
Nel momento in cui chiudiamo questo nu-
mero del notiziario (fine luglio) lo stato della
procedura VIA sul masterplan 2014-2029 del
“Vespucci” nella scaletta del Ministero del-
l’Ambiente recita di nuovo “in preparazione
provvedimento”. Di nuovo perché è lo stesso
punto con cui avevamo aperto il numero
precedente, in aprile, e perché nel frattempo
la procedura ha fatto di nuovo passi indietro,
tornando a “istruttoria tecnica CTVIA” (cioè a
una fase di studio) per poi ritornare allo stato
attuale, che dovrebbe preludere al decreto di
chiusura VIA firmato dai ministri dell’Am-
biente e dei Beni e Attività Culturali. 
Oltre questo, al momento, non risulta
nient’altro di ufficiale: l’ultimo atto messo in
scaletta dal ministero è il pronunciamento
della commissione tecnica CTVIA dello
scorso 2 dicembre (“positivo con prescrizio-
ni”); l’ultimo documento messo agli atti
pubblici è del novembre 2016; gli ultimi ac-
cenni di spiegazione esternati dal ministero
sullo stato della procedura in corso riguar-
dano gli approfondimenti richiesti da ENAC
per chiarire alcuni aspetti della questioni
oggetto di forzature, inerenti un osservatorio
sul progetto, la valutazione dei rischi e la
questione bird-strike  (ne avevamo riferito
sul precedente notiziario). Per il resto sono
continuate a girare le indiscrezioni sulle
prescrizioni fatte uscire da qualche perso-
naggio che gravita attorno alla commissione
ministeriale, tra Toscana e Roma, per im-
boccare comitati e partiti contro.  Al mo-
mento quindi, per la procedura in atto, si re-
sta sempre in attesa di poter leggere e com-
mentare qualcosa di ufficiale. 
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In attesa di conoscere come potrà procedere il percorso verso la nuova pista del
“Vespucci”, con l’evoluzione delle vicende legate alla VIA, in questo numero di
mezza estate completiamo il racconto di quanto già previsto nel masterplan in iter
dedicandoci ad aspetti non aeroportuali né alle opere preliminari o accessorie di-
rettamente collegate (trattate in precedenti numeri), ma ad aspetti esterni allo sca-
lo e all’attività aerea che contribuiscono a fare del masterplan in corso un progetto
europeo per integrazione tra infrastrutture, territorio e  ambiente. Aspetti che ren-
dono le opposizioni e i ritardi ancora incombenti sul masterplan e relative proce-
dure dannosi non solo per l’accessibilità aerea dell’area metropolitana (con tutto
ciò che ne consegue), ma anche per l’occasione persa (ritardata) per il territorio e
la comunità. 
Naturalmente a chi contesta a prescindere l’aeroporto dell’area fiorentina o perse-
gue proprie ragioni, non interessa nulla degli aspetti evidenziati nelle pagine cen-
trali di questo notiziario, tra parchi, boschi e piste ciclabili. Dovrebbero invece inte-
ressarsene le istituzioni (tutte) della piana, come occasione da cogliere per valoriz-
zare le ricadute positive del progetto aeroporto, in un’interpretazione costruttiva
del concetto di governo metropolitano e di partecipazione. 

VIA:
“in preparazione provvedimento”

Con l’inserimento in servizio sul “Vespucci” del
nuovo Bombardier CS-100 da parte di Swiss,
lo scorso 4 luglio, è iniziata anche per lo
scalo fiorentino una nuova era ecologica,
caratterizzata dall’impiego di velivoli a
emissioni acustiche sempre più ridotte.

Non solo aeroporto
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Mentre la procedura ambientale in atto a oggi
da tre anni e quattro mesi (avviata il
24/3/2014) attende il decreto di chiusura, in-
tanto si apprende (da Roma e da Palazzo Vec-
chio) che, appena arrivato il decreto, si potreb-
be ripartire secondo la nuova procedura VIA
appena adottata dal Governo. Si tratta della
nuova norma sulle procedure di Valutazione
Impatto Ambientale approvata dal Consiglio
dei Ministri lo scorso giugno completando il
recepimento della Direttiva 2014/52/UE, con
D.Lgs 16/6/2017 n°104 (pubblicato in Gazzet-
ta Ufficiale n°158 del 6/7/2017).
La nuova norma, che dovrà essere completata
con una serie di decreti attuativi, di per sé
chiarisce e semplifica (quindi dovrebbe accor-
ciare) lo svolgimento delle procedure di valu-
tazione ambientale, che attualmente (dati for-
niti dal Ministero dell’Ambiente) richiedono in
media tre anni per una VIA completa (come
quella in atto per Firenze), 11,4 mesi per una
procedura di verifica di assoggettabilità a VIA,
cioè per stabilire se deve essere o meno intra-
presa la procedura completa, in base alla
complessità del progetto (come quella conclu-

sa nell’aprile 2016 per Pisa). Le nuove regole
devono essere applicate alle procedure avvia-
te dopo il 16/5/2017, quindi per progetti appe-
na avviati a valutazione che potranno benefi-
ciare (si spera) di tempi più civili. Per le prece-
denti procedure, già in corso avanzato, è fa-
coltà del proponente chiedere di riprocedere
con la nuova norma, il che ovviamente pre-
suppone però nuovi adempimenti e quindi
tempi aggiuntivi a quelli già trascorsi. Nel caso
di Firenze, infatti, con l’ipotesi di chiedere di
adottare la nuova norma, è stata annunciata la
prospettiva di una chiusura della valutazione
ambientale slittata di un altro anno (da quan-
do l’adozione di tale nuova procedura doves-
se essere richiesta). Un’eventualità del genere
lascia quindi alquanto perplessi dal momento
che per il masterplan fiorentino si è già fatto
un percorso di oltre i tre anni. 

