
Aspettando novità sull’iter della nuova pista
(non risultano al momento in cui si chiude
questo notiziario) dobbiamo doverosamente
aprire il primo numero del 2015 ricordando
il passaggio di per sé storico vissuto dal “Ve-
spucci” di Firenze a metà dello scorso no-
vembre, ossia il superamento per la prima
volta della quota annua dei due milioni di
passeggeri. Solitamente il raggiungimento di
queste soglie di traffico rappresentano per un
aeroporto e per la relativa città e regione
eventi celebrati in vario modo dalle autorità,
assieme al vettore che ha ospitato il passeg-
gero “milionesimo” e al passeggero stesso.
Così era stato anche a Firenze il 2 dicembre
1997 quando il “Vespucci” passò per la pri-
ma volta la soglia di un milione. Questa volta
l’evento è passato sostanzialmente inosserva-
to, inglobato nel consuntivo dei dati di traffi-
co 2014. 
Due milioni di passeggeri per il “Vespucci”
sono certamente ben lontani dal reale poten-
ziale dello scalo e dalla domanda dell’area
fiorentina e indice piuttosto dei problemi che
ne hanno sempre frenato uno sviluppo cor-
retto. Il passaggio dello scorso novembre ha
segnato però una data che entra nella storia
dell’aeroporto di Firenze, quindi la riportia-
mo con evidenza perché ne rimanga testimo-
nianza sul notiziario, come 17 anni fa (Aero-
porto n°2, Gennaio-Marzo 1998).

Toscana Aeroporti

Il 9 e 10 febbraio dovrebbe essere approvata
dalle due assemblee straordinarie degli azioni-
sti di SAT e ADF la fusione delle società di ge-
stione dei due maggiori scali toscani (con in-
corporazione di ADF in SAT) che darà vita alla
società unica costruita sulla struttura della SAT,
che cambierà denominazione in Toscana Ae-
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Passaggi, tempi e scadenze da qui alla nuova pista (cronoprogramma masterplan 2014-2029
aeroporto di Firenze, presentazione in Palazzo Vecchio, 6 novembre  2014):

Gennaio 2015 
Avvio della progettazione preliminare delle opere del masterplan.

Gennaio-marzo 2015 
Svolgimento della procedura di Valutazione di Impatto Ambientale (VIA).

Marzo 2015 
Approvazione dei progetti preliminari da parte di ENAC.

Aprile 2015 
Rilascio del parere VIA e della conformità urbanistica sul masterplan 

da parte dei ministeri competenti.

Entro 30 aprile 2015 
Avvio del bando di appalto intergrato per le opere del masterplan.

Luglio 2015 
Aggiudicazione della gara di appalto.

Entro 31 agosto 2015 
Apertura dei cantieri delle opere del masterplan.

Entro fine 2017 
Conclusione della costruzione della nuova pista e del nuovo terminal 

ed entrata in esercizio del nuovo assetto aeroportuale.

(Attivata la nuova pista del “Vespucci” nasce il sistema aeroportuale toscano).

Due milioni

Iberia e Blue Air inizieranno a operare su Firenze con il nuovo orario in vigore da fine marzo. Il maggiore vettore spagnolo attiverà il volo giornaliero
(escluso lunedì) da Madrid, operato con Airbus A319 (a sinistra), affiancando sulla stessa rotta Vueling, parte dello stesso gruppo IAG. La rumena Blue Air
aprirà la rotta da Bucarest che sarà operata con tre frequenze settimanali, gestite con Boeing 737 (a destra un 737-500).
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Promemoria 2015
aspettando la pista (e il sistema aeroportuale)



roporti SpA (passaggio già ratificato dai due
consigli di amministrazione lo scorso 19 di-
cembre). Dopo il concambio di azioni
(0,9687 azioni SAT per ogni azione ADF) la
compagine della società unica vedrà natural-
mente come principale azionista Corporacion
America Italia (51,132%) quindi nell’ordine:
Ente CRF Firenze (6,583%), SO.G.IM.
(5,789%), Regione Toscana (5,029%), Provin-
cia di Pisa (4,910%), Fondazione Pisa
(4,568%), Camera di Commercio Firenze
(4,507%), Comune di Pisa (4,476%), Camera
di Commercio Pisa (4,168%), Camera di
Commercio Prato (1,491%), Provincia di Li-
vorno (1,254%), Comune di Firenze (1,027%)
e altri (5,066%). I soggetti provenienti dalla
SAT di Pisa deterranno così circa il 53%,
quelli ex-ADF il 47%; la rappresentanza delle
amministrazioni locali vedrà gli enti della co-
sta con il 10,64% (Comune e Provincia di Pi-
sa, Provincia di Livorno), gli enti dell’area fio-
rentina all’1,027% (Comune di Firenze).
L’operazione di fusione, salvo cambi di pro-
gramma, dovrebbe concludersi entro metà
2015 con la piena funzionalità di Toscana Ae-
roporti, guidata operativamente dall’ammini-
stratore delegato della “vecchia” SAT. Sarà
quindi la società unica a dover gestire iter e
decisioni definitive sulla nuova pista di Firen-
ze (scelte e assetti per Pisa sono già delineati)
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DATI DI TRAFFICO 2014

passeggeri 14/13 aerei 14/13 cargo (ton.) 14/13

Firenze 2.251.994 +13,55% 33.976 +8,0% 268,7 -18,72%

Pisa 4.683.811 +4,56% 38.868 -0,24% 8.210,15 +238,98%

Fonte: Assaeroporti.

