
Mentre chiudiamo questo notiziario siamo
sempre in attesa che la Giunta Regionale dia
notizie dell’atto di approvazione della famige-
rata variante al PIT (Piano d’Indirizzo Territo-
riale), contenente l’ormai famosa soluzione di
pista parallela convergente 12/30. Sono passa-
ti ormai otto mesi da quando (febbraio 2012)
ENAC ha consegnato il documento con l’indi-
cazione della pista da fare, l’unica utile a risol-
vere le criticità ambientali, funzionali ed ope-
rative del “Vespucci”, peraltro già ben nota,
ma al momento della delibera non c’è traccia.
Delibera che dopo l’approvazione in Giunta
Regionale dovrebbe passare dalle Commissio-
ni e quindi approdare al voto in Consiglio Re-
gionale. Anche questa volta speriamo che pos-
sa essere successo qualcosa quando questo
numero sarà in distribuzione. Temiamo però
di dover girare l’anno aspettando un primo
passo concreto verso la pista.

Costi della politica
A inizio 2012 avevamo stigmatizzato gli otto
anni di attesa di ADF per una risposta alla pro-
posta di investimento sull’infrastruttura aero-
portuale di Firenze. Proposta che aveva ac-
compagnato l’ingresso dei nuovi azionisti di
maggioranza nella società del “Vespucci”
(2003) scelti dagli enti locali per la cessione
delle quote pubbliche. Gli otto anni stanno di-
ventando nove e l’attesa continua. Conside-
rando che per realizzare la nuova pista, dal
momento dell’OK politico alla sua attivazione
(quindi progettazione definitiva, iter connessi e
lavori) occorreranno tre-quattro anni (stima
ADF ed ENAC), i tempi di attesa di una deci-
sione hanno già doppiato quelli di realizzazio-
ne dell’opera. In tempi di denunce dei costi
della politica e del peso dei ritardi decisionali
su imprese e opere pubbliche, dalla Toscana
arriva un esempio perfetto.
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All’inizio della scorsa estate il direttore del più importante quotidiano toscano (La
Nazione), chiamato in una tv locale a commentare per l’ennesima volta le vicende
dell’aeroporto, in una sorta di sfogo ha promesso di non voler più sprecare carta
per una vicenda che ha ormai superato la soglia di sopportazione per l’inutilità di
chiacchiere da decenni sempre uguali e concretamente del tutto inutili. Come non
condividere un simile sfogo? La questione aeroportuale fiorentina ha disintegrato
da tanto tempo qualunque limite umano di sopportazione attorcigliandosi sempre
attorno alle stesse argomentazioni e polemiche e alle stesse inettitudini della poli-
tica senza mai arrivare a nulla.
Proprio per questo, come associazione, ad un certo punto (molti anni fa...) abbia-
mo smesso di fare conferenze stampa: era anche piacevole, ogni volta, incontrarsi
con i giornalisti fiorentini e prendere un caffè assieme, ma che ci si poteva dire di
nuovo? Niente, ovviamente. Quindi abbiamo optato per proseguire solo con l’ap-
puntamento trimestrale del presente notiziario che chi vuole può leggersi (da sedi-
ci anni...), oppure no. Ma ogni volta è sempre più faticoso riempire queste otto pa-
gine perché non si può che ripetere (più o meno) sempre le stesse cose. Nei mesi
scorsi, su un altro quotidiano cittadino, davanti a un nostro documento che riba-
diva le ragioni della nuova pista parallela, ci accusarono di recitare una sorta di
“mantra”. È proprio così, perché i termini della questione non possono che essere
sempre gli stessi: sono sempre i soliti e ben noti problemi e soluzioni, sono sempre
le stesse assurdità e falsità ripetute come dischi incantati da chi fa finta di non ca-
pire la questione. Allora a volte viene voglia di uscire con pagine bianche.
Il nulla, però, è proprio ciò che preferisce chi vuole che la faccenda vada avanti co-
sì: sfinire l’opinione pubblica, i giornalisti e chiunque si interessi alla questione ali-
mentando all’infinito le più assurde e inutili polemiche finché per disperazione nes-
suno sopporti più di sentir parlare di aeroporto e la questione troppo scomoda pos-
sa risprofondare nel silenzio assoluto e non disturbare più amministratori e politi-
ci. D’altra parte, da decenni, il copione è stato questo, tra picchi di polemiche e
lunghi mesi di nulla. 
Allora invitiamo La Nazione (e ovviamente gli altri organi d’informazione) ad anda-
re oltre il limite di sopportazione e continuare a seguire la questione anche  (e so-
prattutto) quando non ci sono spunti polemici, per raccontare ciò che non sta suc-
cedendo. Così chi di dovere magari potrà vergognarsi almeno un po’ di fronte ai
cittadini.

Il Presidente
Giorgio Morales
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Limite di sopportazione...

Da marzo 2013 inizierà ad operare su Firenze la nuova compagnia spagnola Volotea. Sono previsti voli
per Palermo, Catania, Bordeaux e Nantes che saranno gestiti con Boeing 717 da 125 posti. I servizi
saranno soggetti ad alcune limitazioni dovute alle carenze della pista fiorentina. 

Cercasi delibera...



Costi per i cittadini
Nelle redazioni dei giornali e sulle scrivanie di
enti e istituzioni (e anche alla nostra associa-
zione) arrivano sempre più spesso sfoghi e pro-
teste di cittadini vittime dei disservizi causati
dalle carenze della pista del “Vespucci”. Il
mancato adeguamento strutturale dello scalo,
infatti, non è “solo” un costo economico e oc-
cupazionale che ricade sulle prospettive del
territorio e del sistema toscano, ma è anche un
peso che grava sulla vita quotidiana dei cittadi-
ni. I cittadini-utenti di un servizio di trasporto
soggetto più o meno ogni giorno a ritardi, di-
rottamenti, coincidenze saltate, voli cancellati,
bagagli e passeggeri lasciati a terra. I cittadini-
lavoratori del settore aereo che devono reggere
le reazioni degli utenti ai suddetti disservizi
senza averne alcuna colpa. I cittadini-residenti
che subiscono l’attuale assetto dello scalo
(Quaracchi, Brozzi, Peretola, Sesto Fiorentino)
ben sapendo che basterebbe permettere l’ade-
guamento delle infrastrutture per risolvere la
questione. Tutti cittadini ignorati da chi ancora
oggi non percepisce l’effetto delle proprie non-
decisioni.