VIA indiretta

In attesa del decreto specifico sul masterplan
del “Vespucci”, la nuova pista in progetto è in-
tanto entrata indirettamente in un altro decreto
di valutazione ambientale, relativo alla terza
corsia dell’autostrada A11, emanato nel mag-

gio 2014. Nell’atto conclusivo, infatti, tra le
prescrizioni allegate al decreto, figura quella
del Ministero del l’Ambiente/CTVIA che invita
a tener conto nel progetto autostradale delle
previsioni del masterplan del “Vespucci” rela-
tive alla costruzione della nuova pista, posta al
fianco del tracciato autostradale, con cantieri
sostanzialmente limitrofi (Art.1, Quadro Pre-
scrittivo, Sezione A, Prescrizione 1.3).
Il progetto della terza corsia sull’A11 nel tratto
iniziale accanto al “Vespucci” è stato intanto
uno dei tanti progetti dei quali hanno tenuto
conto i progettisti del masterplan aeroportuale
nell’ambito delle valutazioni complessive di
tutte le opere dell’area per le localizzazioni de-
gli interventi, le fasi di cantierizzazione, l’inci-
denza sulla situazione viaria della zona e per
gli aspetti ambientali.

2 / Aeroporto Luglio - Settembre 2017

Pisa e Firenze, 
Firenze e Pisa

I progetti per i due aeroporti che com-
pongono il sistema aeroportuale toscano
devono procedere assieme: il concetto è
stato ripetuto varie volte nelle scorse set-
timane dal vertice di Toscana Aeroporti a
commento della situazione degli iter dei
masterplan e delle progettazioni sui due
scali di Firenze e Pisa. Un concetto sacro-
santo da condividere in pieno, che però
non è piaciuto granché a chi evidente-
mente resta legato alla storica politica ae-
roportuale toscana a due velocità, due
metodi opposti di valutazione, di sensibi-
lità, di attenzione per le stesse problema-
tiche connesse alla presenza e attività
dello scalo aereo nel territorio e vicino al-
la città che hanno caratterizzato per de-
cenni la vicenda, generando gran parte
delle problematiche tutt’oggi sul tappeto
per il trasporto aereo toscano (e chiede
che Pisa continui a procedere per la sua
strada, senza aspettare le lungaggini co-
struite su Firenze). 
L’invito a Toscana Aeroporti è natural-
mente quello di tenere ben saldo il pro-
posito dichiarato. Il che ovviamente non
deve significare un freno ai progetti e allo
sviluppo dell’aeroporto di Pisa per invi-
schiarlo nelle problematiche inventate su
Firenze, ma “normalizzare” la gestione
della questione aeroportuale fiorentina
con un clima e un atteggiamento gene-
rale costruttivo e collaborativo tra tutti i
soggetti coinvolti (a livello locale e roma-
no), com’è sempre avvenuto per l’aero-
porto di Pisa, libero da strumentalizzazio-
ni e guerriglie di vario genere. Come ab-
biamo sempre detto, un reale sistema ae-
roportuale per la Toscana non si costrui-
sce con la società unica (non basta) e tan-
to meno con i treni, ma con un’unica po-
litica aeroportuale regionale che faccia
crescere assieme i due scali con le neces-
sarie infrastrutture (aeroportuali).

A un anno dal primo volo Air Moldova ha iniziato ad usare sulla rotta da Chisinau al
“Vespucci” l’Airbus A319 da 150 posti (nella foto), alternato all’Embraer 190 (104 posti) 
col quale aveva avviato il collegamento nel giugno 2016.

Nei primi mesi del 2017 il “Vespucci” ha registrato un intenso traffico di aviazione generale,
generato dagli innumerevoli eventi che si svolgono nell’area fiorentina e in Toscana.
Nella foto: il Gulfstream G650 che lo corso 19 maggio ha portato nel senese l’ex-presidente
degli Stati Uniti Barack Obama e la moglie Michelle, arrivando e partendo dall’aeroporto di
Grosseto ma sostando in parcheggio per cinque giorni sul piazzale dello scalo fiorentino.

