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Masterplan e nuova pista da realizzare
“Aeroporto” n° 92 è un
nuovo numero speciale
del notiziario (24 pagine in-
vece delle otto tradizionali)
dopo il precedente speciale
(Aeroporto n° 91) su cui
avevamo riportato l’elenco
di oltre 2.000 documenti
che erano stati prodotti nei
quattro anni di procedura
svolta sul masterplan 2014-
2029 dell’aeroporto di Firen-
ze dall’inizio della VIA
(2015) all’accertamento del-
la conformità urbanistica in
Conferenza dei Servizi
(2019) e che lo scorso anno
avevano portato all’appro-
vazione del progetto da par-
te di tutti gli enti tecnici pre-
posti.
Questa volta, con una car-
rellata di immagini, riper-
corriamo i principali conte-
nuti del masterplan e della
miriade di studi prodotti nei
più diversi ambiti, per ridare
un’idea visibile delle opere
previste e delle attenzioni
messe in campo per l’aero-
porto, il territorio e l’am-
biente e ricordare la mole di
lavoro che era stata svolta
da decine di tecnici dei tanti
enti coinvolti, società specia-
lizzate, istituti universitari.  
Un lavoro svolto per un pro-
getto che concretizza un as-
setto dello scalo fiorentino
con la nuova pista al fianco
dell’autostrada atteso da
sempre. Progetto che di per
sé non è stato messo in di-
scussione dalle sentenze
della giustizia amministrati-
va (inerenti passaggi e inter-
pretazione delle procedure)
e che mantiene tutta la sua
validità per la soluzione della
questione aeroportuale fio-
rentina e toscana, il miglior
inserimento ambientale del-
lo scalo nella piana e l’ab -
bat timento degli impatti per
abitati e cittadini. 
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La nuova pista è stata localizzata, orientata (12/30) e dimensio-
nata in base a valutazioni tecniche, operative, ambientali e territo-
riali susseguitesi (nella fase di studi che hanno portato all’elabora-
zione dell’attuale masterplan) da metà anni 2000, quando fu ab-
bandonato il precedente masterplan che non prevedeva sostan-
ziali interventi per la pista e non risolveva le principali criticità dello
scalo legate all’assetto della pista stessa.

Nell’immagine in alto l’inserimento territoriale della pista 12/30:
l’area di sedime in cui è inserita la pista è in gran parte una super-
ficie a verde, libera, livellata e sistemata a prato. Nelle immagini sot-
to, disegni tecnici con dettagli delle dimensioni di pista (2.400 x 45
m), strisce, aree di rispetto e aree di sicurezza (shoulder, strip, CGA,
CWY, RESA) che si estendono lateralmente e oltre le due testate. La
sezione trasversale mostra la struttura della pista, con la stratigrafia
dei vari materiali. La tabella descrive le distanze operative ufficiali
della nuova pista (TORA, TODA, ASDA, LDA), con TORA, LDA, ASDA
che indicano lo spazio effettivamente percorribile dai velivoli per la
corsa di decollo, atterraggio e arresto (2.400 m). Grazie al diverso
orientamento della pista, con la conseguente liberazione dall’inci-
denza degli ostacoli naturali e artificiali (che gravano invece sul-

l’attuale assetto di pista), a fronte di una superficie pavimentata in-
crementata di circa 600 metri (da 1.800 a 2.400) la dimensione ef-
fettiva della pista del “Vespucci” passa da 1.560 a 2.400 metri, la di-
mensione disponibile per la corsa di atterraggio (LDA) da 1.455 a
2.400 metri, la dimensione disponibile per la corsa di decollo (TO-
RA) da 1.674 a 2.400 metri.

La pista sarà ad uso monodirezionale (precondizione alla base
dello sviluppo del progetto delineato nel masterplan), con atterrag-
gi 12, dalla piana verso Firenze e decolli 30, da Firenze verso la pia-
na, modalità che garantisce l’assenza di sorvoli a bassa quota su
aree abitate. L’eventuale procedura di riattaccata in atterraggio
12, stimata con una casistica marginale (inferiore all’1% di tali movi-
menti)  prevede una linea di volo in asse pista verso Firenze (Firenze
Nova-Campo di Marte) con un alto rateo di salita e il raggiungi-
mento dell’area cittadina a quote elevate. La marginalità di questa
evenienza, imputabile solo a situazioni particolari o di emergenza, è
garantita dall’incidenza dei venti sulla nuova pista, che rende rego-
lare l’attività aerea secondo le direttrice di atterraggio prevista (ri-
spetto all’incidenza dei venti sulla pista attuale che provocano con-
tinue riattaccate con sorvoli su gran parte della città di Firenze). 

Nuova pista 12/30
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L’Airbus A320 (nella foto a fianco la versione neo - new engine
option oggi in produzione) è l’aereo di riferimento per lo scalo as-
sunto in tutte le valutazioni per il dimensionamento e l’operatività
della nuova pista 12/30 negli studi ambientali e nelle valutazioni
dei rischi effettuate nell’ambito delle procedure svolte sul master-
plan (l’attuale pista ha come velivolo di riferimento il modello a
minore capienza, l’A319). L’A320 è il velivolo rappresentativo della
tipologia di aerei che opereranno sulla nuova pista, appartenenti
alle famiglie Airbus A320 e A220, Boeing 737, Embraer E-Jet, le stes-
se impiegate oggi sullo scalo fiorentino ma che con la pista più
lunga e non penalizzata potranno essere impiegati senza più pe-
nalizzazioni, nelle versioni a maggiore capienza e sfruttando in pie-
no le prestazioni per le distanze raggiungibili.

Il dimensionamento della pista a 2.400 metri scaturisce pro-
prio dalla necessità di far operare senza limitazioni la fascia a
maggiore capienza di questi velivoli, fino ad Airbus A321 e Boeing
737-800 e 900, contenendo allo stesso tempo l’impatto ambienta-
le grazie alle modalità di condotta del velivolo in atterraggio e de-
collo (potenza dei motori, uso degli inversori di spinta, altezza delle
traiettorie di volo) consentite dalla disponibilità di una maggiore
lunghezza dell’infrastruttura di volo. L’immagine a fondo pagina
rappresenta le prestazioni del velivolo in base alla dimensione di
pista disponibile, con quella da 2.400 metri che pone l’operatività
fuori dalla fascia di penalizzazioni. 

