
Con l’atto costitutivo di Toscana Aeroporti
sottoscritto l’11 maggio (con operatività dal
1° giugno), l’assemblea degli azionisti e il pri-
mo consiglio di amministrazione tenutisi il
15 luglio si è definitivamente concluso il rias-
setto gestionale dei due maggiori scali tosca-
ni. Un processo di fusione societaria condot-
to in porto a tempo di record nell’ultima fase,
gestita da Corporacion America con i succes-
sivi atti ufficiali susseguitisi dal marzo 2014
al giugno 2015, ma che per lo scalo fiorenti-
no ha rappresentato per molti anni una pe-
sante zavorra che ha fermato o rallentato i
progetti aeroportuali (del “Vespucci”) arbitra-
riamente vincolati dalle istituzioni toscane al
compimento di tale processo. La sua conclu-
sione è quindi positiva perché adesso, anche
per Firenze, ci si potrà occupare “solo” di
progetti e cantieri.

Formalmente, dal 1° giugno la SAT (Società
Aeroporto Toscano) di Pisa ha preso la nuova
denominazione di Toscana Aeroporti, dopo
aver incorporato ADF. Dallo stesso giorno so-
no spariti quindi i due marchi che identifica-
vano i due scali di Pisa (SAT, nata nel 1978 in
sostituzione del Consorzio Aerostazione Pisa
attivo dal 1964) e di Firenze (ADF, nata nel
1984 come SAF e rinominata nel 2000). Dal
15 luglio sono in carica ufficialmente i vertici
della nuova società (Marco Carrai presidente;

Roberto Naldi e Pierfrancesco Pacini vice-
presidenti; Gina Giani amministratore delega-
to) e il nuovo CDA (in carica fino al
31/12/2017): Elisabetta Fabri; Gina Giani; Sa-
verio Panerai; Marco Carrai; Martin Francisco
Antranik Eurnekian Bonnarens; Ana Cristina
Schirinian; Stefano Bottai; Roberto Naldi; Vit-
torio Fanti, Iacopo Mazzei; Giovanni Battista
Bonadio; Angela Nobile; Leonardo Bassilichi;
Anna Girello; Pierfrancesco Pacini.
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Puntuale come la fine delle scuole e l’inizio della stagione balneare, anche quest’anno
l’aeroporto dell’area metropolitana fiorentina ha assunto la versione estiva delle “ordinarie”
disfunzioni  indotte dal mix della situazione dell’attuale pista e dall’incidenza delle condizioni
meteorologiche (un po’ di vento, un bel po’ di caldo) su tali condizioni strutturali, con tutta la
solita sarabanda di disservizi che sconvolgono gli utenti (prima di tutto), i vettori (che in tali
condizioni tentano di volare) e gli operatori aeroportuali  (che devono gestire il tutto, soprat-
tutto la furia dei passeggeri che si sentono sbeffeggiati dal racconto di voli impossibili per
una brezza o poco più).

Infinite volte abbiamo raccontato nei dettagli ciò che accade ogni volta che parte la
girandola delle riattaccate e dei dirottamenti e il significato (anche ambientale) di tali situa-
zioni. Questa volta (tanto per variare) riportiamo qui sotto un estratto della scala di Beaufort,
tabella che descrive il significato delle varie intensità dei venti dal grado 0 (calma) al grado
12 (uragano). Per avere idea di quanto basti per mandare in tilt lo scalo fiorentino è suffi-
ciente però fermarsi al grado 4 (vento moderato), ossia poco più di una brezza che se soffia
in coda agli “atterraggi 05”, impedisce l’accessibilità del “Vespucci”, se tira da nord ostaco-
la i decolli e se è abbinata a un po’ di pioggia (che bagna la pista troppo corta) può fer-
mare le partenze anche al grado 1 (bava di vento).

Dedichiamo questo piccolo spunto di riflessione a chi in questo momento, nei suoi “bril-
lanti” interventi nella procedura di VIA in corso sul masterplan del “Vespucci”, continua a so-
stenere l’inutilità della una nuova pista e arriva a contestare la veridicità delle disfunzioni
della pista esistente. Lo invitiamo a riflettere e a passare le vacanze estive in aerostazione a
spiegare ai passeggeri perché dovrebbero continuare a subire questa situazione.

Toscana Aeroporti
Vento, pista, ignoranza, incoscienza...

La nuova pista 12/30 dell’aeroporto di Firenze
in una delle immagini tratte dal masterplan
aeroportuale 2014-2029. La realizzazione
della nuova infrastruttura di volo per lo scalo
fiorentino è l’impegno più importante che
deve essere affrontato da Toscana Aeroporti
e dalle istituzioni regionali per poter dare
vita al sistema aeroportuale toscano. AD
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Naldi, presidente dell’azionista di maggio-
ranza Corporacion America Italia, ha ricevu-
to  poteri, deleghe e responsabilità in materia
di indirizzo e di piani strategici della società.
Fanti, finora AD di ADF,  ha avuto poteri, de-
leghe e responsabilità in materia di progetti
speciali individuati dal consiglio, incluso il
progetto per la realizzazione della nuova pi-
sta e della nuova aerostazione dell’aeroporto
di Firenze. L’azionariato è il seguente (fonte
Toscana Aeroporti, azionisti oltre il 5%): 

51,13% Corporacion America Italia Spa
6,58% Ente CRF Firenze
5,79% SO.G.IM. Spa
5,03% Regione Toscana

31,47% Altri 

Tra gli “altri” figuravano al momento della fu-
sione delle due società Provincia di Pisa
(4,910%), Fondazione Pisa (4,568%), Came-
ra di Commercio Firenze (4,507%), Comune
di Pisa (4,476%), Camera di Commercio Pisa
(4,168%), Camera di Commercio Prato
(1,491%), Provincia di Livorno (1,254%), Co-
mune di Firenze (1,027%). 
Ai nuovi gestori vanno naturalmente i miglio-
ri auguri di buon lavoro, ma soprattutto l’au-
gurio di poter lavorare in un clima diverso da
quello che ha imperversato sullo scalo fio-
rentino e sul suo gestore per decenni. 

