
Nel momento in cui si sono defini-
tivamente concluse le procedure
approvative tecniche, ambientali e
urbanistiche del masterplan del
“Vespucci” di Firenze (accompa-
gnate dagli “OK” politici prevalen-
ti degli ultimi anni), ma è tornato
in auge il concetto di valutazione
costi-benefici variamente interpre-
tato per fare o non far fare, vale la
pena ricordare a tutti i protagoni-
sti ancora dubbiosi della politica
odierna (o agli aspiranti tali al
prossimo giro elettorale) quanto il
progetto di adeguamento e svilup-
po possibile dell’aeroporto di Fi-
renze, oggi identificato nel ma-
sterplan 2014-2029, sia sostenuto
da sempre da benefici generali e
prevalenti, per i cittadini, il territorio, l’ambiente. Benefici
evidenti senza tanto studiare, per il significato unanimemen-
te riconosciuto di un aeroporto efficiente per qualunque città
e territorio, in qualunque angolo del mondo, e per l’evidenza
della situazione specifica dell’attuale scalo fiorentino in raf-
fronto all’assetto con la pista riorientata; benefici attestati
in studi che nei decenni hanno accompagnato l’evoluzione
della questione aeroportuale fiorentina, fino ai documenti che
hanno preceduto e accompagnato la stesura dell’attuale ma-
sterplan e parte delle procedure autorizzative concluse defini-
tivamente nelle scorse settimane. 
Quando, il 27 giugno 2012, il Direttore Centrale Infrastrutture
Aeroporti dell’ENAC venne a presentare in Regione Toscana
l’ennesimo parere a conferma della bontà della soluzione nuo-
va pista 12/30 evidenziò come «Difficilmente, nel nostro lavoro,
ci capita, come in questo caso, una soluzione che ha tutti gli

aspetti positivi». Aspetti appunto identificabili nei benefici pre-
valenti: benefici tecnici, evidentemente, per la trasformazione
del “Vespucci” in un’infrastruttura aeroportuale normalmente
funzionante; benefici ambientali per il minore impatto su abi-
tati e cittadini, il migliore assetto per la movimentazione dei ve-
livoli e la gestione del traffico aereo, per le opere ambientali
connesse al masterplan, per l’innalzamento della sicurezza
idraulica (effetto delle sistemazioni previste); benefici sociali,
per il minor impatto sulla salute pubblica (rumore non impat-
tante sui cittadini, emissioni poco significative nel contesto del-
l'area), per i minori rischi per il territorio (sorvolato in prossimità
della pista in aree sostanzialmente libere), per l’arricchimento
del territorio con attività di fruizione pubblica (parchi, piste ci-
clabili, aree ricreative, orti sociali, ecc.), per il sostegno all’occu-
pazione (posti creati, posti indotti con l’effetto attrattivo di nuo-
ve attività nel territorio), per la migliore mobilità delle persone,

per gli scambi culturali, per lo svilup-
po delle relazioni internazionali (ri-
cerca, università, congressi, fiere, tu-
rismo di qualità, ecc.); benefici eco-
nomici, per l’arricchimento del terri-
torio (incremento del PIL, competiti-
vità, lavoro, ecc.); benefici pubblici,
perché oltre ai benefici generali che
ricadono su tutti, l’investimento
sull’aeroporto è un investimento su
un’infrastruttura pubblica, data in
gestione temporanea ad un sogget-
to più o meno privato ma che è e re-
sta di proprietà dello Stato e che
quindi, grazie ad una quota maggio-
ritaria messa dal privato (circa il 60%
nel caso del “Vespucci” di Firenze) di
fatto arricchisce il patrimonio infra-
strutturale pubblico.

Anno 23 - Numero 2

Notiziario dell’Associazione “Valentino Giannotti” per lo Sviluppo dell’Aeroporto di Firenze

www.associazione-aeroporto-firenze.it - assogiannotti@gmail.com

Aprile - Giugno 2019

Progetti aeroportuali, benefici prevalenti
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Con l’emanazione da parte del Ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti dell’atto
formale (decreto del 15/4/2019) che “ac-
certa il perfezionamento dell’intesa Stato-
Regione Toscana relativamente al progetto
Master Plan Aeroporto Amerigo Vespucci
di Firenze” a conclusione della Conferenza
dei Servizi (6/2/2019) è arrivato il ricono-
scimento della conformità urbanistica per
il masterplan 2014-2029 dello scalo fio-
rentino, con la nuova pista e tutte le opere
connesse aeroportuali e territoriali, dopo la
validazione tecnica del progetto da parte
di ENAC (3/11/2014) e l’approvazione am-
bientale con il decreto VIA del Ministero
dell’Ambiente e del Ministero per i Beni e
le Attività Culturali (28/12/2017).
La Conferenza dei Servizi e la procedura di
accertamento della conformità urbanistica si
è quindi svolta in sette mesi, tra la seduta di
apertura (7/9/2018) e le tre successive
(7/12/2018, 29/1/2019 e 6/2/2019), fino
all’emanazione del decreto finale. Anche
questa fase dell’iter del masterplan è stata
caratterizzata sostanzialmente dalle posizio-
ni note portate dai 40 soggetti partecipanti,
tra enti e soggetti locali e rappresentanti mi-
nisteriali. Posizioni in larga parte favorevoli
(in alcuni casi con prescrizioni), sia a livello
di istituzioni sia di società variamente inte-
ressate dalla realizzazione delle opere in
progetto. Sono state reiterate fino all’ultimo
le posizioni contrarie dei tre comuni della
piana partecipanti alla Conferenza (Campi
Bisenzio, Sesto Fiorentino e Prato), posizio-
ni formalmente superate dal parere positivo
della Regione ed anche dall’approvazione
da parte della Città Metropolitana di Firenze
rappresentativa di 42 comuni. 
Sono state reiterate, anche in sede di Con-
ferenza dei Servizi, le “incursioni” impro-
prie dei “comitati contro” della piana, che
con la Conferenza non c’entravano proprio
nulla ma che hanno ripetuto per lettera più
o meno ad ogni seduta le loro solite argo-
mentazioni sballate, anche con toni poco

appropriati e di diffida, debitamente censu-
rati e respinti dai dirigenti ministeriali re-
sponsabili della Conferenza. 