Nuova VIA?
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Nell’articolato progetto in cui è inserita
la realizzazione della nuova pista del “Ve-
spucci”, assieme alle opere strettamente
aeroportuali, alle infrastrutture connesse
esterne allo scalo, gli interventi di messa in si-
curezza idraulica e di riprotezione, migliora-
mento e potenziamento delle aree naturali-
stiche, una parte importante tra gli interventi
programmati è rappresentato dalla sistema-
zione del contesto territoriale con la creazio-
ne di boschi, prati, aree agricole, piste cicla-
bili e percorsi pedonali, integrati nel più vasto
progetto del parco della piana. Interventi in
parte necessari come compensazione per
le realtà interferite dalla nuova porzione di
sedime aeroportuale, al fianco dell’autostra-
da A11, in parte previsti tra le opere ambien-
tali progettate nella piana a mitigazione de-
gli effetti delle tante attività e infrastrutture
che incidono nell’area, in parte come com-
pletamento e sviluppo di sistemazioni territo-
riali volte a riproporre ambienti tipici della
piana entro il grande parco metropolitano
che caratterizzerà gran parte delle aree li-
bere tra Firenze e Prato. 

Abbiamo già accennato varie volte a
questi aspetti tratteggiando i contenuti del
masterplan del “Vespucci”. Qui torniamo a
raccontare più in specifico quanto già previ-
sto per il territorio della piana più prossimo allo
scalo nei documenti oggetto della procedu-
ra VIA in corso, proponendo stralci degli studi
(in particolare, SIA_PGT_00_REL_004 e 005). 

Parco sestese
Oltre a beneficiare dell’eliminazione to-

tale dei sorvoli sul centro abitato, grazie alle
nuove rotte di volo spostate lungo l’autostra-
da, la realtà sestese vedrà realizzata l’opera
ambientale più significativa, il cosiddetto
“Parco peri-urbano di Sesto Fiorentino”. 200
ettari di parco ricompresi tra il margine sud
dell’area urbana, il polo universitario, l’aero-
porto, l’A11 e gli svincoli autostradali verso
Campi Bisenzio, pensato  ispirandosi ai carat-
teristici ambienti della piana. Punto di parten-
za per la sua impostazione è stato infatti lo
studio dell’evoluzione morfologica del territo-
rio e delle esperienze di piantumazioni matu-
rate nei tempi più recenti e in base a ciò è
stata disegnata la sistemazione proposta,
suddivisa in quattro comparti, descritti qui di
seguito: sistema degli accessi al parco, della
mobilità ciclabile e pedonale e della rete dei
canali d'acqua (direzione monte-piana); si-
stema dei boschi della piana; sistema agra-
rio tradizionale;  la “Porta del Parco”, con at-
trezzature e servizi (ai quali poi è stata ag-
giunta una delle nuove aree naturalistiche, in
località Mollaia) .

I 200 ettari del parco sestese si affianche-
ranno agli 80 ettari di parco della limitrofa
area di Castello  (che comunque venga ridi-
segnata manterrà tale area verde), entro la
grande area del parco metropolitano esteso

su un territorio di 7.000 ettari tra le province di
Firenze e Prato. 

Aree boscate
Entro il parco sestese, il comparto bosco

previsto interesserà 36 ettari di territorio, an-
dando in parte a compensare nuclei bosca-
ti esistenti interessati dal progetto aeropor-
tuale (circa 10 ettari), in parte sostituiranno
una porzione dei boschi necessari come
compensazione per il termovalorizzatore (la
parte che era stata localizzata - anche se
per ora solo come previsione - proprio nel-
l’area necessaria per la nuova pista). 

La sistemazione proposta per il parco se-
stese, come detto, parte dall’osservazione di
alcuni interventi di qualificazione naturalisti-
ca e paesaggistica realizzati nell'ambito di
studio nel corso degli ultimi due decenni, che
hanno permesso di sviluppare un’idea ab-
bastanza precisa sull'effettiva risposta che le
differenti piantagioni hanno avuto, in relazio-
ne con le condizioni di suolo, clima locale, di-
sponibilità idrica, ecc. (piantagioni che han-
no riguardato sia piante a pronto effetto, sia
piante forestali di uno/due anni). Tali espe-
rienze e l'evoluzione della crescita delle pian-
te utilizzate in questi interventi (che sono par-
titi dal 1998), hanno permesso di trarre alcune
osservazioni riguardo la risposta delle singole
specie e sulle tipologie di piantagione (sub-
strato di piantagione, operazioni di pianta-
gione, corretto apporto idrico per modalità e
tempi di intervento, risposta delle diverse spe-
cie alle operazioni di piantumazione).

Il nuovo sistema di boschi è immaginato
come un pattern che si andrà a sovrapporre
alla matrice agricola esistente, definendo
una scansione alternata di ampi spazi aperti
connotati come tessuto agricolo, contrap-
posti a sistemi boscati articolati in modo vario
per dimensione, specie impiegate, alternan-
za pieni/vuoti, ecc. Per le essenze che con-
corrono alla definizione vegetazionale del
parco sono suggerite indicativamente le
principali, con forte connotazione di caratte-
re naturale e che possono garantire buona
risposta dal punto di vista vegetativo rispetto
alle condizioni di stato del luogo: per le spe-
cie arboree utilizzabili vi sono farnia, pioppo
bianco (individui maschili, per evitare proble-
mi allergenici con lo spargimento di grandi
quantità di polline), frassino ossifillo, salice
bianco, ontano nero; acero campestre; fra
le specie arboree di limitato sviluppo per il
completamento del piano arboreo basso,
melo selvatico,  pero selvatico; ciliegio selva-
tico; per la vegetazione del piano arbustivo,
evonimo, biancospino, prugnolo.