Regione e aeroporti

Dopo la formazione della nuova amministra-
zione regionale (Giunta e Consiglio) scaturita
dalle elezioni del maggio scorso, in tema aero-
portuale si attendono segnali che indi-
chino quale rotta imboccherà la nuova
Toscana. La campagna elettorale, in te-
ma di aeroporti, è stata sconfortante,
con cinque candidati Governatore su
sette dichiaratamente contro l’aeroporto
di Firenze sulla base delle peggiori e
più sballate argomentazioni che si spe-
rava di non sentire più e che ora ri-
schiano invece di caratterizzare il nuo-
vo Consiglio. Sull’atto che più compete
la nuova amministrazione - la variante
al PIT - si attende di capire se, come e
quando tale documento sarà “disinne-
scato” nelle impostazioni destinate an-
cora a intralciare il progetto del “Ve-

spucci”. Un atto che infatti così com’è (come
approvato nel 2014) apre alla possibilità di fa-
re la nuova pista, ma anche no. Nel senso che
per ora, oltre a contemplare anche l’opzione
zero (tenere il “Vespucci” com’è) contiene vari
punti in contrasto con il masterplan in iter
(non solo la dimensione della pista) e tutti i
vincoli e paletti che fin dall’inizio prometteva-
no scenari difficili per la realizzabilità del-
l’opera. 
Si attende poi di capire se il concetto di siste-
ma aeroportuale sarà sostenuto davvero per
quanto di competenza regionale, ossia con
l’adozione di un’unica politica aeroportuale in
merito a tutti gli aspetti coinvolti nella gestione
dei progetti aeroportuali e dell’attività aerea
(ambiente, urbanistica, rapporti con città e ter-
ritorio, ecc.) senza più le opposte linee adotta-
te per tanti anni nei diversi ambiti regionali e
verso i due gestori. 

Iter masterplan

Sono 25 le osservazioni al Masterplan 2014-
2029 del “Vespucci” e al relativo Studio di
Impatto Ambientale giunte al Ministero del-
l’Ambiente alla scadenza del 23 maggio (al-
cune in realtà sono arrivate dopo) nell’ambito
della procedura di VIA avviata il 24 marzo:
nove sono state inviate da vari comitati e as-
sociazioni contrari all’aeroporto di Firenze;
sei da Comuni della piana, alcuni con più do-
cumenti successivi (Calenzano, Campi Bisen-
zio, Carmignano, Lastra a Signa, Poggio a Ca-
iano); quindi da altri enti pubblici (Università
di Firenze), società private (tra le quali ACF
Fiorentina, Nuove Iniziative Toscane e Con-

sorzio di attuazione Piano di Castello, società
Slow Life Real Estate, Aquila Energie) e citta-
dini (tra i quali un gruppo studentesco del po-
lo universitario di Sesto Fiorentino).  
Oltre alle osservazioni sono stati acquisiti agli
atti due pareri: quello del Consorzio di Bonifi-
ca n.3 Medio Valdarno e il parere della Re-
gione Toscana, tramite il NURV (NUcleo Re-
gionale di Valutazione Ambientale), che a sua
volta ha raccolto altri 10 pareri di amministra-
zioni locali (Comuni di Calenzano, Campi Bi-
senzio, Firenze, Prato, Sesto Fiorentino, Signa,
Città Metropolitana di Firenze, Provincia di
Prato) e di enti e soggetti vari (Autorità Bacino
Fiume Arno, Consorzio di Bonifica n.3 Medio
Valdarno); sei contributi tecnici (ARPAT, Auto-
rità Idrica Toscana, Publiacqua, Aziende Sani-
tarie USL 10 di Firenze e 4 di Prato, Autostra-
de per l’Italia) e 11 pareri di settori funzionali
della stessa Regione. 
In data 21 luglio, sulla base del materiale per-
venuto, il Ministero dell’Ambiente ha inviato
a ENAC e Toscana Aeroporti una richiesta di
integrazioni, concedendo 45 giorni di tempo
per le risposte, prorogabili per fondate ragio-
ni. Questi ad oggi sono passaggi e attori del-
l’iter in corso sul masterplan del “Vespucci”
(per qualche commento rimandiamo alle pa-
gine seguenti). Iter che, com’era prevedibile,
non potrà seguire la scaletta tempistica che
era stata delineata all’inizio del percorso. 
Intanto, in tema di procedure, si apprende
che il Governo concederà proroghe alle sca-
denze previste nel decreto Sblocca Italia (50
milioni destinati all’aeroporto di Firenze), ma
al momento non sono ancora note nel detta-
glio le nuove scadenze ufficiali.
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Posizione dell’aeroporto “Vespucci”
nella nuova configurazione 

(evidenziato in verde), della nuova pista
(linea bianca) e della traiettoria di

atterraggio (linea gialla) in relazione ai
Comuni della piana e all’area vincolata

per il Parco della Piana (territorio
evidenziato in bianco). 

La linea di atterraggio passa a distanza
da tutti i centri cittadini e nella parte

più prossima alla pista sorvolata a quote
più basse (sotto i 150 m) interessa le

aree degli svincoli autostradali tra A1 e
A11, lontana da aree residenziali. Gran

parte del previsto Parco della Piana non
viene interessato né dal nuovo sedime

aeroportuale né dai voli. EL
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Se lo svolgimento della procedura VIA sul
masterplan del “Vespucci” doveva essere un
banco di prova per testare la maturità di en-
ti e istituzioni (toscane e non) nella questione
aeroportuale fiorentina il risultato scaturito fi-
nora non è un bello spettacolo. Chi volesse
farsi del male può andare sul sito del Ministe-
ro dell’Ambiente/sezione VIA e leggersi tutta
la nuova mole di documenti agli atti per ren-
dersi conto del clima che ancora aleggia sul
“Vespucci”. Qui proponiamo solo qualche
considerazione generale, per ragioni di spa-
zio e perché alla contestazione (a volte pe-

sante e smodata) di dati, norme, progetta-
zioni, conteggi, serietà e correttezza di docu-
menti è bene che risponda chi ha redatto
progetti e studi (nei termini e nelle sedi che ri-
tiene opportune).