Traffico 2014, prospettive 2015

Con 2.251.994 passeggeri nel 2014 il “Vespucci” di Firenze, oltre a superare per la pri-
ma volta la soglia annua dei 2 milioni, ha registrato il secondo tasso di crescita più ele-
vato tra gli scali italiani (+13,55%, rispetto a una media nazionale del +4,48%). Un ri-
sultato generato dal notevole incremento di offerta attivata nella prima metà dell’anno
con l’arrivo di nuovi vettori (British Airways/BA Cityflyer da Londra, FlyBe da Birmin-
gham), l’incremento di voli e destinazioni da parte di vettori già presenti (soprattutto
Vueling, con l’aggiunta della rotta annuale per Bari e dei servizi stagionali per Cagliari,
Ibiza, Mikonos, Santorini, Spalato e l’incremento di frequenze su rotte già attive, quindi
CityJet da Londra e Etihad Regional da Zurigo), l’introduzione di velivoli più capienti (Air-
bus A319 di Air France da Parigi). Da ottobre è ripreso anche il volo con l’isola d’Elba,
gestito da Silver Air con Let 410 e operato questa volta in regime di continuità territo-
riale (sostenuto da contributi pubblici, riconosciuti all’isola toscana). Nella seconda metà
dell’anno si è registrato invece l’abbandono dello scalo fiorentino da parte di Volotea con
la cancellazione dei voli per Catania, Palermo, Bordeaux e Nantes aperti nel 2013, scel-
ta indotta, a fronte di un’ottima risposta dell’utenza, dagli eccessivi problemi operativi
subiti nelle operazioni sull’attuale pista del “Vespucci” con i propri Boeing 717.
Per il 2015, al momento in cui si chiude questo numero, è previsto il ritorno della ru-
mena Blue Air che dal 29 marzo volerà da Bucarest a Firenze tre volte la settimana con
Boeing 737 (il vettore aveva già operato al “Vespucci” nel 2010 tramite Direct Air con
Saab340); Iberia dal 1° aprile inizierà a volare direttamente su Firenze da Madrid con
un volo giornaliero (escluso lunedì) operato con Airbus A319, affiancando sulla stessa
tratta Vueling (parte dello stesso gruppo IAG) e raddoppiando l’offerta di voli tra il ca-
poluogo toscano e la capitale spagnola; Swiss incrementerà da marzo la presenza su
Firenze aggiungendo alla rotta consolidata da Zurigo il un nuovo volo quadrisettimana-
le da Ginevra operato con Bombardier Q400 di Tyrolean Airways. Vueling conferma
l’operativo del 2014, riattivando i voli stagionali per Berlino, Cagliari, Copenaghen e le
destinazioni estive di Ibiza, Mikonos, Santorini e Spalato e aggiunge tra giugno e set-
tembre quella di Olbia, che si affiancherà al tradizionale volo per la Costa Smeralda di

Meridiana riproposto la
prossima estate. Entro
marzo riprenderanno i vo-
li per Bruxelles di Brussels
Airlines, per Vienna di Au-
strian Airlines e Niki, per
Lione di HOP!/Air France.
Con l’operativo al mo-
mento noto è ipotizzabile
anche per quest’anno la
prosecuzione nella cresci-
ta del traffico, anche se
con percentuali inferiori al
2014.

Dal prossimo 29
marzo Swiss inizierà
a operare sul
“Vespucci” con
Embraer 190 (nella
foto). Il nuovo
velivolo, gestito da
Helvetic Airways,
sarà introdotto su
due delle tre
frequenze
giornaliere per
Zurigo in
sostituzione degli
Avro RJ100.

Arkia, secondo vettore israeliano, ha
programmato alcuni voli diretti da Tel Aviv a
Firenze, operati con Embraer 195. La tratta
tra il capoluogo toscano e la capitale
israeliana, già effettuata in passato con
charter dalla stessa Arkia e da Meridiana,
sarà coperta in tre ore e 25 minuti di volo in
andata e in tre ore e 40 al ritorno. 
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e sostenerne la validità nelle “battaglie” che
dovranno essere affrontate per arginare tutto
quello che viene ancora scatenato contro
l’aeroporto fiorentino (ricorsi, esposti, falsi al-
larmismi, disinformazioni, ecc.). 

Aspettando la “Conferenza”

Lo scorso 6 novembre, quando in Palazzo
Vecchio fu presentato il nuovo masterplan
dell’aeroporto di Firenze, i soggetti intervenuti
(ENAC, Corporacion America, Comune di Fi-
renze, ADF) si augurarono il prevalere del
senso di responsabilità di tutti gli enti a qual-
che titolo coinvolti nelle decisioni sulla pista,
perché nell’interesse pubblico i contrasti an-
cora presenti potessero essere superati con
buon senso nelle normali procedure in iter,
senza dar corso a scontri istituzionali. Da al-
lora, a fronte di qualche posizione alleggerita
e la disponibilità a tenere il confronto nei ta-
voli decisionali preposti, si sono invece con-
cretizzati un bel po’ di ricorsi e controricorsi
annunciati (tra PIT, comitati, Unipol e ENAC)
e qualche nuova iniziativa anti-aeroporto

(Università). Iniziative che al di là del merito
(più o meno tutte le tesi anti-aeroporto si
smontano da sole), sicuramente rappresenta-
no ulteriori gran perdite di tempo, oltre che di
risorse, per chi comunque suo malgrado deve
partecipare al “gioco” (d’altra parte per molti
proprio questo è il vero obiettivo, spesso an-
che dichiarato). 
A questo punto, se il tutto dovesse procedere
così e procedere con i normali tempi italici
per simili adempimenti, della nuova pista si
perderebbero le tracce (con buona pace dello
“Sblocca Itala” e della rincorsa al G7 del
2017). La via d’uscita sarebbe quindi il rispetto
delle scadenze per l’iter del masterplan deli-
neate in novembre, ossia la procedura di VIA
(indipendente da ricorsi e controricorsi) avvia-
ta e portata a compimento entro marzo; quin-
di la convocazione della Conferenza dei Ser-
vizi dove convogliare ogni dissidio da supera-
re a quel punto (se proprio inevitabile) con un
atto straordinario del Governo che ponga fine
a ogni altro diversivo e dia il via definitivo a
un’opera pubblica strategica d’interesse nazio-
nale com’è la nuova pista fiorentina. 
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In alto: l’area del polo universitario di Sesto Fiorentino (evidenziata in giallo) e l’attuale assetto
dell’aeroporto “Vespucci”. Lo sviluppo delle strutture universitarie è previsto in direzione della pista
esistente. Sopra: polo universitario e nuovo assetto aeroportuale. Le strutture universitarie si
sviluppano parallelamente alla nuova pista. In entrambi i casi devono essere rispettate prescrizioni
per l’uso del territorio connesse alla pista.

