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Farsa politico-aeroportuale toscana (continua)

“Arabeschi” disegnati nel cielo dalle traiettorie dei voli diretti a Firenze ogni volta che girano a vuoto nel cielo e dirottano per lo stato di
pista in cui è tenuto l’aeroporto, generando inutili ore di volo e inutili consumi di carburante ed emissioni, oltre a disastrosi disservizi per
utenti, operatori e cittadini, destinati a proseguire finché non ci sarà la nuova pista giusta (tracciati da Flightradar24).



Mentre la politica, dal suo mondo parallelo,
sceglie di smantellare e congelare la soluzione
della questione pista del “Vespucci”, la realtà
con cui Firenze, l’area fiorentina e la nostra re-
gione nel 2022 si presentano al mondo è
quella rappresentata in queste due pagine di
apertura, unica realtà che merita evidenza in
quanto sta riaccadendo in questa vicenda.
Nulla di nuovo, ovviamente: lo scenario disa-
stroso di dirottamenti, cancellazioni e ritardi,
rappresentato simbolicamente con alcuni del-
le decine di eventi verificatisi tra Natale e ini-
zio anno è l’ordinaria follia funzionale in cui è
costretto da sempre  lo scalo di Firenze per lo
stato di pista in cui è tenuto “ostaggio” (qui ac-
canto l’operativo di una delle giornate più cri-
tiche, con 24 dirottamenti o cancellazioni su
25 voli di linea programmati e un atterraggio
dopo un’interminabile “holding” nel cielo). 
In questo caso ha inciso la scarsa visibilità per
nebbia, comune in questo periodo dell’anno
in tanti aeroporti (che continuano quasi sem-
pre ad operare perché dotati di adeguate stru-
mentazioni), e per “foschia in finale”, il feno-
meno tutto fiorentino proprio dell’attuale
orientamento di pista che sotto l’ultimo tratto
di avvicinamento ha il corso dell’Arno su cui
si forma il muro di foschia (che permane
quando si dirada la nebbia vera). Tutto ben
noto, ma fa effetto nel 2022 sentire il control-
lore di volo dover dire al pilota in arrivo dal-
l’Europa o oltre che a Firenze non si atterra per
“wall of fog on the river”, mentre gira a vuoto
nel cielo toscano sperando che la foschia si
dissolva. Questa però è la nostra realtà, bigliet-
to da visita internazionale di Firenze e della
Toscana.
Un disastro operativo che è naturalmente lo
stesso che si ripete durante tutto l’anno anche
per l’incidenza sull’attuale assetto dello scalo
di minimi venti e/o “pista bagnata”,  con i nu-
meri vergognosi di voli e passeggeri colpiti
che si accumulano ogni anno. Vien da ridere -
si fa per dire - sentire le istituzioni indignarsi e
gridare allo scandalo quando un treno, qual-
che volta, si blocca da qualche parte senza
riuscire a raggiungere la stazione fiorentina,
per eventi meteo eccezionali o guasti, e poi
vedere l’indifferenza per ciò che accade ordi-
nariamente ai voli. 
Un disastro operativo di cui è vittima, finché
resta la pista attuale, ogni tipo di volo e velivo-
lo, dall’Airbus al Cessna, dalla linea all’aerota-
xi, compresi i voli di Stato (con relative magre
figure in eurovisione o mondovisione) ed an-
che voli sanitari e umanitari (come purtroppo
è accaduto) che hanno nell’area fiorentina una
forte domanda, per le eccellenze sanitarie pre-
senti, ma un’accessibilità aerea sempre poten-
zialmente problematica con cui devono fare i
conti. 
Un disastro operativo (di fatto “interruzione di
pubblico servizio”) che colpisce ogni tipo di
utenza ed ogni tipo di attività ed evento (fieri-
stico, congressuale, sportivo, politico, ecc.)
ospitato nel nostro territorio, comprometten-
done l’attrattiva e la competitività. Colpisce