Le aree boscate del parco sestese si in-
seriranno nel contesto della vasta operazio-
ne di piantumazione avviato dalla Regione
Toscana entro il parco agricolo della piana,
che prevede la messa a dimora di 250.000
piante in 150 ettari distribuiti in sei comuni

La realizzazione del masterplan
aeroportuale contribuirà allo

sviluppo del parco della piana  con
la realizzazione di nuclei boscati e

aree verdi attrezzate

Parchi, boschi, piste ciclabili

Aeroporto per i vivai

Tra le tante realtà che salutano con sod-
disfazione la possibilità di avere uno sca-
lo efficiente nell’area metropolitana fio-
rentina c’è anche il settore del vivaismo
pistoiese. La considerazione, espressa
dal presidente del locale distretto vivai-
stico (uno dei più importanti d’Europa),
è ovvia: le loro aziende hanno costanti
relazioni con una clientela soprattutto
internazionale, che ha necessità di rag-
giungere rapidamente il pistoiese, quin-
di è essenziale poter arrivare e partire
(con certezza) dal nostro territorio senza
dover ricorrere a scali lontani, per rima-
nere competitivi con i concorrenti di
aree infrastrutturalmente ben più at-
trezzate. Inoltre il settore vivaistico pi-
stoiese guarda con grande interesse al
piano di piantumazione dei boschi della
piana avviata parallelamente all’opera-
zione aeroporto e che ovviamente può
garantire importanti occasioni di lavoro
per le locali aziende del settore.
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(Calenzano, Campi Bisenzio, Firenze, Prato,
Sesto Fiorentino, Signa). Un piano deciso a fi-
ne 2015 e che recentemente ha visto il lan-
cio dell’operazione “Facciamo insieme il par-
co della piana” per favorire il rimboschimen-
to delle aree agricole intorno alle città. 

Come noto, obiettivo principale di tale
operazione è valorizzare la funzione delle
aree boscate quali strumenti naturali per il ri-
sanamento ambientale e della qualità del-
l’aria della piana: «Le foreste urbane - si ricor-
da nello studio ambientale del masterplan -
possono ridurre l'anidride carbonica atmo-
sferica in due modi. Finché le piante cresco-
no, l’assorbimento di anidride carbonica at-
traverso la fotosintesi è maggiore della quan-
tità rilasciata mediante la respirazione, otte-
nendo quindi una riduzione netta di anidride
carbonica. Le piantagioni in ambiente rura-
le, grazie alla loro maggiore densità accu-
mulano una quantità di anidride carbonica
per unità di superficie circa doppia (4-8 t/ha)
rispetto a quelle in ambito urbano. Le diverse
quantità di anidride carbonica sequestrate
possono variare da 16 kg all'anno per piccoli
alberi (8-15 cm) a lenta crescita, fino a circa
360 kg per alberi più grandi ed al loro ritmo
massimo di accrescimento».

Aree agricole
Le aree agricole sono la parte preponde-

rante della piana interessata dal parco e tale

funzione caratterizzerà anche gran parte del
parco sestese. Un parco agricolo periurbano
inteso come un sistema articolato che media
fra differenti necessità e funzioni: preservare
l'integrità, entro certi livelli, delle attività agrico-
le tradizionali; garantire una rete di connessio-
ni e servizi per una fruizione adeguata ad ac-
cogliere un'utenza locale e più ampia; intro-
durre nuove funzioni che accrescano il valore
socio-economico del territorio interessato dal-
la presenza del parco; introdurre nuove funzio-
ni ricreative e didattiche che consentano di
“apprendere all'aria aperta”, secondo un
trend educativo che è sempre più diffuso in
ambito europeo; preservare e ricreare, per
quanto possibile,  habitat di rilevanza nella re-
te ecologica locale e territoriale.

A tal fine sono state individuate zone
specifiche, in prossimità degli accessi al par-
co da Sesto Fiorentino, nelle porzioni della
piana più vicine all’asse viario Mezzana-Per-
fetti Ricasoli, in modo da garantirne una faci-
le accessibilità. Qui è prevista la ricostituzione
delle porzioni di paesaggio agrario destinate
ad essere perdute con la realizzazione del
masterplan. Il ripristino di un sistema di siepi
campestri e filari alberati,  la suddivisione in
lotti di piccole dimensioni e la conduzione di
attività agricole non estensive, faciliterà una
reintegrazione della qualità ecologica del si-
stema della piana sestese favorendo la crea-
zione di habitat tipici delle aree campestri.

Data inoltre la prossimità al centro abitato, si
immagina di collocare in queste aree attività
di carattere pubblico e sociale quali orti ur-
bani, attività agricole di prossimità, fattoria di-
dattica, attività ricreative leggere, ecc, mi-
rando a garantire una frequentazione conti-
nuativa dei luoghi del parco attraverso una
differenziazione di funzioni che lo rendano
un'essenza “viva” e vitale.

