
Nella nuova fase di stallo in cui è stata portata per l’ennesima volta la
questione aeroportuale fiorentina (questa volta tramite  TAR) l’unica cer-
tezza certa in quest’estate 2019 che avrebbe dovuto vedere l’apertura
dei cantieri resta come sempre  la fattibilità, sostenibilità e necessità del
progetto della nuova pista 12/30, come studiato, progettato, valutato
e approvato da tutti gli enti responsabili e competenti, statali e regionali,
dopo quasi tre anni di iter. Ossia, la validità tecnica, funzionale, opera-
tiva, ambientale, urbanistica di un progetto inopinatamente stoppato
(ancora una volta alla vigilia della concretizzazione di qualcosa, come
nella peggiore tradizione di questa vicenda), ma che era e resta unica
soluzione da attuare per risolvere una volta per tutte (volendo) problemi
e criticità dello scalo fiorentino e del suo intorno (e costruire un sistema
aeroportuale toscano come oggi ancora possibile). 
Una validità che è del progetto “pista parallela” in sé, migliore asset-
to per l’aeroporto esistente come noto dagli anni ‘40 del secolo scor-
so, rafforzata nell’attuale impostazione dalla validità del più ampio
progetto territoriale e ambientale in cui è inserita la nuova pista, con
tutte le opere previste nel masterplan spiegate e dettagliate in cen-
tinaia di studi e progetti, presentati per l’avvio della procedura VIA e
maturati durante la procedura stessa (che serve proprio ad adegua-
re, completare e migliorare i progetti in base al confronto con tutti i
soggetti coinvolti) ed in base ai quali si era chiuso tutto l’iter (con il
decreto VIA del 28/12/2017 e il decreto a chiusura della Conferenza
dei Servizi del 15/4/2019).
Invece, in questo paese perso senza segni di rinsavimento, un’asso-

luta minoranza “contro” rappresentativa di se stessa (in questo mo-
mento con sponde governative in ministri improbabili) ha potuto,
per ora, di nuovo prevalere sull’interesse pubblico generale dell’area
fiorentina e della Toscana a colpi di ricorsi (dopo aver visto fallire ogni
altro tipo di attacco respinto proprio dalla validità tecnica, ambienta-
le e urbanistica del progetto), con azioni da azzeccagarbugli e inter-
pretazioni incomprensibili della vicenda. Incomprensibili perché non
si comprende come sia possibile leggere nelle sentenze pubblicate lo
scorso 27 maggio giudizi di merito (a dir poco discutibili) sulla com-
plessità delle opere, su mancanze di studi (!) o sul significato delle
prescrizioni annesse alla VIA (che peraltro non sarebbero neppure
materia da tribunale amministrativo) come se non si conoscesse pro-
prio quanto prodotto in tre anni di procedure, i contenuti del ma-
sterplan e la realtà dello scalo e della piana e il significato (e i conte-
nuti) delle prescrizioni che accompagnano ogni decreto VIA su que-
sto tipo di opere, come semplicemente leggibile in tali atti relativi agli
altri aeroporti.
Ancora una volta il caso aeroporto di Firenze resta un unicum a livello
nazionale e internazionale. Qualunque altro scalo sarebbe bloccato
dal trattamento riservato al “Vespucci”, ma nessun altro scalo, in Ita-
lia o nel mondo, ha attorno un clima come quello che qui ricorre in
un modo o in un altro dal secolo scorso. Cosa si deve fare per risolvere
la questione aeroporto è chiaro e “semplice”, cosa succederà è diffi-
cile da prevedere perché quanto sta accadendo in questo 2019, di
nuovo, non ha alcun senso.
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Nuova pista fattibile, sostenibile, necessaria
(come studiata, progettata, valutata, approvata
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Nell’immagine di apertura: l’inquadramento generale nella piana fiorentina delle opere del masterplan 2014-2029 dell’aeroporto di
Firenze esposto da Toscana Aeroporti alla Fortezza da Basso lo scorso aprile in occasione dell’ExpoMove. Nella cartina sono leggibili le
distanze dei comuni della piana dall’aeroporto e dalle traiettorie di volo della nuova pista che non impattano su alcun abitato.



Sono stati sei i ricorsi al TAR della Toscana
contro il decreto VIA del masterplan 2014-
2029 dell’aeroporto di Firenze arrivati a
sentenza, con udienza pubblica svolta il 3
aprile e camera di consiglio dello stesso
giorno, e quindi sono sei le sentenze ema-
nate e pubblicate lo scorso 27 maggio: la
n.405 relativa al ricorso dell’Associazione
VAS e di una serie di comitati, politici e cit-
tadini della piana; la n.419 sul ricorso dei
comuni di Calenzano, Carmignano, Poggio
a Caiano; la n.433 sul ricorso del comune
di Campi Bisenzio; la n.424 sul ricorso del
comune di Prato; la n.682 sul ricorso del
comune di Sesto Fiorentino. Nel complesso
sono stati avanzati 47 motivi di ricorso: di
questi, 38 sono arrivati a sentenza, 24 sono
stati respinti, 14 accolti.