Fuoco “amico”
A fronte di qualche suggerimento co-

struttivo e alcune legittime richieste di chiari-
menti e approfondimenti, la documentazio-
ne riversata dalla Toscana sul Ministero del-
l’Ambiente appare soprattutto una sorta di
tiro al bersaglio contro il masterplan aeropor-
tuale, il SIA (Studio Impatto Ambientale) e chi
li ha redatti e commissionati, finalizzata so-
stanzialmente a bloccare il tutto, per ripartire
più o meno da zero o per rilanciare il futuro
toscano verso gli anni ‘70 del secolo scorso
(nessun aeroporto per l’area fiorentina). Co-
me se per tanti, nel 2015 l’obiettivo principa-
le fosse ancora ostacolare in qualunque mo-
do la realizzazione di una delle infrastrutture

più strategiche per l’area metropolitana e la
Regione, di fatto sparando contro se stessi. 

È così, com’era naturale che fosse, per il
pacco di osservazioni promosso dal fronte
dei comitati anti-aeroporto della piana fio-
rentina, con tutto il noto armamentario di ar-

gomentazioni disarmanti. È per vari aspetti
così, purtroppo, per le osservazioni di vari co-
muni e enti della piana, che hanno fatto pro-
prie varie argomentazioni degli stessi comita-
ti anti-aeroporto e di bizzarri “esperti” che
hanno imperversato negli ultimi anni tra Pisa
e Firenze. È un po’ così per vari soggetti “inte-
ressati”, che attorno all’aeroporto hanno
continuato (fino ad oggi) a pianificare (a vol-
te anche realizzare) un po’ di tutto e oggi so-
stengono cose disarmanti (in certi casi esila-
ranti) per rivendicare il diritto a stare lì prima
e magari al posto dell’aeroporto. Quello ur-
banistico è forse il capitolo più surreale della
vicenda arrivata al 2015: la premessa alla
nuova pista, fin dall’inizio (come abbiamo
evidenziato e denunciato tante volte su que-
ste pagine), era ovviamente l’adeguamento
delle previsioni e degli strumenti urbanistici
dell’area (altrimenti sarebbe stato del tutto
inutile anche iniziare il percorso in atto). Stru-
menti urbanistici che ovviamente, non aven-

do (quasi) mai voluto prendere in considera-
zione l’aeroporto (spesso neppure quello esi-
stente), non ne prevedevano uno sviluppo.
Oggi più o meno tutti i soggetti coinvolti, sia
sul lato piana sia sul lato Firenze, sono entrati
nell’iter in corso con le proprie previsioni por-
tate avanti come se niente fosse anche
mentre “maturavano” la variante al PIT e il
masterplan del “Vespucci”, proseguendo il
quadro di incomunicabilità e mancanza di
coordinamento che ha caratterizzato la
questione per decenni. Certamente, in que-
sta partita, ognuno cerca di portare a casa il

più possibile dallo stato formale degli atti ma,
va ribadito, non è un bello spettacolo, co-
munque vada a finire.

Non è per nulla un bello spettacolo - di-
spiace dirlo - la mega-osservazione spedita a
Roma dall’Università di Firenze, la più nota e
pesante. Non tanto e non solo per il merito
delle comprensibili (ma molto tardive) richie-
ste di rassicurazioni per il rapporto tra il Polo
Universitario di Sesto Fiorentino e la nuova pi-
sta o per la bizzarra contestazione della “stra-
tegicità” dello scalo fiorentino. Lascia sgo-
menti il fatto che l’Università abbia sentito il
dovere di realizzare di fatto un contro-ma-
sterplan e un contro-SIA di centinaia di pagi-
ne (s’immagina impiegando tempi e risorse
pubbliche dello stesso ateneo) per cercare
di smantellare pezzo per pezzo il lavoro dei
tecnici che hanno operato per Toscana Ae-
roporti entrando perfino nel merito di questio-
ni strettamente aeronautiche e di previsioni
di traffico aereo e di tipologie di velivoli che

L’evoluzione della procedura di VIA
in corso sul masterplan del

“Vespucci” di Firenze testimonierà
se la Toscana è nel 2015 o resta
negli anni ‘70 del secolo scorso.

Osservazioni... alle osservazioni

Veduta da monte Morello dell’aeroporto “Vespucci” nell’attuale configurazione: in alto, oltre la pista, gli abitati tra Peretola, Quaracchi e le Piagge
(edifici più alti), posti a una distanza compresa tra 1 e 2,5 km dal punto di atterraggio; in basso a destra rispetto alla pista l’abitato sestese di Quinto
Basso. Con il nuovo assetto dello scalo le stesse aree più vicine all’aeroporto rispetto alla nuova pista saranno totalmente libere da aree abitate.
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davvero nulla hanno a che vedere con il
ruolo dell’ateneo in questa vicenda e nel
procedimento. Uno scenario che per gli “sto-
rici” della questione aeroportuale fiorentina
non può che rievocare i fantasmi di quaran-
ta anni fa, quando proprio uno studio anti-
aeroporto dell’Università divenne alibi per
costruire la cancellazione dalla sera alla
mattina del progetto del nuovo aeroporto di
Firenze San Giorgio a Colonica in quel mo-
mento (1974) quasi in costruzione. Certa-
mente non sarà così, ma di similitudini ce ne
sono...