Cortocircuito procedurale
Uno degli aspetti paradossali nella vicenda del-
la pista continua ad essere la reiterata richiesta
di nuove valutazioni, minaccia tutt’ora incom-
bente assieme al “pericolo” di nuovi processi
partecipativi (dopo quello già aperto nel 2009
proprio su parco e aeroporto). Da una parte
vengono chiesti ancora dibattiti pubblici e stu-
di generali su cose già abbondantemente di-
scusse e studiate (sarebbe davvero difficile tro-
vare nuovi spunti) anche da parte di chi aveva
promosso e a volte pure pagato proprio gli stu-
di che poi non si preoccupa di leggere o non
comprende. Dall’altra parte si chiedono studi
mirati sul progetto da attuare ma allo stesso
tempo, tenendo ferma la variante al PIT, si im-
pedisce ad ADF di fare il progetto definitivo
della pista. Si impedisce quindi di partire con il
nuovo masterplan aeroportuale e di avviarne il
relativo iter che già comprende nel suo percor-
so autorizzativo proprio tutte le ulteriori valuta-
zioni specifiche necessarie, a cominciare dalla
procedura di VIA (Valutazione d’Impatto Am-
bientale). Un vero e proprio cortocircuito buro-
cratico-procedurale.

2 / Aeroporto Ottobre - Dicembre 2012

SH
A

U
N

 S
IM

PS
O

N

Voli, vettori, aerei
In attesa che si sblocchi il futuro del “Ve-
spucci”, l’attuale operatività dello scalo
continua ad essere soppesata dai vettori
per capire se, come e quando possano
intanto servire l’area fiorentina. 
Come anticipato dalla foto in prima pagi-
na, la nuova compagnia spagnola Volo-
tea ha deciso di sbarcare a Firenze dal
prossimo marzo 2013. Il vettore, che ha
iniziato ad operare in aprile, ha basi a Ve-
nezia, Nantes e Palermo e sta sviluppan-
do una rete europea di collegamenti di-
retti tra scali regionali bypassando i gran-
di hub. Dal “Vespucci” sono previste rot-
te su Catania e Palermo dal 28 marzo
(con quattro frequenze settimanali) e su
Bordeaux e Nantes dal 2 giugno (due fre-
quenze). I voli saranno operati con Bo-
eing 717 da 125 posti limitati su Firenze
a 116 posti per le penalizzazioni dell’at-
tuale pista e sono stati programmati in
orario serale per attenuare i possibili ef-
fetti del vento sull’attuale configurazione
strutturale dello scalo. 
Vueling, altro vettore spagnolo che ha
iniziato ad operare su Firenze in marzo
con voli da Barcellona, Madrid e Parigi
Orly, la scorsa estate ha introdotto in ser-
vizio due nuovi Airbus A319 con presta-
zioni più adeguate alla condizione del
“Vespucci”. Ciò ha permesso di migliora-
re l’operatività del servizio dopo un criti-
co avvio per i continui dirottamenti e, sul-
la base del notevole successo riscontrato,
Vueling sta valutando possibili sviluppi
sullo scalo di Firenze. 
Niente da fare invece, per ora, per il col-
legamento con Mosca. Aeroflot, che da
anni aveva espresso interesse a servire
l’area fiorentina, il 1° settembre è sbarca-
ta a Bologna, scelta come quarta destina-
zione italiana dopo Roma, Milano e Ve-
nezia. Il tentativo degli enti fiorentini di
promuovere comunque l’avvio del servi-
zio con altro vettore al momento non ha
dato frutti (con l’attuale pista la rotta sa-
rebbe troppo penalizzata). 
Novità dovrebbero arrivare nel 2013 per
l’attività di Air France su Firenze gestita
con Avro RJ85 (Parigi e London City). Il
vettore francese ha in atto un piano di ri-
strutturazione che prevede la cessione di
CityJet, compagnia irlandese che gestisce
la flotta degli Avro. Il gruppo Air France
dispone di velivoli Airbus A318 e A319,
Embraer EJet e Bombardier CRJ e dovrà
decidere se e come utilizzarli sull’attuale
pista fiorentina. Situazione simile riguar-
derà anche Brussels Airlines che sta pro-
seguendo l’eliminazione dalla flotta degli
stessi Avro RJ85 e RJ100, attualmente
impiegati su Firenze (anche il vettore bel-
ga dispone di Airbus A319 e ha inserito
su alcune linee europee il turboelica
Bombardier Q400).

In luglio l’israeliana Arkia ha operato per la prima volta su Firenze con un charter da Tel Aviv con
Embraer 195 (nella foto). Il vettore ha utilizzato il “Vespucci” nella tratta di andata, mentre ha
dovuto spostarsi a Pisa per il volo di ritorno, non compatibile con i limiti dell’attuale pista di Firenze.