Priorità urbanistiche

Con la chiusura della Conferenza dei Servi-
zi sul masterplan del “Vespucci’ e il deline-
arsi del puzzle urbanistico a nord-ovest in
un assetto a questo punto (quasi) definitivo,
si sono rialzate voci dissonanti per il fatto
che si sarebbe data priorità all’aeroporto su
tutto il resto, rinnegando lunghi anni di
programmazioni diverse. In effetti per certi
aspetti è proprio così, ma in realtà è un
grande merito di chi ha contribuito a ciò,
non certo un colpa. 
Adeguando l’assetto dell’area al migliore
progetto di risistemazione dello scalo (con
la pista 12/30) non si è fatto altro che attua-
re ciò che avviene ovunque, con i piani ae-
roportuali assecondati dalle pianificazioni
urbanistiche. D’altra parte basti pensare
all’esempio toscano di Pisa, dove lo scalo
ha sempre determinato le trasformazioni
della zona sud della città, fino alle modifi-
che del Piano Strutturale in funzione del
masterplan vigente, con la cancellazione di
“invarianti strutturali”, la delocalizzazione
di un nucleo abitato e le trasformazioni via-

rie e ferroviarie (ma il concetto vale per
qualunque scalo di rilievo). 
Quanto si sta compiendo a Firenze quindi
è un’inversione di rotta verso la giusta di-
rezione, che corregge tanti anni di impo-
stazioni urbanistiche errate che (salvo al-
cune fasi amministrative) consideravano
molto poco, o per niente, le esigenze del-
lo scalo e del suo funzionamento, con
previsioni di ogni tipo spesso in contrasto
anche con la pista esistente. Ed il fatto di
dare una priorità all’aeroporto non è tanto
una scelta di campo soggettiva tra proget-
ti, ma un’esigenza oggettiva, perché una
pista di volo deve rispondere a ben preci-
se condizioni localizzative e operative (e
sappiamo bene quanto sia stata studiata la
posizione della nuova pista 12/30), mentre
altre opere possono mantenere la propria
valenza funzionale comunque siano collo-
cate o perimetrate. 
Detto ciò, va comunque ribadito - ragio-
nando a livello urbanistico - che nel caso
del masterplan del “Vespucci” non si rinne-
ga alcuna pianificazione ma si modifica
qualche aspetto, per certi versi anche in
meglio: si fa comunque il parco della piana
(per circa il 98% non interessato dal proget-
to aeroportuale) nel cui ambito sta da sem-
pre l’aeroporto nato prima della stessa idea
di parco; si fa il piano di Castello in versio-
ne light, ossia con meno cemento e più
aree libere; si fa il sistema di mobilità della
piana (tranviario, viario, ciclabile), si mi-
gliorano e ampliano le aree naturali; si ga-
rantisce, ovviamente, il futuro del polo uni-
versitario sestese. 
Probabilmente qualche comune si vedrà ri-
dotta la capacità edificatoria, ma non tanto
per vincoli diretti indotti dall’aeroporto
(che incidono soprattutto sulle aree a parco
e quindi, anzi, ne garantiscono l’inedifica-
bilità) ma per il vincolo del parco della pia-
na introdotto dalla Regione con la variante
al PIT del 2014 su circa 7.100 ettari in otto
comuni e due province. Ma per questo
ognuno può giudicare, secondo la propria
sensibilità, se sia un bene o un male co-
struire un po’ meno in una piana per tanti
anni allegramente invasa da costruzioni su
tutti i fronti comunali.
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In luglio e agosto la tedesca Eurowings (parte del gruppo Lufthansa) aprirà la rotta da
Stoccarda a Firenze, con tre frequenze settimanali (martedì, giovedì e sabato), in aggiunta al
volo da Dusseldorf aperto lo scorso 31 marzo. Il vettore opera per adesso sul “Vespucci”
con turboelica Bombardier Q400. 

Dal prossimo 24 giugno torna a operare su Firenze Ernest Airlines con il volo da Tirana,
offerto con quattro frequenze settimanali ed effettuato con Airbus A319.
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La Conferenza dei Servizi è stata caratterizza-
ta soprattutto dalla vicenda dell’area com-
pensativa prevista a Signa e dall’incrocio nel-
la stessa area con la previsione della nuova
strada tra Lastra a Signa e Campi Bisenzio,
versione residua del vecchio raccordo viario
Prato-Lastra a Signa mai nato. Tale vicenda,
pur dispiegatasi con qualche problematicità
di troppo che magari poteva essere evitata,
ha dimostrato alla fine come con atteggia-
menti costruttivi e collaborativi tra soggetti
coinvolti possano essere raggiunti contempo-
raneamente più obiettivi nell’interesse di tut-
ti: l’attuazione dell’opera compensativa e
quindi del masterplan aeroportuale, che per
il territorio signese prevede importanti inter-
venti di interesse pubblico (area naturale, la-
go, parco, orti sociali, opere idrauliche sul
Bisenzio) e un’altra opera territoriale come
l’asse viario e l’annesso ponte sull’Arno che
deve risanare l’abitato di Lastra a Signa dal
passaggio del traffico e che di fatto erano
sempre rimasti intenzione sulla carta e in cer-
ca di risorse finanziarie. Opera che, nella ver-
sione adesso delineata (e in parte co-finan-
ziata nell’ambito del masterplan) permette
anche di salvaguardare maggiormente l’esi-
stente area naturale-ricreativa dei Renai, che
nel progetto precedente avrebbe visto undici
piloni piantati nello specchio d’acqua. 
Quanto fatto a Signa, grazie all’atteggiamento
positivo dell’amministrazione locale, dovreb-
be essere di esempio per gli altri comuni della
piana in qualche modo coinvolti dalle opere
del masterplan aeroportuale. Su tutti natural-
mente Sesto Fiorentino, che invece di mante-
nere ancora un atteggiamento da “lotta conti-
nua” dovrebbe fare l’interesse dei propri citta-
dini decidendosi a collaborare con Toscana
Aeroporti nella definizione delle importanti
opere previste nel proprio territorio (aree na-
turali, parchi, piste ciclabili, opere di messa in
sicurezza idraulica, modifiche viarie).