Bocciatura universitaria...
Se le tesi sostenute dall’Università di Fi-
renze per giustificare l’improvvisa presa
di posizione contro la nuova pista del
“Vespucci” fossero state materia d’esa-
me, il candidato sarebbe stato invitato
a alzarsi e ripresentarsi alla sessione
successiva. La battuta (ma non troppo)
viene spontanea di fronte all’azione in-
trapresa (adesso) dall’ateneo per “di-
fendere” il polo universitario di Sesto
Fiorentino (ricorso al Presidente della
Repubblica del 30 dicembre). Azione
giustificata nella tempistica con le novi-
tà rilevate nell’attuale masterplan aero-
portuale, dall’allungamento della pista
da 2.000 a 2.400 metri all’introduzione
di nuove aree di rischio connesse alla
pista, con relativi vincoli all’uso del ter-
ritorio. 
Come già ampiamente spiegato da va-
rie parti (istituzionali e aeroportuali) e
correttamente riportato da molti organi
d’informazione, in realtà la variazione
dimensionale della pista non cambia il
rapporto con il polo universitario, dato
che esso si trova in posizione laterale ri-
spetto alla nuova pista e oltretutto i due
sviluppi (ampliamento del polo e allun-
gamento della pista) andrebbero in di-
rezioni opposte. Né vale la preoccupa-
zione di un maggior impatto del traffi-
co aereo per i 400 metri di pista in più
perché, come dovrebbe essere ormai
ben noto, proprio per il territorio circo-
stante uno scalo aereo una pista un po’
più lunga (e quindi più funzionale) si-
gnifica  riduzione degli impatti. E le
aree di rischio laterali alla pista, quelle
che interessano (anche ora) parte dei
terreni del polo universitario, erano già
note sia relativamente alla nuova pista
(con la giacitura agli atti nei documenti
del PIT), sia rispetto alla pista attuale.
Detto tutto ciò, è indubbio che sussista
la vicinanza tra aeroporto e polo univer-
sitario (e tra strutture, impianti e stru-
mentazioni di entrambe le realtà): è
sempre stato così e si sapeva che sareb-
be stato così fin da quando è iniziata la
costruzione del polo universitario (anni
‘80), arrivato nella piana sestese mezzo
secolo dopo l’aeroporto e proprio
quando lo scalo fiorentino, lì radicato
dalla decisione regionale di cancellarne
il trasferimento a San Giorgio a Coloni-
ca, avviava lo sviluppo del traffico e del-
le infrastrutture. Infatti più volte la coe-
sistenza tra aeroporto e università è sta-
ta oggetto di valutazioni, fin dagli anni
‘80 anche proprio in relazione alla pista
parallela e più recentemente nell’infini-
tà di studi sulle varie ipotesi di piste e
nella procedura della variante al PIT,
senza che mai fossero sollevati dall’ate-
neo i problemi scatenati oggi.
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In attesa di poter illustrare (nel prossimo
notiziario) dati e valutazioni dello Studio di Im-
patto Ambientale (SIA) relativo al masterplan
2014-2029 del “Vespucci” di Firenze entro la
relativa procedura VIA, è interessante porre
attenzione allo studio inerente il masterplan
2014-2028 dell’aeroporto “Galilei” di Pisa per
soppesare con più consapevolezza (e meno
strumentalizzazioni e falsi allarmismi) le que-
stioni sollevate attorno allo scalo fiorentino.

L’aeroporto di Pisa ha attualmente in at-
tuazione alcune delle più importanti opere
previste nel precedente masterplan 2002-
2010 (autorizzato con decreto VIA nel gen-
naio 2002); ha successivamente già ade-
guato vari progetti all’evolu-
zione del traffico che, con il
boom dei voli low cost, ha ab-
bondantemente superato le
previsioni di crescita su cui si
erano basate le valutazioni
dei primi anni 2000; ha riag-
giornato progetti e valutazioni
nel nuovo masterplan 2014-
2028 approvato in linea tecni-
ca da ENAC nell’aprile 2014 e
avviato nella procedura mini-
steriale di “verifica di esclusio-
ne/assoggettabilità alla VIA” il
2 dicembre scorso, con la
pubblicizzazione di documen-
ti tecnici e ambientali dal 3 di-
cembre (il 17 gennaio è sca-
duto il termine per la presen-
tazione delle osservazioni).

Assetto definito
La lettura dei documenti

non offre sostanziali novità ri-
guardo le infrastrutture aero-
portuali in quanto l’assetto
generale dello scalo pisano è
quello noto, diviso tra la pre-
ponderante parte militare (cir-
ca 88% del sedime, con previ-
sione di un grande amplia-
mento in aree esterne verso
est) e la porzione civile nella
parte nord connessa al tessu-
to urbano cittadino. Altrettan-
to note sono le principali ope-
re in corso o previste: la realiz-
zazione del people-mover sta-
zione-aerostazione (in sostituzione della ferro-
via smantellata); gli interventi sulla pista prin-
cipale e sulle relative aree di sicurezza; la ri-
configurazione dell’area terminale ottimiz-
zando l’utilizzo di tutti gli spazi ancora dispo-
nibili tra l’aeroporto e la città, con amplia-
menti dell’aerostazione, la realizzazione del
terminale del people-mover e di strutture di
servizio per utenti, passeggeri e operatori ae-
roportuali,  la creazione di nuove aree di so-
sta, la modifica della viabilità tra lo scalo e la
città (compreso lo svincolo “Aeroporto” sulla

superstrada FI-PI-LI); l’ampliamento del “Car-
go Village” (con due nuovi lotti) e degli spazi
a disposizione dell’aviazione generale (com-
preso un nuovo terminal dedicato); la realiz-
zazione di una struttura alberghiera a servizio
dell’area aeroportuale. 