“Porta” e aree attrezzate
Nella parte nord-ovest del parco sestese,

più vicino alle viabilità metropolitane, alla
tranvia e all’abitato, è prevista la dislocazio-
ne della “porta del parco”, in una posizione
ideale per divenire fulcro e baricentro del si-
stema territoriale del parco stesso e delle
aree vicine. Nell'idea progettuale quest'area,
di circa 12 ettari, assumerà una configurazio-
ne più marcatamente di parco urbano, pur
di carattere estensivo, includendo anche di-
verse strutture di servizio, fra cui alcune aree
parcheggio per gli utenti del parco e il nuovo
Centro Servizi del Parco della Piana nel quale
potranno trovare collocazione un punto risto-

Parchi, boschi, piste ciclabili

Luglio - Settembre 20174 / Aeroporto

È ben noto il valore delle api quale bioin-
dicatore della qualità dell’aria, perché
dove c’è inquinamento non c’è habitat
per questi preziosi insetti. Meno noto è il
fatto che in molte realtà proprio le api
sono impiegate per monitorare la qualità
dell’aria in ambito aeroportuale, con ve-
re e proprie attività di apicoltura insedia-
te nei sedimi degli scali o nei loro dintor-
ni. I risultati sono verificati analizzando
la qualità del miele prodotto e l’esito è
talmente soddisfacente che in vari casi
ne è scaturita una produzione di miele di

ottima qualità che il gestore aeroportua-
le distribuisce col proprio marchio in
“factory shop” nel terminal aeroportua-
le. Gli esempi sono molti, dall’Europa
(soprattutto in Germania) agli Stati Uni-
ti, dove nelle aree aeroportuali, con le
vaste zone verdi che li caratterizzano e
circondano, sono stati avviati anche por-
getti di salvaguardia della specie (le api)
che trovano in questi ambienti habitat
favorevoli rispetto all’inquinamento del-
le aree urbane (nella foto l’aeroporto di
Amburgo).

Apicolture aeroportuali
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ro e spazi attrezzati per la ricreazione e le at-
tività all'area aperta. In questo comparto sa-
ranno comunque mantenute ampie superfi-
ci a prato, per favorire attività libere all'area
aperta, e verranno predisposte superfici di
varie dimensioni per l'eventuale insediamen-
to di attività socio economiche connesse
con l'uso e la fruizione del parco (campi spor-
tivi, aree per mercati e mostre, spazi per la ri-
storazione ecc.). 

“Parco ecologico-ricreativo”
La destinazione di parco attrezzato,

nell’ambito delle proposte del masterplan,
era prevista anche per la porzione dell’at-
tuale sedime aeroportuale da dismettere,
nella parte nord verso Castello, che sarà ce-

duta a uso pubblico (tra i territori di Sesto
Fiorentino e Firenze). È il progetto che pro-
babilmente non sarà realizzato, per decisio-
ne della Regione che tra le prescrizioni ha ri-
chiesto  una diversa sistemazione, ma vale
la pena ricordarlo perché era comunque
una proposta interessante per il territorio,
peraltro in linea con le previsioni di usi funzio-
nali e compatibili con il parco che per que-
sto ambito è previsto nelle pianificazioni se-
stesi e  fiorentine. 

L’area, di circa 20 ettari, avrebbe mante-
nuto la porzione nord dell’attuale pista e del
relativo raccordo, esterni alla nuova delimi-
tazione dello scalo, quale memoria di una
presenza storica parte integrante del territo-
rio secondo la definizione della Convenzio-
ne Europea del Paesaggio («Paesaggio de-
signa una determinata parte di territorio, co-
sì com’è percepita dalle persone, il cui ca-
rattere deriva dall'azione di fattori naturali
e/o umani e dalle loro interrelazioni»). La
scelta di mantenere la pista rispondeva an-
che all’esigenza di ospitare una serie di atti-
vità che necessitano di un fondo o piano di
campagna rigido e impermeabile, assol-
vendo alla messa in opera di altro manufat-
to simile o differente, che dovrebbe rispon-
dere alle esigenze di utilizzo, gestione e ma-

nutenzione di uno spazio pubblico. 
Fatta eccezione per alcune aree parti-

colari perimetrate e protette (area attrezza-
ta bimbi, area attrezzata cani), era previsto il
libero accesso di tutta l’area della ex-pista,
come spazio da fruire, calpestare e vivere.
Nella parte rinaturalizzata, rimodellata nel-
l’andamento del terreno, si sarebbe trovato il
belvedere e uno specchio d’acqua, memo-
ria del sistema delle aree umide della piana
fiorentina. Erano previste due aree ristoro per
i servizi ai visitatori e percorsi per caratterizza-
re la struttura della mobilità interna. Le vaste
aree libere rimanenti erano intese come luo-
ghi in cui svolgere attività libere e ricreative
(con campo sportivo, skate park ed un boul-
der park). Vedremo quale sarà la destinazio-
ne alternativa per quest’area dopo la totale
eliminazione della porzione di pista. 

Piste ciclabili
La rete di piste ciclabili caratterizzerà tut-

to il territorio attorno allo scalo, tra completa-
mento, ricucitura e modifica di tracciati esi-
stenti o già previsti e nuovi tratti proposti nel
masterplan aeroportuale, quale ossatura
portante e elemento di raccordo e connes-
sione della nuova rete di spazi aperti, aree
agricole, nuclei boscati e spazi ricreativi. 