Dall’inizio della scorsa estate Vueling ha introdotto in servizio su Firenze nuovi Airbus A319 in grado
di operare meglio sull’attuale pista. Attualmente il vettore spagnolo gestisce collegamenti con
Barcellona (giornaliero), Parigi Orly (quattro frequenze settimanali) e Madrid (tre frequenze).
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Un’entità regionale superiore che tenga
sotto controllo l’evoluzione dell’aeroporto di
Firenze dotato di nuova pista per garantire
che un “Vespucci” reso efficiente non abbia
effetti sull’aeroporto di Pisa. È sostanzialmen-
te questa la principale condizione dettata
dalle istituzioni pisane per accettare
un’apertura verso i progetti per lo scalo fio-
rentino (assieme alla non allungabilità futura
della nuova pista già recepita con il traccia-
to “parallelo convergente” verso l’autostra-
da). E in base a tale condizione la Regione
cerca una forma di integrazione tra SAT e
ADF o perlomeno tra i rispettivi soci pubblici,
tramite una holding che dovrebbe dirigere
politicamente il sistema aeroportuale tosca-
no. È corretto e necessario tutto questo? È
opportuno continuare a spenderci tempo e
risorse? E come potrebbe attuarsi? 

Fuori tema...
Queste divagazioni politico-gestionali, in

realtà, ci hanno sempre interessato poco
perché fuori tema, cioè altra cosa rispetto ai
veri problemi del sistema aeroportuale to-
scano in attesa di soluzione, quelli che inte-
ressano gli utenti e che stanno nella grave
carenza di capacità infrastrutturale (piste,
piazzali, aerostazioni). E sono anche fuori luo-
go perché atti dirigistici che pensino di indiriz-
zare a tavolino voli e passeggeri al di là delle
differenziazioni di ruoli possibili già ben noti,
per favorire una struttura rispetto a un’altra,
nei fatti non sono proponibili oltre che essere
fuori dal tempo e fuori norma (regole comu-
nitarie sulla tutela del mercato e della libera
concorrenza nell’interesse dell’utenza). Ne
abbiamo già parlato tante volte. 

Il fatto è che mentre chiudiamo questo
numero del notiziario la questione  della pista
del “Vespucci”, vero nodo essenziale della
questione aeroportuale toscana, è sempre
bloccata e dalla Regione fanno sapere che
l’accordo sulla holding tra i soci pubblici di
SAT e ADF è precondizione perché si possa ri-
partire con l’iter della variante al PIT e quindi
con le decisioni sulla pista fiorentina. Verreb-
be quindi confermato un percorso contrario
alla corretta scaletta delle cose da fare e
che rischia di congelare tutto a tempo inde-
terminato o creare nuovi pasticci aeropor-
tuali vista la difficoltà dell’operazione hol-
ding, che oltretutto interessa due società
molto diverse, quotate in borsa e operanti in
un assetto aeroportuale del tutto anomalo. 

Evoluzione naturale
In realtà le cose sarebbero ben più sem-

plici e lineari (e meno costose) se ci si limitas-
se a riportare la questione sui giusti binari
consentendo anche in Toscana una norma-
le dinamica del trasporto aereo. Per far ciò
non occorre inventare nuove forme gestio-
nali e sovrastrutture. Basterebbe adottare
un’unica politica aeroportuale e permettere
a entrambe le società che già ci sono di

operare per far funzionare le strutture che
gestiscono. La SAT di Pisa lo ha sempre potu-
to fare e lo sta facendo grazie al supporto in-
condizionato di tutto il sistema politico tosca-
no a qualunque atto (progetti, politiche
commerciali, concorrenza, ecc.); l’ADF di Fi-

renze potrà farlo solo se e quando cadranno
i veti politici che la imbrigliano. Se e quando
si concretizzerà il progetto pista si potrà nor-
malizzare la situazione dello scalo fiorentino
(operatività) e l’evoluzione del traffico ae-
reo: potranno essere recuperati i voli persi,
rafforzate le rotte carenti, aperte le destina-
zioni mancanti (nazionali ed europee) acco-
gliendo i vettori finora tenuti lontani dalle di-
sfunzioni della pista e mettendo fine ad una
situazione d’inefficienza che non ha eguali in
nessuna parte del mondo.

Cosa dovrebbe fare l’ipotetica holding
rispetto a questa evoluzione? Stabilire a ta-
volino chi potrà scendere su Firenze? Suddivi-
dere il traffico sui due scali tra diverse desti-
nazioni, tra nazionale e internazionale, busi-
ness e turistico, low cost e tradizionale? Irrea-
listico e soprattutto inutile perché, come ab-
biamo scritto tante volte, le differenziazioni di
traffico possibili tra i due scali (che manter-
ranno dimensioni e situazioni diverse, ognuno
con proprie capacità e limiti) sono già defini-
te: specializzazioni più marcate in alcuni seg-
menti di traffico, come la capacità intercon-
tinentale, i voli merci e la prevalenza del low
cost che si manterranno su Pisa; inevitabili so-
vrapposizioni di offerta su altri segmenti, prin-
cipalmente i voli per gli hub, le capitali e le
maggiori città del continente europeo e del
bacino del Mediterraneo che avranno sem-
pre in Firenze il maggiore polo attrattivo e
che potranno essere servite dai vettori in ba-
se al livello di domanda generato dal baci-
no d’utenza, com’è naturale che sia e non
più in base alla compatibilità con le carenze
operative di una pista. Ci sarà concorrenza
tra scali? Nei suddetti segmenti di traffico po-
trà esserci, come d’altra parte c’è sempre
stata, ma diverrà una concorrenza leale e
utile all’utenza, non più condizionata da ca-
renze infrastrutturali. Sarebbe davvero para-
dossale intervenire su una situazione final-
mente sanata per introdurre nuove distorsio-
ni artificiali. E sarà possibile una salutare con-
correnza tra il “Vespucci” di Firenze e il “Mar-
coni” di Bologna che oggi è il principale sca-
lo di  riferimento per i principali vettori che in-
tendono servire l’italia centrale. 