Tutti i modelli di velivoli indicati sono oggi in produzione nelle
ultime versioni più “ecologiche” (A320neo, 737 MAX, A220, Embra-
er E-Jets E2, rappresentati nelle foto), con drastico abbattimento
dei consumi e delle emissioni e stanno già entrando in servizio con
quasi tutte le compagnie aeree, anche quelle che sono (e reste-
ranno) di riferimento per il “Vespucci” con la nuova pista, garan-
tendo ulteriore riduzione dell’impatto dello scalo sul territorio (co-
me già oggi è verificabile al “Vespucci” con i velivoli Airbus A220 e
Embraer 190 E2 impiegati da Swiss sui servizi di linea per Firenze e
con voli occasionali dell’A320neo). La piena operatività dei mo-
delli delle famiglie Airbus A320 e Boeing 737 nelle versioni a mag-
giore capienza è particolarmente importante anche perché i
modelli più piccoli (come l’A319, oggi principale velivolo impiega-
to su Firenze), sostanzialmente non vengono più adottati dai vet-
tori per il rinnovo delle flotte.

Sull’impiego di questi velivoli e le modalità di utilizzo della nuo-
va pista sono basate le evoluzioni del traffico delineate nel master-
plan, che hanno guidato l’adeguamento e dimensionamento
previsto per le altre infrastrutture aeroportuali, con l‘obiettivo di
raggiungere i 4,5 milioni di passeggeri con circa 48.000 movimenti
annui, con voli prevalentemente “tradizionali” (con presenza mar-
ginale del low cost, che resterà incentrato su Pisa) per destinazioni
di corto-medio raggio nel continente europeo, bacino del Medi-
terraneo e penisola araba, secondo il ruolo previsto per il “Vespuc-
ci” nel sistema aeroportuale toscano e nazionale, ma non attua-
bile con la permanenza dello scalo nell’attuale assetto di pista.

Aerei, vettori, destinazioni
AI

RB
US

AI
RB

US
EM

BR
AE

R
TO

SC
AN

A 
AE

RO
PO

RT
I

BO
EI

NG

Airbus A320neo

Airbus A220

Embraer EJets E2

Boeing 737 MAX



4 / Aeroporto Luglio - Settembre 2020

Piazzali aeromobili

Gli interventi per i piazzali aeromobili delineati dal masterplan
completano e razionalizzano le aree di sosta esistenti, come previ-
sto dai primi piani di fine anni ‘80 ma realizzato solo in parte. Lo sche-
ma resta quello esistente, con il piazzale est (sulla destra dell’attuale
pista e nelle immagini) dedicato all’aviazione commerciale, sul
fronte del terminal passeggeri, e il piazzale ovest (a sinistra della pi-
sta attuale e delle immagini),  realizzato negli anni ‘90 per l’aviazio-
ne generale ma poi largamente impiegato anche per i voli di linea,
data la limitatezza del piazzale est, rendendo necessari lunghi per-
corsi dei bus interpista che vanno e vengono dal terminal per por-
tare i passeggeri.

Il piazzale est debitamente conformato e ampliato supera quindi
l’attuale carenza di spazio ed assume una forma più normale e con
un sufficiente numero di piazzole, in base al traffico previsto nel master-
plan e con possibilità di futuri ampliamenti (come avviene per qua-

lunque scalo).  Il piazzale ovest riassume la sua originale funzione per
l’aviazione generale, oltre che per l’attività merci, charter, lavoro ae-
reo, aero club e altro tipo di voli, mantenendo comunque disponibilità
anche per supportare eventuali esigenze dell’aviazione di linea.

Nella foto in alto a sinistra, tratta da una recente immagine di
Google Maps, sul piazzale ovest è visibile un esempio di “parcheg-
gio creativo” attuato per sfruttare ogni metro quadrato di superficie
pavimentata disponibile, con i velivoli di aviazione generale messi a
spinta (traino) in fila indiana; il piazzale est mostra la sua attuale in-
solita conformazione (con una sorta di distribuzione di parcheggi a
ventaglio) legata al sedime dello scalo che su quel lato è rimasto
finora disegnato dal tracciato della vecchia via del Termine (mai
superato dalle origini dell’aeroporto). Con gli interventi del master-
plan anche il sistema di sosta dei velivoli assume quindi un assetto
normale e adeguato.
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La disposizione della nuova
pista 12/30 e delle relative traiet-
torie di atterraggio e decollo (at-
terraggio 12, decollo 30) si armo-
nizza al meglio con la posizione
dei piazzali di sosta aeromobili, ri-
ducendo drasticamente la ne-
cessità di rullaggi a terra dei veli-
voli rispetto alla situazione attuale
con la pista esistente. Con il nuovo
assetto delle infrastrutture di volo,
infatti, i velivoli in atterraggio po-
tranno raggiungere direttamente
i piazzali di sosta, sfruttando an-
che il raccordo veloce per l’usci-
ta dalla pista. Allo stesso modo gli
aerei in partenza potranno rag-
giungere subito dal piazzale la po-
sizione di inizio della corsa di de-
collo (immagini in alto). 

In sostanza, i rullaggi saranno
limitati alle aree dei piazzali e dei
raccordi, senza più necessità di ri-
percorrere l’intera pista per anda-
re e venire dal punto di decollo o
di fine corsa di atterraggio, oggi
verso monte Morello (tragitti rap-
presentati con la linea gialla trat-
teggiata nelle immagini della pi-
sta attuale 05/23). 

Questo assetto ridurrà i chilo-
metri percorsi dagli aerei nei rul-
laggi ed eviterà lunghi staziona-
menti dei velivoli sulla holding bay
(con motori accesi)  in attesa che
il velivolo in rullaggio abbia libera-
to la pista, con relative riduzioni di
emissioni e conseguenti vantaggi
ambientali derivanti anche da
questo “effetto collaterale” della
realizzazione della nuova pista e
del nuovo assetto dello scalo deli-
neati nel masterplan (in una valu-
tazione preliminare era stato sti-
mato che le minori emissioni di
CO2 indotte dai minori rullaggi è
equiparabile all’effetto disinqui-
nante di un bosco di 300 ettari).

Rullaggi
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Come per i piazzali aeromobili, an-
che per le aree terminali (aerostazione
passeggeri, strutture merci, servizi e funzio-
ni varie) l’assetto delineato nel master-
plan attua o completa le configurazioni
esistenti o previste (ma non attuate o at-
tuate in parte) in precedenti piani, dando
compiutezza alla distribuzione delle fun-
zioni tra area est e ovest dello scalo.
L’area est, completamente dedicata al
settore dei voli di linea, avrà il nuovo ter-
minal, il primo vero nuovo terminal dello
scalo che ad oggi ha visto susseguirsi in-
terventi di ristrutturazione e ampliamento
di strutture esistenti, alcune risalenti quasi
alle origini dello scalo, o aggiunte di strut-
ture prefabbricate. Il terminal sarà realiz-
zato a destra della fermata della tranvia,
oltre l’attuale via del Termine e alla destra
della porzione del terminal esistente che
rimarrà come struttura dedicata a vari
servizi (la parte ampliata e ristrutturata più
recentemente). 