Sentenze e pista

Contrariamente all’eco mediatica che inevi-
tabilmente ci è stata costruita su, le senten-
ze non intaccano minimamente la validità
del progetto della nuova pista e non riguar-
dano la gran parte delle argomentazioni di
contestazione anti-pista reiterate dai “con-
tro” per anni. Le sentenze disquisiscono (in
modo più che discutibile), con stessi argo-
menti ripetuti nei sei atti, su tempi e modi
di alcuni adempimenti, esprimono giudizi
(ancora più discutibili) sul progetto e inter-
pretano a modo proprio il significato e il
numero delle prescrizioni (70) annesse alla
VIA fiorentina. E tanto è bastato per senten-
ziare l’annullamento di tutto ciò che è stato
emanato dalla commissione tecnica del Mi-
nistero dell’Ambiente (i pareri della CTVIA)
e il decreto finale firmato dai due ministri
dell’Ambiente e dei Beni e Attività culturali.
E a cascata, per far sospendere dal Ministro
delle infrastrutture e trasporti il decreto che
aveva approvato definitivamente il master-
plan a conclusione della conferenza dei
servizi. Ma, va ribadito ancora, in tutto
questo il progetto della nuova pista di per
sé resta intoccato nella sua validità.

Le sentenze del TAR che hanno bloccato il
masterplan aeroportuale di Firenze sono
presentate inevitabilmente come una scon-
fitta dei proponenti, Toscana Aeroporti e
ENAC, ma in realtà quello che si è consu-
mato (ed è in corso) è prima di tutto un pe-
sante scontro istituzionale tra organi dello
Stato. Perché quanto fatto durante tutto
l’iter ambientale svolto dai proponenti il
progetto è esattamente ciò che gli è stato
chiesto di fare dai ministeri coinvolti, anche
di governi a magioranze diverse (Ambiente,
Beni e Attività Culturali, Infrastrutture e Tra-
sporti), che poi hanno approvato il tutto
con i rispettivi decreti. 
Le sentenze del TAR toscano sono quindi
una sconfessione totale del lavoro di tre mi-
nisteri e di decine di tecnici delle rispettive
strutture competenti (centrali e territoriali)
che ci hanno lavorato per circa tre anni.
Quindi i ministeri coinvolti per primi do-
vrebbero chiedere conto di questa sconfes-
sione, mentre i proponenti, a cominciare da
Toscana Aeroporti, sono di fatto tra i colpiti
dagli effetti disastrosi di questo scontro isti-
tuzionale. 
Da una parte organi dello Stato approvano
metodi e documentazioni e impongono
prescrizioni, peraltro accettate e rispettate
da Toscana Aeroporti anche quando piutto-
sto cervellotiche e da accanimento terapeu-
tico (e solo chi ha letto davvero i documen-
ti può comprendere il livello maniacale cui
si è arrivati su vari aspetti). Dall’altra parte
altri organi dello Stato bloccano tutto per-
ché giudicano eccessive le stesse prescri-
zioni, in un cortocircuito che se non fosse
tragico sarebbe da ridere e per il quale il
gestore aeroportule avrebbe tutto il diritto
di richiedere risarcimenti colossali. Gestore
che peraltro adesso si vede anche impossi-
bilitato a rispettare gli impegni sugli investi-
menti sullo scalo che la stessa concessione
statale (e quindi di nuovo lo Stato) gli ri-
chiede e impone di fare come base della
stessa concessione. Una vicenda assurda da
qualunque parti la si guardi.
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Una delle immagini più deprimenti girate
nei giorni seguenti le sentenze del TAR con-
tro il masterplan dell’aeroporto fiorentino è
stata la parata dei sindaci delle sei ammini-
strazioni responsabili, assieme ai comitati
della piana, dei ricorsi (e relative conseguen-
ze) organizzata il 31 maggio presso il comu-
ne di Sesto Fiorentino, rilanciata su siti, gior-
nali e tv (sopra l’immagine tratta dal sito Pia-
nanotizie). Nella foto, da sinistra, i sindaci di
Calenzano, Prato, Sesto Fiorentino,  Poggio
a Caiano,  Carmignano e l’assessore all’ur-
banistica di Campi Bisenzio in rappresentan-
za del sindaco. 
Sindaci che sorridono orgogliosi per aver
bloccato un progetto atteso da Firenze, la
piana, l’area metropolitana e mezza Tosca-
na da mezzo secolo; sorridono per aver
bloccato la risoluzione delle criticità funzio-
nali e ambientali di un’infrastruttura strate-
gica per il proprio territorio, i cittadini, il si-
stema produttivo, imprenditoriale e occupa-
zionale; sorridono per aver bloccato la crea-
zione del sistema aeroportuale toscano; sor-
ridono per aver condannato una fetta di cit-
tadini (di Firenze e Sesto Fiorentino) a tenersi
per ora i voli a bassa quota sulle case; sorri-
dono perché mantengono sulla piana le
emissioni inquinanti inutili generate dalle di-
sfunzioni operative dell’attuale pista; sorri-
dono perché mantengono l’accessibilità
precaria e inadeguata del proprio territorio e
le condizioni per cacciare o respingere (an-
cora) imprese e lavoro; sorridono per aver
bloccato le opere ambientali e territoriali
previste nel masterplan (parchi, aree natura-
li, percorsi ciclo-pedonali, innalzamento del-
la sicurezza idraulica, ecc.); sorridono per
aver bloccato altre opere connesse al ma-
sterplan come il nuovo ponte a Signa; sorri-
dono per aver ributtato all’aria il puzzle ur-
banistico della zona; sorridono perché re-
spingono i benefici generali e prevalenti
connessi all’attuazione del progetto; sorri-
dono per aver bloccato un’opera che i loro
stessi cittadini vogliono in maggioranza, co-
me hanno sempre detto i sondaggi e in
qualche caso i sindaci stessi riconoscono.
Quindi, cos’hanno da ridere?
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Ricorsi e sentenze Scontro istituzionale