Ottica comparativa
La lettura dei documenti relativi al “Gali-

lei” è invece significativa in ottica di sistema
toscano, perché in essi è confermato quanto
sia possibile una gestione corretta, “normale”
(e non strumentale) delle questioni relative
alla presenza e allo sviluppo di un aeroporto
in un territorio e in prossimità di aree urbane,
con tutte le problematiche da affrontare e ri-
solvere con buon senso. Anche in questo ca-
so, in verità, non ci sono particolarità novità
per gli addetti ai lavori, né per i lettori del no-

stro notiziario. Anche su queste pagine ab-
biamo raccontato tante volte l’atteggia-
mento costruttivo verso le vicende aeropor-
tuali di Pisa contrapposto agli atteggiamenti
radicalmente opposti tenuti dagli stessi sog-
getti (istituzioni toscane) su tutti gli stessi
aspetti (ambientali, urbanistici, procedurali,
ecc.) connessi alla presenza dell’aeroporto
nell’area fiorentina. 

La presa d’atto della realtà pisana e dei
metodi di gestione adottati in tale contesto,
tramite la lettura dei documenti del nuovo
masterplan, dovrebbe essere però un com-
pito obbligatorio per tutti quei soggetti  (so-
prattutto istituzionali) in qualche modo coin-

volti nelle decisioni finali che
devono essere prese sull’aero-
porto di Firenze, soggetti pro-
tagonisti in questi anni delle
più incredibili sparate contro la
nuova pista e tuttora disposti a
inventare qualunque cosa per
intralciarne l’iter. Dovrebbero
leggersi i documenti per ren-
dersi conto di come sono sop-
pesati criticità e impatti di uno
scalo a capacità interconti-
nentale,  lanciato verso i 7 mi-
lioni di passeggeri pratica-
mente connesso al tessuto cit-
tadino e, per ottica compara-
tiva e con le debite proporzio-
ni, reinquadrare i progetti di Fi-
renze tranquillizzando valuta-
zioni e giudizi e disinnescando
tanti allarmismi.

Inserimento urbanistico
A Pisa l’aeroporto non è

un problema urbanistico. Non
lo è mai stato perché a Pisa
l’aeroporto è stato sempre ri-
tenuto elemento regolatore
dell’assetto del territorio e del
tessuto urbano. Nel senso che
in funzione delle esigenze del-
lo scalo, dalle origini ai proget-
ti attuali, si è configurato il dise-
gno di questa porzione di città
e di territorio e si sono modifi-
cati gli strumenti urbanistici (fi-
no alle variazioni all’attuale
Piano Strutturale di Pisa richie-

ste da SAT e all’accoglimento nelle previsio-
ni urbanistiche dei vincoli del Piano di rischio
aeroportuale che interessa una larga fetta
della città). Un clima positivo che prosegue
oggi con le opere in corso (people-mover,
delocalizzazione di abitazioni, modifica di
viabilità e strutture ferroviarie) e con la nuo-
va variante al Piano Strutturale in iter per
l’allargamento dell’UTOE (Unità Territoriale
Omogenea Elementare) denominata “Ae-
roporto” in supporto alle nuove opere previ-
ste dalla SAT. 

Studiare a Pisa...
L’atteggiamento corretto e

collaborativo da sempre riservato a
Pisa dalle istituzioni toscane in tutte

le questioni inerenti l’aeroporto
deve diventare metodo comune per

i due scali toscani in una reale
politica di sistema.

Il 97% degli atterraggi e il 31% dei decolli interessano il territorio a sud
dell’aeroporto di Pisa sorvolando ampie aree del Parco Migliarino-San 

Rossore-Massaciuccoli. La coesistenza tra il parco, l’aeroporto e l’attività 
aerea non comporta problematicità.
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Nelle valutazioni sulle compatibilità urba-
nistiche è ricordato anche il supporto già ri-
conosciuto dalle istituzioni dell’area pisana
all’ipotetica previsione della costruzione di
una terza pista di volo. Uno scenario ipotizza-
to da una decina di anni e sancito, come
fattibilità, con il “Documento preliminare di in-
dirizzo per la formazione del Piano Strutturale
dei Comuni dell’area di Pisa” sottoscritto nel
marzo 2013 che impegna i Comuni a preser-
vare il territorio da sviluppi urbanistici che
possano ostacolare futuri sviluppi dello scalo. 

Adeguamenti idrogeologici
L’aeroporto di Pisa si trova in un’area par-

ticolarmente delicata e problema-
tica dal punto di vista idrogeologi-
co e con tale situazione ha sempre
dovuto fare i conti fin dalle sue ori-
gini, quando visse lunghi periodi di
chiusura in seguito a eventi alluvio-
nali (anche per questo negli anni
‘20 e ‘30 del secolo scorso furono
attivati altri campi di volo attorno
alla città di Pisa). La questione è
stata gestita tecnicamente nel
tempo, con imponenti opere di bo-
nifica, costruzione di canali, attiva-
zione di sistemi  meccanici di solle-
vamento delle acque per mante-
nere la sicurezza idraulica della zo-
na (sul confine sud-ovest dello sca-
lo è posizionata l’idrovora “Aeropor-
to”). L’adeguamento degli assetti
idrogeologici e le difficoltà connes-
se alla natura dei terreni sono quin-
di anche oggi parte essenziale dei
progetti in corso e previsti nello sca-
lo (come gli interventi sulle piste) e
nel suo intorno. Aspetti però mai di-
venuti causa di rinuncia o messa in
discussione dei progetti, ma aspetti
pratici dei progetti stessi gestiti con i
dovuti accorgimenti tecnici.

