
Rispettando le previsioni negative dei mesi
scorsi, il 2009 del “Vespucci” si è aperto con un
forte calo dei passeggeri (-9% in gennaio, -15%
in febbraio) effetto delle numerose cancellazio-
ni di voli (dieci destinazioni in meno rispetto a
un anno fa). Una riduzione di traffico che porta
come effetto diretto conseguenze negative per
l’occupazione in aeroporto e nell’indotto, og-
getto delle numerose manifestazioni e prese di
posizione di lavoratori, sindacati e forze politi-
che. Di fronte a questo scenario, che a meno di
novità sostanziali caratterizzerà l’intero 2009,

appare sempre più grave il ritardo strutturale di
Firenze incapace di accogliere nuovi vettori. 
Se si fosse avviata per tempo la soluzione del
problema pista, almeno una decina di anni fa,
ora lo scalo aereo sarebbe un volano anti-cri-
si importante e non una fonte di vertenze sin-
dacali. Oggi invece abbiamo passeggeri che
non trovano voli; destinazioni importanti non
servite o carenti, sia nazionali (Puglia, Cala-
bria, Sicilia, Sardegna), sia europee; compa-
gnie aeree italiane ed estere che vorrebbero
scendere a Firenze ma continuano a non po-
terlo fare;  realtà occupazionali legate all’ae-
roporto potenzialmente tutte da sviluppare
che invece rischiano sempre più situazioni di
crisi. Uno scenario paradossale che dovrebbe
scuotere il sistema politico-istituzionale e det-
tare i tempi di valutazioni e decisioni.

“Stage” aeroportuali
Amministratori e commentatori che ancora
ritengono il “Vespucci” più che sufficiente
così com’è e non ne vedono i problemi e
l’urgenza di risolverli dovrebbero passare in
aeroporto giornate come lo scorso 29 marzo,
classico esempio di tilt operativo per un po’
di pioggia e di foschia. In una sorta di stage
aeroportuale dovrebbero affiancare i poveri
dipendenti dello scalo ed il personale delle
compagnie aeree mentre affrontano la rab-
bia di migliaia di passeggeri dirottati o im-
possibilitati a partire; la rabbia e lo sconcer-
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Aspettando giugno...
Un anno fa, quando venne rilanciato con forza nel dibattito cittadino il progetto della nuo-

va pista, accogliemmo con grande soddisfazione il risveglio della questione aeroporto pre-

mettendo però che si sarebbe potuto credere davvero alla sua soluzione solo dopo aver visto

il primo aereo posare le ruote sulla nuova infrastruttura. Da allora ad oggi è successo un po’ di

tutto tra aperture convinte e credibili, conversioni temporanee e repentine ritrattazioni, atti, do-

cumenti, programmi e dichiarazioni con proposte responsabili per il futuro del nostro territorio,

ma anche riproposte delle più dure opposizioni politico-ideologiche stile anni settanta.

Oggi, un anno dopo, la nuova pista è tornata di nuovo in primo piano e concreta come

non mai. ADF, rispettando gli impegni presi nei mesi scorsi e le indicazioni della Regione, ha ri-

presentato agli enti locali le diverse ipotesi d’intervento sul “Vespucci”, confermando quelle da

scartare e quelle che risultano migliori dal punto di vista tecnico, funzionale, operativo, am-

bientale e urbanistico. Gli enti locali, questa volta, hanno recepito l’esistenza delle ipotesi pro-

gettuali e le loro caratteristiche e con il passaggio in Regione del 18 marzo scorso hanno ester-

nato un consenso inedito ad ampio spettro politico. D’altra parte non dovrebbe essere che

così (avrebbe dovuto esserlo sempre). Lo abbiamo ripetuto infinite volte: se si affronta la que-

stione solo con il buon senso e nell’interesse pubblico non si può che convergere su una solu-

zione che coniuga il miglioramento strutturale per far funzionare l’aeroporto con l’abbattimen-

to degli effetti ambientali sugli abitati. Nessuno si deve sentire sconfitto di fronte a questa pos-

sibile evoluzione positiva della questione aeroportuale fiorentina, perché in realtà rappresenta

una vittoria per tutti ed un fiore all’occhiello che potrà esibire chi la porterà concretamente a

realizzazione e chiunque vi avrà contribuito dalla propria posizione istituzionale, di maggioran-

za o opposizione che sia.
Tutto bene quindi? Ovviamente ancora no. Anche oggi non mancano resistenze e voci

contrarie e non si possono non tenere ben presenti come monito le vicissitudini che hanno ca-

ratterizzato la questione per decenni fino ad ora. Resta quindi valida la premessa di un anno

fa: il futuro del “Vespucci” e dei collegamenti aerei dell’area metropolitana fiorentina, con tut-

to quello che ne consegue, potranno essere “al sicuro” solo quando il primo aereo toccherà

la nuova pista. Alle parole ed agli impegni, soprattutto in piena campagna elettorale, devo-

no seguire atti concreti. La nuova fase di valutazione preannunciata deve essere rapida, ave-

re tempi certi di avvio e conclusione e finalizzata alla migliore concretizzazione dell’opera che

- è bene ricordarlo sempre - rappresenta una priorità assoluta perché deve sanare una vera

e propria emergenza funzionale di un’infrastruttura vitale per tutta l’area metropolitana. Certo

è che a questo punto per qualunque amministratore mettersi ancora di traverso o cimentarsi

in nuove giravolte post-elettorali sarebbe del tutto insostenibile, prima di tutto di fronte ai pro-

pri cittadini (cittadini-residenti e cittadini-lavoratori) che sono stati finora le prime vittime di de-

cisioni sbagliate e non scelte. La serietà e credibilità di tutti si misurerà da ciò che ancora ac-

cadrà o non accadrà da qui al 6-7 giugno e poi, soprattutto, da come e quando la vicenda

nuova pista ripartirà davvero dopo l’8 (o 22) giugno.