Prima la pista, poi la holding
In sostanza, comunque si guardi la que-

stione e qualunque forma di gestione si ab-
bia in mente, non cambiano gli scenari pos-
sibili e le priorità (infrastrutture) per creare e
far funzionare un vero sistema aeroportuale
toscano. Forme di collaborazione societaria
tra SAT e ADF, se e quando possibili, saranno
positive e, se lo si ritiene opportuno, si prose-
gua con valutazioni e tavoli istituzionali. Ma
questo non può essere in alcun modo un fat-
tore condizionante le scelte infrastrutturali e
d’altra parte l’atteggiamento dei decisori
pubblici verso un progetto non può mutare
in base a chi gestisce o potrebbe gestire le
infrastrutture.

La ricerca di una holding regionale
tra SAT e ADF non deve essere

l’ennesimo freno ai progetti per lo
scalo fiorentino e alla soluzione dei

veri problemi del sistema
aeroportuale toscano.

Holding: quando e perché?

Aeroporto di Firenze
Aeroporti Holding 31,035%
Ente CR Firenze 17,500%
CCIAA Firenze 15,456%
SOGIM 11,700%
CCIAA Prato 5,113%
Regione Toscana 5,002%
Comune Firenze 2,184%
Altri / Mercato 12,010%
Fonte CONSOB, situazione al 18/10/2012.

Aeroporto di Pisa
Regione Toscana 16,899%
Nuti Ivo 15,314%
Provincia Pisa 9,262%
Fondazione CR Pisa 8,572%
Comune Pisa 8,450%
CCIAA Pisa 7,867%
Fada SpA 4,039%
Savimag Srl 4,039%
MPS 3,965%
ADF Firenze 2,001%
Altri / Mercato 19,592%
Fonte CONSOB, situazione al 18/10/2012.

Tra gli altri: CCIAA Firenze 1,42%, Prov. Firen-
ze 1,04%, Prov. Lucca 1,04%, Com. Livorno
0,74%, Com. Firenze 0,70%, CCIAA Livorno
0,31% (fonte: SAT).



Se in Toscana da decenni si parla di ipo-
tesi d’integrazione tra aeroporti, peraltro at-
tuando politiche aeroportuali opposte tra i
vari scali, come sono andate le cose nel re-
sto d’Italia? Vediamo la situazione nelle varie
regioni considerando i 42 aeroporti commer-
ciali inseriti nel nuovo Piano Nazionale degli
Aeroporti, ad oggi gestiti da 36 soggetti. Tra
questi sei sono a maggioranza privata (Ao-
sta, Firenze, Napoli, Olbia, Parma, Roma) e
tre sono quotati in borsa (Firenze, Pisa, Vene-
zia). Tra le società pubbliche molte hanno in
corso percorsi per cedere quote a soggetti
privati e una (SEA di Milano) sta procedendo
alla quotazione in borsa, prevista entro l’an-
no. Più o meno in ogni regione esistono an-
che altre società o consorzi locali che si oc-
cupano di scali minori.

Società unica
Tra le 18 regioni dotate di aeroporti una

sola, la Puglia, ha sviluppato il proprio siste-
ma aeroportuale regionale sotto una vera e
propria società unica, la “Aeroporti di Pu-
glia” responsabile dei quattro scali commer-
ciali di Bari, Brindisi, Foggia e Taranto, nata
nel 1984 come SEAP. La società è controlla-
ta quasi totalmente dalla Regione Puglia
(azionista al 99,4%) che nel corso degli anni
e nei passaggi tra diverse maggioranze po-
litiche ha portato avanti i progetti per le
quattro strutture secondo le esigenze territo-
riali e le opportunità che via via si presenta-
vano: il ruolo prioritario dello scalo del capo-
luogo regionale, la valorizzazione delle strut-
ture di origine militare a Brindisi (oggi polo
low cost e importante base per le merci), il
potenziamento di Taranto in funzione del
polo industriale insediato nell’area aeropor-
tuale (Alenia Aermacchi), i progetti di  mi-
glioramento per Foggia, prima in ottica di
voli regionali, oggi per lo sviluppo low cost
con l’allungamento della pista. 

Un’unica società tra più scali c’è anche
nel Lazio, la ADR (Aeroporti di Roma), ma
identifica il sistema metropolitano incentrato
su Roma (Fiumicino e Ciampino). Nei prossi-
mi anni ADR dovrebbe occuparsi della rea-
lizzazione e gestione del nuovo aeroporto
previsto nel Lazio, quello di Viterbo (confer-
mato nel piano nazionale), che dovrebbe
avere un ruolo specializzato nel low cost per
la capitale, coinvolgendo però in qualche
forma gli enti locali. Una sola società è pre-
sente naturalmente anche nelle regioni mi-
nori che hanno un unico aeroporto com-
merciale: Abruzzo (SAGA), Friuli Venezia Giu-
lia (FVG), Marche (Aerdorica), Umbria (SA-
SE), Valle d’Aosta (AVDA), Trentino Alto Adi-
ge (ABD) e anche la Liguria (Aeroporto di
Genova), anche se in questo caso esiste un
secondo scalo commerciale ad Albenga,
con un proprio gestore, non inserito però nel
piano aeroporti. 