Più o meno da quando seguiamo con quest’associazione le vicende dell’aeroporto (e in
precedenza con il Comitato per l’Aeroporto di Firenze-Prato), tra i tanti aspetti della vi-
cenda avevamo evidenziato tante volte la necessità di dare visibilità nel centro città al-
l’esistenza dello scalo fiorentino, in particolare in zona stazione centrale, snodo di tutti
i collegamenti, tramite un’adeguata collocazione e segnalazione del punto di partenza
e arrivo della navetta per il “Vespucci”. Lo facevamo perché serviva dare visibilità a un
servizio pubblico com’è il collegamento città-aeroporto assicurato allora da bus, segna-
lato per un periodo da una misera palina ATAF in un angolo di piazza Adua e poi da
cercare nel terminal bus di via Santa Caterina da Siena, senza indicazioni della presenza
del servizio in area stazione (dove invece per molto tempo erano visibili solo i pannelli
informativi della SAT di Pisa e del collegamento ferroviario con il “Galilei”). Lo facevamo
anche perché un presidio ben visibile della connessione con l’aeroporto di Firenze in
area centrale/stazione avrebbe contribuito a rendere consapevoli i visitatori, ma anche
i cittadini, dell’esistenza di un aeroporto a Firenze, per lunghi anni conosciuto da tutti
come oggetto di infinite polemiche ma molto meno per la sua esistenza concreta (con
voli regolari stabili dal 1986). 
L’effetto “scoperta” dell’aeroporto indotto dall’avvio della linea 2 della tranvia “Piazza
Unità-Aeroporto”, lo scorso 11 febbraio, ne è la migliore conferma: fin dai primi giorni
di esercizio, com’è stato evidenziato con articoli di colore sulla stampa locale, ai normali
passeggeri o lavoratori aeroportuali si è aggiunto un flusso di visitatori dello scalo, cit-
tadini che all’aeroporto non erano mai stati e che magari neanche ne conoscevano la
reale esistenza e collocazione, e che adesso si recano in aerostazione come meta di pas-
seggiate, per curiosità o per prendere un caffé o guardare i negozi (quelli per ora dispo-
nibili in area pubblicamente accessibile) o semplicemente per vivere “l’esperienza aero-
porto” anche se non si deve prendere un aereo.
In sostanza la tranvia per l’aeroporto ha reso Firenze una città più europea, offrendo ai
passeggeri un servizio comodo e regolare comune in tutti i principali scali internazionali,
ma ha anche reso l’aeroporto un luogo della città, facilmente raggiungibile, ed i suoi
servizi ancor più servizi per tutti i cittadini, peraltro creando per il gestore nuova poten-
ziale utenza  da assecondare negli spazi e nell’offerta (come in tutti i principali scali del
mondo).

Tram: la “scoperta” dell’aeroporto

In alto a destra: il terminale della linea 2
della tranvia in piazza Unità Italiana. 

Sotto: a destra l’attuale fermata presso il
“Vespucci”; a sinistra, la “navetta” città-

aeroporto che nei primi anni ‘30 del
secolo scorso collegava il centro di

Firenze con il nuovo scalo di Peretola in
occasione dei voli della Transadriatica.
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Con la cessazione a fine 2018 dei voli
CityJet, ultimo vettore che era rimasto ad
impiegare il “Jumbolino” sullo scalo fioren-
tino, finisce anche per il “Vespucci” l’epo-
ca di un aereo unico nel suo genere per
prestazioni di atterraggio e decollo su pi-
ste corte e (negli anni ‘80 e ‘90) per si-
lenziosità, aereo che ha segnato la
vita dell’aeroporto di Firenze, dando
il primo forte impulso alla crescita di
passeggeri e rotte dei primi anni ‘90. 

Il primo esemplare sceso sul “Ve-
spucci” fu in realtà un BAe 146-100
del Queen’s Flight della Royal Air For-
ce in occasione di una visita fiorenti-
na dei principe Carlo d’Inghilterra,
nel maggio 1987. Il primo esemplare
impiegato per un volo di linea fu il
BAe 146-200 della DAT che l’11 di-
cembre 1989 iniziò ad impiegarlo su
Firenze per conto di Sabena. Nel
1991 arrivarono i quattro BAe 146 di
Alisarda che dettero vita alla base
fiorentina del vettore sardo (in maggio
per voli di prova, dal 1° luglio per i primi vo-
li nazionali, dal 1° settembre per l’avvio
dei voli internazionali sotto il nuovo mar-
chio Meridiana, che ha utilizzato i BAe 146
“fiorentini” fino al 2005). In trent’anni il