Nel complesso sono ricompresi circa 23
km di piste ciclabili, di cui circa 18 nuovi. Il si-
stema si struttura lungo due anelli portanti
principali che avranno la doppia funzione di
favorire da un lato la mobilità locale e gli
spostamenti di breve raggio, mettendo ca-
pillarmente in connessione tutte le aree del
nuovo parco sestese con gli ambiti limitrofi
(centro urbano di Sesto Fiorentino, Polo
Scientifico Universitario, ecc); dall'altro servi-
ranno come elementi di raccordo a grande
scala, interconnettendo i diversi nodi di inte-
resse: l'area urbana fiorentina (prevedendo
un raccordo con la pista ciclabile lungo l'Ar-
no in corrispondenza del parco delle Casci-
ne), il nucleo di Peretola, l'area inedificata di
Castello, il Polo Scientifico, l'area urbana di
Sesto Fiorentino, il parco di Villa Montalvo e
Campi Bisenzio.

Muovendo da est verso ovest, il primo
anello è pensato come un circuito che at-
traverserà perimetralmente il sedime del
nuovo aeroporto ed assumerà un carattere
più marcatamente funzionale di connessio-
ne diretta fra i diversi ambiti che si trovano
da un lato e dall'altro dell'infrastruttura. Si
compone di due tratti, indicati come M e N
(nell’immagine di pag. 6), da realizzare ex
novo, e con una lunghezza relativa di circa
5.500 m (M) e 4.730 m (N). Il secondo anello

Parchi, boschi, piste ciclabili

Cicloturismo

Le zone che circondano gli aeroporti,
sostanzialmente ovunque con grandi
spazi liberi, aree verdi, boschi, campi
coltivati, spesso habitat di vario tipo e
riserve naturali, sono luoghi ideali da
percorrere in bicicletta, ancor più
quando ci si trova in prossimità di im-
portanti centri urbani. Per questo in
tante realtà il cicloturismo è diventato
un’attività connessa alla presenza
dell’aeroporto (ne abbiamo raccontato
più volte esempi su questo notiziario):
tour in bicicletta vengono offerti dagli
stessi gestori degli scali, che mettono
a disposizione anche servizi di noleg-
gio attrezzature per visitare il territorio
circostante l’aeroporto (come a Zuri-
go); piste ciclabili sono realizzate lun-
go i perimetri degli aeroporti, attrezza-
ti con piazzole di sosta lungo i percorsi
(come il “Manchester Airport Orbital
Cycle Ruote” o l’anello attorno al prin-
cipale scalo di Bangkok) o per raggiun-
gere mete naturalistiche o culturali
prossime allo scalo (un recente esem-
pio è a Vienna). Nel tempo si è svilup-
pato un vero e proprio cicloturismo di
chi sceglie la meta del proprio volo in
base a tale offerta e al diverso modo di
vivere il territorio. 
La Toscana non ha certo bisogno di in-
ventarsi nuovi metodi di attrazione di
turisti, ma anche questo aspetto può
diventare un’opzione considerando le
due principali realtà aeroportuali di Fi-
renze e Pisa e la collocazione dei ri-
spettivi scali, in entrambi i casi prossi-
mi ai centri urbani e a grandi parchi
esistenti o previsti: il parco Migliarino
San Rossore Massaciuccoli per Pisa,
con le oasi naturalistiche e le realtà
che lo caratterizzano da sempre, con
al suo interno già sviluppate reti di
mobilità ciclabile e con importanti
progetti di ciclovie in elaborazione; il
futuro parco della piana per Firenze,
con le rete ciclabile progettata tra i di-
versi comuni tra Firenze e Prato, inte-
grata nel sistema di percorsi ciclabili
prevista nel masterplan aeroportuale.
In entrambi i casi occasioni quindi per
valorizzare la presenza delle infra-
strutture nel territorio.
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si svilupperà invece lungo il perimetro del
nuovo parco sestese (tratti A, B, C, D), per uno
sviluppo lineare complessivo di 6.730 metri,
realizzato in parte ex novo, in parte sul sedi-
me di tracciati pedonali e ciclabili esistenti.
Nello specifico, il tratto A (1.110 m) e il tratto
C (1.260 m) ricalcano percorsi esistenti, men-
tre il tratto B (1.830 m) e il tratto D (2.530 m)
saranno da realizzare ex novo per comple-
tare la congiunzione del sistema ad anello.
Internamente all'anello del parco, si preve-
de la realizzazione di una serie di percorsi
pensati per la fruizione e per favorire le con-
nessioni trasversali. La rete interna si compo-
ne dei tratti indicati come E, F, G, H e I (per
una lunghezza complessiva di circa 3.400 m)
che ricalcano quasi interamente una rete di
percorsi poderali già esistenti nella maglia
agricola attuale, che vengono recuperati e
potenziati dal progetto al fine di migliorare la
fruibilità complessiva del parco.

L’integrazione della proposta ciclabile
contenuta nel masterplan con i più ampi
progetti di area comprenderà anche l’inne-
sto in questa zona della nuova “super pista”
ciclabile Prato-Firenze inserita nel recente
“Patto per Firenze” tra Governo e Comune di
Firenze, tracciato che dovrebbe partire pro-
prio nei pressi dell’aeroporto.

