
Mentre si chiude questo numero del notiziario
l’iter del masterplan del “Vespucci” di Firenze
sta proseguendo come da programma, dopo i
passaggi completati (approvazione tecnica del
progetto da parte di ENAC e approvazione am-
bientale a conclusione della VIA da parte dei
ministeri dell’Ambiente e dei Beni e Attività
Culturali). Prosegue il lavoro sulle prescrizioni
(70) annesse al parere positivo della VIA, ini-
ziato immediatamente dopo l’emanazione del
relativo decreto del dicembre 2017; prosegue
il lavoro dell’Osservatorio Ambientale, istituito
ufficialmente nel gennaio 2018 per seguire l’at-
tuazione delle prescrizioni; è stata avviata la fa-
se della verifica di conformità urbanistica con
la richiesta di ENAC al Ministero delle Infra-
strutture e Trasporti (20/4/2018) e contempora-
neamente sono state pubblicate le particelle
catastali e i nominativi interessati dagli espropri
dei terreni necessari per la realizzazione delle
opere previste nel masterplan (opere aeropor-
tuali e territoriali); sono stati inviati dalla Regio-
ne Toscana al Ministero delle Infrastrutture e
Trasporti (21/6/2018) i pareri sulla conformità
urbanistica del masterplan degli enti e soggetti
locali coinvolti; è stata convocata dalla Dire-
zione Generale competente del Ministero delle
Infrastrutture e Trasporti (9/7/2018) la prima se-
duta della Conferenza dei servizi, che si terrà il
prossimo 7 settembre a Roma. 
Entro tale fase saranno affrontati gli aspetti an-
cora da mettere a posto, a cominciare dalle
conformità urbanistiche al momento dichiara-
te negative da Firenze, Sesto Fiorentino e Re-
gione Toscana (in relazione alla Disciplina ge-
nerale del PIT e al progetto del Parco agricolo
della piana). All’appuntamento, cui sono invi-
tati 40 soggetti tra enti statali, enti locali e sog-

Proseguiamo anche su questo numero del no-
tiziario il racconto del mondo reale che ruota
attorno alla vicenda aeroportuale fiorentina e
toscana (ci proponiamo di farlo, se possibile,
fino al numero che potrà aprirsi con la foto del
primo atterraggio sulla nuova pista del “Ve-
spucci”). Mondo reale che è quello delle pro-
cedure del masterplan che proseguono serrate
(lo raccontiamo anche in queste pagine); del
lavoro sempre più approfondito che viene fat-
to per progetti, prescrizioni e monitoraggi; del-
la richiesta di uno scalo efficiente per l’area
fiorentina pressante e diffuso da parte di citta-

dini, imprese e ogni settore della nostra realtà di area metropolitana e toscana; del
bisogno di creare nuova capacità aeroportuale in una regione fortemente arretrata
in infrastrutture aeroportuali rispetto a ogni importante regione italiana ed euro-
pea e in un mondo dove la strategicità della connettività aerea è un dato di fatto
acquisito ovunque, con certezza di costante incremento di passeggeri; di cittadini
che vorrebbero non essere più sorvolati da aerei a bassa quota, essendoci qui (a
differenza di tante altre realtà) la possibilità di risolvere radicalmente il problema;
della tecnologia aeronautica in costante evoluzione che produce velivoli “ecologi-
ci” sempre meno impattanti che stanno rinnovando le flotte dei vettori e assicure-
ranno compatibilità ambientale sempre maggiore agli scali in grado di accoglierli
con efficienza.
Ci interessa qui molto meno il mondo surreale del circo anti-aeroporto che si ripete
ciclicamente con reduci degli anni settanta e nuovi attori, ma sempre con le stesse
argomentazioni sballate e inascoltabili riesumate e auto-alimentate nei propri blog
e dossier “fai da te”, in campanilismi sfrenati e interessi di bottega, in dichiarazioni
politiche nel migliore dei casi imbarazzanti (e ingiustificabili) per l’inconsapevolezza
del tema che trattano (storia, progetti, studi, iter, ruoli e competenze). Ogni tanto
li commentiamo sul sito dell’Associazione, quando proprio non se ne può fare a
meno, ma preferiamo guardare avanti, finché gli iter procedono: agli atti ufficiali,
al lavoro dell’Osservatorio Ambientale, all’ottemperanza delle prescrizioni, alla
prossima Conferenza dei Servizi che dovrà portare all’approvazione definitiva del
masterplan e nella quale ogni soggetto coinvolto (40) potrà evidenziare il proprio
contributo alla soluzione della questione.
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Verso la nuova pista

Immagine della cerimonia di
presentazione a Tolosa
della famiglia Airbus A220,
nata dalla ridenominazione
dei Bombardier CSeries la
cui produzione e diffusione
è entrata a far parte del
gruppo aeronautico
europeo. Questi velivoli,
assieme agli altri nuovi
aerei “ecologici” Airbus
A320neo (new engine
option), Embraer E-Jet E2 e
Boeing 737 MAX, stanno
rinnovando le flotte dei
vettori per i voli a corto-
medio raggio e
garantiranno compatibilità
ambientali ancora superiori
a quelle oggi stimante nelle
valutazioni del masterplan
del “Vespucci” di Firenze. 
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getti privati, le amministrazioni locali diretta-
mente interessate territorialmente dovranno
presentarsi con delibere votate nei rispettivi
consigli (comuni di Firenze e Sesto Fiorenti-
no). Alla sua conclusione la Conferenza dovrà
portare all’approvazione definitiva del master-
plan, per poter poi proseguire verso l’avvio
della fase degli espropri, gare di appalto e
quindi l’apertura dei cantieri.