Compartecipazioni
Se la società regionale unica rappresen-

ta un caso isolato, esistono invece varie
compartecipazioni azionarie. Al di là delle
acquisizioni di quote a fini d’investimento o
diversificazione dell’attività (tra scali lontani,
anche di regioni diverse), questo tipo di col-
laborazioni è più stretta ed assume rilevanza
operativa tra scali vicini, entro ambiti identifi-
cabili con una stessa area metropolitana. In

questo caso il gestore dell’aeroporto princi-
pale entra nella società della struttura mino-
re da sviluppare quale supporto in determi-
nati segmenti di traffico quali le merci, il low
cost o l’aviazione generale. L’esempio più
importante è in Veneto con la SAVE, gestore
del “Marco Polo” di Venezia, che detiene  la
maggioranza (80%) della AerTre di Treviso.
Una collaborazione sancita con la creazione
del “sistema aeroportuale di Venezia” con-
cretizzato con piani di sviluppo delle infra-
strutture e del traffico su entrambi gli scali, di-
stanti circa 20 km (indipendentemente dal-
l’altro polo aeroportuale veneto incentrato
su Verona). Altro esempio è rappresentato
dalla SEA di Milano che gestisce i due scali
del capoluogo lombardo (Linate e Malpen-
sa) ed è presente (30,9%) nella SACBO, ente
gestore dell’aeroporto di Bergamo, tutti e
tre riuniti nel “sistema aeroportuale di Mila-
no” (e indipendenti, per ora, dal quarto sca-
lo lombardo di Brescia). Future forme di inte-
grazione operativa sono previste in Campa-
nia tra Napoli Capodichino, Salerno e il nuo-
vo scalo di Grazzanise (20 km dal capoluo-
go regionale) previsto nel piano nazionale
aeroporti per sviluppare il traffico dell’area
napoletana sotto il controllo della GESAC,
attuale gestore di Capodichino. In Sicilia la
SAC di Catania Fontanarossa detiene il 65%
della SOACO, società di gestione creata
per gestire il nuovo scalo di Comiso in attesa
di attivazione (circa 70 km da Catania) e
che dovrebbe svilupparsi come struttura low
cost per la Sicilia orientale.

Società diverse
Al di là delle realtà viste finora, nella

maggioranza dei casi, a livello di regione,
ad aeroporti posti in distinti ambiti territoriali
corrispondono gestori diversi. La Sicilia, oltre
a Catania e Comiso, ha il sistema della Sici-
lia occidentale comprendente gli aeropor-
ti di Palermo e Trapani, gestiti da GESAP e
Airgest. Trapani, con lo sviluppo dell’attività
di Ryanair, si sta configurando come scalo
low cost a servizio anche dell’area palermi-
tana (a circa 80 km) ma per il momento
non ci sono forme d’integrazione gestiona-
le. Completano il sistema siciliano gli scali di
Pantelleria e Lampedusa ad oggi gestiti di-
rettamente dal Ministero dei Trasporti trami-
te l’ENAC che sta però avviando la cessio-
ne a privati. In Emilia Romagna si contano
quattro aeroporti e quattro gestori: Aero-
porto di Bologna per lo scalo del capoluo-
go regionale, Aeradria per Rimini, SEAF per
Forlì (con una situazione in evoluzione dopo
il fallimento della società) e la SOGEAP per
Parma. In Lombardia, ai due gestori presen-
ti nel sistema milanese (SEA e SACBO) si ag-
giunge la società che gestisce l’aeroporto
di Brescia (Aeroporto Gabriele d’Annunzio).
Tre società gestiscono i tre scali della Cala-
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Il sistema aeroportuale italiano
delineato nel piano nazionale

aeroporti (42 scali in 18 regioni) è
gestito attualmente da 36 società.

Gestioni aeroportuali
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bria (SACAL per Lamezia Terme, SOGAS per
Reggio Calabria e Aeroporto S.Anna per Cro-
tone); tre società operano i tre maggiori scali
della Sardegna (SOGAER a Cagliari, SOGEAAL
a Alghero e GEASAR a Olbia). Due società so-
no presenti in Campania (GESAC di Napoli e
la Aeroporto di Salerno) e in Piemonte (SAGAT
a Torino e GEAC a Cuneo), oltre che in Tosca-
na (con SAT e ADF).

Tentativi d’integrazione
Nell’evoluzione del sistema aeroportuale

nazionale, tra tante ipotesi d’integrazione ri-
maste tali si devono annoverare vari tentativi
falliti o comunque interrotti. Il caso più signifi-
cativo è l’Emilia Romagna dove negli anni ‘90
si era creata la collaborazione tra Bologna e
Forlì con una forte partecipazione della SAB
nella SEAF (quando Forlì, circa 70 km da Bolo-
gna, doveva essere lo scalo low cost per
l’area bolognese). Ma la collaborazione fu in-
terrotta dalla stessa SAB che si concentrò sullo
sviluppo del proprio piano industriale. Più re-
centemente, nel 2011, la Regione aveva pro-
mosso il progetto della SAR (Società Aeroporti
Romagna) tra Forlì e Rimini, poi divenuta SAER
(Società Aeroporti Emilia Romagna) per l’ipo-
tesi di coinvolgere Bologna. Anche in questo
caso il proposito d’integrazione si è interrotto
per l’opposizione della società bolognese sul-
la base di valutazioni che hanno giudicato né
utile né conveniente la società unica e ades-
so le tre gestioni aeroportuali procedono su
strade separate. 

Altro caso dalle alterne vicende è il “siste-
ma del Garda” promosso a fine anni ‘90 dalla
“Valerio Catullo” di Verona in seguito all’attiva-
zione come scalo commerciale di Brescia
Montichiari (fuori regione ma a circa 40 km di
distanza). Tale sistema avrebbe dovuto unire
funzionalmente gli scali di Verona e Brescia, va-
lorizzando quest’ultimo per le merci e il low
cost. L’operazione non ha avuto però gli svilup-
pi prospettati, nonostante una gestione sostan-
zialmente unica (la “Valerio Catullo” di Verona
detiene il 99,9% della “Aeroporto Gabriele
d’Annunzio” di Brescia), anche perché le stra-
tegie della società veronese verso lo scalo bre-
sciano sono più volte cambiate. Il rapporto tra
le istituzioni dei due territori è sempre stato pro-
blematico e dopo varie vicissitudini, anche le-
gali, oggi si prospetta una divisione delle due
società con la cessione del controllo dello sca-
lo agli enti bresciani, anche in linea con le indi-
cazioni del Piano Nazionale che delinea per
Brescia un ruolo nel sistema del nord-ovest in
supporto agli altri scali lombardi.