“Jumbolino” è stato impiegato su Firenze
per voli di linea da 13 vettori e su tale ve-
livolo era stato impostato alla fine degli
anni ‘90 il futuro dello scalo con il vecchio
masterplan 2001-2010 (era prevista allora
la nuova versione Avro RJX , presentata in

un evento internazionale proprio a Firen-
ze, ma poi abbandonata). La fine del-
l’epoca del “Jumbolino” (e di una pianifi-
cazione aeroportuale che potesse essere
basata su tale tipo di velivolo) iniziò a fine
2001, quando il costruttore decise di inter-

rompere la produzione e rinunciare
alla nuova versione e da allora i
maggiori vettori iniziarono a pianifi-
care la sostituzione dell’aereo. La cri-
si seguente alle vicende dell’11 set-
tembre 2001 rallentò il processo di
rinnovamento delle flotte, ma piano
piano l’uscita di scena dal BAe 146 è
proseguita e per il “Vespucci”, che
nel frattempo - dal 2003 - aveva ini-
ziato a standardizzare l’attività sugli
Airbus A319 e poi sugli Embraer E-
Jets, si è definitivamente conclusa lo
scorso anno.

l velivolo continuerà ancora a
volare, come avviene per gli aerei
che hanno fatto la storia dell’aviazio-

ne, e potrà capitare di vederlo ancora an-
che a Firenze per voli charter, privati o go-
vernativi, ma con il 2019 il BAe.146 entra a
far parte della storia dello scalo, come in
precedenza gli Yak-40 di Aertirrena e Avio-
ligure e i DC-3 di Aerea Teseo.

Con il 2019 sì è completata anche
per il “Vespucci” l’uscita di 

scena dall’operativo dei voli di 
linea dei BAe 146 e Avro RJ 
a trent’anni dal suo primo 

servizio regolare su Firenze.

“Jumbolino”, fine di un’epoca
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Luglio 1994: in occasione della
sostituzione dei primi quattro BAe 146
della base fiorentina di Meridiana, sei
esemplari del “Jumbolino” del vettore
sardo sostarono in contemporanea sul
piazzale del “Vespucci”.

Sotto: due “Jumbolini” hanno legato il proprio nome a Firenze; a sinistra la cerimonia di intitolazione “City of Florence” di un BAe 146-100
di Air UK (9 dicembre 1994) alla presenza del sindaco di Firenze Giorgio Morales, il presidente di SAF Valentino Giannotti e
rappresentanti del vettore inglese; a destra: l’arrivo al “Vespucci” dell’Avro RJ85 battezzato “Amerigo Vespucci” (11 gennaio 2011) in
occasione del lancio del volo dal London City Airport di CityJet/Air France; nella foto, tra gli altri, il sindaco di Firenze Matteo Renzi e il
presidente di ADF Vincenzo Manes.

BAe 146-100 RAF Queen’s Flight

BAe 146-200 DAT/Sabena 

AR
CH

IV
IO

 IA
RO

SS
I

AR
CH

IV
IO

 IA
RO

SS
I

SA
BE

NA
 

SA
F



Aeroporto / 5Aprile - Giugno 2019

Con l’inizio della fine dell’epoca del
“Jumbolino”, nei primi anni 2000, per Firen-
ze iniziò quella degli Airbus e degli Embra-
er E-Jets. Il gestore aeroportuale (allora
ADF) assieme all’industria aeronautica e
ad alcuni dei principali vettori del-
lo scalo, s’impegnò per portare
sulla pista esistente i piccoli di Air-
bus (in particolare l’A319), per far-
ne i velivoli di riferimento al posto
dei BAe 146, con doppia finalità:
assicurare la continuità dei voli su
Firenze dei vettori che stavano
programmando l’eliminazione
dalle flotte dei “Jumbolini”; garan-
tire capacità di crescita nel traffi-
co passeggeri a fronte di un con-
tenimento nella crescita dei movi-
menti grazie all’impiego di velivoli
un po’ più capienti (A319 al posto
dei BAe 146 e turboelica). Opera-
zione andata a buon fine dal
2003, quando Alitalia iniziò ad
operare sull’attuale “Vespucci”
con gli Airbus A319, seguita nel
2004 da Meridiana, facendo da
apripista a tutti gli altri vettori che
poi iniziarono ad impiegare su Fi-
renze gli Airbus (con effetto trai-
nante anche per i piccoli della fa-
miglia Boeing 737) e i nuovi (allora)
Embraer E-Jets, jet regionali ma
con caratteristiche prestazionali
su piste corte non paragonabili ai
BAe 146. Airbus ed Embraer sono i
modelli che attualmente operano
gran parte dei collegamenti da Fi-
renze, con l’A319 assunto come
velivolo di riferimento per il “Ve-
spucci” con la pista esistente.

Dalla 05/23 alla 12/30

Assicurato il mantenimento dei
voli con l’impiego di Airbus, Embra-
er e, in misura minore, Boeing, si po-
se nello stesso momento (metà an-
ni 2000) ancora più impellente il
problema della pista corta e pe-
nalizzata, per tutte le note criticità
operative cui comunque erano (e
sono) soggetti tali modelli, ma in
varia misura tutti i velivoli che utiliz-
zano lo scalo fiorentino (in certe
condizioni si verificavano penaliz-
zazioni anche per i BAe 146). 