Tutte le altre funzioni interne all’aero-
porto troveranno collocazione nell’area
ovest, confermando quelle presenti o
spostando quelle oggi in altra localizza-
zione: aviazione generale (aerostazione
e hangar); manutenzione aeromobili
(hangar oggi Air Dolomiti); aero club
(hangar e strutture di servizio), con la nuo-
va sede trasferita dalla zona ovest; area
merci (magazzini, servizi e uffici), trasferita
dall’attuale collocazione sul piazzale est,
alleggerendo quella parte del sedime
dalla movimentazione di camion e furgo-
ni che sfrutteranno l’accesso da ovest; la
nuova sede dei Vigili del Fuoco, oggi col-
locati nell’edificio della vecchia torre di
controllo e strutture annesse. Rimarranno
nella collocazione attuale la torre di con-
trollo e relativo blocco tecnico, la base
della Polizia, depositi carburanti, strutture
del catering e altri servivi adeguati e am-
pliati come necessario.

Aree terminali
AR

CH
IV

IO
 IA

RO
SS

I
EL

A
BO

RA
ZI

O
N

E 
A

SS
. 

G
IA

N
N

O
TT

I S
U

 B
A

SE
 G

O
O

G
LE

 M
A

PS
EL

A
BO

RA
ZI

O
N

E 
A

SS
. 

G
IA

N
N

O
TT

I S
U

 B
A

SE
 M

A
ST

ER
PL

A
N

 T
O

SC
A

N
A

 A
ER

O
PO

RT
I



Luglio - Settembre 2020 Aeroporto / 7

Le opere riguardanti l’accessibilità dello
scalo delineate nel masterplan sono quelle
connesse alle opere previste per l’aeroporto,
mentre negli studi effettuati è stato conside-
rato tutto il quadro della mobilità dell’area,
con i progetti esistenti o previsti. L’accesso
principale allo scalo resta quello sull’attuale
fronte, ridisegnato nei percorsi e nelle siste-
mazioni connesse al nuovo terminal, al po-
tenziamento del sistema di parcheggi (in
ampliamento a quello esistente), alla linea
dell tranvia in arrivo dal centro città (e in fu-
turo in partenza per Sesto Fiorentino). 

All’ingresso originario si aggiunge il nuo-
vo ingresso ovest, connesso agli svincoli stra-
dali e autostradali di Sesto Fiorentino (ridise-
gnati) che permetterà l’accesso a tutte le
strutture e funzioni presenti in tale ambito ae-
roportuale senza gravare sullo snodo di Pere-
tola (particolarmente importante per l’ac-
cesso all’area merci). Per la connessione su
ferro viene integrata con il nuovo terminal  la
fermata della tranvia linea 2, che al momen-
to fungerà anche da connessione con le sta-
zioni ferroviarie limitrofe (Castello, esistente, e
Guidoni, prevista). 

Più o meno tutte le opere del masterplan
sono integrate con la rete della mobilità ci-
clabile esistente o in progetto nell’area, con il
completamento di percorsi, modifiche in fun-
zione delle stesse opere aeroportuali, la realiz-
zazione di nuovi tracciati (per una decina di
chilometri) che interesseranno lo scalo, le
aree naturali, le aree a parco, in connessione
con gli abitati della piana in diversi comuni.
Sarà realizzato il collegamento (sottopasso)
tra l’area di sosta di Palagio degli Spini, a di-
retto servizio dell’utenza proveniente dall’au-
tostrada A11 (Prato-Pistoia) e l’area aeropor-
tuale, previsto fin dal 2000, quando fu costrui-
ta dal Comune di Firenze tale area di sosta,
ma rimasta in attesa di realizzazione (è previ-
sto un tunnel pedonale attrezzato, con scale
e ascensori, fruibili anche con biciclette).

L’opera viaria più consistente prevista nel
masterplan è la deviazione dell’asse stradale
Sesto-Osmannoro, che interferisce con la nuova pista: sarà ridisegna-
to per un tratto, con aggiramento della nuova area di sedime dello
scalo e riallaccio all’esistente sottopasso dell’A11. Il percorso aggiun-

tivo sarà di circa 3,4 km, con circa quattro minuti di percorrenza per
coprire il tratto. Il sottopasso dell’A11 sarà ristrutturato con ampiezza
più adeguata e inserimento di percorso ciclabile.

Accessibilità
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Il netto miglioramento dell’impatto dei voli sugli abitati è da sem-
pre uno dei principali fattori a supporto della validità dell’assetto del-
lo scalo con la pista con asse al fianco dell’autostrada ed è oggi
una delle ragioni della giacitura e orientamento progettato. Nelle
immagini di queste pagine, già più volte pubblicate su questo noti-
ziario (realizzate dall’Associazione Giannotti sulla base di dati del
masterplan e dell’attuale situazione reale delle traiettorie di volo), so-
no esemplificati questi benefici, evidenti anche senza particolari stu-
di o conoscenze tecniche.

Le immagini sopra raffrontano i tratti finali di atterraggio sull’at-
tuale pista 05/23 (in alto) e sulla nuova pista 12/30 (sopra), con mar-
cata (linea gialla continua) il tratto di maggior impatto, sotto i 150
metri di quota. Oggi gli aerei in discesa sorvolano in tale tratto, per
circa 1,5 km, le zone residenziali tra Le Piagge e Peretola, con abita-
zioni fino a 1 km dal punto di toccata in pista, sorvolate a 52 metri
(l’autostrada A11 è sorvolata a circa 20 metri). Con la nuova pista lo

stesso tratto di volo, che arriverà fino poco oltre lo svincolo autostra-
dale A1-A11, interesserà territorio pressoché libero. Il primo nucleo
abitato sorvolato (Capalle a Campi Bisenzio), sarà raggiunto a di-
stanza dal punto di toccata e altezza di sorvolo quadruple rispetto
all’abitato più vicino alla pista sorvolato oggi.

Le due immagini sotto evidenziano l’evoluzione della situazio-
ne dei voli sull’abitato di Sesto Fiorentino con la pista attuale 05/23
(a sinistra) e con la nuova pista 12/30 (a destra). Fino ad oggi am-
pie porzioni delle aree residenziali sestesi sono sorvolate nella pro-
cedura di decollo 05 (verso monte Morello), con i velivoli in virata e
salita tra Quinto Basso e il centro cittadino. La nuova pista porta le
rotte lontane da tutte le aree abitate, sorvolando il territorio di Se-
sto per un breve tratto lungo l’autostrada A11. Nessun altro comu-
ne della piana né area di Firenze è interessato da traiettorie di volo
a bassa quota e impattanti, né con la pista esistente, né con la
nuova pista.