Tra i propositi d’integrazione gestionale mai
concretizzati si può annoverare naturalmente
la Toscana, con la particolarità che la nostra
regione è l’unica che ancora deve realizzare
una parte essenziale delle infrastrutture aero-
portuali necessarie alla formazione e al funzio-
namento del proprio sistema aeroportuale.

Gestioni aeroportuali



Il Piano Nazionale degli Aeroporti recen-
temente pubblicato e in fase di approvazio-
ne da parte del Governo delinea una suddi-
visione del territorio italiano in nove aree ae-
roportuali. Quattro sono sistemi interregionali:
nord-ovest (Lombardia, Piemonte, Valle
d’Aosta, Liguria), nord-est (Veneto, Tren-
tino Alto Adige, Friuli Venezia Giu-
lia), centro-nord (Emilia Roma-
gna, Toscana), centro-Italia (La-
zio, Umbria, Marche, Abruzzo).
Quattro si identificano con
un’unica regione: area cam-
pana, area meridionale adriati-
ca (Puglia), area Calabria, siste-
ma della Sardegna. In un caso, la Si-
cilia, una regione è divisa in due sistemi:
sistema Sicilia orientale e sistema Sicilia oc-
cidentale (oltre alle isole minori di Lampedu-
sa e Pantelleria).

Bologna, Firenze-Pisa
La Toscana forma con l’Emilia Romagna

il sistema aeroportuale del centro-nord che
comprende sei scali: due toscani, quattro
emiliano-romagnoli. L’Emilia Romagna è
presente con tutti e quattro i propri aeropor-
ti commerciali, Bologna, Forlì, Parma e Rimi-
ni; la Toscana con i due aeroporti principali
di Pisa e Firenze, mentre ha visto l’esclusione
dal Piano Nazionale delle altre tre strutture
commerciali (Grosseto, Marina di Campo e
Siena) attuata in fase di messa a punto del
documento che a livello nazionale ha ridot-
to gli aeroporti considerati da 46 a 42 (come
avevamo anticipato nei mesi scorsi su que-
sto notiziario). 

Bologna, Firenze e Pisa sono inseriti tra gli
aeroporti strategici, riconoscendo però al
maggiore scalo emiliano un ruolo di premi-
nenza per l’area centro-nord. Tale riconosci-
mento rappresenta una conferma di un ruo-
lo già noto e derivante dalla sua situazione
infrastrutturale e geografica (e dalla debo-
lezza del sistema toscano). Bologna infatti
unisce infrastrutture già di importante livello,
un altrettanto importante piano industriale
di sviluppo in attuazione e una localizzazio-
ne ideale rispetto al principale bacino
d’utenza regionale e all’area centro-Italia.
D’altra parte per queste ragioni già adesso il
“Marconi” è il principale scalo di riferimento
per i vettori che intendono servire l’Italia
centrale. E per le stesse ragioni è riconosciu-
to come struttura aeroportuale più impor-
tante del centro-Italia nell’ambito della rete
TEN-T, la rete dei trasporti delineata dal-
l’Unione Europea della quale ha tenuto
conto il Ministero dei Trasporti italiano per la
definizione del piano nazionale. Nella rete
TEN-T Bologna è inserito tra i “core airport”, i
nodi aeroportuli europei più rlievanti (assie-
me a Milano Linate e Malpensa, Bergamo,
Torino, Venezia, Genova, Roma Fiumicino,
Napoli e Palermo). Firenze e Pisa sono tra i 32
aeroporti italiani definiti “comprehensive air-

port”, strutture che completano la copertu-
ra territoriale del trasporto aereo. I due mag-
giori scali toscani si pongono un gradino sot-
to Bologna per le note criticità che ne con-
dizionano stato attuale e potenzialità. La lo-
ro stessa permanenza nella fascia degli sca-
li strategici, come ben noto, resta condizio-
nata alla soluzione del problema della pista
di Firenze la cui realizzazione, confermata
della massima urgenza, è condizione essen-
ziale per formare il sistema toscano (“siste-
ma correlato”). Ma anche a sistema com-
pleto e funzionante le capacità toscane sa-

ranno comunque inferiori a quelle della re-
gione limitrofa per i vincoli e le criticià che
permarranno nell’assetto aeroportuale ano-
malo ma ormai consolidato della nostra re-
gione: vincoli dimensionali per Firenze, vin-
coli localizzativi e militari per Pisa e assenza di

riserve di capacità su scali minori e di pro-
getti di sviluppo per altre instrutture aero-
portuali (a differenza della situazione
dell’Emilia Romagna).

Nel sistema centro-nord non sono
previsti hub intercontinentali (i tre
hub nazionali restano Fiumicino,
Malpensa e Venezia), anche se

ovviamente sia Bologna, sia
Pisa (ma anche Rimini) man-
tengono per dimensioni di pi-
sta la propria capacità di
ospitare voli intercontinentali
(con Pisa che ha il sistema di

piste più importante). Nè Bolo-
gna nè Pisa sono inseriti tra gli scali

destinati allo sviluppo del trasporto
merci. Anche in questo caso entram-

bi oggi svolgono traffico di questo tipo
(32.563 tonnellate movinentate da Bolo-

gna nel 2011, 6.787 tonnellate da Pisa),
con aree aeroportuali dedicate (Pisa ha

appena innaugurato il nuovo Cargo Villa-
ge), ma non rispondono ai requisiti indicati
per sviluppare tale ruolo, principalmente re-
quisiti ambientali (distanza dalla città e limiti
alle attività notturne). Nel caso di Bologna e
dell’Emilia Romagna, inoltre, lo sfogo per le
attività merci è previsto sull’aeroporto di For-
lì, destinato proprio ad un futuro sviluppo in
questo settore.