Modello europeo
Quanto prefigurato per il territorio della

piana tra Firenze e Sesto Fiorentino assieme
al progetto aeroportuale, se realizzato, ripro-
porrà nel nostro territorio un modello ampia-
mente diffuso in Europa, con le vaste aree li-
bere e verdi che caratterizzano e circonda-
no i sedimi aeroportuali  preservate e varia-
mente organizzate e attrezzate quali luoghi
di attrazione per attività all’aria aperta e per

il tempo libero. Più volte negli anni ne abbia-
mo parlato sulle pagine di questo notiziario o
in altri nostri documenti prodotti nel percorso
regionale di costruzione della variante al PIT
per parco e aeroporto, anche per confutare
quella che è una delle più grandi falsità su
cui è stata costruita da sempre l’opposizione
allo scalo fiorentino, ossia la tesi che raccon-
ta l’incompatibilità nello stesso ambito territo-
riale tra parco, aeroporto e attività aerea. 

Una coesistenza che invece nella nostra
realtà è uno stato di fatto da sempre: lo sca-
lo fiorentino è insediato nella piana da oltre
80 anni (e da quasi 70 anni sono note le esi-
genze di adeguamento della pista e gli am-
biti territoriali interessati dal migliore assetto
necessario, adesso in iter) e tutte le ipotesi di
parco, successive, non potevano che con-
frontarsi con tale contesto; il nuovo scalo che
doveva essere realizzato (a S. Giorgio a Colo-
nica) negli anni ‘70 del secolo scorso si sareb-

be trovato ancor più al centro del progetto
del parco della piana. E per chi ancora oggi
teorizza incompatibilità fisiche e funzionali, va
ricordato sempre come la coesistenza tra
parco e aeroporto in Toscana sia storica-
mente certificata dalla realtà di Pisa, con il
“Galilei” e il parco Migliarino-San Rossore-
Massaciuccoli (peraltro oggetto di specifico
studio nell’ambito della procedura ambien-
tale conclusa nel 2016 escludendo qualsiasi
tipo di problema). 

Un’occasione quindi importante quella
che si presenta nella piana e nell’area me-
tropolitana da Firenze a Prato, per integrare
al meglio infrastrutture, territorio e ambiente.
Occasione che ci auguriamo venga confer-
mata a termine della  procedura VIA (al mo-
mento) ancora in corso, senza stravolgimenti
e cedimenti a visioni integraliste.

Parchi, boschi, piste ciclabili

Partecipazione persa
Va di gran moda parlare del concet-
to di “partecipazione”, ossia del
coinvolgimento dei cittadini nei pro-
getti che interessano territori e città
in cui vivono e che dovrebbero ser-
vire per contribuire al miglioramen-
to delle opere previste e valorizzar-
ne i potenziali benefici. Ma proprio
sull’aeroporto di Firenze abbiamo
un esempio di come la partecipazio-
ne possa diventare un qualcosa di
inutile e anche dannoso. 
Della questione aeroportuale fio-
rentina, come ben si sa, si discute
da una vita, con un’infinità di ini-
ziative pubbliche organizzate in de-
cine di anni da chiunque, per soste-
nere qualunque cosa... Ed è stata
data l’occasione di discutere e par-
tecipare anche nell’attuale fase,
prima e dopo l’elaborazione del
masterplan aeroportuale in iter: lo
ha fatto la Regione, con il lungo
percorso partecipativo su parco e
aeroporto in preparazione della va-
riante al PIT; è stato fatto tra il 2015
e il 2016 con l’iniziativa promossa
da alcuni comuni della piana e sup-
portata dalla stessa Regione. Ma in
entrambi i casi si è trattato, appun-
to, di occasioni perse, nel senso che
l’argomento aeroporto è entrato in
queste iniziative sostanzialmente
come bersaglio contro cui scagliarsi
con ogni tipo di sparata, da parte di
comitati e vari soggetti contrari ma
anche di pezzi delle istituzioni, con
toni durissimi e pesanti accuse (a
volte offese) rivolte agli enti aero-
portuali e i soggetti promotori del
progetto (che per forza di cose si
sono poi tenuti lontano da tali ini-
ziative). 
Occasioni perse perché sostanzial-
mente mai si è entrati nel merito
dei progetti previsti per il territorio
e per le comunità locali (ricordati in
queste pagine), che infatti risulta-
no praticamente sconosciuti a chi
contesta l’aeroporto e, spesso, an-
che a chi amministra i territori inte-
ressati. Partecipazione costruttiva
dovrebbe essere invece non la
guerriglia, ma la  collaborazione
nell’elaborazione delle sistemazioni
territoriali e ambientali connesse al
progetto infrastrutturale per co-
gliere le opportunità che il proget-
to stesso offre alle comunità locali
e, come detto, valorizzare i benefi-
ci dell’operazione.
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Parchi, boschi, piste ciclabili
Zurigo Kloten - Area visitatori Zurigo Kloten - Ciclovie