Nella sentenza del TAR viene stigmatizzata
la complessità delle opere del masterplan
parlando di “spostamento di un fiume”: in
realtà si tratta della deviazione di un tratto
di un canale artificiale (il Fosso Reale) per il
quale, nella progettazione definitiva maturata
durante gli iter svolti, è stata adottata una
soluzione semplificata che non comporta
interventi sul tracciato dell’autostrada A11
già sottopassata dal canale stesso.
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Se lo scontro istituzionale attor-
no al decreto sul masterplan del
“Vespucci” riguarda in prima
battuta atti prodotti da organi
dello Stato, anche nell’attuale fa-
se della vicenda vale la pena
evidenziare il ruolo del fuoco
amico tante volte protagonista
della questione e origine di tanti
problemi. Ossia quanto ciò che
è avvenuto abbia sempre origini
dalla Toscana e dagli stessi terri-
tori che sarebbero i primi benefi-
ciari dell’attuazione del progetto
aeroportuale di Firenze, in un
impeto autolesionistico che non
ha eguali. Vale per il quadro del-
le prescrizioni adesso contestate,
molto condizionato dalle pre-
scrizioni suggerite a Roma dal
parere regionale sul masterplan
nel corso della VIA e poi ricom-
prese tra le 62 del Ministero del -
l’Ambiente; vale per personaggi
che hanno imperversato nella vi-
cenda, ex-qualcosa di origine o
nomina regionale; vale natural-
mente per i sindaci imbarazzanti
della piana, combattenti, con le
loro azioni, prima di tutto contro
i propri territori e cittadini; vale
per l’atteggiamento dell’attuale
Governo, indottrinato sulla que-
stione aeroportuale fiorentina da
dossier inguardabili prodotti nel-
la piana, fatti propri dal Movi-
mento 5 Stelle toscano che qui
nei numeri conta poco o nulla
ma che si ritrova nell’attuale fase
politica a guidare il dicastero del-

le infrastrutture e trasporti con
un ministro ignaro della vicenda
(e della materia) ma capace di
far proprie le assurdità anti-aero-
porto autoprodotte in Toscana. 

Attacco al sistema

Il primo effetto indiretto dello
stop al masterplan del “Vespuc-
ci” avviato alla fase dei cantieri è
stato inevitabilmente lo stop an-
che al masterplan dell’aeroporto
di Pisa, che contemporaneamen-
te, in quest’estate 2019, doveva
vedere l’apertura dei cantieri per
il nuovo terminal. Ma dato che
Firenze e Pisa stanno in un unico
sistema, come tutti hanno volu-
to, ci stanno nel bene e nel ma-
le. Anche perché, dovendo ra-
gionare in ottica di sistema, il
piano finanziario dei due scali è
connesso, con la redditività di
Firenze che deve aiutare gli in-
vestimenti su Pisa, che peraltro
(per entità di traffico) non può
beneficiare di finanziamenti pub-
blici (quelli che invece, nella
quota del 50%, in base alle nor-
me europee può e dovrebbe rice-
vere lo scalo fiorentino). Quindi
quello che hanno ottenuto gli
“eroi” dei ricorsi al TAR è di fatto
un vero attacco al sistema aero-
portuale toscano, quando era sta-
to definito l’assetto e i ruoli dei
due scali dopo decenni di pole-
miche inutili, con investimenti
importanti programmati su en-
trambi. E la cosa più divertente,
se non fosse tragica, è che tra i ri-

In una questione come quella dell’aeroporto di Firenze, che è
sempre stata piegata da logiche politiche, con tutti gli annessi e
connessi e ben poca considerazione reale per i territori, i cittadini,
l’ambiente, la politica sta di nuovo facendo in questa nuova fase
di stallo una figura poco edificante, persa nelle sue logiche di con-
venienze, orticelli e campanili. Non solo e non tanto le vecchie e
nuove formazioni graniticamente contro (dalle varie espressioni
dell’estrema sinistra ai Cinque Stelle), ma anche chi ha ruoli di go-
verno locale o romano.
Vale naturalmente per la forza di maggioranza (per ora) in Tosca-
na, il PD, che con le evoluzioni di posizione sulla questione (rispet-
to alle vesti del passato) ha dato impulso positivo e decisivo alla
vicenda ma con le azioni al TAR dei propri sindaci e esponenti
“contro” della piana ha provocato l’attuale deriva della vicenda
(con un atto che per conseguenze - forse ancora non se ne ren-
dono conto - è di gravità assoluta e rimarrà inciso nei curricula);
vale per il resto del partito, soprattutto con i responsabili locali,
metropolitani e regionali, che hanno accolto in modo troppo de-
bole e rassegnato un atto tanto grave e in qualche caso hanno
pure partecipato a festeggiamenti elettorali al fianco di sindaci
poco prima responsabili e orgogliosi del blocco del masterplan del
“Vespucci”, come fosse tutto un gioco o una barzelletta. E vale