soprattutto chi si muove per motivi di lavoro,
chi ha appuntamenti o coincidenze sugli hub
europei minando alla base il ruolo e la tipolo-
gia di traffico prevalente riconosciuto da tutti,
sulla carta, al “Vespucci” nel sistema aeropor-
tuale regionale e vanificando sforzi e investi-
menti fatti o previsti sul terminal per creare
qualità di offerta in spazi e servizi  e sulle con-
nessioni città-aeroporto. 
Un disastro operativo che travolge i lavoratori
aeroportuali e delle compagnie aeree, costretti
a gestire situazioni assurde fronteggiando sen-
za alcuna colpa le sacrosante furiose proteste
dei passeggeri (e anche peggio) di fronte a mo-
tivazioni dei disservizi non credibili in un ae-
roporto del XI secolo. Un disastro operativo
che  genera per tutti (operatori, utenti e cittadi-
ni) costi inutili, economici e ambientali, com-
preso per i “sorvolati”: sorvolati da procedure
ripetute più volte per uno stesso atterraggio o

tentativo di atterraggio con “riattaccate” e da
un’inevitabile quota di atterraggi notturni per i
ritardi accumulati nella giornata.
“Che c’è di nuovo in tutto questo?”, si chiede-
rà qualcuno. Assolutamente nulla, come pre-
messo. Ma di fronte all’impegno che viene
messo  per rimandare la questione verso il
prossimo decennio (anziché risolverla) non si
può che ricordare la realtà odierna qui descrit-
ta. Ricordarla a chi ancora oggi ha il coraggio
di parlare di un “Vespucci” che non ha biso-
gno di nuova pista perché deve restare un “ci-
ty airport”, non avendo la minima idea di cosa
ciò significhi, di cosa sia e di cosa debba esse-
re un aeroporto (qualunque qualifica abbia),
della realtà dello scalo fiorentino e delle ragio-
ni della nuova pista. E ricordarla a chi alimen-
ta di nuovo divagazioni di ogni sorta, tra treni-
ni e “shangai” di piste, per non fare quello che
si deve fare.
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Manca solo la proposta di riaprire studi
e dibattiti sull’ipotesi di individuare un sito
per localizzare un nuovo aeroporto nel-
l’area Firenze-Prato-Pistoia (San Giorgio a
Colonica?, Sant’Angelo a Lecore? Aglia-
na?, Montale? Fucecchio? Empoli? Calva-
na?, ) per completare il copione della farsa
politico-aeroportuale di nuovo pienamen-
te in scena, dopo gli atti della pista “al me-
tro” e della pista “un po’ più obliqua” già in
replica in questo inizio 2022. 

Alla fine degli anni ‘80, per trovare una
via di fuga dalla soluzione necessaria da
attuare per far funzionare davvero il “Ve-
spucci” (la pista 12/30 “parallela all’auto-
strada” riproposta dalla società di gestione
allora guidata dagli enti locali) si arrivò an-
che a ciò, con mega-studi promossi dalla
Regione su varie localizzazio-
ni tra Firenze e Pistoia ed indi-
cazione teorico-simbolica fi-
nale (in zona S.Giorgio a Co-
lonica) nello “Schema Strut-
turale dell’Area Metropolita-
na” 1989 (uno dei tanti tenta-
tivi di governo sovracomuna-
le, dai Piani Intercomunali de-
gli anni ‘50 alla Città Metro-
politana di oggi, passando
dai sistemi FI-PO o FI-PO-PT, o
anche FI-BO. 

Forse la fantasia dilatoria
ora rimessa in moto non arri-
verà a tanto, ma non è det-
to, visto il livello di nuovo rag-
giunto nella volontà di per-
der tempo e la reiterazione
non soltanto di soluzioni sbal-
late, ma anche delle stesse
sequenze di azioni, come da
vecchio copione.