La lettura delle osservazioni toscane ri-
versate su Roma riserva però anche paren-
tesi quasi divertenti. Tra le “perle”, da segna-
lare la “rivelazione”
che la pista esisten-
te del “Vespucci”,
in realtà, non ha le
disfunzioni operati-
ve che si vanno
raccontando  da
sempre, peraltro
pienamente in atto
in tutta la loro assur-
dità anche in que-
sta estate per la di-
sperazione dei pas-
seggeri e degli
operatori aeropor-
tuali (dirottamenti,
riattaccate, ritardi,
ecc. ecc.), quindi
può rimanere co-
m’è; oppure la ri-
costruzione che
racconta di un ae-
roporto di Firenze
tranquillo nel suo
tran-tran fino al
2014, quando tutto
d’un tratto qualcu-
no si è inventato
l’idea della nuova
pista da inserire nel-
la piana (i personaggi storici della vicenda
aeroportuale fiorentina, da Magrini a Nustrini
e Bonsi che ci guardano da lassù si staranno
rivoltando nella tomba per la disperazione). 

Merita di essere segnalata anche la pe-
tizione - finita anch’essa nei documenti del-
l’istruttoria ministeriale - rivolta in tre lingue dal
Coordinamento dei Comitati per la Salute
della Piana (tanto per cambiare...) alla sede
UNESCO di Parigi per una nuova pista che
metterebbe a rischio il sito del Patrimonio
Mondiale “Ville e giardini medicei in Tosca-
na”. Al di là di ogni altro commento, due os-
servazioni si possono fare: la prima è eviden-
ziare che con la pista attuale i voli dello sca-
lo fiorentino hanno sempre puntato vera-
mente verso le ville medicee delle colline fio-
rentine (Castello, Petraia, Careggi), tra l’altro
suscitando spesso l’ammirazione di piloti e

passeggeri che a volte, nelle fasi di atterrag-
gio, chiedono ai controllori di volo informazio-
ni sullo spettacolo che si trovano davanti,
magari dopo essere decollati dall’anonima
periferia di qualche metropoli europea o
americana; con la nuova pista tali ville, più
prossime allo scalo, saranno totalmente fuori
rotta. La seconda considerazione è che non
osiamo immaginare cosa farebbero gli
estensori di cotanta iniziativa se scoprissero -
tanto per fare due esempi di altri siti UNESCO
- che a Pisa esiste un aeroporto a un paio di
chilometri dalla torre pendente, in bella vista
nei decolli (continui) e negli atterraggi sulla
città; o che a Roma si atterra (a Ciampino)
anche con vista sul Colosseo. 

Quasi divertente anche l’osservazione
per conto della proprietà del nuovo grande
centro benessere che sta per essere inaugu-
rato a Campi Bisenzio, costruito esattamente
sotto la traiettoria di discesa verso la nuova pi-
sta del “Vespucci”, dove sorgeva una fabbri-
ca dismessa: in sostanza, si è posizionata lì ta-
le struttura, che rappresenterà l’insediamento
più vicino alla nuova pista sotto la rotta di at-
terraggio con le sue aree relax interne e ester-
ne (più o meno sta alla distanza corrispon-
dente a quella delle Piagge dalla pista attua-
le) e oggi si “scopre” che esiste l’aeroporto e
il suo progetto di pista e ovviamente se ne
contesta la realizzazione. 

Da segnalare infine i “contributi” della Re-
gione e del Comune di Firenze. Da Palazzo
Vecchio, tra i tanti appunti al masterplan, vie-
ne segnalata al Ministero  dell’Ambiente (tra-

mite la Regione) la non conformità urbanisti-
ca del progetto aeroportuale con la pianifi-
cazione comunale: la linea 2 della tranvia in
costruzione con modalità in contrasto con il
progetto del nuovo terminal aeroportuale; il
piano di Castello, che il Comune conferma
pienamente valido e per il quale sono state
concesse proroghe alla validità delle con-
cessioni edilizie già rilasciate (del maggio
scorso è la proroga della validità della con-
venzione all’agosto del 2019) e anch’esso in
contrasto con il masterplan del “Vespucci”;
la previsione del nuovo stadio del quale si
chiede di tener conto, anche per le valuta-
zioni delle ricadute ambientali   (lo stadio è
oggetto anche di una specifica osservazio-

ne/contestazione
dell’ACF Fiorenti-
na). La Regione, tra-
mite il NURV (NU-
cleo d Valutazione
Ambientale), in li-
nea con l’atteggia-
mento tenuto verso
lo scalo fiorentino
nella procedura
della variante al PIT,
contesta più o me-
no in toto il master-
plan e il SIA (tra le
varie cose, arriva a
porre la necessità
di valutare la modi-
fica della colloca-
zione della pista). Ti-
rando le somme,
ad oggi si deve
prendere atto che,
per una ragione o
per un’altra, non
c’è un ente tosca-
no partecipe di
questo procedi-
mento che non si
sia messo in qual-
che modo di traver-

so al percorso verso la nuova pista del “Ve-
spucci” e al lavoro di Toscana Aeroporti. 

Ministero
Di fronte al fuoco di fila sull’aeroporto di

Firenze proveniente dalla Toscana, il Ministero
dell’Ambiente prende atto del quadro posto
sui propri tavoli e ci mette del suo. Nelle 16
pagine di richieste di integrazioni inviate a To-
scana Aeroporti sono più o meno rilanciati
gran parte degli spunti di critica oggetto di
molte osservazioni, a cominciare inevitabil-
mente dal capitolo delle compatibilità con
progetti e pianificazioni urbanistiche locali e
regionali oggettivamente ad oggi lasciate
tutte da chiarire da parte dei rispettivi sog-
getti responsabili. Ai “suggerimenti” toscani si
aggiunge poi la normale macchina ministe-
riale che in ogni procedura ambientale di

Osservazioni... alle osservazioni

L’attuale pista 05/23, corta e penalizzata da ostacoli. In queste condizioni strutturali l’incidenza di ogni
minimo evento meteorologico continua a provocare disfunzioni operative e disagi pesanti per
passeggeri, vettori e operatori aeroportuali. La nuova pista diversamente orientata, più lunga,
svincolata da ostacoli e con un orientamento più favorevole rispetto ai venti risolverà questo grave
problema nell’accessibilità dell’area fiorentina ed eliminerà le ricadute ambientali negative connesse
alle disfunzioni operative dello scalo. 