per vari esponenti che hanno rievocato sul tema antiche posizioni
anti-aeroporto sintomo di nuove vecchie spaccature di cui proprio
non ci sarebbe bisogno per poter governare qualcosa.
Ma vale anche per l’opposizione (per ora) in Toscana e (per ora) al
governo nazionale, a trazione Lega, che proprio sulla questione
aeroporto si è giocata l’elezione nel capoluogo toscano, riconse-
gnando di fatto la città al PD con la brillante azione anti-aeropor-
to e anti-Firenze con cui si è presentata dalle nostre parti, mala-
mente tamponata da tardivi tentativi di correzione di rotta, e che
ha inanellato una serie di scivoloni con dichiarazioni fuori luogo,
fuori tema e fuori tempo di ministri, deputati, sindaci e candidati
tali un po’ di tutto lo schieramento. E che (per ora) resta nell’at-
tuale bizzarro Governo al fianco di una forza (l’M5S) da lotta con-
tinua anti-aeroporto di Firenze nel peggior stile anni ‘70.
Le reazioni che hanno seguito lo stop al masterplan del “Vespuc-
ci” hanno puntato il dito soprattutto sul fallimento della politica
che non ha saputo gestire la questione col dialogo prima di arri-
vare a estreme conseguenze (a conferma peraltro di quanto il TAR
sia considerato strumento per battaglie politiche). Ma in realtà,
più che riaprire dialoghi, servirebbero bravi specialisti in altri cam-
pi della scienza per sanare una politica che nel 2019 riesce ancora
a discutere sull’esistenza dell’aeroporto di Firenze.

Politica persa

Ai primi dello scorso marzo si era tenuta l’inaugurazione dell’anno
giudiziario del TAR della Toscana, con una cerimonia alla quale aveva
partecipato il ministro della Giustizia Alfonso Bonafede che nell’occa-
sione - riportarono i notiziari - ebbe un incontro a margine dell’evento
con il presidente dello stesso tribunale amministrativo toscano. C’è da
augurarsi che tra i temi del colloquio possa esservi stata anche una ri-
forma di questo istituto amministrativo, magari inserita nel più ampio
progetto di riforma della giustizia cui sta lavorando il responsabile di
settore del Governo. Perché troppo spesso le azioni intraprese tramite
TAR portano a decisioni e conseguenze che destano non poche pole-
miche e perplessità, con effetti pesanti che ricadono sulla gran parte
dei cittadini, che dall’atto bloccato vedono impediti benefici attesi ge-
nerali e prevalenti, com’è proprio il caso della vicenda consumatasi at-
torno al masterplan del “Vespucci”.

TAR

Nella sentenza del TAR viene definito come “incontestato” il fatto che
i voli con la nuova pista passeranno su Calenzano. In realtà tale
comune non sarà interessato da alcuna rotta aerea.

Fuoco amico
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correnti contro il masterplan del “Vespucci”
figurano anche componenti pisane che
spalleggiano i comitati “contro” della piana
fiorentina e che forse ora si rendono conto
della prodezza che hanno fatto.

Feste bolognesi

Con l’attacco al sistema toscano che si sta
consumando, a far grande festa è natural-
mente sempre Bologna, che non smetterà
mai di ringraziare la Toscana per lo svilup-
po che ha consentito e (per ora) continua a
consentire al principale scalo emiliano,
eletto a principale aeroporto dell’Italia cen-
trale (anche come  unico “core airport” del-
la rete europea TEN-T) al posto dello scalo
dell’area fiorentina in perenne attesa di una
pista adeguata. Di là dell’Appennino si
guarda quindi di nuovo con grande soddi-
sfazione lo stop al masterplan fiorentino,
mentre non preoccupano in alcun modo i
rigurgiti di logiche anni ‘70, spalleggiate da
qualche buontempone governativo e loca-
le, che vorrebbe lo sviluppo del solo scalo
di Pisa come unico aeroporto toscano. Ipo-
tesi che oggi come quaranta anni fa non
preoccupa per nulla a Bologna, anzi sareb-
be altra ragione di festa. Perché sanno bene
che qualunque cosa fosse fatto a Pisa (an-
che uno scalo tipo il “JFK” di New York),
sarebbe comunque lontano laggiù sulla co-
sta toscana (troppo lontano dall’area fioren-
tina), senza possibilità di intaccare la pre-
minenza bolognese nell’Italia centrale.
Quindi non se ne preoccupano proprio. Di-
scorso ben diverso sarebbe invece se un
giorno ci fosse davvero uno scalo funzio-
nante nell’area fiorentina, con una pista
normale e una funzionalità regolarizzata,
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Dal paese di Greta Thunberg arriva uno dei
nuovi aeroporti in realizzazione in Europa, lo
Scandinavian Mountain Airport, scalo
particolare a servizio di uno dei principali
comparti sciistici della Scandinavia, in
territorio svedese sul confine con la
Norvegia. Dotato di una pista di 2.500
metri ed improntato sulle migliori pratiche di
tutela ambientale e risparmio energetico,
prevede l’apertura nel prossimo dicembre.
Con l’accesso aereo diretto alla zona sarà
ridotto notevolmente l’impatto del traffico
viario, maggiore fonte inquinante.