Forlì, Rimini e Parma
Gli altri tre scali del sistema centro-nord,

Forlì, Parma e Rimini, sono inseriti nel Piano
nazionale come strutture di servizio, con va-
lenze più locali o specialistiche. Forlì, che ha
una pista di 2.560 metri, come detto, è uno
degli aeroporti nazionali per i quali è ricono-
sciuta la potenzialità di sviluppo nel settore
cargo (gli altri sono Ancona, Brescia, Comiso,
Cuneo, Grazzanise, Lamezia Terme, Salerno
e Taranto, oltre a Fiumicino e Malpensa). Lo
scalo forlivese è anche riconosciuto come
Polo Tecnico Aeronautico per la presenza di
importanti istituti di formazione nel settore
aviatorio. Rimini, che ha una pista di 2.965
metri sulla quale già operano regolarmente
charter operati con Boeing 747, mantiene la
sua valenza per l’area della costa in suppor-
to ai flussi turistici principalmente con voli
charter e low cost. Parma, anch’esso con pi-
sta di 2.120 metri ha una propria valenza lo-
cale (il suo potenziamento venne posto co-
me condizione per l’insediamento in città
dell’Autorità Europea per la Sicurezza Ali-
mentare istituita nel 2002). Tutti e tre comun-
que, grazie alle proprie strutture di volo di
buon livello, garantiscono alla regione po-
tenzialità future al traffico aereo.
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Quattro aeroporti dell’Emilia
Romagna e due della Toscana
formano il sistema aeroportuale
centro-nord delineato nel Piano

Nazionale Aeroporti, con un ruolo
preminente riconosciuto a Bologna. 

Sistema centro-nord



Piste compatibili
Lo scorso settembre il Comune di Sesto Fioren-
tino ha adottato la variante al Regolamento Ur-
banistico per la costruzione di una pista cicla-
bile (finanziata dalla Regione) tra il Polo Uni-
versitario di Sesto e il parco di Villa Montalvo a
Campi Bisenzio attraverso quello che sarà il
parco della piana. Tale atto è stato presentato
in alcuni commenti come dimostrazione di
contrasto tra il parco e la nuova pista aeropor-
tuale. In realtà la pista ciclabile in oggetto non
interferisce con il tracciato della pista di volo
né con il nuovo sedime aeroportuale. Parte in-
fatti dal margine ovest del polo universitario ed
arriva alla zona del parco di villa Montalvo at-
traversando la vasta porzione di parco nel terri-
torio di Sesto Fiorentino tra il nuovo sedime
dello scalo e il margine sud degli insediamenti
sestesi (circa 300 ettari) che non viene interes-
sata dal progetto pista e poi gira verso sud per
raggiungere il territorio di Campi Bisenzio nella
zona dello svincolo A1-A11, ormai a circa due
chilometri oltre la fine dell’area aeroportuale.
La nuova pista ciclabile in realizzazione, assie-
me alle altre previste, può inserirsi proprio in
una sistemazione dell’intorno aeroportuale che
integri l’infrastruttura di volo con le aree verdi, i
boschi e le attività ricreative e di svago in esse
insediabili, sull’esempio di importanti esperien-
ze di coesistenza tra parchi e aeroporti svilup-
pate da tempo in Europa.

Polo universitario-Aeroporto
In settembre l’Università di Firenze ha avviato
l’iter per la “verifica di assoggettibilità a proce-
dura VIA” delle opere di messa in sicurezza
idraulica del polo universitario di Sesto Fioren-
tino. In particolare è prevista la cassa di espan-
sione per il Canale di Cinta Orientale collocata
tra il confine est del polo universitario e il con-
fine nord-ovest dell’attuale sedime aeroportua-
le. La progettazione ha tenuto conto dei vincoli

aeroportuali indotti dalla pista esistente su
quella porzione di territorio (distante dalla zo-
na della nuova pista). Quest’opera fa parte del
ridisegno dell’assetto della piana tra Firenze e
Sesto Fiorentino che oltre al polo universitario
dovrà (dovrebbe) ospitare la nuova conforma-
zione del “Vespucci”, il parco e il prolunga-
mento della tramvia verso il polo universitario. 
L’ipotesi di un contrasto tra Polo Universitario e
aeroporto è stato spesso sollevato contro i pro-
getti della pista: contrasto tra attività aerea ed
apparecchiature dei laboratori presenti e con-
trasto territoriale con la cassa di espansione. In
entrambi i casi tali contrasti sono stati sempre
smentiti dalla stessa Università, che semmai
sollecitava chiarezza nella definizione del-
l’area aeroportuale limitrofa della quale tener

conto per adeguare alcuni aspetti dei propri
piani (come hanno fatto i rappresentanti del-
l’Ateneo alle Commissioni Regionali nell’ambi-
to del processo partecipativo sull’iter della va-
riante al PIT per parco e aeroporto). E verifiche
di compatibilità tra il preesistente aeroporto e
l’insediamento universitario erano state con-
dotte fin dagli anni ‘80, quando già si valutava
il progetto di pista parallela e le strutture del
polo erano in costruzione. D’altra parte la vici-
nanza di un aeroporto efficiente riveste un’evi-
dente importanza strategica per una realtà
scientifica che vive di quotidiane relazioni in-
ternazionali, come hanno più volte sottolineato
autorevoli rappresentanti degli istituti di ricerca
presenti (come il compianto prof. Bertini, fon-
datore del CERN).
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Associazione “V. Giannotti” 
per lo sviluppo dell’aeroporto di Firenze

Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere copia

del trimestrale “Aeroporto”, può effettuare un versamento 

sul c/c postale n°14413504 intestato all’Associazione o un bonifi-

co sullo stesso conto (IBAN IT05S0760102800000014413504). 

L’iscrizione prevede una quota minima annua di 30,00 euro per 

le persone fisiche ed un contributo libero per enti e 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.