Luglio - Settembre 2015 Aeroporto / 5

questo tipo carica sempre l’iter di richieste
d’integrazioni e approfondimenti di ogni ge-
nere, in parte comprensibili, in parte un tanti-
no “eccessivi”, come in una sorta di accani-
mento terapeutico. Chi avesse voglia di far-
sene un’idea potrebbe passare l’estate a
leggersi i documenti delle tante procedure
ambientali di vario tipo e a vari gradi di avan-
zamento pubblicati nella specifica sezione
del sito del Ministero dell’Ambiente, relativi sia
a progetti aeroportuali (ad esempio Venezia,
Foggia, Pisa o Lamezia Terme), sia di altra na-
tura (ad esempio il progetto per la terza cor-
sia dell’autostrada A11 Firenze-Mare). 

A tutto questo si aggiunge il fatto che
senza dubbio il masterplan fiorentino rappre-
senta un’opera
complessa, che va
oltre l’ambito stret-
tamente aeropor-
tuale e aeronautico
e rappresenta un
piano di area di più
ampia scala e inol-
tre - va ricordato -
rappresenta per
l’Italia un’assoluta
novità. Nel senso
che, come abbia-
mo raccontato più
volte su queste pa-
gine, si tratta del pri-
mo progetto di
nuova pista avviato
alla fase realizzativa
dopo circa 40 anni,
ossia da quando
venne realizzato il
nuovo aeroporto di
Lamezia Terme, nel-
la prima metà degli
anni ‘70 del secolo
scorso. Non è un bel
titolo per il nostro
paese (nel resto
d’Europa di nuove
piste e nuove aero-
porti ne sono stati realizzati tanti) e ancor me-
no per la Toscana e per Firenze dove, per tut-
te le note assurde vicende, si deve fare oggi
ciò che tutti nel resto d’Italia hanno fatto tra
gli anni ‘60 e ‘70 del secolo scorso (una pista
adeguata ed efficiente). Ma sta di fatto che
è la prima volta che si sottopone a procedu-
ra VIA un progetto del genere. 

Una procedura quindi complessa, con
una gran mole di documenti dove inevitabil-
mente ognuno può trovare aspetti che ritie-
ne di dover approfondire e certamente ap-
paiono specifici punti da chiarire, resa ancor
più complessa dall’atteggiamento storico di
tanti “protagonisti” della vicenda e dal “cli-
ma” politico toscano e nazionale in cui è ma-
turato e si sta evolvendo lo stesso progetto. In
tutto questo contesto il Ministero dell’Am-

biente ha quindi chiesto le integrazioni allo
Studio di Impatto Ambientale per poter pro-
cedere nella valutazione di sua competen-
za, indirizzando tutta la procedura verso una
“normale” tempistica rispetto alle scadenze
che erano state annunciate un po’ troppo
ottimisticamente all’inizio del percorso. Trop-
po ottimisticamente perché effettivamente
straordinariamente veloci e perché basate
sull’ipotesi che tutti remassero uniti verso
l’obiettivo nell’interesse pubblico. 

Avanti tutta (volendo...)
Gli avvoltoi che da quarant’anni volteg-

giano sulla piana fiorentina, sulla Toscana e
sull’Appennino aspettando una definitiva

morte dello scalo di Firenze non potevano
trovare assist migliore e ovviamente hanno
trasformato il pit-stop posto dal Ministero in
una bocciatura della nuova pista e dell’ae-
roporto. Bocciatura che ovviamente in realtà
non c’è stata e non potrebbe esserci (salvo
“inquinamenti” della vicenda stile anni ‘70). Al
di là infatti di chiarimenti richiesti su dati, mo-
dalità d’intervento, metodi valutativi utilizzati
e rappresentati in studi e progetti dell’attua-
le VIA (che dovranno essere forniti dei rispet-
tivi estensori) il quadro generale di fattibilità e
di miglioramento generale della situazione
ambientale connesso al diverso orientamen-
to della pista del “Vespucci”e ad una corret-
ta operatività dello scalo (senza più gli attua-
li disastri funzionali) non cambia di una virgo-
la. È bene ricordarlo sempre visto il caos pe-

renne che viene sollevato attorno a questa
vicenda che può far perdere la bussola an-
che a chi cerca in buona fede di capire la
realtà delle cose. 

Oltretutto - è bene ricordare anche que-
sto - il quadro ambientale positivo delineato
nell’attuale SIA dai tecnici incaricati dal ge-
store aeroportuale non fa altro che confer-
mare il quadro altrettanto positivo del nuovo
assetto aeroportuale delineato negli studi
“pubblici” condotti dagli enti regionali re-
sponsabili di ambiente (ARPAT) e salute (ARS)
allegati alla documentazione della variante
al PIT. E non va dimenticato che il sito aero-
portuale di Firenze Peretola ha avuto già, nel
2003 un decreto autorizzativo del Ministero

dell’Ambiente al
termine della pro-
cedura VIA sul ma-
sterplan 2000-2010
che riconosceva la
possibilità di cresci-
ta del traffico ae-
reo a 52.000 movi-
menti (rispetto ai
33.000 di oggi e i
48.000 previsti al
2029 nel nuovo
masterplan). Ri-
spetto al progetto
di allora oggi si ra-
giona di un nuovo
assetto dello scalo
di per sé migliorati-
vo per l’operatività
dei voli e quindi in
termini di riduzioni
di emissioni (sotto
questo aspetto
non possono esser-
ci sorprese).

Il miglioramen-
to del quadro acu-
stico è e resta evi-
dente (evidente
per chiunque vo-
glia guardare oltre

il proprio naso e fuori dal proprio orticello) per
il differente rapporto e impatto dei voli sulle
aree abitate e la differente operatività dello
scalo (per tutte le ragioni spiegate infinite vol-
te). Il quadro delle emissioni atmosferiche, al
di là della variazione di dati in base ai meto-
di di misura, resta quello ben noto e attesta-
to da studi condotti da sempre in ogni aero-
porto del mondo, anche di entità ben supe-
riore a ciò che potrà essere il “Vespucci”: il
fatto cioè che il contributo inquinante del-
l’attività aeroportuale risulta sempre di scar-
sa rilevanza nel contesto territoriale e urba-
no, dove invece incidono e inquinano in mi-
sura superiore ben altre fonti. 