Traffico, voli e occupazione

Il 29 marzo la compagnia danese Cimber
Sterling ha inaugurato la rotta da
Copenaghen, ripristinando una delle cinque
destinazioni scandinave perse lo scorso
ottobre con il fallimento della vecchia
Sterling. Il volo è operato quattro volte alla
settimana con Boeing 737-700 (nella foto). 
Con lo stesso velivolo Cimber Sterling
gestisce per la stagione estiva un charter
settimanale da Odense (Danimarca).
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to dei passeggeri riportati all’aeroporto di par-
tenza per l’impossibilità di trovare scali alterna-
ti (è successo di nuovo col volo Roma-Firenze
tornato a Roma dopo lunghi giri a vuoto sopra
Firenze!); la rabbia di chi aspetta parenti e co-
noscenti al “Vespucci” e non sa dove e quando
andranno a prendere terra. Dovrebbero viag-
giare tra gli utenti che hanno comprato il bigliet-
to da o per Firenze e si ritrovano a fare ore di
pullman sballottati tra Pisa, Bologna, Genova,
Forlì, Perugia, Roma o altra meta. Dopodiché
dovrebbe riflettere sul grado di priorità da asse-
gnare alla soluzione del problema aeroporto.

C’è nessuno?

Il Comune di Firenze è l’unica amministrazio-
ne pubblica presente in ADF. In Firenze si tro-
va l’area abitata più disturbata dall’attuale atti-
vità aerea e quindi i cittadini che più aspettano
lo spostamento dei voli su aree non abitate. Sul
lato Firenze sta una delle testate della nuova pi-
sta e l’area terminale dello scalo. In virtù di
questo l’amministrazione di Palazzo Vecchio
per prima dovrebbe trainare i progetti per sal-
vare l’aeroporto ed i collegamenti aerei indi-
spensabili per tutta l’area metropolitana (Fi-
renze, Sesto, Campi, Prato, ecc.); dovrebbe
partecipare attivamente alle valutazioni sul-

l’orientamento della pista per le implicazioni
sul sistema urbanistico e infrastrutturale della
zona. Palazzo Vecchio, invece, si sta distin-
guendo per il solito silenzio che mantiene sul-
la vicenda. Un silenzio ancora più assordante
mentre dalla piana un po’ tutti sparano sen-
tenze sull’aeroporto. 

Pianificazioni surreali
“La nuova pista non è prevista negli atti di pia-
nificazione della piana”. Tra gli argomenti an-
cora opposti al progetto nuova pista questo è
l’unico formalmente ineccepibile. Nel senso
che nessun atto pianificatorio in vigore a livel-
lo regionale, provinciale o comunale prevede

tale opera. Il problema è che in tutti i casi si
tratta di pianificazioni surreali. Per anni e an-
ni si è fatto finta che non esistesse una que-
stione aeroporto, in certi casi che non esistes-
se proprio l’aeroporto, togliendolo da agende,
programmi, patti, strumenti urbanistici ed
ogni altro tipo di documento. Dopo di ché,
davanti agli strumenti di pianificazione senza
progetti aeroportuali, si sostiene che non si
può fare nulla perchè nei piani, per l’aeropor-
to, non è previsto nulla. Una situazione dav-
vero surreale che forse bisognerebbe comin-
ciare a sanare correggendo i piani ed evitan-
do di mandare avanti per inerzia o convinzio-
ne atti che contrastano con le scelte da fare
sulla nuova pista.
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Dopo la sospensione dello
scorso ottobre, Brussels
Airlines ha riattivato in
febbraio il collegamento
da Bruxelles, operato otto
volte la settimana. 
La linea tra Firenze e la
capitale belga raggiunge
quest’anno il 20° anno di
attività: venne infatti
inaugurata il 27 marzo
1989 dalla Sabena (con
Embraer 120 della DAT,
poi sostituito da BAe 146).
Brussels Airlines è la
nuova compagnia belga
creata dopo il fallimento
della Sabena. Nella foto
uno degli Avro RJ100
impiegati dal vettore.