Impatti ambientali
L’aggiornamento delle valu-

tazioni degli impatti ambientali
inerenti gli aspetti acustici e atmo-
sferici sono anche per Pisa temi
centrali della procedura VIA in
corso e sono molto utili, in ottica
comparativa nel sistema toscano,
perché rappresentativi della situa-
zione di uno scalo di grandi dimensioni, do-
ve opera qualunque tipologia di velivolo,
con procedure di volo che interessano da
una parte la città dall’altra l’area di un par-
co naturale, e di un traffico aereo cresciuto
enormemente rispetto alle valutazioni del
2002  (2,1 milioni di passeggeri) e spinto ver-
so un’ulteriore crescita sostanziale (da 4,7 a
7 milioni). È quindi particolarmente significa-
tivo che a fronte di tale scenario nelle ana-
lisi ambientali (da tutti assunte come valide)

venga evidenziata la conferma dell’evolu-
zione positiva stimata tredici anni fa, nono-
stante il traffico sia andato ben oltre i nume-
ri di allora, e che in proiezione 2028, pur con-
siderando la crescita a 7 milioni di passeg-
geri, emerga un’ulteriore miglioramento ge-
nerale della situazione. Un miglioramento
che si traduce in una riduzione delle impron-
te acustiche, soprattutto quella che interes-
sa la città e nella conferma della scarsa rile-
vanza della presenza e dello sviluppo del-
l’attività aerea sulla situazione atmosferica
dell’area interessata dalla presenza dello
scalo, impattata in modo sostanziale da al-
tre sorgenti inquinanti sulle quali occorre in-

tervenire per migliorare la qualità dell’aria
(lo stesso scenario che emerge in tutti gli stu-
di atmosferici relativi agli aeroporti). A tale
evoluzione positiva contribuiscono adegua-
menti urbanistici come l’eliminazione della
situazione critica del borgo residenziale di
Via Cariola (in delocalizzazione), i benefici
ambientali derivanti dalla disponibilità di
una pista più lunga, la modifica delle proce-
dure di volo, l’evoluzione della tecnologia
aeronautica che riduce alla fonte (con ae-

rei sempre più “ecologici”) l’impatto dell’at-
tività aerea.

In ottica “di sistema”, comparativa con lo
scenario prefigurato a Firenze, sono interes-
santi soprattutto le valutazioni specifiche dei
voli sulla città e sul parco. Non sono ritenute
problematiche le procedure di volo che
continueranno a interessare pienamente la
città di Pisa, su un’area urbana che inizia a
qualche decina di metri dal sedime aeropor-
tuale e sulla quale passano il 69% dei decolli
e il 3% degli atterraggi. Non sono evidenziate
problematicità per le procedure di volo che
passano sull’area del parco Migliarino-San
Rossore-Massaciuccoli (97% degli atterraggi,

31% dei decolli). La presenza del
parco, con le aree protette, le oa-
si floro-faunistiche e le attività na-
turalistiche che lo caratterizzano,
è evidenziata nelle analisi territo-
riali ma non viene sollevata alcu-
na particolare criticità per la pros-
simità con lo scalo né per i conti-
nui sorvoli. 

Tale aspetto è preso in consi-
derazione anche per la questione
del “bird strike risk”, il rischio di im-
patto tra velivoli in atterraggio e
decollo e volatili o altri animali,
che trovano habitat ideali proprio
nel parco e nei terreni acquitrinosi
della zona. Secondo l’indice BRI2
(Birdstrike Risk Index)  che identifi-
ca il grado di rischio “bird strike” di
uno scalo, Pisa si colloca in posizio-
ne intermedia tra gli scali italiani
(con un indice di rischio circa
doppio rispetto a Firenze), senza
particolari situazioni allarmanti. Il
fenomeno infatti (comune in misu-
ra più o meno accentuata per
qualunque scalo) è gestito da
tempo anche a Pisa con azioni e
attenzioni appropriate. 

Pisa-Firenze
Le documentazioni complete

inerenti le valutazioni sul master-
plan di Pisa, sintetizzate in queste
pagine negli aspetti più significati-
vi, sono disponibili sul sito del Mini-
stero dell’ambiente (sezione dedi-
cata alle procedure VIA). La loro
lettura, caldamente consigliata a

chi ancora dimostra idee piuttosto confuse
sulla questione aeroportuale, conferma co-
me tutti i temi oggetto delle infinite e inutili
polemiche sollevate attorno ai progetti aero-
portuali di Firenze, in Toscana siano già ben
presenti da tempo, affrontate e gestite in mo-
do ragionevole, senza isterismi e sceneggia-
te. Una ragionevolezza che adesso dovrà di-
ventare “di sistema”, base comune indispen-
sabile per una gestione unica dei due scali
toscani da parte di Toscana Aeroporti.

Studiare a Pisa...

Il 69% decolli e il 3% degli atterraggi passano sulla città di Pisa. 
Le valutazioni ambientali non evidenziano particolari criticità,
prevedendo col permanere di tale operatività una riduzione
dell’impronta acustica sull’area urbana anche a fronte della 

crescita del traffico a 7 milioni di passeggeri. 