La strada obbligata fu quella
di abbandonare il vecchio ma-
sterplan 2001-2010, che non con-
templava interventi di potenziamento del-
la pista di volo (non erano previsti allunga-
menti, peraltro a quel punto non più attua-
bili per l’entrata in vigore di nuove norme
sulle aree di sicurezza sulle testate della pi-
sta e per la verifica dell’impossibilità di in-

terrare l’autostrada in testata 05). Per assi-
curare il futuro dello scalo nacque quindi
l’esigenza di rilanciare un nuovo assetto
con la pista diversamente orientata, paral-
lela all’autostrada, identificata nella 12/30
di 2.400 metri e così ufficializzata nel ma-

sterplan 2014-2029.
Tale pista assunse subito come velivolo

di riferimento per valutazioni e dimensio-
namenti l’Airbus A320, che assieme ai Bo-
eing 737 della stessa categoria era (ed è)

il velivolo più utilizzato nei voli di ri-
ferimento dell’aeroporto di Firen-
ze (corto-medio raggio) secondo
il ruolo riconosciutogli nella pianifi-
cazione regionale e nazionale.
Anche in questo caso la finalità
era doppia: assicurare un futuro
certo ai voli da Firenze, con mo-
delli normalmente usati da tutti i
vettori (e non più aerei di nicchia,
com’era stato il BAe 146 ed è in
varia misura anche l’A319, molto
meno diffuso dell’A320 e quasi
inesistente nei nuovi ordinativi dei
vettori, orientati sui modelli della
stessa “famiglia” a maggior ca-
pienza); garantire di nuovo un
buon incremento di offerta e
quindi di passeggeri contenendo
la crescita dei movimenti con
l’impiego di modelli più capienti,
come appunto l’A320 (ma anche
l’A321) e i parigrado della Boeing
(737-800 e 900). Esigenza quest’ul-
tima particolarmente importante
in considerazione dell’elevata do-
manda presente su gran parte
dei voli da/per Firenze. 

In sostanza, col masterplan
2014-2029, per la prima volta a Fi-
renze si è invertito l’approccio alla
questione aeroporto: non più la ri-
cerca dell’aereo particolare in
grado di operare su una pista te-
nuta forzatamente corta e pena-
lizzata (e sulla speranza di trovare
vettori disposti a impiegarli), ma
configurare la pista con operativi-
tà normale e in base alle esigenze
dei velivoli di riferimento più diffusi
e necessari al traffico da gestire.
Approccio ancor più necessario
in considerazione dell’evoluzione
che sta avendo il settore, con gli
ordinativi dei nuovi aerei “ecologi-
ci”, che segneranno il futuro del-
l’aviazione, rivolti quasi esclusiva-
mente ai modelli a maggiore ca-
pienza (A320neo, A321neo, 737
MAX 8 e MAX 9). 

Su questi modelli quindi si fon-
da anche il futuro del “Vespucci”,
assieme a una quota  di nuovi jet
regionali Embraer E-Jets E2 e Air-

bus A220 (ex Bombardier CSeries) e tur-
boelica che potranno comunque inte-
grarsi negli operativi dei vettori secondo le
esigenze su tratte minori o in fasce orarie a
minore richiesta, come avviene su qualun-
que scalo.

Dall’A319 all’A320neo
Dopo l’epoca del “Jumbolino” 
e il presente con A319, il futuro 
del “Vespucci” guarda ai nuovi

aerei “ecologici” di Airbus, 
Boeing ed Embraer.

Airbus A320neo

Boeing 737 MAX

Airbus A220 

Embraer E-Jets  E2
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È stato pubblicato da ENAC  l’annuale
report sul traffico aereo nazionale relativo
al 2018 inerente i 42 aeroporti che hanno
ospitato voli commerciali (rispetto al 2017
è tornato nella statistica Crotone). Nel
complesso sono stati gestiti 184.810.849
passeggeri (+5,8%) e 1.090.699 tonnellate
di merce e posta (+3,6%) su 1.413.466 mo-
vimenti (+0,0%). Anche per il 2018 è cre-
sciuto maggiormente il traffico gestito da
vettori low cost (+6,71%), che ha raggiunto
il 51,3% del totale, rispetto a quello dei vet-
tori tradizionali (+4,92%).

Traffico per Regioni 

Le tabelle nella pagina mostrano i da-
ti di traffico accorpati per regioni (nostra
elaborazione), relativi a passeggeri, merci
e movimenti. Rispetto al 2017, nel traffico
passeggeri, spiccano le crescite a due ci-
fre della Campania (+15,8%), salita dal 6°
al 5° posto, e della Liguria (+16,7%). Le pri-
me regioni per crescita in temini numerici,
con aumenti superiori al milione di pas-
seggeri aggiuntivi, sono state Lazio, Lom-
bardia, Campania e Veneto. Nuove soglie
“milionarie” sono state superate, oltre che
da Lazio e Lombardia, anche da Sicilia e
Veneto (17 milioni), Campania (9), Tosca-
na (8), Puglia (7) e Calabria (3). Numeri in
calo sono stati registrati invece in Abruzzo,
Friuli Venezia Giulia, Marche, Piemonte e
Umbria. 

Considerando i singoli aeroporti, sono
rimasti invariati gli scali entro le prime dieci
posizioni per traffico passeggeri, con alcu-
ni scambi di posizione: Roma Fiumicino
(42,8 milioni), Milano Malpensa (24,5), Ber-
gamo (12,8), Venezia (11), Napoli (9,9), Ca-
tania (9,8), Milano Linate (9,1), Bologna

(8,4), Palermo (6,6), Roma Ciampino (5,8).
Nel corso del 2018 tra i maggiori scali han-
no registrato crescite a due cifre Genova
(+16,7%), Napoli (+15,8%), Palermo
(+14,7%), Verona (+11,8%), Milano Malpen-
sa (+11,5%). 

Da segnalare Treviso, il secondo scalo
del sistema aeroportuale di Venezia, che
ha superato la soglia dei 3 milioni di pas-
seggeri, mentre il “Marco Polo” di Venezia
ha passato la soglia degli 11 milioni. Soglie
milionarie sono state superate anche da
Fiumicino (41 e 42 milioni), Malpensa (23 e
24 milioni), Napoli (9 milioni), Palermo (6 mi-
lioni) e Bari (5 milioni). 