SM
A

Farsa climatica tra Greta e la piana

Come se non fossero bastate le tradizionali strumentalizzazioni ambientaliste che hanno
sempre accompagnato la battaglia contro l’aeroporto di Firenze a colpi di falsità, strabismi
e doppiopesismi, utili a nascondere dietro la legittima tutela ambientale ben altre dinami-
che (della piana, regionali e politiche), negli ultimi mesi ha fatto irruzione nella questione
anche la tempesta mediatica lanciata da Greta Thunberg, la ragazzina svedese divenuta
paladina della battaglia ai cambiamenti climatici. Il problema, ancora una volta, non è tan-
to il Greta-pensiero che ognuno può più o meno condividere. Al solito l’aspetto molto po-
co serio è la strumentalizzazione che ne è stata fatta in chiave locale, traducendolo in
nuovo spunto di battaglia contro l’aeroporto di Firenze, riecheggiato nei cortei locali dei
“Friday for Future” (i gruppi seguaci del messaggio della Thunberg) e posto tra gli obiettivi
dei nuovi paladini ambientalisti: fermare l’aeroporto di Firenze quale azione di salvataggio
del pianeta (!).
Per onore della cronaca va detto che qualcosa di simile, in tutta la sua assurdità, era già
apparso in passato, quando in un documento regionale sul sistema aeroportuale toscano
si accennava alle questioni climatiche mondiali oggetto del protocollo di Kyoto (trattato
di fine anni ‘90 per la lotta ai cambiamenti climatici) per supportare in Toscana posizioni
critiche verso l’aeroporto fiorentino. Oggi però la cosa fa ancora più effetto perché i “pif-
ferai magici” che strumentalizzano anche questi aspetti hanno facile presa sulle genera-
zioni più giovani, fino ai ragazzini delle scuole medie, ai quali ovviamente nulla viene spie-
gato della realtà aeroportuale fiorentina e della valenza dei progetti previsti anche sotto il
profilo del miglioramento ambientale (basta vedere i toni dei cortei che ogni tanto girano
per la piana) e delle conseguenze negative, anche sotto il profilo ambientale, della man-
cata realizzazione di una pista funzionale. 
Ma la questione raggiunge l’apoteosi dello strabismo e del doppiopesismo proprio nell’at-
tacco al trasporto aereo che viene lanciato. Chi sposa la logica della battaglia ideologica
contro l’uso dell’aereo in sé quale fonte di inquinamento dovrebbe avere come primo
obiettivo il trasporto aereo non essenziale, ossia quello non originato da motivi di lavoro
o studio o altre impellenze ma usato per passatempo: quello di chi decide di prendere un
aereo per farsi un giro per l’Italia o l’Europa perché trova biglietti a prezzi stracciati (deci-
dendo la destinazione anche in base a dove porta il biglietto), di chi non ha mai volato
ma lo fa invogliato da tariffe competitive e da chi per la stessa ragione lascia il treno per
l’aereo. In sostanza, tali pulsioni ecologiste, fossero serie e fondate, dovrebbero rivolgersi
prima di tutto ai voli low cost e ai loro “nidi”, quindi agli scali che su di essi basano in tut-
to o in buona parte il traffico e lo alimentano in ogni modo cercando di creare nuovi flussi
e direttrici anche dove naturalmente non ci sarebbero. Quindi - stando in Italia centrale -
i cortei dei seguaci di Greta, se proprio devono prendere di mira aerei e aeroporti, dorreb-
bero dirigersi verso gli scali di Pisa e Bologna, entrambi basi del vettore del low cost più
estremo. Non certo su Firenze dove tale componente è e resterà minimale, dove il traffico
(per tipologia e quantità) sarà comunque contenuto e dove si continuerà a volare più per
necessità che tanto per farsi un giro.
Detto tutto ciò, va comunque ricordato che nell’infinità di studi ambientali che hanno ac-
compagnato il masterplan del “Vespucci” nella procedura VIA c’è anche quello specifico
sui GHG (Greenhouse gas), i gas climalteranti. Ossia, per Firenze è stato valutato (dal di-
partimento di Ingegneria Civile e Industriale dell’Università di Pisa) anche il potenziale ef-
fetto delle opere del masterplan in termini di emissioni di gas responsabili dei cambiamen-
ti climatici. Studio che ha fornito un quadro del tutto rassicurante, come ovvio che sia da-
ta l’entità dello scalo fiorentino quale potenziale fonte inquinante rispetto alla piana (e al
pianeta...).



vero e proprio incubo per Bologna. Quindi
per ora fanno festa (di nuovo) e ringraziano
i ricorrenti al TAR, sindaci, comitati e az-
zeccagarbugli vari della Toscana.

Falso video, falsa informazione

La notizia è passata quasi del tutto inosser-
vata, perché quasi nessuno l’ha riportata,
ma nelle scorse settimane si è avuta un’altra
eclatante dimostrazione (per chi ne avesse
ancora bisogno) del grado di disinformazio-
ne prodotto nella battaglia contro la nuova
pista e l’aeroporto di Firenze. È stata infatti
ufficialmente smentita, dal suo stesso autore
(per effetto di un’azione legale), la veridicità
del famigerato video che paventava (con
una simulazione) una rotta di atterraggio
sulla nuova pista passante sulla città di Fi-
renze, prefigurando una pista 12/30 ad uso
bidirezionale. Il video era pubblicato sul si-
to di Pianasana, “piattaforma web di infor-
mazione, partecipazione e coordinamento”
che per titolo si batte per la salute della pia-
na ma che ha invece imbastito da anni una
vera e propria battaglia incentrata contro
l’aeroporto e la nuova pista di Firenze. E
come avviene per ogni sparata allarmistica
e d’effetto, il video per anni è stato rilancia-
to da altri siti e tv (al solito senza fare alcu-
na verifica di ciò che viene diffuso) e usato
da tutti i “comitati contro” e anche da sog-
getti istituzionali poco o per nulla interessati
a capire i termini reali della questione.
Una disinformazione che ha creato falsi al-
larmismi (anche noi abbiamo ricevuto di-
rettamente richieste di informazione preoc-
cupate da cittadini di Campo di Marte!),
nonostante la situazione reale fosse tutt’al-
tra, con l’uso monodirezionale della nuova
pista 12/30 e nessun volo sulla città di Fi-
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Immagini della presentazione dal nuovo
masterplan degli aeroporti campani. 
A sinistra: una simulazione del nuovo
assetto dello scalo di Salerno, definito dal
ministro delle Infrastrutture Toninelli «una
delle opere più necessarie che ci possano
essere in questo territorio, perché parliamo
di uno dei territori più belli d'Italia e,
probabilmente, del mondo in cui i turisti,
oggi, non possono ancora accedere anche 
a causa di un aeroporto che non può
supportare alle necessità».