5 ipotesi, 3 soluzioni, 1 pista
In ossequio a quanto chiesto dalla Regione Toscana lo scorso settembre, ADF ha presen-
tato di nuovo il ventaglio di ipotesi d’intervento per la pista del “Vespucci”. La valutazio-
ne è ripartita riprendendo in considerazione anche le ipotesi già scartate nel precedente
studio: l’opzione zero, cioè il mantenimento della pista attuale (Ipotesi 1, pista 05-23) al-
lungata al massimo possibile (120 metri verso nord, fino all’asse Mezzana-Perfetti Ricaso-
li) oppure una sua piccola rotazione di 30° gradi ed allungamento a 1.950 metri  (Ipotesi
2, pista 08-26). Entrambe mantengono in essere gran parte dei problemi attuali, dalle pe-
nalizzazioni per il vento in coda agli ostacoli sui prolungamenti dell’asse pista, agli inse-
diamenti a ridosso dello scalo. L’ipotesi 1, oltretutto, non avrebbe spazi sufficienti per al-
lungare e creare fasce di sicurezza complete (240 metri). L’ipotesi 2, sovrapponendosi al-
la pista esistente, comporterebbe in fase realizzativa una lunga chiusura dello scalo ed
inoltre si troverebbe “incastrata” tra il centro commerciale IKEA e l’area di Castello. Il tut-
to per ottenere una situazione poco diversa dall’attuale. Entrambe non sono neppure pa-
ragonabili per costi e benefici alla pista girata e stesa al fianco dell’autostrada e quindi so-
no di nuovo da scartare in partenza.
Le altre tre ipotesi riguardano appunto la pista girata, con diverse inclinazioni rispetto al
tracciato autostradale in un arco di 30° (piste 12/30, 13/31 e 14/32). Rappresentano un
affinamento rispetto alle cinque valutate nello studio del 2004 e tra esse sta la soluzione
se si intende risolvere il problema aeroporto dell’area fiorentina. Le caratteristiche gene-
rali sono quelle che abbiamo illustrato sul n°45 di “Aeroporto”. Tutte prevedono una lun-
ghezza utilizzabile di 2.000 metri e fasce di sicurezza complete di 240 metri sulle due te-
state; un’operatività del 96-97% (rispetto al 90,2% della pista attuale ed al 95% previsto
come standard minimo ICAO); un uso unidirezionale con traiettorie di volo sul territorio
della piana libero da insediamenti così come le relative impronte di rumore e quindi tutte
valide per risolvere il problema acustico negli abitati attorno allo scalo (ricordiamo che il
disagio reale effettivo e percepito è provocato sotto il tratto finale più prossimo alla pista
della traiettoria di atterraggio). La 13/31 risulta la preferibile per la minore interferenza
con gli ostacoli presenti nell’intorno, la 12/30 permette di mantenere il cono di volo pres-
sochè sovrapposto con la fascia dell’autostrada A11 ed una linea di discesa verso la pista
sul territorio pratese (sorvolato comunque a quote elevate) più distante dall’abitato. Le va-
lutazioni tecniche, funzionali ed ambientali per decidere la collocazione della nuova pista
ora stanno ufficialmente sui tavoli dei decisori politici. 
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Con una serie di presentazioni pubbliche
a Prato, Campi Bisenzio, Sesto Fiorentino e Fi-
renze, nell’ultima settimana di marzo è stato
avviato il percorso partecipativo imbastito
dalla Regione per dar vita al primo “parco
metropolitano” toscano. Come anticipato
nel numero scorso, si tratta di un concetto al-
largato di parco, nel senso che riguarda
un’area enorme estesa da Firenze a Prato al
cui interno rientrano le realtà più diverse, dal-
le aree verdi agli insediamenti abitativi o pro-
duttivi, dalle zone agricole a quelle archeo-
logiche, dai boschi alle diverse infrastrutture
necessarie alla vita dell’area metropolitana.
Tra queste rientra l’aeroporto “Vespucci” e
quindi la questione della nuova pista. 

Falsa partenza

L’avvio del dibattito sul parco, che ha
coinciso nei tempi con la ripresentazione da
parte di ADF delle ipotesi di riassetto dello
scalo, ha confermato subito le solite difficol-
tà a confrontarsi col nodo aeroporto. Negli
incontri tenutisi presso i comuni della piana
sono partiti subito duri attacchi contro lo
scalo da parte di rappresentanti delle istitu-
zioni che nell’ottica
del percorso parteci-
pativo dovrebbero il-
lustrare “laicamen-
te” la questione ai
cittadini. 

Al contempo so-
no stati varati da par-
te della Regione, del-
la Provincia  e del
Comune di Sesto Fio-
rentino atti relativi ad
interventi ricadenti
nell’area interessata
dai progetti aeropor-
tuali (perimetrazione
dei futuri boschi, av-
vio di espropri, piste ciclabili). Atti che ovvia-
mente non precludano le scelte per la pista
ma complicano le cose ed evidenziano
contraddizioni piuttosto pacchiane nell’at-
teggiamento delle istituzioni. Se questo fosse
il clima col quale si intende procedere nel
percorso partecipativo sarebbe l’ennesima
negazione dei propositi di governo metropo-
litano ed il fallimento preventivo dello stesso
processo. C’è da augurarsi quindi che questi
primi passi siano da considerare una falsa
partenza.

Parco e aeroporto

Se si superano posizioni precostituite che
vogliono per forza porre in conflitto parco e
aeroporto, è evidente che le due realtà pos-
sano trovare entrambe spazio nella piana.
Sono prima di tutto i numeri a dirlo. L’intero
parco esteso tra Firenze e Prato avrà una di-
mensione di circa 3.200 ettari. La parte rica-

dente nella piana tra Firenze e Sesto Fiorenti-
no supera i 500 ettari (oltre 400 a Sesto).
L’area aeroportuale di nuova acquisizione in-
teresserà la parte in territorio sestese per circa
100 ettari. Di questi una piccola parte sarà ef-
fettivamente interessata da pista, bretella e
raccordi; per il resto rimarrà un’area vuota si-

stemata a prato come fasce di rispetto alle
infrastrutture di volo. A fronte di tale amplia-
mento, potrà essere ceduta al parco una
porzione dell’attuale sedime aeroportuale
dove insiste la pista esistente (probabilmente
circa 15-20 ettari). Ciò significa che solo nella
porzione tra Firenze e Sesto Fiorentino resterà
un’area per il parco di oltre 400 ettari. La va-
riazione di assetto dell’area aeroportuale è
inoltre interessante, come abbiamo spiegato
già in passato su questo notiziario, perchè eli-
minando la barriera costituita dall’attuale pi-
sta, consente di ricucire fisicamente il parco
tra Sesto Fiorentino e Firenze e quindi tramite
esso connettere il polo universitario e i nuovi