La questione dell’assetto idrogeologico
è un aspetto tecnico da gestire, certamen-
te impegnativo per quanto riguarda la de-

Osservazioni... alle osservazioni
A

D
F

EL
AB

OR
AZ

IO
NE

 A
SS

OC
IA

ZI
ON

E 
GI

AN
NO

TT
I S

U 
BA

SE
 G

OO
GL

E

La posizione dell’Arno rispetto all’attuale pista del “Vespucci” e alla traiettoria di atterraggio. 
In corrispondenza del fiume si formano spesso strati di nebbia, per la presenza della massa d’acqua,
che abbassano la visibilità impedendo al pilota la visione della pista proprio nella fase più delicata,
costringendo a ripetute riattaccate e successivi dirottamenti anche in giornate con ottima visibilità
generale. La nuova pista, grazie al suo diverso orientamento, risolve anche questo problema dello
scalo fiorentino, spesso ignorato nelle valutazioni dei benefici del progetto aeroportuale in iter.
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viazione del Fosso Reale ma, appunto, una
questione tecnica. Se l’adeguamento del
Fosso Reale per fare la pista era tranquilla-
mente previsto fin dai progetti aeroportuali
degli anni ‘60 del secolo scorso (progetti Nu-
strini), con le tecnologie di cinquant’anni fa,
difficile immaginare che possa essere un
problema insormontabile farlo oggi (in real-
tà, proprio su questo aspetto si consuma da
anni a uno degli scontri tecnico-politici più
surreale). 

Il rapporto con la pianificazione del-
l’area è ovvio che sia un problema se l’ae-
roporto e il suo progetto non vengono as-
sunti come elementi della pianificazione.
Così facendo, ignorando l’infrastruttura e i
suoi progetti, negando i necessari adegua-
menti del contesto e dei piani urbanistici
non si sarebbe potuto realizzare nulla e non
si realizzerebbe nulla di quanto in progetto
(tranvie, ferrovie, stazioni, porti, strade, auto-
strade o altri aeroporti). Inutile ricordare (ma

lo ricordiamo lo stesso) come l’aeroporto di
Pisa si sia potuto sviluppare grazie a impo-
nenti opere idrauliche per la messa in sicu-
rezza dell’area e facendosi spazio nel terri-
torio, come attualmente in corso con l’ab-
battimento di un nucleo abitato storico per
attuare il masterplan. Bologna ha interrato
un raccordo ferroviario per allungare la pi-
sta, con un’opera accessoria ben più impo-
nente per consistenza e costi dell’intervento
aeroportuale. 

L’Università, con il Polo Scientifico di Sesto
Fiorentino, sta accanto all’aeroporto perché
lì ha scelto consapevolmente di collocarsi e
crescere quando l’aeroporto c’era già (e in
sviluppo) e - va ricordato -  negli anni scorsi
ha partecipato pienamente a tutte le pro-
cedure tecniche e politiche che hanno por-
tato alla variante al PIT senza mai sollevare le
questioni agitate oggi. Nella questione dei

“Piani di rischio” connessi alla pista, improvvi-
samente divenuti argomento pubblico di di-
scussione in relazione all’ipotesi del nuovo
stadio alla Mercafir e ad altre opere, va ricor-
dato come - anche sotto questo aspetto - il
miglioramento rispetto alla situazione attuale
sia netto. Nelle aree di rischio della pista at-
tuale (per la quale dovrebbe comunque es-
sere predisposto dai Comuni di Firenze e Se-
sto Fiorentino il relativo Piano di rischio), rien-
trano anche ampie aree abitate a nord e a
sud dell’attuale pista (oltre a tante altre co-
se); con la nuova pista il peso delle cose en-
tro le stesse aree sarà comunque inferiore e
soprattutto non ci saranno aree abitate in si-
tuazioni di incompatibilità.

Il parco della piana è e resta compatibi-
le con la vicinanza dell’aeroporto e con l’at-
tività aerea, come dimostrano tanti esempi,
europei, italiani e toscani, che abbiamo rac-
contato tante volte anche su queste pagine.
Ovviamente la nuova pista comporta una

modifica a quanto pianificato finora senza
tener conto della pista stessa, ma si tratta di
adeguamenti entro i quali sono previsti miti-
gazioni e compensazioni imponenti (che an-
che il WWF, nella sua osservazione, ha giudi-
cato corrette raccomandandone la realiz-
zazione e offrendo il proprio supporto). È ov-
vio che per chi parte dal preconcetto di in-
tangibilità assoluta del territorio così com’è,
non si può fare nulla. Se invece si scende dal-
le barricate, con spirito collaborativo, il pro-
getto aeroportuale è da cogliere come oc-
casione per realizzare davvero, con risorse
adeguate, parti del parco e i “boschi della
piana”, contribuendo a definire spazi, attrez-
zature e sistemazioni previste nel masterplan
stesso. Senza considerare il fatto che la pre-
senza della pista imporrà dei vincoli sull’area
a parco circostante che saranno davvero in-
sormontabili, garantendo l’area verde da

ogni possibile futuro “ripensamento” (basta ri-
cordare la disponibilità di deroga all’intangi-
bilità del parco data già anni fa dall’ammini-
strazione sestese per l’ipotesi di costruzione in
tale contesto di un nuovo stabilimento indu-
striale).