Strabismi ministeriali

Poco dopo le sentenze del TAR che hanno bloccato l’attuazione del masterplan dell’aero-
porto di Firenze il Ministero delle Infrastrutture e trasporti ha provveduto a sospendere la
validità del decreto approvativo dello scorso 15 aprile a conclusione della Conferenza dei
servizi, dandone ampio risalto nazionale con apposito comunicato del 15 luglio. Si è trat-
tato di un atto dovuto, dato che il decreto VIA era il presupposto per lo svolgimento della
Conferenza dei servizi, ma è facile immaginare la soddisfazione del ministro e dei suoi col-
leghi e ispiratori toscani nel poter finalmente emanare un qualcosa che colpisca lo scalo
fiorentino, dopo aver dovuto subire con frustrazione le conclusioni positive di tutti gli iter
del masterplan, non per nulla ogni volta seguiti da note stampa surreali tese a sminuire la
valenza dell’atto concluso (ultimo proprio dopo il decreto del MIT di aprile), come a rassi-
curare che i problemi sarebbero arrivati in altra veste. Lo stop del TAR è stato quindi una
vera e propria manna dal cielo per far ciò che tecnicamente, ambientalmente, urbanisti-
camente e per procedure normali non si poteva fare, ma si voleva fare politicamente in
nome di un impeto ministeriale anti-aeroporto applicato solo a Firenze.
Infatti, mentre per Firenze si susseguivano prese di posizione una più assurda dell’altra
sparate dal ministro Toninelli fin dall’insediamento del Governo (sui finanziamenti al ma-
sterplan, il relativo parere europeo, le ragioni della pista, il sistema toscano, il piano na-
zionale aeroporti in chiave fiorentina, ecc.) e si consumava l’attesa spasmodica delle sen-
tenze del TAR, ben diversa era (ed è) l’atteggiamento per il resto del sistema aeroportuale
nazionale, di nuovo, anche in questo caso improntato a strabismi e doppiopesismi senza
limiti. Il ministro e il nuovo vertice ENAC stanno infatti girando l’Italia per prendere visione
dell’avanzamento di piani di sviluppo aeroportuale, evidenziandone la necessità in funzio-
ne degli sviluppi di traffico previsti anche in Italia e assicurare quando previsto e/o neces-
sario il supporto governativo: dai grandi aeroporti (come Venezia, che ha appena poten-
ziato il sistema a due piste e sta attuando altre opere per centinaia di milioni, o Bergamo,
diventato terzo scalo italiano per traffico) agli scali minori  (come il secondo e terzo scalo
della Calabria, Reggio Calabria e Crotone, supportati con appositi finanziamenti per cer-
care traffico o Salerno (secondo scalo campano) e Foggia (quarto scalo pugliese), che
stanno procedendo verso l’allungamento delle piste di volo.
Particolarmente significativo, in termini di strabismo e doppiopesismo, è il caso del siste-
ma della Campania, di cui più volte abbiamo raccontato su queste pagine anche di recen-
te ma su cui non si può non tornare. La novità, lo scorso 12 luglio, è stata la presentazione
del nuovo masterplan per Napoli e Salerno (effetto del varo della gestione unica), con
obiettivi che vanno oltre i piani finora approvati e anche le prospettive del Piano nazionale
aeroporti: Napoli Capodichino (uno degli scali più cittadini esistenti) con prospettive di svi-
luppo a 12 milioni di passeggeri e Salerno Pontecagnano per il quale ora si ipotizza uno
sviluppo a 5,5 milioni di passeggeri e la costruzione di un’area terminale nuova e avveni-
ristica a seguire la principale opera che riguarda a più breve termine l’allungamento della
pista a 2.200 metri. 
Due aeroporti, Napoli e Salerno, come evidenziato tante volte, che si trovano a circa 70
km di distanza (meno della distanza di Pisa e Firenze,) e che sono lanciati verso i propri
sviluppi per un sistema campano da oltre 17 milioni di passeggeri con la benedizione
del Governo e del ministro Toninelli. Ossia in Campania e in particolare a Salerno (ma è
così anche per tante altre realtà) per il Governo e il ministro può tranquillamente esserci
tutto ciò che è contestato a Firenze e in Toscana secondo logiche che da Roma dovreb-
bero venire a spiegare bene qui da noi, con il ministro stesso e anche con il premier
Conte, che Firenze e le sue questioni dovrebbe conoscerle bene e magari occuparsene
e preoccuparsene.
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renze, come previsto fin dall’inizio quale
precondizione alla progettazione della pista
stessa. Situazione reale spiegata in tutti gli
atti e i documenti del masterplan e della
VIA, come approvato da tutti gli enti com-
petenti e come spiegato infinite volte da
ENAC e Toscana Aeroporti (anche da noi su
questo notiziario e sul blog).