Con 8.164.391 passeggeri, circa 279.000
in più rispetto al 2017, la Toscana nel 2018 si è
confermata ottavo polo nazionale (sesto se
si considerano i soli passeggeri internaziona-
li). I dati per singoli aeroporti evidenziano per
i due maggiori scali toscani la conferma di
Pisa all’11° posto, con 5.449.334 passeggeri
(+4,3%), 11.174 tonnellate di merce e posta
(+9,5%) e 38.512 movimenti (+2,6%). Firenze è
sceso dal 18° al 19° posto (superato da La-
mezia Terme), con 2.706.689 passeggeri
(+2,3%), 64 tonnellate di merce e posta
(+2,9%) e 27.608 movimenti (-5,0%). I numeri
toscani nelle statistiche ENAC comprendo-
no anche l’aeroporto di Grosseto, passato
dal 37° al 40° posto, con 7.650 passeggeri e
144 movimenti, e Marina di Campo,  sceso
dal 35° al 39° posto, con 718 passeggeri e 71
movimenti. Aggiungendo per la Toscana an-
che i dati dei voli aerotaxi e di aviazione ge-
nerale riportati nella specifica tabella di
ENAC, il traffico è stato di 5.459.083 passeg-
geri e 43.109 movimenti a Pisa; 2.719.007
passeggeri e 34.225 movimenti a Firenze;
10.558 passeggeri e 1.820 movimenti a Gros-
seto e 4.834 passeggeri e 3.454 movimenti
all’Elba, per un totale per la Toscana di
8.190.622 passeggeri e 82.608 movimenti.

Tra le curiosità, scorrendo i dati pubbli-
cati nel report sui principali collegamenti, le
tratte più trafficate dalla Toscana sono risul-
tate nel 2018 per i voli nazionali la Firenze-
Roma Fiumicino di Alitalia (136.762 passeg-
geri), seguita dalla Palermo-Pisa di Ryanair
(136.360 passeggeri), per i voli internazionali
la tratta Firenze-Parigi Charle de Gaulle di
Air France (414.774 passeggeri), seguita
dalla Pisa-Londra Stansted di Ryanair
(309.303 passeggeri).

Toscana in ltalia: dati ENAC 2018
Nel 2018 la Toscana ha superato 
per la prima volta gli otto milioni 

di passeggeri, confermandosi 
ottava regione italiana per traffico.

Passeggeri totali
polo aeroportuale passeggeri

1 Lazio 48.709.282
2 Lombardia 46.579.544
3 Veneto 17.773.442
4 Sicilia 17.729.579
5 Campania 9.903.692
6 Emilia Romagna 8.868.826
7 Sardegna 8.679.186
8 Toscana 8.164.391
9 Puglia 7.485.209

10 Piemonte 4.179.958
11 Calabria 3.187.262
12 Liguria 1.448.718
13 Friuli Venezia Giulia 769.505
14 Abruzzo 657.365
15 Marche 447.144
16 Umbria 219.861
17 Trentino Alto Adige 7.885

Movimenti totali
polo aeroportuale movimenti

1 Lombardia 375.005
2 Lazio 339.982
3 Veneto 138.648
4 Sicilia 132.653
5 Campania 72.542
6 Emilia Romagna 70.166
7 Toscana 66.335
8 Sardegna 64.512
9 Puglia 53.491

10 Piemonte 38.934
11 Calabria 23.179
12 Liguria 14.820
13 Friuli Venezia Giulia 8.245
14 Marche 5.446
15 Abruzzo 5.005
16 Umbria 1.448
17 Trentino Alto Adige 200

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

1 Lombardia 719.770
2 Lazio 224.120
3 Veneto 57.624
4 Emilia Romagna 40.574
5 Toscana 11.238
6 Campania 9.821
7 Puglia 8.643
8 Sicilia 6.827
9 Marche 6.618

10 Sardegna 3.741
11 Calabria 1.026
12 Piemonte 412
13 Liguria 146
14 Friuli Venezia Giulia 116
15 Abruzzo 22
16 Umbria -
17 Trentino Alto Adige -

Dati toscani
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Si è dispiegata come una parata di falsità a 360°
la marcia contro l’aeroporto svoltasi per la pia-
na lo scorso 30 marzo, falsità di per sé e nel
merito. Falso, prima di tutto, il contesto, perché
dietro lo slogan “no aeroporto” è stato richia-
mato per far numero di tutto un po’, con “no”
un po’ a tutto (dalla TAV ai termovalorizzatori e
tutte le infrastrutture): dai noti comitati ai partiti
ideologicamente “contro” lo scalo fiorentino da
sempre o per piroette politico/elettorali/campa-
nilistiche; dalle truppe fatte affluire apposita-
mente da Pisa (e non solo) ai “Fridays for futu-
re” e studenti che della questione evidentemen-
te hanno studiato molto poco, fino a soggetti
variegati che contestavano l’uso di prodotti chi-
mici in agricoltura o che si richiamavano anche
in buona fede alla difesa di territori, ambiente e
salute, ma che partecipando a manifestazioni
del genere contro un progetto come il master-
plan aeroportuale fiorentino sbagliano total-
mente indirizzo, senza rendersi conto in realtà
contro cosa sono stati portati a manifestare (co-
me si è potuto leggere in varie generiche di-
chiarazioni di adesione all’iniziativa). 
Falsi sono infatti gli slogan anti-aeroporto che
hanno fatto da premessa e corredo al corteo,
portati dai soliti soggetti oppositori dell’aero-
porto dell’area fiorentina animatori dell’iniziati-
va: false le questioni reiterate, le alternative in-
ventate, le paure rilanciate, secondo i soliti co-
pioni distorti sulla realtà aeroportuale fiorenti-
na, la situazione dell’attuale scalo, i reali signi-
ficati ed effetti del masterplan e della nuova pi-
sta. Una manifestazione per una “piana sana”
dovrebbe in realtà dirigere l’attenzione verso
ben altri obbiettivi (nei comuni della piana) e
un corteo anti-aeroporto magari dovrebbe pas-
sare prima da altri scali (per poi soppesare il
progetto fiorentino).