Nel materiale messo a disposizione degli
azionisti di SAT e ADF in vista delle assemblee
di febbraio convocate per ratificare l’opera-
zione di fusione delle due società, (consulta-
bile sui rispettivi siti internet) sono riportate le
tante valutazioni economiche e societarie
promosse dai vari soggetti coinvolti e sono
confermati gli obiettivi infrastrutturali per i due
scali (le opere in corso a Pisa, le opere previ-
ste - salvo intoppi - a Firenze). Tra gli studi con-
sultabili non c’è però il cosiddetto “piano del-
l’integrazione”, com’è stato denominato lo
studio che dovrebbe essere stato predispo-
sto nei mesi scorsi dai vertici di SAT e ADF per
delineare dal punto di vista operativo il “me-
stiere” dei due aeroporti. 

In realtà, da questo punto
di vista, non dovrebbero esserci
novità né sarebbero possibili
particolari “innovazioni” costrui-
te a tavolino rispetto ai ruoli ben
noti possibili per la situazione
(presente e futura) dei due sca-
li toscani e nell’assetto aeropor-
tuale unico e anomalo che ca-
ratterizza da 40 anni e conti-
nuerà a caratterizzare la nostra
regione (scenari descritti in pre-
cedenti studi e ricordati tante
volte su questo notiziario). De-
stano però perplessità alcuni
aspetti resi noti relativi all’idea di
sistema che si intenderebbe at-
tuare, ispirato a concetti di ae-
roporto unico e di non concor-
renza non proprio condivisibili,
che paiono basati proprio su
una pianificazione a tavolino
del “chi vola dove” stabilendo
d’ufficio una suddivisione di rot-
te, vettori, orari, posti offerti, tipo-
logia di velivoli (molto simili alle
logiche regionali sbagliate che
hanno caratterizzato la questio-
ne per tanti anni). Ovviamente
l’augurio è che le cose siano
poi in realtà indirizzate sui giusti
binari e che la fiducia  riposta
nel progetto di fusione dai vari
“antichi” azionisti sia consapevole e ben ripo-
sta. In attesa comunque di conferme e chia-
rimenti sulla strada che imboccherà la socie-
tà unica, può essere utile ribadire alcune
considerazione sulla realtà toscana.

Un sistema, due aeroporti
Se la logica del sistema aeroportuale -

unanimemente condivisa ma variamente in-
terpretata - si sta esplicitando sul piano politi-
co e burocratico nella riunione dei due scali
di Pisa e Firenze sotto un unico gestore, la re-
altà toscana resta sempre quella di due ae-
roporti di due diverse città, in due diversi am-
biti territoriali, con differenti bacini d’utenza
primari di riferimento. Una realtà oggettiva, fi-

sica e geografica, della quale non si può non
tener conto nel delineare strategie operative
e che non cambia con l’unificazione delle
gestioni, che può certamente avere risvolti
positivi ma non può modificare localizzazioni,
distanze e bacini d’utenza. 

Quando il sistema aeroportuale toscano
potrà concretamente nascere (con l’attiva-
zione della nuova pista di Firenze) i due scali,

integrabili per molti aspetti gestionali, manter-
ranno proprie specificità per i ruoli (le note
specializzazioni di massima nelle tipologie di
traffico) ma anche per le proprie funzionalità
in relazione ai territori da servire e alla do-
manda da essi generata. In sostanza, non
potranno essere due aeroporti “interscam-
biabili” - com’è stato invece ipotizzato - cioè
scali da presentare sul mercato come se
l’uso dell’uno o dell’altro fosse indifferente,
ma per gli utenti (soprattutto quelli in arrivo,
meno consapevoli della realtà toscana) de-
ve essere ben chiaro in quale ambito territo-
riale regionale scendono scegliendo uno
scalo o l’altro. 

Per fare un riferimento molto concreto,

non si devono replicare pasticci come quel-
lo del 1999 quando, con un blitz basato su
equivoci e forzature nelle procedure, per i
due scali toscani venne inventato il codice
unico IATA PSA-FLR (codice che identifica gli
aeroporti nei sistemi di prenotazione interna-
zionali), col risultato che chi nel mondo chie-
deva la destinazione Firenze si vedeva pro-
porre indifferentemente voli in arrivo effetti-
vamente a Firenze o a 80 km di distanza (al
“Galilei” di Pisa), come se fosse uno stesso
servizio. Ne seguì un gran caos per i disguidi
indotti tra gli utenti, proteste di vettori, opera-
tori e enti aeroportuali che fecero il giro
d’Europa, quindi la retromarcia e il ripristino
dei due codici separati che identificano cor-

rettamente la destinazione del
volo (e anche la modifica del-
la falla nella norma sui codici
aeroportuali che aveva con-
sentito tale blitz). 

Più recentemente anche
un noto sito di viaggi aerei (Sky-
scanner) con una propria in-
chiesta ha messo in guardia gli
utenti dagli aeroporti “ambi-
gui”, ossia aeroporti lontani dal-
le destinazioni richieste, posti in
altre città e venduti da vettori
low cost senza ben chiarire la
reale collocazione e i tempi di
trasferimento via terra necessa-
ri per raggiungere le reali desti-
nazioni acquistate. L’uso e la
proposta di tali scali sono ov-
viamente del tutto legittimi, ma
deve essere sempre ben speci-
ficato dove atterra il volo mes-
so in vendita.

Concorrenza corretta
Oltre alla chiarezza sulla

specificità dei singoli scali il si-
stema toscano deve anche
garantire correttezza nella quo-
ta di concorrenza che inevita-
bilmente resta in alcuni seg-
menti di traffico che entrambi
continueranno a offrire, proprio

per le caratteristiche dei due scali (localizza-
zione, distanza). E indubbio infatti che alcune
destinazioni nazionali e europee oggi offerte
solo da Pisa e che Pisa continua a aprire (per
l’attuale impossibilità del vettore di scendere
a Firenze) dovranno partire e rafforzarsi an-
che dal “Vespucci”. Una concorrenza che è
più che legittima, “salutare” per il sistema e
utile agli utenti se riportata in un quadro di
correttezza rispetto alle distorsioni attuate fi-
no a oggi facendo leva sulle carenze struttu-
rali di Firenze. Una quota di concorrenza che
non deve certo essere impedita (come più
volte è stato ventilato). Anche su questi
aspetti si dovrà misurare la credibilità del si-
stema toscano.
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Il sistema aeroportuale toscano
dovrà funzionare nel giusto

equilibrio tra specializzazioni
possibili e concorrenza corretta

rispettando le specificità 
dei due scali.