Osservatorio al lavoro

Come ricordato, da gennaio è al lavoro l’Os-
servatorio Ambientale “Aeroporto di Firenze -
Master Plan 2014-2029”, soggetto richiesto tra

le condizioni della Regione Toscana nel pare-
re inviato in fase di VIA nel dicembre 2015,
recepito nel decreto finale del dicembre 2017
(Art.2 DM 377) e istituito con atto della Dire-
zione competente del Ministero dell’Ambiente
(17/1/2018. L’Osservatorio è composto da 11
membri tra enti ministeriali e soggetti locali. I
comuni della piana coinvolti sono rappresen-
tati dalla Città Metropolitana, uno dei primi
esempi concreti di applicazione di una logica
di governo di area metropolitana tante volte
enunciata solo nei propositi. Toscana Aeropor-
ti non è stata inserita tra i componenti dell’Os-
servatorio, dando possibilità di partecipazione
a suoi rappresentanti alle sedute che non pre-

vedono atti deliberativi. 
I lavori dell’Osservatorio, come preannuncia-
to, sono pubblicamente consultabili sull’appo-
sito sito attivato sulla rete web del Ministero
dell’Ambiente (con costi a carico di Toscana
Aeroporti), dove vengono caricati tutti i mate-
riali prodotti e gli atti deliberati relativi alle sin-
gole prescrizioni che via via vengono prese in
esame per la verifica di ottemperanza, secon-
do una scaletta prestabilita e le fasi del master-
plan a cui afferiscono. Al momento in cui si
chiude questo notiziario risultano ottemperate
tre prescrizioni, altre cinque sono in verifica e
nel complesso per una ventina è prevista la
chiusura entro settembre. 
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RGPO
Il primo atto approvato in sede di Osservatorio Am-
bientale è stato la Relazione Generale Programmatica
di Ottemperanza (RGPO), un documento che inter-
preta e dà ordine al quadro delle 70 condizioni (co-
me sono state ridenominate le prescrizioni) poste nel
decreto VIA (DM 377/2017). Viene delineato un
chiarimento interpretativo delle modalità di ottem-
peranza delle condizioni, raggruppandole secondo
diverse classificazioni e tempistiche richieste. Ci sono
quindi le condizioni di carattere “Generale unica”
(16), “Specifica unica” (27), “Specifica progressiva”
(11), “PMA” (1), “Report di monitoraggio” (15). Tra
queste, ci sono le condizioni a frequenza unica (da
ottemperare una sola volta) e quelle a frequenza ri-
petuta (afferenti a più fasi del masterplan, quindi da
ripetere “n” volte).
Nell’ambito delle razionalizzazioni metodologiche e
delle spiegazioni, in appendice alla RGPO viene po-
sta attenzione alla relazione tra il lavoro dell’Osserva-
torio e quello della Conferenza dei servizi di prossi-
mo avvio (ambiti che vedono la compresenza in molti
casi di stessi soggetti), evidenziandone le specificità
e i punti di contatto. Quindi è stata focalizzata l’at-
tenzione sulla gestione delle condizioni ambientali
del decreto VIA vincolanti per aspetti oggetto della
Conferenza dei servizi o comunque di possibile inte-
resse per i relativi lavori, suddividendo le condizioni
della fase ante-opera tra quelle inerenti il periodo
precedente la conclusione della conferenza e quelle
per il periodo successivo. Tutto nello spirito di facili-
tare al massimo la razionalizzazione delle procedure,
evitare sovrapposizioni o aggravi di lavoro, assicurare
l’informazione, il coordinamento e la consapevolez-
za tra tutti i soggetti coinvolti nei lavori dei due or-
ganismi. Nei relativi documenti ci sono schemi inter-
pretativi che illustrano l’impostazione di tutta la me-
todologia di lavoro.
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Le prime prescrizioni ottemperate, con chiusu-
ra del procedimento, sono state quelle relative
alla valutazione dei rischi di incidenti e dei
potenziali effetti di tali accadimenti sul territo-
rio (persone, insediamenti, ambiente, paesag-
gio).  Si è trattato in realtà di valutazioni che
inizialmente non erano previste, per i numeri
del traffico del “Vespucci” (inferiori alla soglia
limite di 50.000 movimenti annui per la quale
devono essere effettuati), ma tale aspetto è sta-
to oggetto di pressanti richieste in sede di VIA
da parte di vari soggetti toscani, quindi sono
stati comunque svolti, in ottemperanza alle
prescrizioni poste e in linea con i dispositivi
della nuova norma sulle valutazioni ambienta-
li adottata per la fase finale della procedura sul
progetto del “Vespucci”. 
Gli esiti validati sono quelli già resi noti nei
mesi scorsi, pubblicati anche sul notiziario
n°82 e presentati pubblicamente dagli stessi
autori degli studi  (tecnici esperti delle Univer-
sità di Napoli, Padova e Pisa) nell’evento orga-
nizzato al Palazzo degli Affari di Firenze lo
scorso 7 maggio dal nuovo Comitato “Sì aero-
porto”. Non ci dilunghiamo quindi in nuovi
resoconti. Ricordiamo solo che gli studi, estre-

mamente complessi e articolati, hanno confer-
mato l’insussistenza di elementi di preoccupa-
zione (pericolo reale) connesso all’attività ae-
rea della nuova pista sotto tutti gli scenari e gli
aspetti analizzati, con indici di rischio sempre
lontanissimi da soglie di allarme, che richieda-
no contromisure specifiche. Per stare ai temi
più ricorrenti nelle discussioni, nessun perico-
lo aggiuntivo sussiste per obiettivi presenti nel-
la piana, quali industrie a rischio rilevante, po-
lo universitario di Sesto fiorentino, Scuola Ca-
rabinieri nell’area di Castello. L’aspetto della
valutazione della sicurezza dei voli è da con-
siderare quindi definitivamente chiuso con il
completamento della verifica di ottemperanza
(ufficialmente sancita lo scorso 31 maggio).

