for Airport Terminal Facilities Reprint 

AC 150/5320-6D Airport Pavement Design and Evaluation 

IATA 

Airport Development Reference Manual – Edizione 2004 per gli impianti elettrici, per le parti ad 
esso applicabili 

20.7 Normativa Nazionale 

ENAC - Programma Nazionale Sicurezza per l'Aviazione Civile Ed. 2 del 9 giugno 2015 

C.E.I. - Comitato Elettrotecnico Italiano - per quanto riguarda le «Norme Generali»  

Decreto Legislativo 12 Aprile 2006, n° 163 “Codice dei contratti pubblici relativi a lavori, servizi e 
forniture ”; 

D.P.R. n. 207 del 05/10/2010, “Regolamento di esecuzione ed attuazione del Decreto legislativo 
12 Aprile 2006, n° 163 recante «Codice dei contratti pubblici relativi a lavori, servizi e forniture in 
attuazione delle direttive 2004/17/CE e 2004/18/CE»; 

Decreto Legislativo 08 aprile 2008 n. 81 e s.m.i - “Attuazione all’art.1 della Legge 3 agosto 2007, 
n. 123, in materia di tutela della salute e della sicurezza nei luoghi di lavoro. 

Decreto Legislativo 03 agosto 2009 n. 106- Disposizioni integrative e correttive del decreto 
legislativo 9 aprile 2008, n. 81, in materia di tutela della salute e della sicurezza nei luoghi di lavoro 
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Decreto Legislativo 9 Maggio 2005, n° 96 recante la “Revisione della parte aeronautica del 
Codice della Navigazione, a norma dell’articolo 2 della legge 9 novembre 2004, n° 265”; 

Decreto Legislativo 15 Marzo 2006, n° 151 recante “Disposizioni correttive ed integrative al 
D.lgs. 9 maggio 2005, n° 96 recante la revisione della parte aeronautica del Codice della 
Navigazione; 

Legge n° 265/2004, con cui è stato convertito in legge, con modificazioni, il D.L. 8 settembre 2004, 
n. 237, recante “interventi urgenti nel settore dell’aviazione civile”; 

D.M. Infrastrutture del 14.01.2008 e s. m. e i - Nuove norme tecniche per le costruzioni 

Legge 25 febbraio 2008, n. 34 “Disposizioni per l’adempimento degli obblighi derivanti 
dall’appartenenza dell’Italia alla Comunità Europea” 

NORMATIVA REGIONE PUGLIA 

LEGGE REGIONALE 29 luglio 2008, n. 21. 

LEGGE REGIONALE 27 luglio 2001, n. 20.  

L.R. n° 3 del marzo 2009 

REGOLAMENTO REGIONALE 9 dicembre 2013, n. 26 “Disciplina delle acque meteoriche di 
dilavamento e di prima pioggia” (attuazione dell’art. 113 del Dl.gs. n. 152/06 e ss.mm. ed ii.) 
 

E, in più generale, alla normativa ed alle direttive comunitarie sui Lavori Pubblici ed alla normativa 
di sicurezza vigenti dello Stato Italiano. 

NORME TECNICHE PER GLI IMPIANTI 

Piano di Bacino Stralcio Assetto Idrogeologico, Norme Tecniche di Attuazione – Autorità di 
Bacino della Puglia - novembre 2005; 

D. Lgs. 11 Maggio 1999, n° 152; “Disposizioni sulla tutela delle acque dall’inquinamento e 
recepimento della direttiva 91/721CEE concernente il trattamento delle acque reflue urbane e della 
direttiva 91/676/CEE relativa alla protezione delle acque dall’inquinamento provocato dai nitrati 
provenienti da fonti agricole”; 

D. Lgs. 18 Agosto 2000, n° 258; “Disposizioni correttive e integrative del D. Lgs. 11 Maggio 1999, 
n° 152 in materia di tutela delle acque dall’inquinamento a norma dell’articolo 1 comma 4, della 
legge 24 Aprile 1998, n°128”.  

“Disciplina degli scarichi degli insediamenti civili e delle pubbliche fognature – Tutela delle acque 
sotterranee dall’inquinamento. 
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14. LISTA ABBREVIAZIONI  

AFIS (Aerodrome Flight Information Service) 
AG Aviazione Generale 
AIP (Aeronautical information publication) Pubblicazione di informazioni aeronautiche 
AM Aeronautica militare 
AS (Approach surface) Superficie di Avvicinamento 
ASDA (Accelerate- stop distance available) Distanza disponibile per accelerazione-arresto 
ATC (Air Traffic Control) Controllo traffico aereo 
ATS (Air traffic services) Servizi del traffico aereo 
AVGAS (Aviation gasoline) Carburante per aviazione generale 
AVL Aiuti visivi luminosi 
BHS (Baggage handling system) Sistema smistamento bagagli 
CAGR (Compound Annual Growth Rate) Tasso di crescita annuale composto 

CdP Contratto di Programma 

CWY (Clearway) Prolungamento libero da ostacoli 
DME  (Distance measuring equipment) Apparato misuratore di distanza 
ESA Equipment parking area 
EPA Equipment service area 
FAA  Federal Aviation Administration  
GTA Gross Terminal Area 
IATA International Air Transport Association  
ICAO International Civil Aviation Organization  
IFR (Instrument flight rules) Regole del volo strumentale 
LDA (Landing distance available) Distanza disponibile per l'atterraggio 
MOV Movimenti  

MTOW (Maximum take off weight) Peso massimo al decollo 
NDB (Non-directional radio beacon) Radiofaro adirezionale 
N.P. Non previsto 
PAPI (Precision approach path indicator) Indicatore di planata per avvicinamenti di 

precisione 
PAX Passeggeri 

PSA Piano di sviluppo aeroportuale 

P.Q. Piano Quarantennale  

QFU (Magnetic orientation of runa) Orientamento magnetico della pista 
RESA (Runway end safety area) Area di sicurezza di fine pista 
RFI Rete Ferroviaria Italiana  
RSU Rifiuti solidi urbani 

SAPR Sistemi Aeromobili Pilotaggio Remoto 
  
SGC Strada di grande comunicazione 
STAR (Standard Instrument Arrival) Arrivo strumentale standard 
SWY (Stopway) Zona di arresto 
THR (Threshold) Soglia 
TOCS (Take-Off Climb Surface) Superficie di Salita al Decollo 
TODA (Take-off distance available) Distanza disponibile per il decollo 
TORA (Take-off run available) Corsa disponibile per il decollo 
TPHP (Typical Peak Hour Passenger) Picchi di traffico orario 

TS (Transitional surface) Superficie di transizione 
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TWR (Aerodrome control tower or aerodrome control) Torre di controllo dell'aeroporto  

VFR (Visual flight rules) Regole di volo a vista 
VHF (Very high frequency) Altissima frequenza [da 30 a 300 Mhz] 
VOR (VHF omnidirectional radio range) Radiosentiero omnidirezionale in VHF 
VVF Vigili del fuoco 
 

 