insediamenti previsti sul lato Firenze. 
Va inoltre ribadito come il parco di cui si

parla non è e non potrebbe essere un parco
classico, stile Cascine o giardino recintato. Lo
ribadiscono gli stessi promotori. Si tratta so-
prattutto di un “vuoto urbano”, una grande
area libera nel sistema insediativo metropoli-
tano, con al suo interno tante realtà ed atti-
vità diverse. Proprio in quest’ottica appare
ancora più evidente la compatibilità dell’at-
tività aerea, che peraltro è una realtà della
piana da circa ottanta anni, e con un’area
aeroportuale che è di per sé, a livello infra-
strutturale, soprattutto una grande area vuo-

ta. Nel momento in cui s’im-
posta un ragionamento di
area complessiva, a scala in-
tercomunale, di relazioni e
connessioni tra natura e real-
tà antropiche, di ricuciture e
compensazioni tra attività
umane e aree naturali, non
sussiste alcuna ragione per
tagliar fuori da quest’impo-
stazione la realtà aeropor-
tuale. Ovviamente sempre a
condizione che si voglia con-
siderare l’aeroporto un ele-
mento necessario alla vita
dell’area metropolitana e

non una presenza impropria da
contrastare o espellere.  

Tra aerei e natura

La compatibilità tra aeroporto
e parco sta poi anche nell’uso
delle aree verdi attorno al sedime
dello scalo. Anche in questo caso
sono da sfatare le tesi che dipin-
gono un’area verde invivibile per
la vicinanza con le attività di volo.
Su questo notiziario abbiamo trat-
tato tante volte la questione fin

dai primi numeri, oltre dieci anni fa, raccon-
tando esempi italiani ed esteri: oasi floro-fau-
nistiche create nei pressi degli scali; parchi e
aree verdi limitrofi agli aeroporti che diven-
gono spazi vivibili, attrezzati, con percorsi pe-
donali e ciclabili, aree di sosta, punti di osser-
vazione sulle attività aeroportuali che diven-
gono motivo di attrazione per lo stesso par-
co. Assetti e funzioni che le stesse autorità ed
i gestori aeroportuali  favoriscono perché av-
vicinare i cittadini alla realtà aeroportuale fa-
cendo capire cos’è e come funziona dav-
vero un aeroporto è il modo migliore per co-
struire un corretto rapporto col territorio sfa-
tando disinformazioni e false paure che poi
alimentano comitati contro e “no perché
no”. Si può star certi che anche a Firenze il
nuovo assetto aeroportuale inserito nel par-
co attrezzato della piana sarebbe un bino-
mio vincente e la nostra città diverrebbe un
po’ più moderna ed europea anche sotto
questo aspetto.

Sopra: l’area del Parco della Piana estesa per
3.200 ettari interessando i territori di Firenze,
Campi Bisenzio, Prato e Sesto Fiorentino. 
In alto: particolare della porzione di parco
interessata dalla nuova pista dell’aeroporto.
Evidenziata con il tratteggio una delle tre
soluzioni proposte (orientamento 12/30). 

Aeroporto e parco possono 
coesistere nella piana tra Firenze 

e Sesto Fiorentino integrandosi 
in un nuovo assetto favorito dal 

riposizionamento della pista. 

LL’’aaeerrooppoorrttoo nneell ppaarrccoo



Con un seminario di studio ed un conve-
gno l’ARPAT ha presentato lo scorso febbraio
la prima mappa acustica dell’aeroporto di
Firenze (l’unica realizzata in Toscana). Il do-
cumento conteggia il numero di persone re-
sidenti nelle fasce di territorio individuate da
5 curve isofoniche (impronte di rumore) con
livelli decrescenti dai 70 e 65 decibel non
compatibili con gli abitati, fino ai 60, 55  e 50
decibel  nelle zone via via più “tranquille” e
distanti dallo scalo. La tabella riportata qui
sotto, riassume i dati rilevati, corrispondenti ai
monitoraggio del 2007. 

Oltre il limite (17 persone)

Delle 16.554 persone conteggiate com-
plessivamente in
tutta l’area di mi-
surazione, sono 17
i residenti interes-
sati da rumore
aeroportuale ol-
tre il limite di leg-
ge previsto dalla
normativa nazio-
nale e internazio-
nale (65 decibel).
Si tratta delle per-
sone residenti nel-
la porzione di abi-
tato più prossimo
all’attuale pista
(circa 1.000 m
dalla testata 05),
sotto la principale
direttrice di volo,
nella zona di
Quaracchi poco
oltre via Pratese.
Proprio in questo
punto è posizio-
nata una delle
due centraline di
monitoraggio fis-
se impiegate da ARPAT (M3). I dati esatti rile-
vati mostrano come lo sforamento sia margi-
nale (65,1 dB), ma comunque questo è da
considerare come esemplificativo della
massima criticità acustica prodotta dal “Ve-
spucci”, come d’altra parte è sempre emer-
so in tutti gli studi ambientali condotti dai pri-
mi anni novanta ad oggi. 