Nuova pista e abitati
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Nelle due immagini della pagi-
na (realizzate dall’Associazione
Giannotti in base ad assetti e dati
del masterplan aeroportuale e del
PIT) è rappresentata la relazione tra
la nuova pista e i comuni della pia-
na più prossimi allo scalo o presenti
nelle procedure e nelle vicende
svolte finora attorno al masterplan. 

Nella prima (a destra) la carto-
grafia della piana (PIT) con l’area di
7.000 ettari vincolata per il parco
metropolitano estesa su otto comu-
ni e due province (velata in bian-
co). Sulla carta sono riportati il sedi-
me aeroportuale nel nuovo assetto
(in verde), che con l’ampliamento
previsto (circa 120 ettari) incide per
l’1,7% sulla superficie totale del-
l’area vincolata per il parco; i confi-
ni dei comuni (linee gialle); la traiet-
toria di atterraggio sulla nuova pista,
con direttrice Pistoia-Prato-Firenze
(linea tratteggiata bianca), che non
interessa abitati con voli impattanti
a bassa quota. In decollo i velivoli
raggiungeranno i 900 metri di altez-
za già nella zona di Capalle (Campi
Bisenzio). 

La seconda immagine (in bas-
so) mostra le impronte di rumore
della nuova pista in relazione ai co-
muni della piana. Tutte le aree abi-
tate restano molto distanti dall’im-
pronta dei 65 db (area bianca più
interna), limite di compatibilità con
le zone residenziali. L’isofona dei 60
db (area bianca più esterna), livello
di riferimento per determinare l’in-
torno aeroportuale, non raggiunge
l’abitato più vicino in asse pista (Ca-
palle, Campi Bisenzio) ed è molto di-
stante da tutti gli abitati degli altri
comuni. 

L’area aeroportuale in sé, an-
che con la realizzazione della nuo-
va pista 12/30, continuerà ad inte-
ressare territorialmente solo i due
comuni di Firenze e Sesto Fiorentino
(come oggi). I vincoli aeroportuali
più prossimi alla pista (altezze edifi-
cabili, uso del territorio, destinazioni
insediabili) continueranno a interes-
sare aree di Firenze e Sesto Fiorenti-
no e, in asse pista, di Campi Bisenzio
(aree comunque in gran parte teo-
ricamente destinate a parco, quindi
compatibili con i vincoli stessi). Vin-
coli all’edificabilità in altri comuni
della piana sono indotti non dalla
nuova pista, ma dal vincolo del par-
co apposto con il PIT regionale, mo-
dificabile come già è avvenuto per
altri insediamenti previsti o ipotizzati
in vari territori comunali.

Nuova pista e comuni della piana

EL
A

BO
RA

ZI
O

N
E 

A
SS

. 
G

IA
N

N
O

TT
I S

U
 P

IT
 R

EG
IO

N
A

LE
EL

A
BO

RA
ZI

O
N

E 
A

SS
. 

G
IA

N
N

O
TT

I S
U

 B
A

SE
 G

O
O

G
LE

 M
A

PS
AR

CH
IV

IO
 IA

RO
SS

I



10 / Aeroporto Luglio - Settembre 2020

Il riorientamento della pista secondo la nuova direttrice 12/30
porta le relative zone di tutela che saranno delimitate (piani di ri-
schio) ad interessare un territorio molto meno urbanizzato sul pro-

lungamento della pista stessa per diversi chilometri, con
poche strutture presenti dalla parte dove si svolgeranno at-
terraggi e decolli (immagine in alto): la zona A rientra in
gran parte entro il sedime dello scalo, la zona B arriva poco
oltre il casello autostradale di Peretola, la zona C poco oltre
l’area di Villa Montavo a Campi Bisenzio. L’evoluzione posi-
tiva rispetto alla situazione dell’attuale pista è evidente
(rappresentata nelle due immagini sopra e a destra), dato
che adesso sulla testata 05, verso l’autostrada, direttrice uti-
lizzata per tutti gli atterraggi e gran parte dei decolli, la zo-
na A raggiunge i primi abitati di Peretola, la zona B raggiun-
ge via Pistoiese e la C ricomprende una fascia delle Piag-
ge, mentre sulla testata 23, verso monte Morello, direttrice

utilizzata in decollo, la zona A è quasi tutta esterna allo scalo (pur
senza ricomprendere aree abitate), la zona B raggiunge gli abitati
di Castello, lungo via Sestese e la C si estende verso la montagna.

L’introduzione delle zone di tutela, dalla metà degli an-
ni 2000, non comporta una dichiarazione di pericolosità
delle aree interessate (in quasi tutti gli scali sono ricomprese
aree abitate esistenti) ma regola le destinazioni urbanisti-
che insediabili, in base alle funzioni e al carico antropico
presente, diverse nelle varie zone. 

Lateralmente alla pista, con l’assetto attuale dell’infra-
struttura di volo, ricadono nelle zone di tutela da una pate
l’intera area di Castello, dall’altra parte una porzione del
polo universitario e varie altre strutture. Con la nuova pista
lateralmente sono interessati da una parte il polo universi-
tario e dall’altra un fascia dell’area dell’Osmannoro, men-
tre viene liberata da vincolo la fascia nord dell’area di Ca-
stello, a ridosso della ferrovia per Prato e dell’asse viario
Mezzana-Perfetti Ricasoli.

Nuova pista e zone di tutela
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Nell’ambito della redazione del masterplan la messa a punto
del progetto della nuova pista è stata accompagnata dalle valu-
tazioni di ENAV (la società responsabile del disegno e validazione
delle procedure di volo) sulla situazione degli ostacoli, determinante
per la scelta dell’esatta giacitura (12/30) e il tracciamento delle
procedure di volo sia in quota, in avvicinamento e uscita dall’area
fiorentina in connessione con le aerovie, sia per le fasi di atterraggio
e decollo.

Nella documentazione del masterplan sono presenti studi speci-
fici, dai quali sono tratte le immagini riprodotte nella pagina. In alto a
destra le procedure di avvicinamento alla pista 12/30 relative al trat-
to finale e la SID (Standard Instrument Departure) nei primi studi di
massima predisposti per verificare il corretto utilizzo della stessa pista
in base alle possibili procedure disegnabili nel cielo della piana. Nelle
altre immagini, a destra e sotto, una simulazione 3D della pista e re-
lative superfici ostacoli in relazione all’orografia della piana, le super-
fici ostacoli della pista 12/30 rappresentate fino alle superfici più
esterne e particolare delle superfici ostacoli in asse pista, dalla parte
della testata 12 e della piana, dove si svolgeranno atterraggi e de-
colli. Nelle carte sono censite e misurate tutte le strutture presenti in
relazione ai coni di volo e le stesse superfici.