Chirotteri rassicurati

Uno degli ambiti delle prescrizioni più singo-
lari è sicuramente quello delle attenzioni riser-
vate alla fauna della piana: nel caso specifico
delle due prescrizioni verificate (A.43 e A.44),
è interessata la popolazione dei chirotteri, os-
sia dei pipistrelli. Già oggetto di monitoraggi
nel 2015 e 2016 nell’ambito degli studi am-
bientali del masterplan, la presenza e movi-
mentazione dei chirotteri in quest’ambito di

piana è stata ulteriormente studiata nel 2017,
con i risultati oggetto delle attuali valutazioni. 
I ripetuti monitoraggi hanno comportato cam-
pagne di registrazione della presenza degli
animali (inizialmente con 23 postazioni, poi
estese a 28), effettuati in periodi notturni trami-
te apposito strumento (bat-detector) in grado
di percepire gli ultrasuoni emessi, diversi se-
condo il comportamento dell’esemplare (tra-
sferimento, foraggiamento), e in base ad essi
sono stati ricostruiti “usi e costumi” della po-
polazione di chirotteri nelle diverse fasi di vita,
le specie presenti, il tipo di spostamenti, gli
stazionamenti, ecc. nell’area di studio consi-
derata: un’area (buffer zone) di due chilometri
attorno alla zona aeroportuale, estesa a quat-
tro chilometri nella direzione della piana inte-
ressata dalle procedure di volo della nuova pi-
sta ed ulteriormente estesa negli ultimi moni-
toraggi per considerare anche aree ancora più
distanti dall’aeroporto, oggetto di interventi di
compensazione (area di Signa, a 6,5 chilome-
tri dallo scalo). I monitoraggi hanno riguardato
anche la ricerca nell’area della piana attorno
allo scalo di potenziali luoghi di permanenza
e nidificazione dei chirotteri, verificandone la
presenza in edifici abbandonati, ruderi, sotto-
ponti, ecc. (tutti negativi, dato il grado di an-
tropizzazione dell’area e la preferenza delle
specie per luoghi più naturalizzati e tranquilli,
prossimi alle zone collinari).
Gli esiti delle valutazioni, inerenti interferenze
con i passaggi degli esemplari, valutate per la
fase di cantiere e di operatività della nuova pi-
sta, hanno dato risultati negativi, cioè hanno
escluso impatti significativi (risultati sempre
bassi o trascurabili). Nell’ambito delle prescri-
zioni veniva comunque richiesta la previsione
di misure compensative, in una sorta di “risar-
cimento” per il disturbo ai chirotteri, quindi
sono stati studiati interventi appropriati su po-
tenziali luoghi di passaggio nella piana (crea-
zione di filari, incremento delle aree di forag-
giamento) ma soprattutto nei loro habitat reali,
individuati in una zona collinare (con inter-
venti messi a punto in collaborazione col mas-
simo esperto italiano di chirotteri, dell’Univer-
sità di Firenze). Interventi atti in realtà a tutela-
re gli habitat dei pipistrelli non dall’aeroporto
o l’attività aerea, ben lontana dalla zona, ma
dagli umani, nel senso di escursionisti, ricerca-

L’Airbus A320, velivolo di riferimento
per la progettazione del nuovo assetto
del “Vespucci” previsto nel masterplan,
è il modello considerato anche nelle
valutazioni dei rischi di incidenti. 
Il velivolo oggi è offerto nella nuova
versione “neo” (new engine option).

Prescrizioni per fare (62 + 8)
Uno degli aspetti più indicativi della distanza dalla realtà di chi porta avanti la propria
battaglia contro il masterplan del “Vespucci” sono i numeri che continuano a dare (pro-
prio nel senso di “dare i numeri”) sull’entità delle prescrizioni annesse al decreto appro-
vativo della VIA. Come già riportato su precedenti numeri del notiziario (in particolare
Aeroporto n°82 dedicato al decreto VIA), le prescrizioni sono esattamente 70: 62 indi-
cate dal Ministero dell’Ambiente, integrate con quelle poste alla Regione Toscana, 8 in-
dicate dal Ministero dei Beni e Attività Culturali. E come sà chi le ha lette, in realtà sono
meno perché molte specificano uno stesso tema, alcune sono ripetizioni di raccoman-
dazioni già insite nel progetto, altre riguardano indicazioni puramente formali.
Per i “no-aeroporto di Firenze” le prescrizioni sono invece oltre 140: si sono convinti co-
sì (sono stati convinti così...) fin dall’inizio e ormai pare non ci sia speranza che possano
smettere di dare i loro numeri, anche perché utili a costruire le proprie teorie di irrealiz-
zabilità dell’opera. Certo, anche il numero reale è elevato, qualche prescrizione è più
complessa, ma le prescrizioni che accompagnano ogni decreto positivo di VIA è propor-
zionale all’importanza e complessità dell’opera e servono proprio per farla al meglio.
Ma anche questo ai “no-aeroporto” non interessa proprio.