Entro il limite (16.537 persone)

Al di là del limite dell’isofona dei 65 de-
cibel, e quindi in situazione di formale com-
patibilità con la residenza, si trovano le re-
stanti 16.537 persone censite nella mappa-
tura. 1.041 rientrano nella fascia 60-65 db:
1.034 in territorio fiorentino, nella zona che
arriva all’altezza di via di Brozzi sotto la tra-
iettoria di atterraggio; 7 risultano censiti in

territorio di Sesto Fiorentino. 4.522 persone
ricadono nella fascia 55-60 decibel: 4.446
nel Comune di Firenze (fino alla zona di
Ugnano sorvolata in atterraggio), 76 nel
Comune di Sesto Fiorentino (soprattutto in
zona Osmannoro sorvolata dalla procedu-
ra di decollo antirumore). Infine, 10.974 rien-
trano nella fascia più distante dei 50-55 de-

cibel: 6.021 nel comune di Firenze, 1.281 nel
comune di Sesto Fiorentino, 744 nel comu-
ne di Scandicci  e 2.928 nel comune di
Campi Bisenzio. Su questi territori passano a
quota ancora più alta o a maggiore di-
stanza i velivoli in discesa verso il “Vespuc-
ci” (Scandicci e Firenze) o in salita dopo il
decollo sulla procedura anti-rumore (Cam-
pi Bisenzio, Sesto Fiorentino, Firenze). 

Decibel e residenti

Con la presentazione della mappatura
acustica ARPAT ha evidenziato un aspetto
significativo nell’evoluzione del numero di
residenti computati nelle varie fasce, in rife-
rimento soprattutto a quelle che ricompren-

dono le zone abi-
tate più prossime
allo scalo. Il fatto
cioè che a fronte
di livelli di rumore
a e r o p o r t u a l e
pressochè stabili
(in leggera dimi-
nuzione nell’ulti-
mo anno monito-
rato), sia aumen-
tato il numero di
persone residenti
censite. Ciò è do-
vuto al fatto che
nel periodo inter-
corrente tra le
due rilevazioni
(2003-2007) è in-
crementata la
popolazione inse-
diata nel territorio
per la costruzione
di nuove abitazio-
ni. In pratica, nel
corso degli ultimi
anni si è continua-
to ad insediare

nuovi abitanti nella fascia di territorio sorvo-
lato dalle principali traiettorie di volo. Una si-
tuazione che sulle pagine di questo notizia-
rio abbiamo evidenziato più volte in passa-
to e che dovrebbe far riflettere ed essere te-
nuta in debita considerazione dalle ammini-
strazioni locali interessate in sede di pianifi-
cazione urbanistica. 
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via pistoiesevia pistoiese

ferrovia Firenz
e-Empoli-Pisa

ferrovia Firenz
e-Empoli-Pisa

ferrovia Firenze-Osmannoro
ferrovia Firenze-Osmannoro

via pratese

via pratese

autostrada A11

autostrada A11

autostrada A1
autostrada A1

M1M1

M3M3

Rumore rilevato nelle centraline 
di monitoraggio fisse (2007)
postazione M1  62,0 dB
postazione M3  65,1 dB
LVA totale (Livello valutazione 
rumore aeroportuale)

Direttrice
atterraggio
principale 
(pista 05)

aeroportoaeroporto
VespucciVespucci

ARPAT ha presentato la prima mappa
acustica del “Vespucci” con la 

quantificazione della popolazione 
interessata dai vari livelli di rumore 

aeroportuale fino ai 50 decibel.

RRuummoorree:: llaa mmaappppaa aaccuussttiiccaa

Traiettoria di volo nel tratto finale della procedura di atterraggio principale (pista 05). In corrispondenza
di tale linea si generano i disagi percepiti negli insediamenti più vicini all’aeroporto anche al di là 

dei reali livelli di rumore. Con la nuova pista ruotata questa linea passerà sul territorio libero.

Attività insediabili in base al livello di rumore

> 75 dB esclusivamente attività funzionalmente connesse con l’uso ed i
servizi delle infrastrutture aeroportuali

65-75 dB attività agricole ed allevamento bestiame, attività industriali e
assimilate, attività commerciali, attività di ufficio, terziario e assi-
milati previa adozione di adeguate misure di insonorizzazione

< 65 dB non sono previste limitazioni (consentita la residenza)

Fonte: DM 31/10/1997 - Nota: in entrambe le tabelle sono evidenziate in neretto le fasce
di rumore oltre il limite di legge previsto per le aree residenziali.

Residenti censiti fino 
all’isofona dei 50 decibel

Isofona abitanti kmq

> 70 dB 0 0,1
65-70 dB 17 0,5
60-65 dB 1.041 0,9

55-60 dB 4.522 2,8

50-55 dB 10.974 8,0

Fonte: ARPAT (rilevamento 2007).



I dati delle misurazioni e la mappatura
acustica fotografano il quadro reale del ru-
more prodotto dal “Vespucci” sul territorio,
valutabile secondo i parametri dettati dalle
norme nazionali vigenti. Sono i dati raffronta-
bili, in ottica comparativa, con altre realtà
aeroportuali e con l’inci-
denza acustica delle altre
modalità di trasporto nel-
l’area fiorentina. Ne scatu-
risce la conferma di un
“Vespucci” nei numeri so-
stanzialmente in regola ed
in una situazione netta-
mente migliore rispetto a
quella prodotta sulla città
dal traffico stradale e fer-
roviario (nella tabella a
fondo pagina sono sinte-
tizzati i dati di raffronto del-
la popolazione colpita da
rumore oltre la soglia di
legge nelle tre modalità di
trasporto nel territorio fio-
rentino).