Procedure e ostacoli
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L’attuazione del masterplan e della nuova pista
(come ogni opera inserita in un territorio), comporta
una modifica al sistema delle acque presente nel-
l’area. Gli interventi di adeguamento delineati nel ma-
sterplan riguardano sia il sistema delle acque alte (ca-
nali maggiori), sia della acque basse (canali minori). In
particolare, i progetti della nuova pista per l’aeroporto
di Firenze sono sempre state legate, fin dagli anni ‘40
del secolo scorso, alla necessità di adeguare il corso
del Fosso Reale, con varie ipotesi risolutive. Per l’attuale
masterplan sono state inizialmente valutate sei soluzio-
ni di deviazione del percorso, con una prima scelta
per il passaggio del fosso in un nuovo sottopasso del-
l’autostrada A11, che avrebbe comportano una mo-
difica al tracciato autostradale (da innalzare legger-
mente). Nel proseguo della procedura è stato invece
messa a punto la soluzione che prevede il riaggancio
del tratto in deviazione all’esistente sottopasso auto-
stradale, mentre un nuovo tratto di canale di minori di-
mensioni passerà sotto l’attuale sede autostradale senza necessità
di modifiche all’infrastruttura viaria (soluzione approvata dagli enti
tecnici competenti). 

Sul tratto in deviazione del Fosso Reale saranno realizzate due
aree di laminazione (area A e area B), mentre una vasca di conte-
nimento idraulico sarà realizzata tra la nuova pista e l’autostrada. Gli
interventi sul sistema delle acque previsti nel masterplan sono inte-

grati con interventi già previsti (in realizzazione o da realizzare) per al-
tre opere dell’area, quali le casse di espansione per il polo universi-
tario e il PUE di Castello.

Nell’ambito della realizzazione del masterplan è prevista anche
la creazione nell’area Il Piano a Signa della cassa di espansione per
il fiume Bisenzio, da tempo sulla carta (l’area naturale prevista avrà
anche tale funzione) e molti interventi sulle rete di canali minori che
interessano l’area, alcuni attualmente in stato di degrado. Il sistema
complessivo degli interventi porterà ad un innalzamento della sicu-
rezza idraulica per questa porzione di piana, sia in generale, sia per
la capacità di portata del Fosso Reale.

Sistema delle acque
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«Nel complesso, tutte le tipologie
di habitat di interesse comunitario
sottratte alla ZSC IT 5140011 “Stagni
della piana fiorentina e pratese” da
parte delle strutture aeroportuali in
progetto, risultano ampiamente
compensate in quanto a superficie
di habitat ripristinata.  Le localizza-
zioni scelte per le aree compensati-
ve sono congrue con la possibilità di
sviluppo e di ripresa della funzionali-
tà ecologica degli habitat stessi.  Le
indicazioni normative di Direttiva Ha-
bitat risultano pertanto attese. Inoltre
la localizzazione delle aree com-
pensative risulta congrua sotto il pro-
filo della connettività ecologica de-
gli ambienti ricostituiti, elemento ga-
rante della loro funzionalità nell’am-
bito del sistema della aree umide
della Piana e della ZSC stessa. I pro-
getti delle singole aree compensati-
ve sono corretti in quanto a disposi-
zione e relazione interna delle varie
tipologie di habitat che queste
comprendono, in particolare se-
guendo gli ulteriori suggerimenti
espressi in questa relazione, in calce
alla disamina delle varie tipologie di
habitat comunitari». 

Prof. N. Emilio Baldaccini (Già Or-
dinario di Etologia – Università di Pisa.
Docente di Conservazione della Na-
tura e delle sue risorse e di Elementi
di Valutazione di Impatto Ambienta-
le e di Incidenza)

Con questa verifica tecnica,
svolta nell’ambito dell’ottemperanza
completata di sei prescrizioni al de-
creto VIA, è stata confermata la vali-
dità delle soluzioni adottate nel ma-
sterplan per la compensazione delle
aree naturali interferite dal progetto
della nuova pista (alcuni ambiti
dell’area protetta citata, rappresen-
tata in verde nell’immagine di aper-
tura, con cerchiate in bianco le aree
interessate sul complesso della ZSC).
Le quattro aree naturali previste (im-
magini a lato)  per un’estensione to-
tale di circa 130 ettari, comprendenti
vari tipi di habitat, ampliano significa-
tivamente l’estensione delle aree
protette rispetto alla situazione attua-
le, migliorandone la qualità per tipo-
logia di progettazione, funzionamen-
to e gestione prevista. L’area Il Piano
(Signa) fungerà anche da compen-
sazione per l’eliminazione del laghet-
to artificiale di Peretola (9,4 ha), sosti-
tuito da uno specchio d’acqua di
maggiore estensione (17 ha) e quali-
tà nettamente migliorata.

Aree naturali
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Tra le opere più significative connes-
se alla nuova pista previste nel master-
plan per il territorio ci sono le aree a par-
co, che interessano due comuni della
piana. Le due maggiori sono il Parco Pe-
riurbano e il Parco Ecologico-Ricreativo
a Sesto Fiorentino, che formeranno una
grande fascia verde tra l’aeroporto e
l’abitato sestese, per circa 87 ettari, con-
nesse dalla duna antirumore lungo il
margine sud del polo universitario, an-
ch’essa realizzata come uno spazio ver-
de vivibile e percorribile (il Parco Ecolo-
gico-Ricreativo è ricavato dalla conver-
sione della porzione nord dell’attuale
pista aeroportuale che sarà dismessa).
La terza area è stata introdotta nel cor-
so degli accordi in sede di Conferenza
dei Servizi, per la realizzazione dell’area
naturale Il Piano Manetti a Signa, ag-
giungendo questo nuovo parco che
sarà in diretta connessione con l’esi-
stente area verde e attrezzata dei Re-
nai. Le aree boscate ricomprese nei
parchi saranno sia in compensazione di
aree alberate esistenti o previste interfe-
rite dalla pista, sia in aggiunta e amplia-
mento, integrate nel progetto di parco
della piana.

Parchi e boschi
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Nelle aree a parco e nelle aree na-
turali (nelle parti e nelle modalità com-
patibili con gli habitat protetti che sa-
ranno realizzati) sono previsti spazi, servizi
e attività di varia tipologia per la fruizio-
ne da parte dei cittadini: aree e attrez-
zature sportive (campi di calcetto, ba-
sket, bocce, percorsi e aree benessere,
percorsi pedonali e ciclabili, equitazio-
ne, skate, tennis, arrampicata, ping-
pong, ciclocross, tiro con l’arco), aree ri-
creative (aree gioco, aree pic-nic e bar-
becue, aeromodellismo), orti sociali,
aree cani, centri visite, strutture di servi-
zio e ristorazione, aree parcheggio, ca-
nali botanici, orti e boschi didattici.