Corteo delle falsità
Nuovi aeroporti, nuove piste, nuovi terminal

Tra le varie false tematiche usate per contestare i progetti per l’aeroporto di Firenze c’è
anche la tesi che in Europa non si facciano più grandi opere aeroportuali, per razionaliz-
zare quello che c’è. Naturalmente la realtà è tutt’altra e in tutta Europa e dintorni (e ancor
più in altre aree del mondo) di progetti ne sono stati attuati tanti (compresi nuovi aero-
porti) e sempre più sono in corso o previsti.
Tanto per stare alla cronache del solo 2019, oltre al completamento dell’apertura del nuovo
grande aeroporto di Istanbul (uno dei tre della metropoli turca), l’anno è iniziato con l’inau-
gurazione del nuovo aeroporto di Murcia, in Spagna. Capitale dell’omonima Regione, di-
sponeva dello scalo Saint Javier, a 40 km dal centro, con i voli civili in coabitazione con la lo-
cale base militare. Dopo lunghe vicissitudini e polemiche è stato attuato il progetto del nuo-
vo aeroporto internazionale, con pista di 3.000 metri, a 20 km dalla città (più vicino del pre-
cedente) aperto ai voli lo scorso 15 gennaio. Lo scalo Saint Javier, che nel frattempo, nel
2011, era stato dotato di una seconda pista, è quindi tornato agli usi esclusivi militari. A 75
km da Murcia, nella limitrofa Comunità Valenciana, c’è anche l’aeroporto di Alicante, uno
dei maggiori scali spagnoli. Sempre in Spagna, a Madrid, è da sempre aperta la questione
di un secondo scalo commerciale da affiancare a Barajas e la proposta più recente riguarda
il potenziamento a tal fine del piccolo scalo di Casarrubios-La Mancia, dotandolo di pista di
3.200 metri. In Irlanda, a Dublino, sono invece iniziati i lavori per la costruzione di una se-
conda pista per l’aeroporto della capitale, recuperando il tracciato di una vecchia infrastrut-
tura di volo. La nuova pista di 3.100 metri, parte di un piano di potenziamento dello scalo
da oltre un miliardo di euro, potrà funzionare in contemporanea con l’esistente, di 2.600
metri, incrementando nettamente la capacità dello scalo. 
Sull’isola di Brac, in Croazia, è previsto il completamento nel 2021 dei lavori per il poten-
ziamento del locale aeroporto, comprendete l’allungamento e allargamento della pista da
1.760x30 a 2.400x45 metri, per poter accogliere velivoli della classe Airbus A320 e Boeing
737. Lo scalo di Brac è stato inaugurato nel 1993 con una pista di 1.200 metri, allungata
più volte fino alla dimensione attuale. A Creta, con un investimento di 480 milioni di eu-
ro, è prevista la realizzazione di un nuovo aeroporto civile sulla locale base militare di Ka-
steli in sostituzione dell’esistente aeroporto di Heraklion. In Serbia, a Morava, è in atto la
trasformazione di una base militare in aeroporto civile (il terzo scalo internazionale del
paese), con il prolungamento della pista esistente da 2.230 a 2.540 metri, anche in que-
sto caso con l’obiettivo di far operare i velivoli medi di Airbus e Boeing. A Samedan, in
Svizzera, è stato presentato un piano per ammodernare e potenziare entro il 2021 il pit-
toresco scalo tra le Alpi, dotato di una pista di 1.800 metri utilizzata da voli aerotaxi e pri-
vati provenienti da tutto il mondo.
L’aeroporto di Vienna, dopo lunghe vicissitudini, sta per avviare la realizzazione di una
nuova pista di 3.680 metri in aggiunta alle due esistenti, in un piano di sviluppo da 1,5
miliardi di euro al 2025. L’aeroporto di Helsinki, in Finlandia, ha in corso un piano di svi-
luppo al 2022 da un miliardo di euro, con l’obiettivo di gestire fino a 30 milioni di pas-
seggeri annui. Il London City Airport prosegue nel piano di sviluppo da 480 milioni di
sterline che porterà la capacità dello scalo cittadino a 6,5 milioni di passeggeri e 120.000
movimenti. Andando un po’ più in là, in area mediterranea, in Israele lo scorso 4 febbraio
è stato aperto il nuovo aeroporto di Eilat, in sostituzione dello scalo esistente. Questi so-
no solo alcuni dei tanti esempi di ciò che avviene normalmente oltre i nostri confini. Esem-
pi che mostrano ogni volta di più in tutta la sua evidenza l’insussistenza e la piccolezza
delle polemiche attorno alla questione fiorentina e toscana e come i progetti previsti qui,
a cominciare dalla nuova pista di Firenze (la prima funzionale e adeguata dall’apertura
dello scalo), siano opere “normali’ che semplicemente  pongono la nostra regione in linea
con gli scenari internazionali.

Sotto: traffico viario e camini di impianti di
riscaldamento e industriali sono responsabili
per quasi la totalità delle emissioni inquinanti
della piana, mentre il traffico aereo incide
solo per circa l’1% (dato valido anche a
scala regionale). I grandi centri commerciali
sono i principali attrattori di traffico (circa
19 milioni annui di visitatori a “I Gigli” di
Campi Bisenzio). Traffico viario e ferroviario
sono le maggiori fonti di inquinamento
acustico nelle aree urbane per popolazione
colpita da rumore oltre i limiti di norma.