Il capitolo dei costi, oggetto anch’esso di
attenzioni in varie osservazioni ma soprattutto
una degli spunti di polemica più gettonati, è
davvero una delle contestazioni più ridicole.
Quando si citano come uno scandalo o
peggio i 150 milioni previsti come contributo
pubblico al masterplan del “Vespucci”, si do-
vrebbe infatti inquadrarli nel contesto di inve-
stimenti pubblici in atto o previsti sulle infra-
strutture in corso nell’area fiorentina e in to-
scana benedette un po’ da tutti: non tanto i
miliardi di euro per l’alta velocità ferroviaria e
per le autostrade che per dimensione di spe-
sa fano storia a sé, ma sicuramente le centi-
naia di milioni per i porti (Livorno, Piombino,
Carrara), le ferrovie regionali (ad esempio i

400 milioni solo per il raddoppio della Pistoia-
Lucca) o le tranvie di Firenze (circa 500 i mi-
lioni preventivati nella variante al PIT dalla Re-
gione solo per i prolungamenti delle linee
verso Campi Bisenzio e Sesto Fiorentino). Si
dovrebbe riflettere su questo prima di spara-
re accuse a vanvera e fare una grande con-
fusione tra opere grandi e piccole, utili o inu-
tili, pubbliche o private, finanziabili o meno
con fondi europei. 

Gli aspetti da citare, oggetto di continue
polemiche sarebbero tanti, ma ci fermiamo
qui. La sorte dell’aeroporto di Firenze, come
tutti sanno, è sempre stata appesa alla vo-
lontà politica di risolverne o meno i problemi
e per questo la questione è arrivata ad oggi
così com’è, con le battaglie del passato e le
contraddizioni e resistenze presenti ancora
oggi. Oggi come in passato l’aeroporto si
può fare, se si vuole fare.

Osservazioni... alle osservazioni

Allo scorso salone aeronautico di Parigi è stato presentato il primo Bombardier CS100 che entrerà in linea con la svizzera Swiss Airlines a metà del
2106. Si tratta di uno dei jet di nuova generazione, con livelli di consumi e emissioni estremamente ridotte, che caratterizzeranno lo scenario
aeronautico internazionale nei prossimi anni e che assieme ai nuovi modelli di Airbus (A320neo), Boeing (737 MAX) e Embraer (E-Jet E2)
determineranno un ulteriore miglioramento ambientale delle operazioni sulla nuova pista del “Vespucci”. 
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Pochi lo sanno (al di fuori degli addetti ai
lavori), più o meno a nessuno interessa, ma
sostanzialmente in parallelo alla procedura
VIA relativa al masterplan di Firenze è in
corso tra enti toscani (Regione,  ARPAT, ecc.),
ENAC e Ministero dell’Ambiente una proce-
dura ambientale relativa
anche al nuovo masterplan
2014-2028 dello scalo di Pisa
(“Verifica di assoggettabilità
alla VIA”, con relativi studi e
valutazioni). Ne abbiamo dato
conto su Aeroporto n°70, quan-
do nel marzo scorso la Giunta
regionale si espresse positiva-
mente sulla compatibilità
ambientale dei porgetti di svi-
luppo di Pisa. Non tanto svilup-
po di infrastrutture, in quanto i
nuovi progetti contemplano
più che altro adeguamenti di
quanto già previsto in atti pre-
cedenti, ma sviluppo di traffico:
2,5 milioni di passeggeri al 2010
preventivati al momento del
rilascio del precedente decre-
to VIA del 2002 sul masterplan
2002-2010; 4,5 milioni di passeg-
geri superati oggi; 6-7 milioni di
passeggeri previsti al 2028. 

Iter in corso
L’iter di tale procedura è

tutt’ora in pieno corso e chi fos-
se interessato può prendere vi-
sione della documentazione
sempre sul sito del Ministero del-
l’Ambiente/sezione VIA (il ma-
teriale, pur inferiore a quello re-
lativo a Firenze, è comunque
consistente). Sarebbe molto uti-
le e istruttivo che si leggessero i
documenti di Pisa tutti gli esten-
sori delle osservazioni al master-
plan di Firenze. Perché molte
delle contestazioni ai progetti
per il “Vespucci” si concludono
con la soluzione di lasciar per-
dere lo scalo fiorentino per
mandare tutti a Pisa, ignorando
che anche lì ci sono molte del-
le problematiche tanto stru-
mentalizzate su Firenze (per
certi aspetti anche più pesanti).
E perché per Pisa le stesse criti-
cità sono affrontate e gestite
come normali questioni da risol-
vere, senza schiamazzi, polemi-
che, barricate, denunce, crisi
politiche e esistenziali.  

Integrazioni e chiarimenti
Anche per Pisa, nel corso

della procedura, è emersa la
necessità di acquisire integra-

zioni e chiarimenti rispetto allo Studio di Im-
patto Ambientale che era stato presentato
per l’avvio della pratica, integrazioni richieste
sia da enti regionali, sia dal Ministero. Integra-
zioni che riguardano gli impatti ambientali
(emissioni atmosferiche e acustiche, soprat-

tutto rispetto alle ricadute sulle
aree abitate limitrofe allo scalo,
sugli abitati cittadini sorvolati da
una consistente quantità di voli
e su nuovi insediamenti previsti
nell’area prossima allo scalo);
l’effetto dei progetti aeropor-
tuali sull’assetto idrogeologico e
la sicurezza idraulica dell’area,
storicamente delicata data an-
che la vicinanza al mare e la
quota del sedime rispetto ad
esso (alcune aree interessate
rientrano in pericolosità elevata
e molto elevata); gli effetti del-
l’attività aerea sul limitrofo Par-
co  Migliarino-San Rossore- Mas-
saciuccoli, sorvolato dalle prin-
cipali traiettorie di volo (e ora
oggetto di uno specifico Studio
di Incidenza in relazione al-
l’area SIR 62 “Selva pisana” e al-
la rete Natura 2000); i rischi di
bird-strike, da sempre presenti
sullo scalo pisano anche in rela-
zione alla vicinanza al parco e
al mare e alle caratteristiche
del territorio circostante; la pro-
cedura di delocalizzazione del
Borgo Via Cariola (44 abitazio-
ne in fase di abbattimento per
l’attuazione del masterplan ae-
roportuale); la gestione delle fa-
si di cantiere, in relazione a vari
aspetti connessi. 