“Aerobischeri”
“Aerobischeri”, termine che potrebbe

far sorridere ma non fa per nulla ridere, è
l’appellativo coniato negli anni ‘70 del se-
colo scorso nell’ambiente dell’aviazione
italiana per fiorentini (e toscani) dopo il rifiu-
to di progetto e finanziamenti statali (veri)
per il nuovo aeroporto di S.Giorgio a Colo-
nica, quasi alla soglia dei cantieri. Da allora
Firenze e la Toscana hanno continuato ad
essere la barzelletta dell’aviazione civile ita-
liana, incomprensibili a qualunque osserva-
tore esterno del settore (e non solo) per gli
atteggiamenti “aeroportuali” autodistruttivi
verso l’area fiorentina che per 50 anni han-
no rifiutato o ostacolato, limitato, depoten-
ziato qualunque progetto avanzato per
adeguare almeno l’aeroporto esistente
(entro il sistema possibile con Pisa). 

Un atteggiamento che a Roma ha su-
scitato sempre incomprensione e sgomento
nei ministri di turno, e spesso ilarità per le ini-
ziative “contro” lo scalo fiorentino che si ve-

devano arrivare sui tavoli, in un paese che
da ogni regione pressava, naturalmente, per
sviluppare gli aeroporti a servizio dei propri
territori (non per imbalsamarli o disfarli). 

Ma, ben più seriamente, l’atteggia-
mento toscano ha sempre segnato nega-
tivamente i rapporti tra la nostra regione e
gli enti dell’aviazione nazionale (prima Civi-
lavia, poi ENAC ed altri), per il caos creato
su questo tema e relative perdite di tempo
e di risorse per chi doveva districarsi nei pro-
blemi artificiosi posti a ostacolo di atti o pro-

cedure attuati normalmente per qualun-
que altro scalo nazionale. 

Nel 2022 siamo esattamente nella stes-
sa situazione, barzelletta dell’aviazione ita-
liana, per tutto quello che è stato fatto ac-
cadere   per boicottare il masterplan 2014-
2029 del “Vespucci”; per tutto quello che
non è stato fatto per difendere da tale “at-
tacco” il progetto; per la situazione surreale
di nuovo in atto, guardata con sgomento e
con sacrosanta insofferenza dagli attuali
enti dell’aviazione nazionale e ministeriali.

Tutto già visto e rivisto...
“Decidetevi”, “sbrigatevi”, “fate presto”

sono gli inviti che oggi di nuovo arrivano dal
Ministro delle Infrastrutture e dal presidente
di ENAC (che conferma la pista da fare),
consegnati alle istituzioni toscane e rilan-
ciate nelle interviste. Perché lo scalo fioren-
tino e la Toscana rischiano (di nuovo) di per-
dere occasioni, progettualità e finanzia-
menti che erano (e sarebbero) disponibili
per risolvere la principale carenza ed ur-

genza del sistema aeroportuale regionale,
che era e resta la pista di Firenze. Perché
ovviamente (ma non per tutti) senza pista
adeguata un aeroporto non funziona e
con aeroporti che non funzionano il siste-
ma non si fa.

“Se ne parlerà tra anni”, con tutta cal-
ma, è di nuovo la risposta che arriva dalla
Toscana, quando decideremo “di aprire
nuovi tavoli di discussione”, quando “ci sarà
stata la ripresa del traffico post-pandemia”.
Perché la Toscana ha anche deciso - di
nuovo unico caso al mondo - che di fronte
alla necessità vitale di sostenere la ripresa
post-pandemica con ogni sforzo, in atto
ovunque accelerando i progetti infrastrut-
turali, per l’aeroporto di Firenze (e solo per
l’aeroporto di Firenze) si deve andare in di-

rezione opposta. 
Si può rimandare, e per es-

serne certi si riporta la questione
indietro tutta rimettendo in di-
scussione una vicenda aeropor-
tuale (fiorentina e toscana) che
negli ultimi anni era stata definita
e chiusa in ogni aspetto; si gioca
(di nuovo) con proposte surreali
(variabili secondo chi le presen-
ta) che depotenziano il progetto
pista, con accorciamenti degli
allungamenti (di nuovo) e giaci-
ture reincastrate tra ostacoli e
abitati, per “assicurare” (ancora)
il mantenimento di un sufficiente
grando di disfunzioni e criticità
per lo scalo dell’area fiorentina e
di conflittualità con il territorio e i
cittadini.