Cemento sestese

Se per il momento i cittadini di Sesto Fio-
rentino, anche grazie all’azione “illummi-
nata” del proprio sindaco, devo rinunciare
a veder realizzate le opere ambientali e ter-
ritoriali previste nel masterplan aeroportua-
le (parco periurbano, parco attrezzato, nuo-
ve aree naturali, potenziamento delle rete
ciclo-pedonale, innalzamento della sicu-
rezza idraulica del territorio), dallo scorso
maggio possono godere della vista del nuo-
vo cemento che cresce nella piana sestese.
Questa volta si tratta di un nuovo scatolone
di cemento che ospiterà un’azienda farma-
ceutica, posto a ridosso del confine aero-
portuale ed a circa 250 dalla pista, tra via
Pasolini e via Frilli, vicino all’Ipercoop, in
attuazione di una vecchia previsione urba-
nistica (che si sperava di non vedere più). Il
nuovo capannone va ad arricchire il fronte

di costruzioni che caratterizzano la fascia
di territorio di Sesto sotto le colline, fino al
confine con Firenze (edifici residenziali,
commerciali, centro poste, ecc.). Consiglia-
mo a tutti di farsi un giro da quelle parti e
magari passare anche sulle strade collinari
soprastanti, tra le ville medicee e dintorni,
per apprezzare l’opera come visibile in pri-
mo piano ammirando la piana sestese.

Ossessione 2003

Una vera e propria ossessione (che potreb-
be essere argomento di studi specifici...) at-
tanaglia da anni i comitati “contro” la nuo-
va pista e l’aeroporto di Firenze: la VIA del
2003. Da quando hanno scoperto che il
“Vespucci” (come ogni altro scalo del mon-
do) ha avuto un precedente masterplan (il
piano di sviluppo 2000-2010) e un prece-
dente decreto VIA (del 2003), peraltro ca-
pendone poco o nulla dei contenuti, ci so-
no rimasti attaccati e non riescono a farne a
meno, chiedendone ossessivamente l’attua-
zione nonostante il tutto non esista più da
una quindicina di anni. 
Questa bizzarra azione anti-nuova pista du-
ra da anni, ma negli ultimi tempi sta assu-
mendo un tono ancora più comico perché
gli stessi comitati, non contenti di voler

condannare i cittadini di Peretola e Qua-
racchi (e Sesto Fiorentino) a tenersi i voli a
bassa quota sulla testa con il loro no alla
nuova pista, adesso cercano di convincerli
a sostenere la riesumazione del vecchio
masterplan e relativa VIA. Ossia lo sviluppo
del traffico sulla pista attuale (così com’è),
per arrivare a un numero di movimenti ae-
rei superiore a quello attuale ed a quello
previsto con la nuova pista, perché con ae-
rei a minore capienza e penalizzati nel ca-
rico, ovviamente occorrerebbero molti più
voli per avere una stessa offerta di capacità.
Una vera e propria genialata che si spera i
cittadini di Quaracchi e Peretola (e Sesto
Fiorentino) continuino ad accogliere in mo-
do adeguato, ricacciando gentilmente nella
piana chi ha la sfacciataggine di venire a
proporre simili scenari pur di impedire la
soluzione risolutiva della nuova pista 12/30
pronta per essere realizzata.

Basta trenini!

Nello stesso giorno in cui sono state rese
note pubblicamente le sentenze del TAR
toscano contro il masterplan dell’aeroporto
di Firenze, lo scorso 27 maggio, esponenti
del Movimento 5 Stelle toscani preannun-
ciavano un Governo già a lavoro su solu-
zioni alternative, prefigurando vie ferrovia-
rie per la soluzione della questione aero-
portuale fiorentina, ricordando (!) che ci
sono i treni per Pisa, Bologna e anche per
Fiumicino (il treno Firenze-Fiumicino al
posto degli aerei è un’altra follia che circo-
la negli ultimi tempi). Uno scenario aber-
rante, che riproporrebbe i noti errori epo-
cali fatti negli anni 70 del secolo scorso,
che non avevano alcun senso allora e ne
avrebbero ancora meno oggi (con il ruolo
attuale e futuro del trasporto aereo), che
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Il nuovo insediamento produttivo (farmaceutica) in costruzione in territorio di Sesto Fiorentino, a ridosso della testata nord della pista del
“Vespucci”. Nella stessa zona, lungo il confine aeroportuale, è in costruzione la cassa di espansione del Canale di cinta orientale,con il canale
scolmatore tra la nuova area produttiva e la rete di recinzione dello scalo.

Immagine del vecchio masterplan 2000-
2010 del “Vespucci” (con decreto VIA del
2003). Non prevedeva l’allungamento della
pista né interramento dell’autostrada
(valutata ed esclusa nella fattibilità in sede di
decreto VIA). Tale piano, che non risolveva
le principali criticità dello scalo e rimasto
quasi del tutto inattuato, fu abbandonato
una quindicina di anni fa e sostituito dal
nuovo masterplan 2014-2029.SA
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dimostrano come chi esterna simili assur-
dità sia del tutto fuori della realtà, non ab-
bia capito nulla o non sappia nulla di mez-
zo secolo di questione aeroportuale fioren-
tina e toscana e non abbia imparato niente
dagli errori del passato.
Al tema abbiamo dedicato pagine e pagine
su questo notiziario e sul nostro sito (ultimo
“Aeroporti e ferrovie, treni e aerei” su Aero-
porto n.86). Qui, data l’aria che tira, vale la
pena solo di lanciare un appello a tutte le
istituzioni toscane: che non siano complici in
alcun modo di simili scenari, che non si pre-

stino a presentazioni-sceneggiate
che qualcuno da Roma pensasse
di venire a fare qui propinandoci
di nuovo treni al posto degli aerei
(magari dirottando su ferrovia i fi-
nanziamento per il “Vespucci”,
come qualcuno ha gia paventato),
che nessuna sede istituzionale to-
scana sia aperta a simili assurdità.
Se qualcuno volesse ancora gioca-
re con i trenini, lo faccia a casa
propria ma non venga qui a pro-
vocare e a prenderci in giro.