Se per i normali cittadini che sfilano in cor-
teo seguendo un po’ la scia si può compren-
dere una non conoscenza di progetti, proce-
dure e questioni tecniche, per i sindaci e i
politici (o candidati tali) proprio no. È sem-
pre più fuori luogo l’atteggiamento di rap-
presentanti istituzionali che fanno da attori
protagonisti in cortei come quelli del 30
marzo, in prima fila davanti a microfoni e te-
lecamere per rilanciare le solite sparate che
non stanno né in cielo né in terra, smentite
mille volte da ogni documento ufficiale, che
loro per primi avrebbero il dovere di cono-
scere e spiegare ai propri cittadini, ma spes-
so anche dal semplice buon senso.  
Ad esempio, il sindaco di Sesto Fiorentino,
tra le star più acclamate del corteo, poteva
cogliere l’occasione per spiegare una volta
per tutte ai sestesi perché si batte tanto tena-
cemente per mantenere la pista attuale e
quindi i voli (anche a bassa quota) sugli abi-
tati del proprio comune. Oppure il sindaco di
Prato, anch’esso in prima fila davanti alle te-
lecamere, poteva spiegare perché, dopo
quattro anni di procedure sul masterplan,
evidentemente non si è ancora letto una riga

dell’infinità di documenti prodotti, conti-
nuando a invocare attestazioni di inquina-
menti sul suo territorio che nessuno potrà
mai dargli per il semplice fatto che sul territo-
rio pratese di impatti da aeroporto non ce ne
possono proprio essere, così come peraltro
non ci possono essere sui territori degli altri
imbarazzanti sindaci “contro” (Calenzano,
Carmignano, Poggio a Caiano). Forse a que-
sto punto della vicenda sarebbe l’ora che tut-
ti riprendessero ruoli istituzionali e responsa-
bili, da esponenti di una delle aree metropo-
litane più importanti d’Italia e d’Europa.

L’asfalto del ministro

Rispetto per ruoli e serietà istituzionali sareb-
bero necessari anche a Roma dove, fin dal-
l’insediamento dell’attuale bizzarro governo,
si sono susseguite le sparate più incredibili da
parte del mitico ministro delle Infrastrutture e
Trasporti, ogni volta testimonianza di assoluta
mancanza di conoscenza della vicenda fio-
rentina e toscana e di consapevolezza dei
danni provocati da cattivi suggeritori che su
tale materia hanno “informato” a modo loro il
ministro provocando la sequela di figure poco
edificanti. 

L’ultima clamorosa uscita, in occasione delle
esternazioni dopo la fine della Conferenza dei
Servizi, è stata la definizione di “asfalto eletto-
rale” appioppato alle opere non aeroportuali
del masterplan. Ossia opere per il territorio e
l’ambiente quali parchi, aree ricreative, piste
ciclabili, aree naturali, interventi di messa in
sicurezza idraulica e per la mobilità della pia-
na, peraltro in buona parte progettate come
richieste nelle prescrizioni della VIA, quindi
da organi dello Stato. Ogni commento è su-
perfluo e si spera solo che qualcuno abbia fat-
to capire al ministro l’entità della gaffe che gli
è stata fatta fare...

Conversione a cinque stelle

In attesa di una maturazione istituzionale ro-
mana sulla vicenda dell’aeroporto di Firen-
ze, intanto in aprile è arrivata la conversione
ad “U” di uno dei massimi esponenti del
Movimento Cinque Stelle toscano, il capo-
gruppo in Regione Giacomo Giannarelli,
che ha riconosciuto la sicurezza dell’aero-
porto di Firenze, la validità delle procedure
seguite e completate per il masterplan del
“Vespucci” e della nuova pista (e quindi la
validità del progetto), la correttezza dell’ope-
rato di Toscana Aeroporti. 
Tanta novità in effetti non è stata proprio
spontanea, ma effetto della querela che To-
scana Aeroporti aveva rivolto all’esponente
cinquestelle dopo la sconcertante conferenza
stama di dicembre in sede regionale, con suoi
“esperti”, per accusare di tutto e di più lo sca-
lo fiorentino e relativi progetti. Ci si augura
però che questa conversione verso la realtà
dei fatti e degli atti ufficiali non resti un fatto
episodico, ma sia metodo da adottare d’ora in
poi per abbandonare quanto di peggio è stato
inventato per anni attorno alla vicenda dando
spago alle assurdità dei comitati del “no” e
che dalla Toscana arrivi a Roma il consiglio di
cestinare i “dossier fai da te” che hanno riem-
pito le scrivanie ministeriali, con le note in-
cresciose conseguenze.
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Associazione “V. Giannotti” 
per lo sviluppo dell’aeroporto di Firenze

Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere copia
del trimestrale “Aeroporto”, può effettuare un versamento 

sul c/c postale n°14413504 intestato all’Associazione o un bonifi-
co sullo stesso conto (IBAN IT05S0760102800000014413504). 
L’iscrizione prevede una quota minima annua di 30,00 euro per 

le persone fisiche ed un contributo libero per enti e società.
Il vostro aiuto è di vitale importanza in quanto l'attività

dell'Associazione si basa sulle quote associative
e sul lavoro volontario degli iscritti.
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Aeroporto

Tra le dichiarazioni bizzarre sull’aeroporto di Firenze del ministro delle Infrastrutture e dei
Trasporti Danilo Toninelli c’è stata, in diretta su una TV nazionale, la denuncia dell’utilità del
volo tra Firenze e Roma Fiumicino, definito “uno scandalo” perché in perdita da sempre. Nel
2018 la rotta, attiva dal 1986, è stata in realtà la prima tratta nazionale della Toscana per
numero di passeggeri trasportati, in gran parte in apporto alla rete di collegamenti a più
lungo raggio disponibile sull’hub romano.
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