Do you want to discover the area surrounding the airport for yourself? 
You can rent a variety of sports equipment from the airport Service 
Center to help you get around any way you like. 
Bicycle hire is offered in collaboration with Sportplausch Wider.

Flughafen Zürich AG

L’aeroporto Kloten di Zurigo, uno dei maggiori e più trafficati scali europei, offre in varie forme visite alle strutture aeroportuali, all’oasi naturalistica
presente entro il proprio sedime e al territorio circostante. Sopra: una delle aree dell’aeroporto destinate al pubblico è situata in prossimità delle piste di
volo. Sotto: la pubblicità del servizio di noleggio biciclette e attrezzature sportive disponibile presso il terminal aeroportuale ed offerto per far conoscere 
l’area attorno al sedime dello scalo attraversata da 22 km di piste ciclabili.
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Lavori in corso
In attesa del via libera politico alla nuova pista
(prima o poi) e del suo iter progettuale e realiz-
zativo (3-4 anni), l’aeroporto fiorentino dovreb-
be proseguire la sua evoluzione su tre fronti
principali. Innanzi tutto l’avanzamento del pro-
getto di ristrutturazione e ampliamento del ter-
minal, l’opera più concreta che già lo scorso 5
luglio ha raggiunto un importante obiettivo con
l’apertura di 6.000 mq di nuovi ambienti. Con
tale realizzazione lo scalo di Firenze ha inizia-
to ad assumere l’aspetto di aeroporto interna-
zionale, che sarà rafforzato dagli ulteriori lotti
previsti entro fine 2012 con la capacità dello
scalo incrementata a 2,4 milioni di passeggeri.
Comunque il completamento del progetto re-
sta legato agli sviluppi della vicenda pista, cioè
alla reale possibilità di accogliere vettori e voli
che vorrebbero servire l’area fiorentina. 
La scorsa estate si è svolta la gara di appalto
per i lavori di ampliamento del piazzale ovest,
l’area di parcheggio condivisa tra aviazione
commerciale e aviazione generale posta vicino
all’hangar ex-Meridiana. L’intervento prevede
un ampliamento di 36.870 mq ed una serie di
opere accessorie, per un investimento di 6,77
milioni di euro e 150 giorni di lavoro per la

realizzazione. L’opera è particolarmente urgen-
te anche perché l’introduzione in linea dei
nuovi velivoli in sostituzione dei BAe 146/Avro
RJ, in particolare gli Embraer 190 e 195 (che
necessitano di maggiori spazi di manovra e
parcheggio) rende problematica la gestione del
traffico sui piazzali attuali. Infine, in teoria,
aspettando la pista dovrebbe essere realizzato
il collegamento su ferro con il centro di Firenze
e progettato (magari realizzato) quello con la
piana e l’area metropolitana. Il primo è il famo-
so progetto della Linea 2 della tramvia fermo
per le note vicissitudini. Il secondo è stato inse-
rito nell’accordo Comune-Regione sottoscritto
lo scorso settembre e che dovrebbe portare alla
definizione del tipo di servizio e di tracciato
sulla direttrice Pistoia-Prato-Firenze, con la re-
lativa fermata a servizio dello scalo.

Firenze-Pisa, distanza invariata
Ogni volta che viene data una notizia sull’iter
per la realizzazione del people-mover tra la
stazione centrale di Pisa e l’aeroporto “Gali-
lei”, qualcuno prende lo spunto per dipingere
novità sostanziali sul collegamento tra Firenze
e lo scalo pisano, creando altro caos informa-
tivo nella questione aeroportuale toscana. La

cosa si è ripetuta lo scorso 7 settembre quan-
do la Regione ha annunciato lo stanziamento
di un milione di euro per la progettazione
dell’opera (che ha un costo totale netto di 78
milioni, 28 erogati dalla stessa Regione). In re-
altà col people-mover non cambia la relazio-
ne Firenze-Pisa. Tale opera infatti va a sostitui-
re più o meno sullo stesso tracciato di 1,7 km
stazione-aeroporto il ramo ferroviario esisten-
te. Il tempo di percorrenza varierà di 30 se-
condi (dai 5 minuti attuali a 4 minuti e 30 se-
condi), aumenterà il numero delle corse (da
una ogni 17 minuti del treno attuale a una
ogni 5-8 minuti), sarà introdotta una fermata
intermedia (rispetto alla corsa diretta attuale);
aumenterà il costo del biglietto (da 1,40 euro
della navetta ferroviaria a tre euro previsti); sa-
rà obbligatorio il cambio di mezzo in stazione
(i treni non arriveranno più direttamente in
aeroporto). La stima è che un 30% di utenza
sarà connessa all’attività aeroportuale.
Il progetto ha in realtà valenza soprattutto urba-
nistica per la città di Pisa (e in questo senso
può giustificarsi una spesa simile) ed è infatti
inserito in un ridisegno di tutta l’area tra la sta-
zione e l’aeroporto, senza avere sostanziali ef-
fetti sulla percorrenza di circa un’ora tra Firen-
ze e Pisa Aeroporto.
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Chi volesse ricevere “Aeroporto” in formato digitale (PDF) può
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Dal 27 agosto Lufthansa ha definitivamente eliminato dalla flotta il “Jumbolino” della BAE Systems (BAe 146 e poi Avro RJ) impiegato dal 1994 (su
Firenze dal novembre 1994 all’agosto 2012). La flotta regionale di Lufthansa è oggi incentrata sui Bombardier CRJ e sugli Embraer 190 e 195 (questi
ultimi introdotti anche nei servizi su Firenze), aerei di nuova generazione, più economici e ecologici ma maggiormente soggetti alle disfunzioni operative
dell’attuale pista fiorentina. Sotto: un RJ85 in decollo da Firenze; sopra: un Embraer 195 ripreso sulla pista di Francoforte.
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