Manchester - Runway Visitor Park

Copenaghen Kastrup - Ciclovie

Amsterdam Schiphol - Ciclovie Amsterdam - Parco Amsterdamse Bos

Ginevra Cointrin - Aree ricreative Monaco - Visitors Hill
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Se la realizzabilità del nuovo stadio e relativa
cittadella resta congelata in attesa della con-
clusione della procedura VIA sul masterplan
del “Vespucci” (per poter ridisegnare l’area di
Castello per ricollocare la Mercafir per libera-
re l’area del progetto stadio per dare certezze
all’eventuale investitore...), intanto il nuovo
ipotetico stadio è stato ricollocato nell’attuale
area Mercafir in modo compatibile con i vin-
coli aeroportuali. Allegato al progetto presen-
tato al Comune dalla ACF Fiorentina lo scor-
so marzo, c’è infatti anche lo studio aeronau-
tico relativo alla situazione prevista con la
nuova pista (sulla base del masterplan ogget-
to di procedura VIA). 
In base ad essa, valutando l’incidenza dei
vincoli aeronautici (altezze realizzabili) e
delle funzioni compatibili con le aree di ri-
schio che saranno introdotte con l’approva-
zione definitiva del masterplan aeroportua-
le, i tecnici incaricati dalla società viola
hanno ridisegnato la disposizione delle
strutture ponendo lo stadio e le strutture
commerciali annesse al di fuori delle aree di
rischio che arrivano sull’area Mercafir, con-

centrando entro esse le aree parcheggi, co-
me consentito dalla norma. 
Per la verità i tecnici hanno evidenziato co-
me, secondo la loro interpretazione, lo sta-
dio, per la saltuarietà del suo utilizzo, potes-
se anche essere ritenuto compatibile con il
livello di vicolo in oggetto, ma hanno co-
munque provveduto ad adeguare la posizio-
ne e eliminare ogni elemento di conflitto.
Quindi il progetto, così come disegnato ora,
è di fatto compatibile sia con la pista attua-
le, che non interessa con le aree di rischio
l’area Mercafir, sia con la situazione prodot-
ta dalla nuova pista. Resta, come detto, il
blocco di base per il progetto costituito dal-
la mancanza della VIA aeroportuale e della
certezza realizzativa del nuovo assetto di
pista necessario per sbloccare a cascata tut-
te le altre decisioni.

Aeroporto e flussi turistici

La produzione costante di tesi bislacche con-
tro l’aeroporto di Firenze non conosce sosta
e ha toccato anche il tema dei flussi turistici
fiorentini, in disarmanti dichiarazioni nel di-
battito andato in scena recentemente in con-

siglio comunale. L’occasione è stata colta a
sproposito dal fronte di contestazione del-
l’aeroporto che ci ha costruito sopra la pro-
pria tesi di accusa, identificando lo sviluppo
del “Vespucci” con nuovi flussi di turismo di
massa che si riverserebbero sulla città. 
Inutile ricordare (ma lo facciamo lo stesso)
come la realtà sia esattamente opposta: in-
nanzi tutto lo scalo fiorentino, nell’ambito
del sistema toscano, non avrà mai flussi di
massa, visti i numeri in gioco (dagli attuali
2,5 milioni di passeggeri annui a 4,8 milioni
previsti), ben diversi ad esempio da quelli di
scali come Venezia (già a quasi 10 milioni
con prospettive di crescita ben superiore) o
altre città quali Barcellona (44,1 milioni),
Manchester (25,6), Dusseldorf (23,5), Edim-
burgo (12,3), Lione (9,5), Glasgow (9,3), ecc.
ecc. Ma l’aspetto più essenziale, ben noto a
tutti, è il ruolo primario dell’aeroporto per
l’incentivazione proprio del turismo che si
ferma in città e nell’area metropolitana, lega-
to a eventi, congressi, fiere, mostre, relazioni
di lavoro, visite e impegni culturali. Esatta-
mente ciò di cui ha bisogno il nostro territo-
rio e il nostro sistema economico e occupa-
zionale e che naturalmente vedrebbe i nuovi
flussi dirottati altrove senza un aeroporto effi-
ciente nella nostra area. 
E se proprio si vuol ragionare di tipologia di
traffico aereo, i movimenti passeggeri più di
massa sono quelli legati ai flussi del low cost
più spinto quindi, ragionando di aeroporti,
quello che ha come riferimento gli scali di
Pisa e Bologna (entrambi primarie basi Rya-
nair) e quindi verso di essi dovrebbero essere
rivolte le preoccupazioni di chi identifica voli
“facili” con turismo di massa. Ma in realtà
anche questo assunto non è del tutto esatto
perché anche il low cost ormai porta quote
di turismo cosiddetto “di qualità” ed anzi
contribuisce a trasformare il turismo mordi e
fuggi in turismo stanziale per l’opportunità
per tutti di contenere il costo della compo-
nente viaggio.
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Nel progetto presentato dall’ACF Fiorentina lo scorso marzo il nuovo stadio e le strutture
commerciali annesse sono state posizionate esternamente alle zone di rischio della nuova
pista che interesseranno l’area Mercafir dopo l’approvazione definitiva del masterplan
aeroportuale. 

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 
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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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