Voli sicuri
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tori di minerali e curiosi che nelle loro gite
fuori porta potenzialmente possono creare
danni alle grotte dove soggiornano i pipistrelli.
La lettura di queste documentazioni è sicura-
mente curiosa e interessante, quanto un docu-
mentario di Piero Angela; lascia un po’ per-
plessi ricordando che stiamo sempre entro la
procedura del progetto per riorientare la pista
dello scalo fiorentino. In ogni caso, chiusa la
verifica di ottemperanza della prescrizione,
periodiche verifiche continueranno nell’ambi-
to delle successive fasi di monitoraggio am-
bientale. 

Riassetto reticolo idrografico

Il lavoro sulle prescrizioni che riguardano il
riassetto del reticolo idrografico offre l’occasio-
ne per riavere un quadro completo degli inter-
venti previsti che, come già noto fin dai primi
documenti, porteranno ad un innalzamento
generale della sicurezza idraulica dell’area e al
completamento (o realizzazione) di opere ri-
guardanti tali aspetti connesse ad altri interventi
(polo universitario, Scuola Carabinieri, area
Castello) finora rimaste del tutto o in parte sulla
carta. Interventi che sono stati via via messi a
punto in base alle valutazioni emerse in sede
di VIA, al confronto con i diversi soggetti inte-
ressati e alle indicazioni delle prescrizioni. 
Per l’opera più importante prevista, l’interven-
to sul tracciato del Fosso Reale (oggetto della
prescrizione A.29), proprio accogliendo le ri-
chieste di migliore definizione della soluzione,
è stata apportata l’importante variazione pro-
gettuale che rende non più necessaria la mo-
difica del tracciato autostradale A11 per la rea-
lizzazione di un nuovo sottopasso per il fosso.
Il tracciato sarà deviato come previsto ad aggi-
rare il nuovo sedime dello scalo, ma poi, ri-
configurato e risagomato, si riconnetterà al
tracciato esistente prima del passaggio sotto
l’autostrada sfruttando l’attuale sottopasso. Un
nuovo sottopasso dell’A11 sarà comunque
creato, dove già previsto, ma di dimensioni
minori tali da non interferire con il tracciato
autostradale ed avrà la funzione di “ridondan-
za” della sicurezza, ossia da attivare come ul-
teriore garanzia per lo sfogo delle acque in ca-
so di necessità. 
Le altre opere più rilevanti previste sono i nuo-

vi bacini di accumulo idrico: le vasche, casse
o aree (secondo il termine preferito) di lamina-
zione idraulica o espansione, di compensazio-
ne idraulica e di autocontenimento idraulico
(tre tipologie di bacini con specifiche diverse
funzioni in relazione al territorio e ai progetti).
Quella oggetto della prescrizione (A.28) è la
“vasca di autocontenimento”, prevista tra l’au-
tostrada A11 e il nuovo sedime aeroportuale
(circa 13 ettari), basata sul principio dell’inva-
rianza idraulica, cioè il fatto che la portata
idrica risultante dal drenaggio di un’area og-
getto di intervento progettuale non può incre-
mentarsi per effetto dell’intervento stesso. 
La nuova vasca di autocontenimento si integre-
rà con quella del polo universitario recente-
mente completata, in parte interferita dalla co-
struzione della nuova pista, e con quella (fino-
ra rimasta sulla carta) connessa alla Scuola Ca-
rabinieri, che sarà realizzata leggermente mo-
dificata nella posizione per adeguarsi alle pre-
visioni del masterplan che interessano l’area di

Castello (nuovo terminal e opere annesse). 
Nei documenti sono ricordate anche le altre
vasche in progetto: le due aree di laminazione
previste lungo il nuovo tracciato del Fosso
Reale (vasche A e B, di circa 13 e 10 ettari),
con la funzione di gestione delle acque in casi
particolari di piena, che andranno ad affianca-
re la vasca di laminazione connessa al polo
universitario di prossima costruzione lungo il
Canale di Cinta Orientale, vicino alla tesata
nord dell’attuale pista; l’area prevista in territo-
rio di Signa, località Il Piano di Manetti (circa
45 ettari), con duplice funzione idraulica di
cassa di laminazione e cassa di compensazio-
ne per sostituire, ampliare e migliorare l’attua-
le laghetto di Peretola, con funzione ecologica
di nuova zona umida e di ricostruzione e am-
pliamento di habitat naturali. 
Il riassetto del reticolo idrografico è completato
da alcune modifiche al sistema di canali e con-
dotte minori, con la realizzazione di nuovi trat-
ti e la modifica e riqualificazione di tratti esi-
stenti. Anche questo quadro di interventi atten-
de il vaglio degli uffici competenti. Come det-
to, nel complesso la sicurezza idraulica del-
l’area sarà innalzata, passato da un sistema
predisposto per eventi con “tempo di ritorno”
cinquantennale a uno duecentennale.

Polo protetto

L’insediamento esterno più vicino all’aeroporto
“Vespucci”, sia nella configurazione attuale sia

Luglio - Settembre 20184 / Aeroporto

Le opere di riassetto e sicurezza idraulica previste attorno allo scalo per la realizzazione della
nuova pista: il tratto in deviazione del Fosso Reale, ad aggirare il nuovo sedime  dello scalo; il
nuovo canale di gronda; la vasca di autocontenimento idraulico e le due aree di laminazione
lungo il Fosso Reale.