Soluzioni non realizzabili e/o
peggiorative rispetto alla pista
giusta (12/30), già valutate e

scartate, o inutilmente diverse da essa, e
che infatti trovano “aperture alla discussio-
ne” dei (pochi) sindaci “contro” della piana
(e di Pisa), dai quali però le istituzioni tosca-
ne e fiorentine vanno col cappello in mano
e il capo cosparso di cenere, per avviare
una nuova stagione di studi e magari farci
su qualche convegno, in una disarmante
recita.

Recita cui dovrebbero partecipare le
decine di soggetti tecnici coinvolti, a Roma
e in Toscana, per rifare daccapo ciò che
hanno già fatto, riattivando imponenti risor-
se (impegni e costi). Il tutto autocondan-
nandosi davvero ad effetti che vanno ben
oltre le richieste delle sentenze (già di per
se assurde) della “giustizia” amministrativa
contro parti di procedura del masterplan
2014-2029, che era da riattivare e riportare
a conclusione, salvando il più possibile di
quanto fatto su progetti e studi, non toccati
dalle sentenze, e non certo da riscrivere.
Ma siamo in Toscana e ci fanno rimanere
barzelletta d’Italia.

Oggi come 50 anni fa
la Toscana è la barzelletta

dell’aviazione italiana 
per l’impegno nel non risolvere la

questione aeroportuale.

Farsa politico-aeroportuale toscana (continua)



Dal 2004 la nuova pista del “Vespucci” è stata ristudiata tecnicamente in ogni soluzione, dalla più “divergente”
rispetto all’autostrada alle “oblique” rispetto alla pista esistente, confermando da allora nei tavoli con Regione

ed enti locali quella “parallela” all’A11 quale migliore per rapporto con i venti, gli abitati, gli ostacoli artificiali e i
rilevi collinari, identificandola nell’orientamento 12/30, come già risultava nelle ipotesi studiate tra gli anni ‘40 e
‘80 del secolo scorso e coincidente con la direttrice di volo originaria usata sul “campo di volo” degli anni ‘30. 

Per approfondire: www.associazione-aeroporto-firenze.it (Aeroporto / Nuova pista / Valutazioni)

Farsa politico-aeroportuale toscana (continua)
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Da 50 anni la questione dell’adeguamento dell’aeroporto di Firenze viene impropriamente mischiata con
discussioni e polemiche su opere ferroviarie (regionali e di alta velocità) con altre città o regioni che non hanno
nulla a che vedere con l’esigenza di risolvere le criticità del “Vespucci” con la nuova pista e di avere uno scalo

efficiente nell’area fiorentina entro un vero sistema aeroportuale toscano.
Per approfondire: www.associazione-aeroporto-firenze.it (Argomenti / Collegamenti ferroviari)

Farsa politico-aeroportuale toscana (continua)
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La politica toscana sta rispalancando una questione aeroportuale che era stata definitivamente chiusa con la
creazione della società unica per gli scali di Firenze e Pisa, l’elaborazione dei due masterplan aeroportuali con

le infrastrutture necessarie a far funzionare gli scali, la conferma dei ruoli differenziati dei due aeroporti nel
sistema possibile per caratteristiche, status, localizzazioni, potenzialità e criticità delle due strutture e così era

definita (anche nel Piano Nazionale Aeroporti) dopo decenni di inutili polemiche e fiumi di parole e di inchiostro. 
Per approfondire: www.associazione-aeroporto-firenze.it (Argomenti)