Risposte
Sui vari punti richiesti sono

state elaborate le relative ri-
sposte e precisazioni che con-
fermano il quadro rassicurante
nell’evoluzione di infrastruttu-
re, traffico, assetti territoriali,
rapporto con il contesto, ecc.
(peraltro in linea con la posi-
zione espressa in marzo dalla
Giunta regionale). Rassicura-
zioni che, in ottica di sistema
toscano, dovrebbero tranquil-
lizzare agitatori di popolo, al-
larmisti e azzeccagarbugli in
azione a Firenze e dintorni.
Perché a fronte di criticità simi-
lari (abitati, parco, assetti idro-
geologici, ecc.), il peso degli
impatti e della valutazioni non
può continuare ad essere op-
posto nello stesso sistema ae-
roportuale.

Anche il masterplan dell’aeroporto
di Pisa è attualmente oggetto di
procedura ambientale, con studi 
e integrazioni, tra enti regionali 

e ministeriali.

lntegrazioni per Pisa

Sopra: le rotte di volo che interessano la città di Pisa. Tale direttrice è
utilizzata per la maggior parte dei decolli e per gli atterraggi in presenza di
vento da sud. I dati acustici descritti negli studi ambientali non evidenziano
particolari criticità, nonostante l’estrema vicinanza delle abitazioni.
Sotto: le aree di rischio del “Galilei” di Pisa, recentemente approvate dal
Comune, sul lato nord dello scalo si estendono su parte della città. In bianco
sono evidenziati il nucleo abitato di 44 abitazioni in fase di abbattimento e
l’area destinata al progetto della “Cittadella Aeroportuale”.
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Negli anni scorsi l’allora sindaco di Sesto Fio-
rentino, nella battaglia contro l’aeroporto di Fi-
renze in linea con i suoi predecessori, ebbe
più volte a promettere che sarebbe stato dispo-
sto a fare qualunque cosa per impedire la rea-
lizzazione della nuova pista. Forse si può in-
quadrare anche così lo psico-dramma andato
in scena in luglio per abbattere il sindaco in
carica a un anno dalla sua elezione, sindaco
reo anche di non aver seguito la stessa rabbio-
sa linea anti-aeroporto. Al di là di qualunque
considerazione politica che qui non ci interes-
sa e non ci compete e del significato che potrà
avere un anno di Commissario prefettizio nel-
le procedure in corso sul progetto aeroporto,
vale la pena evidenziare di nuovo una delle
più surreali contraddizioni che hanno sempre
contraddistinto la storica “battaglia” sestese in
nome dell’impatto ambientale. Il fatto cioè che
tra i Comuni più o meno realmente interessati
dal progetto nuova pista “parallela all’autostra-
da” (Firenze, Sesto Fiorentino e Campi Bisen-
zio) quella sestese è la realtà che più ne bene-
ficerà in termini ambientali per l’eliminazione
totale dei voli sull’area cittadina.

Come ben noto, con la pista 05/23 esistente
sull’abitato di Sesto Fiorentino passano da
sempre i “decolli 05” (in direzione monte Mo-
rello), con i velivoli in salita e virata a bassa
quota sulle zone di Castello e Quinto Basso e
via via salendo su gran parte della città (con
una traiettoria variabile in base alle condizioni
meteorologiche e la tipologia del velivolo). Un
disagio e un impatto relativi, non paragonabili
a quelli presenti dalla parte opposta, su Pereto-
la-Quaracchi, ma comunque denunciati come
disturbi per decenni da amministratori e citta-
dini e usati come argomento per contestare
ogni sviluppo della pista esistente. 
Questa situazione, come detto e come altret-
tanto ben noto, sarà totalmente eliminata con
la nuova pista 12/30 che porterà i voli sulla di-
rettrice lungo l’autostrada A11, lontani dalle
aree abitate sestesi dalle quali i velivoli potran-
no in futuro essere visti solo scrutando la piana,
magari con un binocolo (le nuove traiettorie
sorvoleranno il territorio di Sesto per un breve
tratto tra la pista e il casello dell’A11, con im-
pronte di rumore non compatibili con la resi-
denza molto distanti da tutte le aree cittadine).
Non c’è dubbio che in questa vicenda Sesto
Fiorentino sia chiamata a contribuire al pro-

getto nuova pista con il maggior impegno di
territorio (il resto interessa il Comune di Firen-
ze), necessario per realizzare fisicamente la
stessa pista, la nuova area di sedime (prati ver-
di) e parte delle opere accessorie esterne. Ma,
va ricordato sempre, questo non impedirà di
mantenere anche in territorio sestese un’ampia
area libera e a parco, per il quale nell’ambito
dello stesso masterplan aeroportuale sono
contenute risorse economiche e certezze rea-
lizzative. Ognuno naturalmente può soppesa-
re come crede costi e benefici, cioè i due effet-
ti su Sesto del progetto aeroportuale: da una
parte il “sacrificio” di una porzione di territorio
lungo l’autostrada con la ricollocazione o ri-
configurazione di quanto lì presente o previsto
nell’ambito del parco, dall’altra l’eliminazione
definitiva delle rotte di volo da tutti gli abitati.
Certo è che chi si oppone alla nuova pista do-
vrebbe spiegare bene ai propri cittadini perché
ritiene preferibile mantenere i voli su gran par-
te degli abitati di Sesto. 
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Le due immagini evidenziano l’evoluzione della situazione dei voli sull’abitato di Sesto Fiorentino con la pista attuale 05/23 (a sinistra) e con la nuova pista
12/30 (a destra). Fino ad oggi ampie porzioni delle aree residenziali sestesi sono sorvolate nella procedura di “decollo 05” (verso monte Morello), con i
velivoli in virata e rapida salita tra Quinto Basso e il centro cittadino. La nuova pista porta le rotte lontane da tutte le aree abitate, sorvolando il territorio
di Sesto per un breve tratto lungo l’autostrada A11. La porzione di piana tra la nuova pista e il margine sud della città potrà essere destinato in gran parte
al parco e alla rilocalizzazione e ampliamento dei “boschi della piana” che erano previsti a ridosso dell’autostrada.
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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.
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