Particolare della nuova area naturale di 45
ettari prevista il località Il Piano, nel comune
di Signa, con la doppia funzione di cassa di
laminazione e cassa di compensazione, con
la creazione di nuovi habitat sul modello
dell’esistente oasi di Focognano.
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nell’assetto con la nuova pista, è da sempre il
polo scientifico universitario di Sesto Fiorentino
(da quando il polo è stato costruito accanto al-
l’aeroporto, nella seconda metà degli anni ‘80).
La protezione acustica del fronte di edifici rivol-
ti verso la nuova pista è stato quindi uno degli
aspetti considerati nelle valutazioni ambientali,
risolta con la previsione di una duna in grado di
tenere il livello di rumore entro i parametri di
norma, in base alla classificazione acustica
dell’area del PCCA (Piani Comunali di Classifi-
cazione Acustica). L’ottemperanza alle prescri-
zioni (A.17 e B.6) in valutazione da parte del-
l’Osservatorio riguardano approfondimenti pro-
gettuali inerenti tale duna (è ricompresa anche
la duna prevista sul perimetro del parco attrez-
zato in progetto nell’area dell’attuale pista da
dismettere, ma essendo un’opera afferente a
una fase di progetto più avanzata, quando la
nuova posta sarà realizzata e disattivata la vec-
chia, sarà affrontata successivamente).
La duna descritta nei documenti in valutazio-
ne deve rispondere quindi prioritariamente a
requisiti acustici, anche se, come vedremo, è
stata pensata anche come elemento paesaggi-
stico e di arricchimento ambientale per la pia-
na. Per la valutazione degli effetti acustici atte-
si, in base all’effettivo rumore prodotto dalla
nuova pista del “Vespucci”, è stata effettuata
una campagna di misurazioni reali sull’aero-
porto di Pisa, lateralmente alla pista principa-
le, simulando le stesse condizioni che avrà il
polo rispetto alla pista fiorentina: stesse distan-
ze e operazioni delle stesse tipologie di aerei
(Embraer 170 e 190, Airbus A319 e A320). In
base quindi ai livelli di rumore attesi e al gra-
do di riduzione da conseguire è stata dimen-
sionata la duna, che avrà un’altezza massima
di 10 metri, uno sviluppo lineare di 1.645 me-
tri lungo tutto il perimetro sud del polo univer-
sitario; avrà pendenza più accentuata sul lato

del polo (65%) e più graduale sul lato oppo-
sto, per integrarsi nel modo più adeguato col
territorio della piana; sarà realizzata con mate-
riale naturale (recuperando le terre di scavo di
altre lavorazioni), con terreno rinforzato per il
rinverdimento delle parti a maggiore verticali-
tà sul lato rivolto verso il polo universitario e
andamento più articolato sul lato pista. 
L’opera consentirà di mantenere i livelli di nor-
ma sostanzialmente in tutti gli edifici indivi-
duati come “obiettivi sensibili”, considerando
per la zona limiti anche più restrittivi di quelli
previsti per l’area del polo universitario dal
Comune di Sesto Fiorentino nel proprio
PCCA. Come per tutti gli aspetti ambientali, le
situazioni reali saranno comunque oggetto di
costante monitoraggio ed eventuale correzio-
ne degli accorgimenti di protezione acustica.

Belvedere sulla piana

Come accennato, la duna lungo il polo uni-
versitario è stata intesa non solo come barriera
acustica ma, nello spirito di ricercare il miglio-
re inserimento ambientale e territoriale, anche
come occasione di riqualificazione e arricchi-
mento del territorio, progettandola come uno
spazio accessibile e vivibile, dotato di percorsi
pedonali e ciclabili e di una sorta di belvedere

Project (già) review
Tra gli argomenti di inutili polemiche
che rianimano in questo periodo la que-
stione aeroportuale fiorentina è entrato
il concetto di “project review”, concetto
in realtà tutt’altro che nuovo ma al soli-
to usato in vario modo, soprattutto da
chi si pronuncia conoscendo poco o nul-
la della questione.
La prima considerazione di fondo da fa-
re è che l’aeroporto Firenze (e in gene-
rale l’assetto aeroportuale toscano) da
40 anni è di per sé una sorta di enorme
forzata “review” rispetto a quello che
avrebbe dovuto essere (assetto corretto
con l’aeroporto giusto al posto giusto,
ossia il nuovo aeroporto di San Giorgio
a Colonica archiviato nel 1974), che ha
limitato il ruolo aeroportuale della no-
stra regione. È già una “review” il pro-
getto oggi previsto nel masterplan ri-
spetto a quelle che sarebbero le poten-
zialità del bacino d’utenza dell’area fio-
rentina e della Toscana centrale, per
l’autocontenimento dimensionale e di
sviluppo del traffico su cui è stato impo-
stato lo stesso piano in considerazione
del contesto in cui è inserito (territoriale
e in ottica di sistema con Pisa). 
È già stato oggetto di “review” lo stesso
masterplan 2014-2029, con progetti via
via messi a punto e migliorati nel corso
delle procedure svolte (e ancora da svol-
gere): in questo senso si deve intendere
l’inserimento della nuova pista di Firenze
nell’allegato Infrastrutture del DEF (Do-
cumento Economico e Finanziario) degli
ultimi due anni, elaborato dal preceden-
te Governo, come opera strategica non
ancora avviata e quindi sottoposta a
“project review”. Ad esempio, la più
grande “review” è stata la modifica della
soluzione per deviare il Fosso Reale, con
una soluzione enormemente semplifica-
ta (vedi notizia a pag. 4). Unicamente
così si devono intendere le possibili revi-
sioni di un progetto studiato per tanti
anni, ormai quasi avviato a realizzazione,
non certo una virata a 180° (o il ritorno
alla casella di partenza come nel più clas-
sico gioco dell’oca), con cancellazione di
progetti e revisioni delle politiche aero-
portuali riesumando i peggiori errori de-
gli anni ‘70 del secolo scorso.