Farsa politico-aeroportuale toscana (continua)
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2004 - Bologna. Completato l’allungamen-
to della pista da 2.450 a 2.800 metri, per
adeguare lo scalo ai velivoli  wide-body
ed alla capacità intercontinentale ed in-
nalzare la quota di sorvolo dei velivoli sulla
città. Per l’intervento è stata interrata per
3,6 km una linea ferroviaria, tra rampe, trin-
cea e tunnel di 990 metri sotto la nuova
area aeroportuale (per un investimento di
150 milioni di euro). L’allungamento della
pista ha beneficiato di un finanziamento
europeo per la progettazione in quanto ri-
conosciuto utile al miglioramento ambien-
tale dello scalo.
2006 - Parma. Completato l’allungamento
della pista da 1.950 a 2.150 metri. L’interven-
to è stato attuato (e finanziato) in vista del-
l’insediamento in città dell’EFSA (agenzia
europea per la sicurezza alimentare).
2006 - Perugia. Completato l’allungamento
della pista da 1.865 a 2.200 metri. Il nuovo
allungamento segue quelli a 1.530, 1.700 e
1.850 metri attuati in precedenza.
2007 - Comiso. Concluso il rifacimento
completo e allungamento della pista (oggi
di 2.518 metri) nell’ambito della trasforma-
zione dell’ex-base missilistica NATO in scalo
civile, quale secondo perno del sistema ae-
roportuale della Sicilia orientale (Catania-
Comiso, 86 km). 
2007 - Taranto. Completato l’allungamento
della pista da 1.710 a 3.200 metri (con tom-
bamento di un corso d’acqua), per ade-
guare lo scalo ai voli cargo intercontinenta-
li in supporto dell’insediamento di Leonar-
do realizzato nell’area di Taranto e in pro-
spettiva dello sviluppo di un polo merci e -
oggi - del primo “spazioporto” italiano.
2008 - Tortolì. Attuato l’allungamento della
pista di 250 metri, portando la superficie pa-
vimentata a circa 1.500 metri con amplia-
mento sulle due testate, finalizzato ad ac-
cogliere traffico regionale per le strutture tu-
ristiche della zona (lo scalo, ex pista privata

delle cartiere di Arbatax, attualmente chiu-
so, dovrebbe riaprire nel 2022).
2009 - Forlì. Ripristinata la testata 12 della pi-
sta di 2.561 metri, interessata dalla costru-
zione del sottopasso in tunnel di un tratto
della tangenziale cittadina.
2011 - Reggio Calabria. Completato l’inter-
vento di ampliamento del sedime aeropor-
tuale in testata 33 della pista principale per
estendere l’area di sicurezza senza penaliz-
zare la pista esistente, leggermente allun-
gata al termine dell’intervento (pista di
1.998 metri, con distanze di corsa di decollo
di 1.998 e 2.061 metri). L’intervento ha com-
portato il tombamento di un corso d’ac-
qua sotto la nuova area aeroportuale.
2016 - Lamezia Terme. Completato l’allun-
gamento della pista da 2.416 a 3.015 metri,
finalizzato ad accogliere sullo scalo velivoli
wide-body e voli intercontinentali (dimen-
sione diventata interamente usabile nei
mesi scorsi dopo l’abbattimento di alcuni
ostacoli esterni).
2020 - Bari. Completato l’allungamento
della pista da 2.400 a 3.000 metri, finalizzato
all’accoglimento sullo scalo di velivoli wide-
body e voli intercontinentali.
2020 - Venezia. Completato il potenzia-
mento delle due piste di volo (150 milioni di
euro) comprendente l’allungamento della
pista secondaria da 2.780 a 3.300, dimen-
sione della pista principale che è stata
contemporaneamente allargata a 60 me-
tri e migliorata nelle aree di sicurezza in te-
stata con ampliamento del sedime aero-
portuale.
2021 - Olbia. Completato l’allungamento
della pista da 2.445 a 2.740 metri, per acco-
gliere senza penalizzazioni velivoli wide-bo-
dy ed eliminare l’ostacolo (una collinetta)
che gravava sulla precedente configura-
zione. Per l’intervento è stata deviata una
strada statale attorno al nuovo sedime ae-
roportuale.