Fare sistema, evitare pasticci



Dal prossimo marzo due vettori, uno low
cost, uno tradizionale, attiveranno da Pisa in
contemporanea due nuovi voli per Atene,
da anni una delle linee più “tentate” su Fi-
renze da vari vettori e mai partita per le no-
te penalizzazioni operative. Il servizio low
cost sarà avviato da Volotea, vettore spa-
gnolo che era sbarcato in Toscana nel 2013
con voli su Firenze e che dallo scorso novem-
bre ha abbandonato il “Vespucci”per le limi-
tazioni cui era soggetta sulla pista attuale. Il
volo tradizionale sarà attivato da Aegean
Airlines, principale vettore greco che sta am-
pliando la propria presenza in Italia. Logica
“sinergica” e “di sistema”, tante volte evo-
cata, vorrebbe che uno (il vettore tradiziona-
le) potesse offrire il servizio per Atene da Fi-
renze, ma ciò non è possibile finché il “Ve-
spucci” non avrà condizioni operative ade-
guate (nuova pista). Un’esemplificazione
concreta di cosa significhi ancora oggi di-
storsione della concorrenza e quanto sia im-
proprio parlare di integrazione di ruoli e di
sistema toscano finché non saranno risolti i
problemi infrastrutturali. 

Nell’assetto generale del “Vespucci” e del suo
intorno più o meno definito nelle previsioni, re-
sta per ora un’incognita la connessione su ferro
tra l’aeroporto e la direttrice Prato-Pistoia, parte
essenziale dell’area metropolitana che lo scalo
deve poter servire adeguatamente. Più volte se
ne è parlato, sono state fatte ipotesi di percorso
e di tipologia (treno, tranvia, metro-tranvia) ma

al momento non risulta nulla di definito. Negli
anni passati era riportato nei piani regionali il
progetto per la prosecuzione della ferrovia che
passa davanti al “Vespucci”, ora limitata al cen-
tro di manutenzione ferroviario dell’Osmanno-
ro, fino a Campi Bisenzio (da dove poi avrebbe
potuto connettersi a un collegamento con Pra-
to). Su un tracciato simile avrebbe potuto corre-
re un prolungamento della linea due della tran-
via fiorentina quando era pianificato il terminale
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Chissà se tra i tanti argomenti trattati nel vertice Italia-Germania
del 22 e 23 gennaio scorso sarà stato spiegato alla cancelliera te-
desca Angela Merkel perché per arrivare (e lasciare) Firenze, inve-
ce di scendere direttamente nella città sede del vertice abbia do-
vuto passare in auto tre delle 20 ore di permanenza in Toscana
andando su e giù per mezza regione tra Aurelia e A11. Magari se
lo sarà chiesto anche qualche membro della delegazione tedesca
ricordando i precedenti vertici bilaterali tra Italia e Germania tenu-
tisi a Firenze, nel 1992 (cancelliere Kohl) e nel 1997 (presidente
Herzog), quando gli ospiti poterono atterrare direttamente al
“Vespucci”. Il fatto è che allora per i voli di Stato su destinazioni
europee la Luftwaffe disponeva dei VFW-614, aerei particolari a
spiccate caratteristiche STOL (atterraggio e decollo corto), compa-
tibili con la situazione dello scalo fiorentino. Dismessi tali velivoli
le personalità tedesche non sono più scese sullo scalo fiorentino,
ritenendo operativamente non compatibili i limiti della pista at-
tuale con i propri parametri adottati per voli particolari come
quelli di Stato, anche se effettuati con velivoli di piccola dimensio-
ne come i Bombardier Global Express e gli Airbus A319 ACJ at-
tualmente nella flotta governativa. Velivoli usati abitualmente al
“Vespucci” nelle normali versioni civili e da altri operatori, anche
governativi, perché nell’attuale situazione funzionale di Firenze

ognuno giudica la situazione con propri criteri. In occasione dello
scorso vertice la cancelliera Merkel è arrivata (a Pisa) proprio con
un Airbus A319 ACJ, paradossalmente lo stesso tipo di aereo di
Stato italiano che il nostro presidente del consiglio utilizza abitual-
mente sul “Vespucci” e che la stessa sera del 22 gennaio è atter-
rato sullo scalo fiorentino mentre la delegazione tedesca entrava
in città via A11 proveniente da Pisa. 
Il problema dell’accessibilità di Firenze per personalità ospiti di
prestigiosi appuntamenti ovviamente non riguarda solo i tede-
schi, ma si presenta ogni volta che Firenze si propone quale sede
di eventi e rappresenta un particolare logistico che non depone a
favore di una città per ogni altro aspetto sede di rappresentanza
ideale. Al di là dell’aspetto strettamente legato ai tempi, comun-
que rilevante per incontri-lampo di poche ore come quello svolto,
è facile comprendere la complicatezza aggiuntiva che comporta
attrezzare scorte e bonifiche di percorsi su distanze di 80 km at-
traverso mezza regione piuttosto che in un tragitto come quello
dal “Vespucci” al centro di Firenze. Passi quando accade per in-
contri convocati in amene località in capo al mondo, ma quando
si tratta di una delle città di maggiore rilevanza internazionale
non si fa una bella figura nel “dirottare” le delegazioni per caren-
za di pista.