Sopra: evidenziata in rosso sulla planimetria della piana la posizione della duna prevista tra il
sedime aeroportuale e il polo universitario di Sesto Fiorentino, con la doppia funzione di
protezione acustica e spazio accessibile con percorsi pedonali e ciclabili e un’area attrezzata
con vista sulla piana. In basso: sezione della duna, realizzata con terra rinforzata sul lato del
polo universitario.
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sulla piana, nel punto più ad est e più largo.
Uno spazio vivibile inteso come elemento di
attrazione, attrezzato con panchine, cannoc-
chiali per l’osservazione del territorio, del par-
co, delle colline e come “punto di vista” sul-
l’attività aeroportuale, sul modello di esempi
simili presenti in tante realtà aeroportuali euro-
pee. Uno spazio destinato sicuramente a dive-
nire una vera e propria attrazione per l’area,
entro il parco della piana. Al momento in cui
chiudiamo il notiziario anche le due prescri-
zioni inerenti la duna sono oggetto di verifica
da parte dei soggetti locali preposti nell’ambito
dell’Osservatorio.

L’area attrezzata prevista nel punto più largo
della duna antirumore: posta ad un’altezza di
10 metri sul piano di campagna, sarà una
terrazza con vista sulla piana, le colline e
l’area aeroportuale.  

Castello: aeroporto e meno cemento
Con il nuovo disegno dell’area di Castello, approvato dalla Giunta Comunale di Firenze
lo scorso 26 giugno, fa un altro passo avanti l’effetto “de-cementificatorio” per la piana
indotto dalla presenza dell’aeroporto e dai suoi progetti. In particolare, la nuova versione
del piano Castelo ufficializza la riduzione dei volumi che era stata prospettata, con un di-
mezzamento delle superfici realizzabili (SUL, Superfici Utili Lorde), con conseguente ridu-
zione dei volumi, oltreché una diversa disposizione delle strutture previste, che dovreb-
bero comprendere l’area dove realizzare la nuova Mercafir per poter liberare lo spazio
per l’operazione stadio e cittadella viola. A fondo pagina sono riportate le planimetrie
delle due versioni del pano: quello che è stato in vigore negli ultimi 13 anni, e quello at-
tuale predisposto tenendo conto dei vincoli del nuovo assetto aeroportuale con la nuova
pista. Ricordiamo che, oltre ai vincoli edificatori di altezze realizzabili e distanze dal sedi-
me e ai vincoli della zonizzazione acustica dell’intorno aeroportuale, l’area di Castello è
interessata dalla variazione dell’incidenza dei vincoli delle aree di rischio, con la nuova pi-
sta che libera la fascia più a nord, sotto la ferrovia.
Il disegno della “nuova” area di Castello al momento resta in realtà ancora condizionata
dall’evoluzione della vicenda aeroporto: il nuovo assetto previsto, infatti, da una parte,
per alcuni aspetti, richiede la dismissione della pista attuale (prevedendo insediamenti
sull’attuale testata 23, verso Castello); dall’altra parte il disegno presentato dovrà essere
comunque integrato con le opere previste sull’area di Castello dal masterplan dello scalo,
con la nuova area terminale (nuova aerostazione, ampliamento di piazzali aeromobili,
viabilità, parcheggi), mentre già comprende il nuovo tracciato per la prosecuzione della
tranvia verso il polo universitario di Sesto Fiorentino e il diverso attestamento del tram
presso l’aerostazione, prevista come stazione di testa in superficie e non più passante.
Inoltre il futuro dell’area resta legato alla conclusione della procedura approvativa del
masterplan aeroportuale in quanto tale passaggio è determinante per concludere l’ac-
quisizione di gran parte dell’area di Castello ora di proprietà NIT-Nuove Iniziative Toscane
(gruppo UNIPOL) da parte di Toscana Aeroporti (secondo il preliminare annunciato il 1°
giugno scorso), adempimento che poi darà il via agli altri passaggi che a catena dovreb-
bero portare alla realizzazione delle operazioni Mercafir e nuovo stadio. 
In ogni caso la presenza storica dello scalo si conferma elemento determinante per alleg-
gerire il carico edificatorio riversato sulla piana e il mantenimento del grande vuoto ur-
bano presente in questa porzione di piana (area aeroportuale e suo intorno), che si insi-
nua fin dentro il tessuto urbano di Firenze. È facilmente immaginabile cosa sarebbe stata
questa zona se non ci fosse stata la presenza storica dell’aeroporto, con la probabile sal-
datura degli insediamenti tra Novoli, Osmannoro, Sesto e Campi (come avvenuto con ca-
pannoni, centri commerciali, ecc. nel tempo calati da tutti i comuni a riempire dove pos-
sibile la piana) ed è altrettanto immaginabile la sorte della piana se non ci fosse la nuova
pista. Perché i vincoli aeroportuali di inedificabilità o di limitata edificabilità sono e resta-
no inderogabili e del tutto compatibili con destinazioni a parco e aree libere; senza tali
vincoli parco e aree libere resterebbero modificabili in qualunque momento (come d’altra
parte si ipotizzava negli anni scorsi con la deroga all’intangibilità del parco per piazzare
un insediamento industriale nel bel mezzo della piana sestese). 
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Tra gli spunti di polemiche inutili alimen-
tate sulla questione aeroportuale toscana è
rispuntato negli ultimi mesi il nome di Ryanair,
vettore radicato al “Galilei” di Pisa (voli dal
1998) con una delle basi operative più im-
portanti d’Italia e d’Europa (aperta nel
2005). Polemiche agitate da chi usa  anche
il vettore irlandese come strumento per con-
dizionare ancora le scelte aeroportuali to-
scane e contrastare i progetti del “Vespuc-
ci” di Firenze. Lo scenario presentato come
spauracchio è naturalmente sempre il fatto
che Ryanair, finora tenuta lontana forzata-
mente dall’area fiorentina “grazie” all’attua-
le stato della pista (corta e penalizzata), con
la nuova pista avrà la possibilità di posare le
ruote anche al “Vespuc-
ci”, come già ha dichia-
rato di voler fare. Il che,
secondo i critici, mine-
rebbe la principale fonte
di traffico ed il ruolo dello
scalo pisano. 