Disagi e proteste

A fronte di questo sce-
nario acustico oggettivo
ci sono la percezione ef-
fettiva del disturbo e la ge-
stione fiorentina della que-
stione rumore, raccontata
tante volte su queste pa-
gine.  Da una parte ci so-
no i disagi recepiti dai cittadini al di là dei de-
cibel misurati. Disagi prodotti dal mix di rumo-
re percepito al passaggio dell’aereo e dal-
l’effetto psicologico indotto dalla vista del
velivolo, soprattutto nella fase finale della tra-
iettoria di atterraggio (zona tra via Pratese e
via Pistoiese), percepito sempre più basso e
vicino di come sia in realtà. Mix che provoca
tutte le note proteste provenienti dalla zona
interessata. Non sono colpite migliaia di per-

sone, come viene spesso urlato da chi un
po’ irresponsabilmente cerca di strumentaliz-
zare la questione, ma certamente l’attuale
effetto aeroporto interessa più dei residenti
effettivamente raggiunti dal livello di rumore
oltre il limite di legge.

Dall’altra parte c’è la vicenda della “zo-
nizzazione acustica dell’intorno aeroportua-
le”, l’atto formale con cui enti locali e auto-
rità aeroportuali caratterizzano acustica-

mente lo scalo. Introdotto da norme nazio-
nali per impostare un corretto uso del territo-
rio nell’intorno aeroportuale, a Firenze è sta-
to adottato in modo restrittivo verso lo scalo,
anche sulla scia della nota indicazione del
Comune di Firenze volta ad abbassare il limi-

te di rumore compatibile
con le aree residenziali a
60 dB rispetto alla soglia
di legge dei 65 dB valida
ovunque. Un atto che
poteva essere interpreta-
to come una particolare
tutela dei cittadini interes-
sati da rumore aeropor-
tuale (in questo più fortu-
nati di tutti gli altri fiorenti-
ni), ma che è diventato
uno strumento diabolico
che ha permesso di dipin-
gere e diffondere l’imma-
gine di uno scalo “non a
norma” (rispetto alle re-
gole fiorentine). Ciò a
fronte di una situazione
acustica generale (entità
e diffusione del disturbo)
migliore di gran parte
delle altre realtà aero-
portuali, anche quelle a
noi più vicine tante volte
evocate nel dibattito cit-
tadino ignorandone
sempre proprio le carat-
teristiche acustiche.

Soluzione nuova pista

Problemi oggettivi, limiti virtuali, disagi
reali e proteste surreali trovano tutti adegua-
ta risposta nella soluzione del nodo pista. Co-
me ormai più o meno tutti hanno assimilato,
girando la pista si tolgono dalle aree residen-
ziali  le fasi di volo che oggi disturbano e “im-
pressionano” i cittadini secondo il mix descrit-
to in precedenza, tagliando quindi alla radi-
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La soluzione della nuova pista 
risolve criticità reali, disagi percepiti

oltre i decibel misurati 
e polemiche artificiose.

TRAFFICO STRADALE

87.933 (periodo diurno)

Fonte: ARPAT, Mappa acustica città di Firenze, 2008

TRAFFICO FERROVIARIO

11.858 (periodo diurno)

Fonte: ARPAT, Stato acustico città di Firenze, 2003

TRAFFICO AEREO

17

Fonte: ARPAT, Mappa acustica aeroporto Firenze, 2008

Residenti nel comune di Firenze esposti a rumore superiore ai limiti di legge (65 decibel)

RRuummoorree:: ggeessttiioonnee,, pprroobblleemmii,, ssoolluuzziioonnii 



ce le attuali problematiche vere e
artificiose. Come evidente, infatti,
con la pista girano le relative im-
pronte di rumore andando ad inte-
ressare un territorio totalmente libe-
ro da abitazioni sia con l’isofona
dei 65 decibel, sia con quella dei 60
decibel. Le prime zone residenziali
saranno sorvolate a quote tali da
non arrecare disturbo, a meno che
non sia considerato disturbo il ve-
dere un aereo passare nel cielo
(ma questo sarebbe un altro tipo di
problema). 

Il nuovo assetto della pista, inol-
tre, disinnesca in partenza il nuovo
fronte di protesta anti-aeroporto
che nascerà tra gli abitanti dei nuo-
vi insediamenti residenziali in costru-
zione ed in progetto attorno alla te-
stata nord dell’attuale pista sul lato
di Firenze e di Sesto Fiorentino. An-
che in questo caso non ci sarà tan-
to un problema di superamento di
limiti di rumore ma di disagio perce-
pito da chi risiederà in edifici a po-
che centinaia di metri dalla pista
(dal punto di inizio della corsa de-
collo) ed in appartamenti fisica-
mente affacciati sull’aeroporto. 

Opzione zero

Non fare la nuova pista ruota-
ta confermando lo stato di fatto, si-
gnifica rinunciare ai benefici sud-
detti per mantenere l’attuale “ef-
fetto aeroporto” a Peretola, Qua-
racchi, Brozzi e Sesto Fiorentino e
quello previsto nei nuovi quartieri di
Castello e Quinto Basso. Significa
mantenere tutte le disfunzioni ope-
rative indotte dalla pista esistente e
quindi i carichi aggiuntivi di inutili
emissioni acustiche ed atmosferi-
che prodotte da ritardi, attese, di-
rottamenti, ecc. 