Sulle dune interposte tra il margine
sud del polo universitario di Sesto Fioren-
tino e il nuovo confine nord dello scalo
e tra il Parco Ecologico-Ricreativo e
l’area di sedime esistente, verso Castel-
lo, saranno realizzati dei punti panorami-
ci affacciati sulla piana e sull’area aero-
portuale, anch’essi attrezzati con punti
di sosta e panchine. Altri punti panora-
mici (osservatori) sono previsti nelle aree
naturali di Prataccio e Il Piano Manetti,
in quest’ultimo affiancato da strutture
per l’accoglienza e la didattica dedi-
cati all’illustrazione degli habitat presen-
ti e ricostruiti.

Spazi, servizi, attività per i cittadini
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Nella miriade di accorgimenti messi in campo per l’attua-
zione delle opere ambientali delineate nel masterplan, tra in-
terventi previsti fin dal’inizio e altri richiesti e assecondati in fa-
se di VIA, ce ne sono di particolari e curiosi. In questa pagina
alcuni esempi.

Per il recupero dell’erpetofauna (rettili e anfibi) sono stati
ideati particolari contenitori (1) da mettere a tappo delle
buche effettuate per la bonifica dagli ordigni bellici delle
aree interessate dai progetti: per evitare che le buche pos-
sano diventare trappole per la micro fauna che vi cadreb-
be senza più riuscire a venirne fuori, è stato inventato questo
sistema di raccolta, che favorirà anche la traslocazione de-
gli esemplari in altre aree della piana, secondo le “Linee gui-
da per la traslocazione dell’erpetofauna” messe a punto
dagli specialisti ambientali che si sono occupati di questi
aspetti (e hanno inventato i particolari contenitori). 

Tra le opere di compensazione ambientale richieste e
messe in campo ci sono anche quelle per gli habitat dei
chirotteri (pipistrelli) sulle colline a nord di Prato. Nelle imma-
gini a fianco (2)  l’imbocco di una delle grotte interessate e
la particolare grata progettata per chiudere l’accesso di
ospiti indesiderati alla “casa” dei pipistrelli (anche questa è
un’opera del masterplan aeroportuale di Firenze). 

Per salvaguardare il più possibile le specie arboree nelle
aree interferite dalla nuova pista e opere connesse sono
previste un elevato numero di traslocazione di piante di va-
ria dimensione. Per gli alberi di alto fusto sono previste parti-
colari tecniche di dissotterramento, trasporto e ricollocazio-
ne (nelle nuove aree naturali in progetto) descritte nei mini-
mi particolari nelle relative relazioni (4). 

Nella nuova area naturale di Mollaia destinata alla
creazione di un nuova area umida, è stata adottata una so-
luzione tecnica per la difesa degli anfibi che vi troveranno il
proprio nuovo habitat, trasferiti dalle aree interferite dalla
nuova pista. Una particolare rete (3) coprirà lo specchio
d’acqua, per proteggere gli anfibi da predatori ed evitare
che l’area possa diventare attrattiva per gli uccelli.

Per connettere il polo universitario e la duna antirumore
con il Parco Periurbano, a Sesto Fiorentino è stata progetta-
ta una particolare passerella ciclabile (5) per sovrapassare
il Fosso Reale e la via dell’Osmannoro.

Particolari e curiosità
IM

M
AG

IN
I T

OS
CA

NA
 A

ER
OP

OR
TI

1

2

3

4
5



Luglio - Settembre 2020 Aeroporto / 17

Valutazioni e studi
L’effetto acustico effettivo della nuova pista sul territorio

(in base ai metodi di misurazione del rumore aeroportuale)
è quello rappresentato nell’immagine a fondo pagina (re-
lativo alla procedura di decollo ICAO A assunta come più
valida tra le varie ipotizzate): mostra le isofone fino ai 60 de-
cibel (estese poco oltre l’area di via Allende a Campi Bi-
senzio, prima dell’abitato di Capalle), valore che determi-
na l’intorno aeroportuale nella zonizzazione acustica dello
scalo, in questo caso lontano da ogni area abitata. L’area
in viola è quella delimitata dall’isofona dei 65 decibel che
rappresenta il limite di compatibilità con la destinazione re-
sidenziale e che in riferimento alla nuova pista arriva poco
oltre il casello autostradale di Peretola. Nel complesso, ri-
spetto alla situazione attuale, si avrà una riduzione di oltre il
90% della popolazione esposta nell’area delimitata dall’iso-
fona dei 60 decibel. L’area sud del polo universitario, confi-
nante con la nuova area di sedime dello scalo, sarà protet-
ta acusticamente dalla duna antirumore, che manterrà i li-
velli acustici previsti sotto le soglie di compatibilità con le at-
tività presenti.

Uno degli ambiti più importanti e significativi delle valu-
tazioni sul masterplan aeroportuale è quello relativo al fat-
tore rumore, affrontato a più riprese, con misurazioni e stime
ripetute e approfondimenti di indagine sul territorio tra Fi-
renze e Prato (fino alla zona di Casale, a 15 km dalla pista),
passando per le aree di Sesto Fiorentino e Campi Bisenzio.
In tale ambito sono state effettuate valutazioni su oltre 300
ricettori, per singoli edifici o per ambiti omogenei (immagi-
ne a centro pagina), analizzati in centinaia di schede con
l’indicazione della tipologia di costruzione e destinazione
d’uso, i livelli di rumore esistenti (indipendentemente dal-
l’aeroporto), l’eventuale contributo imputabile alla realiz-
zazione della nuova pista, la situazione in base ai piani di
classificazione acustica dei singoli comuni (PCCA, rappre-
sentati nell’immagine a destra per le aree attorno allo sca-
lo), verifiche con misurazioni in continuo e spot, verifica del-
la presenza o meno di sforamenti dei livelli consentiti ed
eventuali necessità di interventi di risanamento acustico e
altre informazioni. 
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Nel corso della procedura VIA il masterplan del “Vespucci” è sta-
to sottoposto ad ogni tipo di indagine ambientale, con lo Studio di
Impatto Ambientale iniziale e le integrazioni e aggiornamenti pro-
dotti nei quattro anni di iter, inerenti innumerevoli ambiti. In questa
pagina, a titolo puramente esemplificativo della vastissima docu-
mentazione prodotta, sono rappresentate alcune immagini che illu-
strano le aree di indagine su flora e fauna (effettuate da tecnici spe-
cializzati), alla base delle valutazioni (ripetute anche più volte nel
corso degli anni) per delineare il quadro informativo per le azioni pre-
viste sulle aree naturali e per le opere di compensazione progettate
(specie presenti, loro dislocazione e comportamenti, modalità di tra-
slocazione con apposita redazione di linee guida, ecc.).