Cancelliera “dirottata”

A sinistra: un Airbus A319 ACJ della flotta presidenziale tedesca. A destra: un Airbus A319 ACJ dell’Aeronautica Militare italiana. In occasione del
vertice italo-tedesco a Firenze, la cancelliera Angela Merkel e il primo ministro Matteo Renzi hanno utilizzato lo stesso tipo di aereo per raggiungere
la Toscana, quello tedesco è atterrato a Pisa, quello italiano al “Vespucci”.

Integrazione mancata Prato-aeroporto?

K
A

RL
 D

RA
G

E 
/ 

G
A

R

GE
RR

Y 
ST

EG
M

EI
ER



in corrispondenza del parcheggio Palagio degli
Spini al fianco dell’autostrada A11 (poi purtrop-
po modificato con lo spostamento della ferma-
ta aeroportuale della tranvia nell’attuale colloca-
zione). Nei documenti della variate al PIT appro-
vata lo scorso luglio erano contenute più ipote-
si di tracciato per il collegamento con Campi Bi-
senzio (e quindi potenzialmente fino a Prato),
basate sul prolungamento della linea 4 prevista
nella rete tranviaria di Firenze. 
Proprio quest’ultima soluzione pare adesso
quella prescelta e ad essa verrebbero destinati
parte dei 100 milioni destinati dal decreto
“Sblocca Italia”alla tranvia di Firenze. La linea
sfrutterebbe in gran parte il tracciato della fer-
rovia esistente tra Porta a Prato (stazione Leo-
polda) e San Donnino per poi procedere fino a
Campi Bisenzio su un nuovo tratto di binari. Se
questo divenisse l’asse per la connessione su
ferro tra Firenze e la piana, l’aeroporto sarebbe
tagliato fuori perché tale percorso passa di-
stante dal “Vespucci”. Sarebbe un errore di
pianificazione estremamente grave, così come
sarebbe sbagliato ipotizzare una qualche for-
ma di collegamento indiretto con l’aeroporto
che implichi una rottura di tratta nella connes-
sione con il “Vespucci”. Il collegamento su fer-
ro attraverso la piana, da Firenze a Prato, co-
munque sia pensato, deve invece necessaria-
mente prevedere il passaggio diretto dall’aero-
porto con stazione passante e su questo do-
vrebbe indirizzarsi la battaglia di enti e istituzio-
ni pratesi e della piana.

È il “Marconi” di Bologna l’aeroporto scelto per
il centro Italia dalla nuova Alitalia nata dal matri-
monio con Etihad Airways, presentata lo scorso
20 gennaio. Il vettore svilupperà la propria atti-
vità principalmente dai due poli nazionali di Ro-
ma (Fiumicino) e Milano (Linate e Malpensa),
quindi da altri tre poli regionali dislocati nelle tre
aree del paese: Venezia per il nord, Catania per
il sud e Bologna per il centro. I primi servizi pro-
grammati riguardano l’apertura dai tre scali re-
gionali di voli diretti con Abu Dhabi, sede e hub
principale di Etihad Airways. È previsto quindi da
Bologna il primo collegamento diretto tra il cen-
tro Italia e la penisola arabica (dopo la rinuncia
forzata di Qatar Airways al Firenze-Doha, nel
2011, per i limiti della pista del “Vespucci”, vo-
lo poi aperto su Venezia).
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Province diverse
Discusse e bistrattate, abolite ma non trop-
po, non tutte le Province venivano per
nuocere. Mentre infatti a Firenze e Prato
abbiamo avuto per anni amministrazioni e
presidenti provinciali impegnati in battaglie
senza quartiere contro l’aeroporto a servi-
zio del proprio territorio, un’altra Provincia
al di là dell’Appennino ha fatto tutt’altro.
La Provincia di Bologna, infatti, è stata par-
tner nel progetto europeo “D-Air” (Decar-
bonated Airport Region) in collaborazione
con la Aeroporto di Bologna, gestore dello
scalo “Marconi”, la Regione Emilia Roma-
gna e i comuni della zona dello scalo bolo-
gnese. Si tratta di un progetto, inserito nel
programma Interreg 4C (Politiche per la
cooperazione territoriale europea), che ha
coinvolto 14 soggetti partner tra aeroporti
(Bologna in Italia), enti e istituzioni di varie
città e regioni d’Europa, finalizzato a mi-
gliorare la sostenibilità ambientale dell’in-
frastruttura aeroportuale, con azioni utili al
contenimento delle emissioni di CO2 ricon-
ducibili alla presenza dello scalo. 

Tra le molteplici azioni programmate a Bo-
logna, riguardanti ad esempio la promo-
zione dell’accessibilità su ferro allo scalo
aereo per ridurre la circolazione automobi-
listica di per sé tra le maggiori fonti inqui-
nanti anche nell’intorno aeroportuale, c’è
la previsione di una grande area boscata
da realizzare attorno al “Marconi”. Una fa-
scia verde di circa 100 ettari, con un inve-
stimento previsto di 6,5 milioni di euro, che
farà da cuscinetto attorno al sedime aero-
portuale (lo scalo di Bologna, con pista a
capacità intercontinentale, destinato a cre-
scere fino 10 milioni di passeggeri, si trova
a 6 km dal centro cittadino e vicino ad aree
abitate e vari insediamenti).
Anche il progetto bolognese, accreditato
come esempio di buone pratiche a livello
europeo, conferma quanto siano state (e
siano) improprie le polemiche sollevate sul-
l’incompatibilità nella piana fiorentina tra il
progetto del “Vespucci” e il parco della
piana e tra l’attività aerea e future aree ver-
di circostanti.

La rete tranviaria fiorentina prevista nel quadrante nord-ovest, con la linea 2 che arriverà a Sesto
Fiorentino dopo la fermata all’aeroporto “Vespucci” e la linea 4 che passerà lontano dallo scalo. Se il
collegamento su ferro con Campi Bisenzio e la piana avverrà tramite la linea 4 non sarà garantita la
connessione diretta dell’area metropolitana con l’aeroporto.
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