Difficile comprendere come
qualcuno possa ancora difendere
il mantenimento dell’attuale situa-
zione di pista e traiettorie rispetto a
quella possibile con la soluzione
nuova pista. Ancora più incom-
prensibile quando questa sorta di
“opzione zero” viene sponsorizzata
proprio da chi dice di voler porre al
primo posto l’aspetto ambientale.
A meno che la vera opzione zero
non sia raggiungere l’estinzione
dello scalo per esaurimento forzato
del traffico.
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In alto: un BAe 146-200 dell’albanese Belle Air. Sopra: un Avro RJ85
della Lufthansa. I jet regionali della BAE Systems, simbolo della
compatibilità ambientale del trasporto aereo dalla fine degli anni ‘80
alla metà degli anni 90, sono oggi superati in silenziosità e rispetto
per l’ambiente dalle nuove generazioni di velivoli. 
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Sempre più ecologici
Swiss International Airlines ha annunciato la scelta del nuovo Bombardier CSeries per sostituire la flotta di Avro RJ100, il velivolo
attualmente impiegato su Firenze. Si tratta di una nuova famiglia di velivoli regionali di ultimissima generazione della quale avevamo
dato notizia su questo notiziario negli anni scorsi (il primo esemplare volerà nel 2012). Con questa tipologia di aerei prosegue l’evo-
luzione ecologica dell’industria aeronautica che mantiene come obiettivo prioritario la costante riduzione delle emissioni acustiche ed
atmosferiche. Swiss spiega la scelta effettuata proprio con la silenziosità del nuovo aereo, 10-15 decibel inferiore ai jet regionali at-
tualmente impiegati, gli Avro RJ100, e con la drastica riduzione del consumo di carburante e quindi delle emissioni di CO2 (sti-
mata per la flotta Swiss in 90.000 tonnellate annue, pari a 7.000 voli Zurigo-London City).  Questo è un esempio dell’evoluzione del-
lo scenario ambientale per il traffico aereo che opererà nella piana fiorentina.

BO
M

BA
RD

IE
R



Bluff bolognese
Con la prima corsa dimostrativa del treno TAV
sotto il nuovo valico appenninico, lo scorso
24 marzo, si è rinfocolata l’idea che il proble-
ma aeroporto dell’area fiorentina si possa ri-
solvere andando a Bologna, raggiungibile dal
prossimo dicembre in 35 minuti. Il principale
sostenitore di questa opzione sballata è ades-
so il vice-presidente della Provincia di Firen-
ze Andrea Barducci, ex-sindaco di Sesto Fio-
rentino e candidato alla presidenza della stes-
sa Provincia. L’opzione è sballata perchè ov-
viamente in 35 minuti si correrà tra le due sta-
zioni TAV di Firenze e Bologna. Poi c’è da ag-
giungere la percorrenza tra la stazione bolo-
gnese e l’aeroporto “Marconi” (per ora in taxi
o bus, in futuro forse in tram), con i relativi
tempi per il cambio di mezzo ed i disagi per
la “rottura di tratta”, come sa bene ogni tra-
sportista (ed ogni utente pendolare). In totale
si arriverà sempre a circa un’ora di viaggio
(variabile viste le variabili in gioco), cioè ad
un non-servizio per l’area fiorentina, così co-
m’è già la percorrenza di un’ora e più per rag-
giungere lo scalo di Pisa. Che si guardi verso
il mare o al di là dell’Appennino, la soluzione
aeroportuale per la nostra area metropolitana
sta sempre nella piana fiorentina

Arrivarci... in Toscana
“Voglio vivere così. In Toscana”. È lo slogan
ormai noto con il quale la Regione ha lancia-
to il più grande piano di promozione turistica
mai ideato: 17 milioni d’investimento, un va-
sto piano pubblicitario su giornali e TV, un
nuovo apposito sito internet (www.turismo.in-
toscana.it), uno staff di 15 persone dedicato
ad esso in pianta stabile. Senza dubbio una
mobilitazione a sostegno del settore turistico
senza precedenti. Ma per “vivere così in To-
scana”, in Toscana bisogna prima di tutto ar-
rivarci e per arrivare, dall’Europa e dal mon-
do, ovviamente serve l’aereo. C’è da augurar-
si quindi che tutto questo sia supportato da
un’adeguata svolta nella politica aeroportuale
perchè il terreno da recuperare, per la Tosca-
na, in questo settore è davvero tanto.  
Tra le principali regioni italiane ed europee, la
nostra resta quella che mantiene il maggiore
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Associazione “V. Giannotti” per lo Sviluppo dell’Aeroporto di Firenze

QUOTA ASSOCIATIVA 2009

È aperta la campagna associativa per l’anno in corso.
Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere 
il trimestrale “Aeroporto”, può effettuare un versamento 

sul c/c postale n° 14413504 intestato all’Associazione. 
L’iscrizione prevede una quota minima annua di 30,00 euro per 

le persone fisiche ed un contributo libero per enti e società.
Il vostro aiuto è di vitale importanza in quanto l'attività dell'Associazione si

basa sulle quote associative e sul lavoro volontario degli iscritti.

AAiiuuttaatteeccii aa ssoosstteenneerree iill ““nnoossttrroo”” aaeerrooppoorrttoo!!

Gran parte dei voli charter
ospitati al “Vespucci” sono legati
agli spostamenti di squadre
sportive, in particolare Fiorentina,
Siena e Montepaschi. Nella foto
un CRJ200 della Adria Airways
impiegato per le trasferte della
squadra di calcio del Siena. 