Anche per questo,
d’altra parte, inizialmen-
te a livello regionale era
stata imposta una taglia
ridotta per la nuova pi-
sta, limitandone la lun-
ghezza a 2.000 metri “po-
litici” tutt’oggi rilanciata
da qualcuno, per sco-
raggiare fisicamente il
vettore irlandese (che
per la verità opera an-
che su scali con piste at-
torno ai 2.000 metri, co-
me la nuova base ingle-
se di Southend appena
annunciata, con pista di
1.856 metri). Al di là co-
munque dei giudizi per
chi vede ancora nel-
l’ostacolare la funzionali-
tà di un’infrastruttura uno
strumento di politica ae-
roportuale, due ordini di considerazioni van-
no fatte a commento e anche a rassicura-
zione degli scenari prospettati.

30 aeroporti
La prima considerazione da fare, quale

premessa, è che l’aeroporto di Firenze non
sente alcuna necessità di avere voli low cost
alla Ryanair (per quanto sarebbero comodi
all’utenza). Nel senso che il “Vespucci” è de-
stinato a saturare le proprie capacità future
sostanzialmente con i vettori tradizionali: con
quelli oggi mancanti per questione di opera-
tività della pista attuale (nazionali, europei e
del bacino del Mediterraneo) e con incre-
mento di presenza di quelli già operanti
(macchine più capienti, nuove destinazioni
più distanti). In tale contesto resterà certo
un’inevitabile quota minoritaria di vettori low

cost, come quella già presente (presente or-
mai su qualunque aeroporto). Quindi potrà
esserci anche qualche volo Ryanair, se il vet-
tore irlandese intenderà operare alle condi-
zioni poste dal gestore dello scalo (senza
sconti o supporti di altro tipo, che invece con-
tinuerà a trovare su Pisa, dove resterà radica-
ta la base toscana con la flotta di velivoli de-
dicata). 

D’altra parte Ryanair oggi opera su 30
dei 41 aeroporti commerciali italiani (oltre a
Firenze, sono esclusi altri sette scali con piste
troppo corte, mentre su altri due ha operato
in passato ed è probabile che torni). Da evi-
denziare anche come in varie regioni lo stes-
so vettore operi su più scali (anche tre), con
rotte similari sulle direttrici più importanti per
servire i vari ambiti regionali e diversificazione
su quelle più “amene” (nella cartina in que-
sta pagina sono evidenziati gli scali attual-
mente utilizzati). Non c’è quindi nulla di male
nel vedere in futuro qualche Boeing 737 di
Ryanair anche al “Vespucci”: nessuno può
impedirlo (se non impedendo la costruzione
della nuova pista...). Così come nessuno può
impedire (non ci sarebbe motivo di farlo) che
vettori tradizionali, con voli per gli hub euro-
pei, continuino a operare sul “Galilei” di Pisa,

per servire l’area della costa.
E in questo non c’è nessun pericolo per

uno scalo o per l’altro, perché la domanda
di traffico aereo è destinata a crescere co-
stantemente e la Toscana resterà comun-
que in futuro una regione sottodimensionata
in capacità infrastrutturale, con Firenze e Pi-
sa che lavoreranno al massimo regime con-
sentito senza poter coprire l’intera doman-
da di voli.

Preoccupazione reale
C’è invece un elemento di preoccupa-

zione reale emerso nelle recenti dichiarazioni
in merito alle polemiche su Ryanair e i due
scali toscani (che nessuno ha colto né com-

mentato): il fatto che
Ryanair chiederebbe al
gestore unico di non apri-
re su Firenze voli che po-
trebbero “dare noia” ai
propri voli su Pisa. Richie-
sta che non meraviglia
(era immaginabile che ci
fosse), perché in linea
con lo stile del vettore ir-
landese: dove arriva ten-
de a dettare le proprie
leggi che, se non asse-
condate, possono porta-
re dalla sera alla mattina
all’abbandono di uno
scalo (è già successo).
Proprio questo, cioè l’ef-
fetto distorsivo di uno “sti-
le Ryanair” su tutto il siste-
ma toscano, è stato sem-
pre uno dei maggiori
dubbi sui propositi di inte-
grazione tra due scali
tanto diversi (per poten-
zialità e attrattive reali) in
un assetto tanto anoma-
lo qual’è quello toscano.
Inutile dire come richieste
di tale tipo siano total-

mente da respingere, per seguire le reali esi-
genze dei bacini d’utenza. Ad esempio, co-
minciando col ripristinare adeguati collega-
menti tra lo scalo fiorentino e direttrici quali la
Sicilia (fortemente ridotti negli ultimi anni), la
Sardegna (nel 2018 totalmente assenti per la
prima volta dopo trent’anni), la Puglia o la
Calabria, ma anche varie destinazioni euro-
pee perse negli ultimi tempi.