Valutazioni e studi
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Aree studio invertebrati

Carta vegetazione

Area studio chirotteri

Aree rilevamento avifauna

Aree studio specie aliene invasive

Aree studio erpetofauna
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Quattro istituti universitari (di Napoli, Pisa e Bologna) hanno
condotto specifici studi sui potenziali rischi da incidente aereo
connessi all’attività del “Vespucci” con la nuova pista, verificando
soglie di pericolo largamente inferiori ai livelli di attenzione ed
escludendo particolari pericoli ed effetti aggiuntivi per persone,
insediamenti e ambiente. Le valutazioni hanno riguardato il rischio
locale personale (RLP, rischio di morte annuo di un individuo che
soggiorna per 365 giorni nell’area oggetto di studio), con l’indivi-
duazione delle curve di isorischio; il rischio in relazione alla presen-
za di stabilimenti “direttiva Seveso” (stabilimenti a rischio rilevante)
presenti nell’area considerata in relazione alla nuova pista (tre);
l’eventuale rischio per varie componenti ambientali (vegetazio-
ne, flora, fauna, acque), sul patrimonio culturale e il paesaggio. Tut-
te le valutazioni sono state effettuate assumendo come velivoli di
riferimento gli Airbus A320 e A321 (riferimento per il “Vespucci” con
la nuova pista) e considerando le fasi di atterraggio e decollo con
le modalità previste nel nuovo assetto dello scalo.

Nelle immagini della pagina sono rappresentati alcuni ambi-
ti di studio: l’ambito considerato per la valutazione del rischio in-
cidente, su un’area di 14,5 x 4 km attorno alla pista (1); i due
quadranti (est e ovest) considerati per caratterizzare il territorio
oggetto di studio (2); i tre stabilimenti “direttiva Seveso III” presen-
ti nella piana (3) da considerare per le valutazioni specifiche e
relative procedure (Manetti & Roberts e deposito carburanti ENI
a Calenzano, Toscochimica a Prato). Con l'ottemperanza delle
specifiche prescrizioni è stato completato tutto l'iter previsto dal-
la valutazione fino alla comunicazione agli stabilimenti degli esiti
degli studi. 

Sotto (immagine 4): le curve di isorischio connesse alla nuova
pista con i livelli di rischio sul territorio attorno allo scalo, che an-
che in asse pista sulle principali direttrici di volo mostrano valori
lontani da livelli di criticità. I complessi studi effettuati hanno evi-
denziato la non sussistenza di problemi indotti per tutte le compo-
nenti considerate dall’attività del “Vespucci” con la nuova pista.
Sotto a destra (immagine 5): schematizzazione del velivolo di rife-
rimento considerato per le valutazioni, tipo Airbus A320, con indi-
cate le posizioni dei serbatoi di carburante. 

Valutazioni e studi 
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Tra le novità introdotte dal D.Lgs. n.104/2017 (che ha accolto
nell’ordinamento nazionale innovazioni introdotte dalla normativa
europea sull procedure di VIA) ed a cui è stata adeguata la proce-
dura svolta per il masterplan del “Vespucci”rientra un’approfondita
descrizione del patrimonio agroalimentare nell’ambito territoriale
interessato dall’opera in progetto e l’individuazione dei possibili im-
patti su di esso eventualmente determinati dalla sua realizzazione.
Nella procedura per lo scalo fiorentino è stata quindi condotta tale
analisi, partendo dalla caratterizzazione dell’area interessata (qua-
dro conoscitivo area vasta e locale), relativi a molteplici ambiti. Nel-
le immagini della pagina una carrellata delle tavole che illustrano i
fattori considerati. A destra, dall’alto in basso: l’individuazione del-
l’areale di studio; l’individuazione delle UCO (Unità Colturali Omo-
genee), otto macroaree all’interno delle quali sono presenti condi-
zioni omogenee in senso agronomico, pedologico, colturale e fon-
diario; le carte che individuano le superfici agricole in utilizzo e i pro-
duttori o produttori-trasformatori biologici. Qui sotto le carte che in-
dividuano i pedopaesaggi e le attività agrituristiche.

L’esito della valutazione, che considera anche gli effetti delle
opere di mitigazione e compensazione previste (in particolare quan-
to previsto nel Parco Periurbano di Sesto Fiorentino e l’area naturale
Il Piano Manetti a Signa), evidenzia come «le interferenze (dirette o
indirette) che l’opera determinerà sul patrimonio agroalimentare ed
agroforestale dell’area di studio, di per se stesso caratterizzato da un
valore intrinseco ridotto o – localmente – basso, non potranno che
essere irrilevanti o – localmente – non significative».
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Il secondo fattore ambientale più significativo, dopo quello rela-
tivo al rumore, sono le emissioni in atmosfera indotte dalla presenza
dello scalo con la nuova pista (utili anche a valutarne l’impatto sa-
nitario) oggetto di innumerevoli e ripetute valutazioni. A destra è rap-
presentata, a titolo esemplificativo, una delle immagini che riprodu-
cono l’area di indagine considerata in una di tali fasi, con i punti di
rilevamento nel territorio tra Firenze, Prato e i comuni della piana, con
misurazioni relative ad una trentina di sostanze. Come per ogni inda-
gine di questo tipo sugli aeroporti, anche nel caso del “Vespucci”ri-
sulta un contributo poco significativo dell’attività aeroportuale al
complesso di emissioni presenti nell’area in cui è inserito lo scalo (con
incidenza massima non oltre l’1 o il 2%), area in cui incidono sempre
in modo determinante altre fonti inquinanti, soprattutto traffico vei-
colare, impianti di riscaldamento e attività industriali.

Tra i tanti ambiti di studi e valutazioni condotte a supporto del
masterplan o negli annessi studi ambientali c’è la valutazione del ri-
schio bird strike (impatto con volatili), indagata nell’area di studio con
raggio di 13 km dalla nuova pista, rappresentata nell’immagine qui
accanto. Il rischio bird strike rientra nella normale attività di gestione
di ogni scalo aereo, è da tanti anni monitorata e gestita al “Vespucci”
(con indici di pericolosità bassi) e continuerà ad essere monitorata e
gestita con la nuova pista, in base al nuovo assetto dello scalo e delle
traiettorie di volo, senza la sussistenza di particolari novità. 