Pericolo studi...
Decine di volumi, migliaia di pagine, centinaia di cartine, fo-
to, schemi, tabelle e diagrammi, decine di cartografie: sono
i numeri del materiale sull’aeroporto di Firenze e sul sistema
aeroportuale toscano prodotto da metà anni ottanta ad og-
gi da esperti aeronautici, ingegneri, architetti, geologi, ur-
banisti, economisti, tecnici dei più disparati settori di enti,
istituti, società ed università di tutt’Italia su commissione di
enti pubblici e soggetti privati. Studi di ogni sorta per sop-
pesare tutte le opzioni che tornano e ritornano ciclicamen-
te, sempre le stesse: nuovo aeroporto, nuova pista, allunga-
mento pista, niente aeroporto e treni per Pisa e Bologna.
Studi durati sempre il tempo di una conferenza stampa o
spesso neppure quella, archiviati immeritatamente in fondo
a qualche armadio o nel cestino. In attesa di avviare un nuo-
vo studio che, come usava dire in passato, è il modo più ele-
gante per non decidere.
Sulla scorta di questa tradizione cartacea fiorentina preoc-
cupa non poco la prospettiva (...o minaccia) di nuovi studi
che aleggia pericolosamente nell’aria per valutare il se, co-
me, dove, quando e perché posizionare nella piana la nuo-
va pista proposta da ADF. Se altro studio deve esserci, a que-
sto punto, che sia quello dovuto di valutazione d’impatto
ambientale sulla soluzione prescelta, con tempi certi d’inizio
e di conclusione e finalizzato alla concretizzazione dell’ope-
ra. Su questa vicenda, nel 2009, non c’è proprio nient’altro
da studiare!
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divario tra la potenziale domanda di traffico e
la capacità delle proprie strutture aeropor-
tuali e quella che allo stato dei fatti (pianifica-
zioni e progetti) ha la minor quantità di inve-
stimenti previsti. Così non è facile conciliare
la voglia di Toscana con la sua accessibilità
offerta al turismo internazionale.

Charter
Continua ad essere molto basso il traffico
charter gestito dal sistema aeroportuale tosca-
no (quasi esclusivamente dal “Galilei” di Pi-
sa). Il dato, del tutto inadeguato alla rilevanza
turistica e internazionale della nostra regione,   
rispecchia l’attuale scarsa capacità infrastrut-
turale che porta a penalizzare più di tutti pro-
prio questa tipologia di traffico. Tale debolez-
za del sistema toscano rappresenta anche un
freno all’attrattiva della nostra regione per
l’organizzazione di grandi eventi. 
Nella tabella seguente sono classificate le re-
gioni italiane in base ai passeggeri movimen-
tati con voli charter secondo le ultime statisti-
che rese note da ENAC, relative al 2007.

Lombardia 2.721.674
Veneto 1.623.123
Emilia Romagna 1.426.922
Lazio 1.062.990
Sicilia 853.012
Campania 567.818
Sardegna 394.481
Calabria 305.543
Piemonte 247.640
Puglia 184.565
Toscana 101.347
Friuli Venezia Giulia 67.036
Marche 50.460
Abruzzo 46.922
Liguria 28.304
Trentino Alto Adige 11.895
Umbria 2.437
Valle d’Aosta -
Basilicata -
Molise -
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Dal 28 marzo e fino a settembre Firenze è collegata per la prima volta da un volo charter
settimanale con l’Egitto (Marsa Alam), operato da Blue Panorama Airlines. In andata, non potendo
partire a pieno carico dall’attuale pista fiorentina, l’aereo effettua uno scalo intermedio (a Roma 
o Verona), mentre il volo di ritorno è diretto. Nella foto: il Boeing 737-300 della controllata 
Blu-express.com utilizzato da Blue Panorama per uno dei primi voli tra Firenze e Marsa Alam. 
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A che serve l’aeroporto

L’aeroporto elemento indispensabile per una città ed un territorio, legato ad ogni aspet-
to della vita di una comunità. Chi ancora oggi dubita di quest’evidenza e della necessità
di far funzionare meglio il “Vespucci” dovrebbe riflettere su quanto avvenuto un po’ in
sordina nella notte tra il 20 ed il 21 gennaio nell’ambito di un episodio di grande rilevan-
za: il trasporto all’ospedale Meyer di Firenze di un gruppo di bambini palestinesi grave-
mente malati provenienti dalla striscia di Gaza. Il lungo viaggio ha visto una prima par-
te via terra per raggiungere l’aeroporto israeliano “Ben Gurion” di Tel Aviv; da qui è par-

tito il volo verso la Toscana effettuato da un C-130J dell’Aeronautica Militare e concluso-
si sullo scalo di Pisa invece che al “Vespucci”, perchè le condizioni meteorologiche (piog-
gia e vento) non rendevano possibile operare in sicurezza sull’attuale pista fiorentina.
Il C-130, velivolo da trasporto militare, ha operato in passato sul “Vespucci” anche in con-
dizioni proibitive, ma la particolarità e delicatezza del volo non potevano consentire rischi
o atterraggi pesanti. Quindi, dopo lo sbarco (nella foto) e la preparazione all’ultima parte
del viaggio, è stato fatto il nuovo tratto via terra a bordo di mezzi della Croce Rossa dal-
l’aeroporto di Pisa all’ospedale Meyer di Firenze. 
Si è trattato di un diversivo preventivato come possibilità fin dalla partenza, date le note
particolarità dello scalo fiorentino, ed è stato un aspetto della vicenda anche marginale se
si considera l’evento in sé e la realtà di provenienza dei bambini. Certo è che se fosse sta-
to possibile prendere terra a Peretola, a 10 minuti dal Meyer invece che a 80 km di distan-
za, sarebbe stato evitabile lo stress aggiuntivo di un altro lungo viaggio via terra nel
cuore della notte e sotto la pioggia dopo lo sbarco in terra toscana. Un aeroporto funzio-
nale significherebbe anche questo.
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