Gli studi che ci sono
A conclusione di questo numero del notiziario a commento di quanto sta succedendo
di nuovo attorno alla questione aeropotuale fiorentina, vale la pena ricordare e ribadire
come tutti gli studi e i progetti necessari per approvare il masterplan del “Vespucci” e
la nuova pista sono stati prodotti nel corso delle lunghe procedure previste, dall’avvio
della VIA alla chiusura della Conferenza dei Servizi. Su queste pagine ne abbiamo rife-
rito per quattro anni anni, dalla prima presentazione pubblica del masetrplan (Palazzo
Vecchio, 6/11/2014) e dello Studio di impatto ambientale (Camera di Commercio di Fi-
renze, 26/3//2015) e poi per tutto lo svolgimento delle procedure. Qui ricordiamo gli
studi relativi alle tematiche richiamate nelle sentenze del TAR. Ci sono gli studi sul rischio
da incidenti aerei, prodotti da quattro università di Napoli, Pisa e Bologna, dei quali ri-
ferimmo su Aeroporto n.82 nel gennaio 2018 e presentati anche pubblicamente dagli
stessi tecnici autori nell’iniziativa del comitato Sì Aeroporto del 7/5/2019, con esiti lar-
ghissimamente rassicuranti rispetto ad ogni soglia e tipo di rischio (per le persone, gli
obiettivi sensibili, gli stabilimenti “direttiva Seveso”, le componenti ambientali e la salu-
te, i beni artistici-culturali e il paesaggio). C’è lo studio specifico sul rischio bird strike,
con la relazione realizzata nell’ambito dell’Unità di Etologia del Dipartimento di Biologia
dell’Università di Pisa, con la collaborazione tecnica specialistica del Bird Control Italy.
C’è anche se avrebbe potuto non esserci, nel senso che si tratta di un tema di norma-
lissima gestione di ogni aeroporto, afferente alle normali competenze di ENAC che lo
gestisce per tuti gli scali italiani tramite il BSCI (Bird Strike Commitee Italy), regolarmente
monitorato e gestito da lungo tempo anche all’aeroporto di Firenze e che semplicemen-
te vedrà l’adattamento delle modalità di gestione alla nuova configurazione dello scalo
e del suo intorno. Ci sono l’infinità di documenti con valutazioni, studi e progetti sulle
opere ambientali e territoriali previste: le aree naturali esistenti e da realizzare, le opere
idrauliche per il sistema della acque (basse e alte), compresa la soluzione per il Fosso
Reale (intervento che ha sempre accompagnato, con soluzioni diverse, le ipotesi di pista
parallela all’autostrada fin dagli altri 40 senza destare preoccupazioni), gli assetti delle
aree di laminazione, l’integrazione di tali opere con quelle similari previste nell’area af-
ferenti a altre opere, spiegate e illustrate nei dettagli e con contenuti più che sufficienti
per portare a compimento le procedure approvative del masterplan, fino alla fine della
Conferenza dei servizi. Vale la pena ricordarlo perché se siamo come siamo in situazione
di stallo, dallo stallo si può e si deve uscire per proseguire verso i cantieri.

Il people mover che sta entrando in funzione a Bologna. Come per il Pisa Mover,
anche in questo caso il collegamento dall’area fiorentina all’aeroporto bolognese
resta poco funzionale sia per i tempi di percorrenza complessivi (comunque
prossimi ad un’ora), sia per la rottura di tratta alla stazione ferroviaria di Bologna. 
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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

Nel maggio del 1929 veniva emanato dal
governo il decreto n.268 Demanio che
istituiva il campo di volo di Peretola, assie-
me - nello stesso atto - ad altri campi simili
(come a Siena). Pensavamo di poter ricor-
dare  stavolta la ricorrenza per salutare la
conclusione dell’iter del masterplan che
era stato chiuso col decreto del Ministero
delle Infrastrutture e Trasporti lo scorso 15
aprile; dobbiamo ricordarla invece per evi-
denziare come novanta anni dopo la crea-
zione dello scalo ancora non si riesce a
dotarlo della pista adeguata che, vale
sempre la pena ribadire, segue proprio la
direttrice di volo con cui era stato pensato
l’aeroporto nel 1929 (indicato dalle due T
nella cartina dell’epoca). 
Tra le curiosità, è interessante rileggere le
opere propedeutiche allora previste per
creare nella piana il “nuovo“ aeroporto
di Firenze (allora era davvero un nuovo
aeroporto, in sostituzione del campo di
volo del Campo di Marte). Ricordato così
il 90° anniversario dell’istituzione del
campo di volo di Firenze, vedremo come
dovremo ricordare i 100 anni nel prossi-
mo 2029. 

Novanta anni fa
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