Nella seconda immagine a sinistra la valutazione della relazione
dei siti UNESCO delle ville medicee sulle colline a nord dell’aeroporto
e la nuova pista, con l’indicazione dei punti di vista di verifica delle
visuali dalle colline verso lo scalo e dallo scalo verso le colline. Con la
nuova pista tale relazione migliorerà (sarà meno incisiva), dato che
il nuovo tracciato di volo sarà meno visibile dalle aree delle ville ri-
spetto alla situazione con la pista attuale, puntata verso le colline, e
non ci saranno più sorvoli in prossimità delle stesse ville, oggi presenti
in caso di decollo verso monte Morello (la stessa UNESCO, in un pro-
prio report del 2017 ha confermato l’assenza di effetti della nuova pi-
sta per i siti tutelati fiorentini). Sotto: immagini delle aree di studio per
le indagini archeologiche effettuate a vari livelli di approfondimento
in accordo con la Soprintendenza fin dall’inizio delle procedure per
il masterplan e l’area delle indagini geognostiche effettuate per stu-
diare le caratteristiche dei terreni interessati dalle opere aeroportuali
e dalle opere connesse in aree esterne.
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Nel corso degli anni sono stati realizzati più volte sondaggi per
testare il parere dei cittadini sulla questione aeroporto, promossi
da istituzioni pubbliche e soggetti privati, a Firenze, nell’area fioren-
tina e la piana. I risultati hanno sempre visto la netta prevalenza di
un’opinione favorevole allo scalo e al suo sviluppo. Uno di questi,
condotto dalla società Sociometrica nel gennaio 2014, nella fase
di messa a punto del masterplan del “Vespucci”, è allegato agli
atti della procedura svolta. Le immagini di questa pagina riprodu-
cono le risposte più significative.

Il parere dei cittadini

AD
F 

/ S
OC

IO
M

ET
RI

CA



Luglio - Settembre 2020 Aeroporto / 23

Il parere degli imprenditori
Nell’ambito degli studi che IRPET (Istituto Regionale Program-

mazione Economica della Toscana) ha condotto ripetutamente
sulla questione aeroportuale toscana e fiorentina è ricompresa
una ricerca del 2013 su un campione di 51 aziende che operano
nell’area fiorentina e nella piana condotto nelle fasi preparative
all’elaborazione del masterplan del “Vespucci”. 
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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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Tra le particolarità delle procedu-
re approvative e autorizzative
che hanno caratterizzato l’iter
svolto sul masterplan dell’aero-
porto di Firenze c’è stata l’istitu-
zione di un apposito Osservato-
rio Ambientale, con atto del Mi-

nistero dell’Ambiente richiesto da specifico articolo del decreto
VIA, raccogliendo una richiesta della Regione Toscana. L’Osser-
vatorio aveva il compito di verificare l’ottemperanza delle pre-
scrizioni nelle fasi procedurali prima dell’avvio dei lavori, duran-
te i cantieri e quelle previste ad opera funzionante. Rappresen-
tava un ulteriore momento di coinvolgimento di soggetti locali,
oltre le usuali metodologie di verifica dell’ottemperanza delle
prescrizioni che è di solito demandata al Ministero dell’Ambien-
te e alla Regione (con i suoi uffici e/o con le ARPA). Vi facevano
parte rappresentanti del Ministero dell’Ambiente (2), Ministero
dei Beni Culturali (2), Ministero delle Infrastrutture e Trasporti
(1), Regione Toscana (2), ARPAT (1), Comune di Firenze (1), Cit-
tà Metropolitana di Firenze (1) in rappresentanza anche dei co-
muni della piana, ENAC (1).
L’Osservatorio, che da un anno ha sospeso le attività in seguito
alle vicende che hanno bloccato la procedura, aveva svolto ol-
tre trenta sedute affrontando e verificando l’ottemperanza di
una ventina di prescrizioni, riguardanti le fasi ante operam, sul-
le 70 complessive allegate al decreto VIA, fornendo ulteriori
chiarimenti e approfondimenti su gran parte degli aspetti am-
bientali e tecnici oggetto degli interventi. 

L’Osservatorio Ambientale

Il percorso fatto dal masterplan è stato accompagnato fin
dall’inizio da fasi di coinvolgimento pubblico. Gia prima del-
l’attivazione della procedura VIA si era svolto il “percorso
partecipativo su parco e aeroporto” promosso dalla Regio-
ne Toscana, rivolto a tuti i cittadini e comuni della piana fio-
rentina. Nelle fasi di adozione e approvazione della variante
al PIT da parte della Regione inerente parco e aeroporto si
sono svolte in Consiglio Regionale due tornate di audizioni
di decine di soggetti (enti e istituzioni toscani, associazioni
e comitati). 
Entro la procedura VIA, si sono svolte due successive fasi di
osservazione del pubblico, quella iniziale dopo l’avvio
del procedimento e quella dopo la presentazione di mate-
riale integrativo, ed in entrambe le fasi sono state presen-
tate decine di osservazioni da parte di molti soggetti, tutte
prese in considerazione, alcune risultate utili a migliorare il
progetto, altre controdedotte e chiarite. Le osservazioni  (di
comitati e comuni) sono ulteriormente continuate ad arri-
vare anche oltre i termini previsti dalla normativa e ugual-
mente sono state poste agli atti, anche nella fase successi-
va dell’accertamento della conformità urbanistica in Confe-
renza dei Servizi. 
Inoltre quattro comuni della piana (Sesto Fiorentino, Calen-
zano, Signa, oltre a Firenze, Città Metropolitana e Regione)
hanno partecipato allo stesso tavolo della Conferenza dei
Servizi sul masterplan andata avanti per cinque mesi. Paral-
lelamente allo svolgimento della procedura di VIA si è svolto
il percorso partecipativo “Aeroporto, parliamone” pro-
mosso dai comuni di Calenzano, Carmignano e Poggio a
Caiano e dalla Regione Toscana. 
Tutti i materiali prodotti in quattro anni di procedure sono
stati pubblicati sul sito del Ministero dell’Ambiente e su
quello appositamente creato per l’Osservatorio ambientale
e sul sito del Ministero delle Infrastrutture e Trasporti
per quanto riguarda il materiale della Conferenza dei Servi-
zi. Toscana Aeroporti ha promosso due occasioni di esposi-
zione pubblica e confronto (tra tecnici e cittadini) con gli in-
fo-point nei centri di Firenze e Campi Bisenzio, con distri-
buzione di materiale informativo appositamente prodotto
per l’illustrazione del masterplan e della nuova pista, messo
anche a disposizione su apposite piattaforme web.

Partecipazione