Come detto, in Toscana lo spazio (do-
manda di voli) c‘è per tutti e anche molto di
più, ma le politiche aeroportuali devono es-
sere dettate dalle esigenze dei territori e
dall’effettiva domanda, non dagli umori di
un vettore, che può decidere dove andare
con i propri voli e se andarci, ma non può de-
terminare assetti aeroportuali né condiziona-
re gli operativi di altri aeroporti (non deve es-
sere consentito).

La presenza di Ryanair in Toscana
entra periodicamente in modo
improprio nelle discussioni sulla
questione aeroportuale quale

elemento per inutili polemiche.

Ryanair, Toscana, Pisa e Firenze
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Recuperiamo su questo numero i dati di
traffico 2017 risultanti dall’annuale report di
ENAC diffuso in marzo, non pubblicati sul pre-
cedente per ragioni di spazio, per fare il con-
sueto inquadramento della Toscana nel
quadro nazionale accorpando i numeri per
regioni. I dati sono relativi ai 41 scali (in 17 re-
gioni) che nel periodo di riferimento hanno
gestito traffico commerciale.

Nel 2017 14 regioni su 17 hanno mante-
nuto la posizione. Le prime cinque si sono
confermate quindi Lazio (46,7 milioni), Lom-
bardia (43,8 milioni), Sicilia (16,9 milioni), Vene-
to (16,3 milioni) ed Emilia Romagna (8,6 milio-
ni). Quattro regioni hanno registrato incre-
menti di passeggeri superiori al milione: 3,7
milioni in più in Lombardia, 1,7 in Campania,
1,4 in Veneto e Sicilia. Le tre posizioni variate
riguardano la Campania, salita dall’8° al 6°
posto, e le due regioni superate dalla Cam-
pania che sono Sardegna (scesa dal 6° al 7°

posto) e Toscana (scesa dal 7° all’8° posto). 
I 7.885.478 passeggeri della Toscana (cir-

ca 395.000 in più sul 2016) sono relativi ai
quattro scali di Pisa, Firenze, Elba e Grosseto.
Come sempre, l’inquadramento della Tosca-

na nel quadro nazionale è da leggere te-
nendo conto del condizionamento derivan-
te dalla situazione dell’aeroporto di Firenze,
che incide nelle statistiche per il traffico perso
a causa delle attuali disfunzioni del “Vespuc-
ci” e per l’impossibilità di gestire una normale
evoluzione del traffico aereo nel principale
bacino d’utenza regionale. Da una parte
quindi i numeri in crescita comunque rag-
giunti dalla Toscana hanno ancora più valo-
re, perché ottenuti con un gap di capacità
infrastrutturale che nessun’altra regione pre-
senta; dall’altra parte i dati toscani restano
per ora non rappresentativi del reale poten-
ziale di traffico aereo della nostra regione.

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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Nel 2017 la Toscana, con 7.885.778 passeggeri (quasi 400.000 in più rispetto al 2016), si è posta all’ottavo posto 
tra le regioni italiane per traffico aereo (con dati sempre falsati dalla situazione dello scalo fiorentino).

Toscana in ltalia: dati ENAC 2017

Passeggeri totali
polo aeroportuale passeggeri

1 Lazio 46.696.591
2 Lombardia 43.779.305
3 Sicilia 16.914.096
4 Veneto 16.311.621
5 Emilia Romagna 8.639.891
6 Campania 8.555.251
7 Sardegna 8.253.058
8 Toscana 7.885.478
9 Puglia 6.983.966

10 Piemonte 4.282.273
11 Calabria 2.919.295
12 Liguria 1.241.502
13 Friuli Venezia Giulia 777.575
14 Abruzzo 658.412
15 Marche 477.472
16 Umbria 246.543
17 Trentino Alto Adige 5.912

Movimenti totali
polo aeroportuale movimenti

1 Lombardia 358.682
2 Lazio 330.202
3 Veneto 130.173
4 Sicilia 129.238
5 Emilia Romagna 70.173
6 Toscana 67.544
7 Campania 66.996
8 Sardegna 63.547
9 Puglia 51.169

10 Piemonte 40.501
11 Calabria 20.619
12 Liguria 12.861
13 Friuli Venezia Giulia 8.663
14 Marche 6.857
15 Abruzzo 5.431
16 Umbria 1.772
17 Trentino Alto Adige 136

Merci e posta (ton.)
polo aeroportuale merci e posta

1 Lombardia 748.855
2 Lazio 202.631
3 Veneto 52.413
4 Emilia Romagna 41.990
5 Toscana 10.270
6 Campania 8.643
7 Puglia 7.862
8 Sicilia 7.085
9 Marche 6.423

10 Sardegna 3.036
11 Calabria 1.020
12 Piemonte 417
13 Liguria 158
14 Friuli Venezia Giulia 106
15 Abruzzo 16
16 Umbria -
17 Trentino Alto Adige -

Aeroporto