2021 - Foggia. Completato l’allungamento
della pista da 1.438 a 1.735 metri  usabili
per atterraggio e corse di decollo), su una
superficie pavimentata portata a circa
2.000 metri. 
2021 - Bolzano. Completato l’allungamen-
to della pista da 1.293 a 1.526 metri, su una
superficie pavimentata portata a circa
1.900 metri.
2021 - Catania. In attesa di completare la
procedura VIA in corso sul masterplan ae-
roportuale, sono state avviate le procedure
per l’interramento della ferrovia Catania-Si-
racusa e lo spostamento delle strutture del-
la stazione merci Bicocca, opera da 235
milioni di euro (inserita nel PNRR per garan-
tirne la realizzazione rapida) propedeutica
alla costruzione della nuova pista di 3.200
metri e all’allungamento della pista esisten-
te (ora di 2.436 metri) che diverrà bretella di
rullaggio a servizio della nuova pista.
2022 - Parma, Pescara, Salerno. Proseguo-
no gli iter verso il nuovo allungamento della
pista di Parma da 2.124 a 2.880 previsto nel
masterplan che nel 2021 ha concluso la
procedura di VIA con l’approvazione del
Ministero della Transizione Ecologica e con-
fermato nel piano regionale dei trasporti.
Nel 2019 intanto è stata ristrutturata la pista
esistente adeguandola alle caratteristiche
dei velivoli wide-body che opereranno sulla
pista allungata per sviluppare il polo cargo
previsto sullo scalo. Prosegue l’iter della ga-
ra di appalto per l’allungamento della pi-
sta di Pescara da 2.419 a 2.800 metri, finaliz-
zata all’operatività di velivoli wide-body su
tratte intercontinentali. Sono iniziati i primi la-
vori per l’attuazione del masterplan di Sa-
lerno (riabilitato dal Consiglio di Stato che
ha annullato le sentenze del TAR contro il
decreto VIA), con l’allungamento della pi-
sta da 1.665 a 2.200 metri, opera cardine
per la costituzione del sistema aeroportuale
campano Napoli-Salerno (70 km).

Negli oltre 15 anni inutilmente consumati in Toscana in studi, discussioni, polemiche, progettazioni, procedure,
approvazioni (e relativi affossamenti politici) che hanno preceduto e accompagnato l’iter del masterplan 2014-
2029 dell’aeroporto di Firenze, nel resto d’Italia sono state potenziate piste di volo su aeroporti grandi e piccoli,

“variamente” necessari, con e senza traffico, da nord a sud.

Farsa politico-aeroportuale toscana (continua)
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Anche il “Vespucci” di Firenze
ha effettuato importanti

interventi sulla pista esistente,
nel 2006 ricostruita dalle

fondamenta, nel 2021 rifatta
nel manto e negli impianti, ma

con una dimensione ufficiale
(AIP ENAV) passata da 1.750 a
1.560 metri per l’adeguamento

delle aree di sicurezza entro il
sedime esistente incastrato tra

autostrada e fosso, e
mantenendo sostanzialmente

invariate le distanze operative e
le criticità del suo

dimensionamento e
orientamento.



10 anni di Vueling

Compie dieci anni la presenza di Vueling a
Firenze: il vettore spagnolo, nato nel 2004 e
divenuto uno dei maggiori protagonisti del
trasporto aereo europeo (dal 2012 entro il
gruppo IAG che comprende Iberia e British
Airways), ha avviato i primi voli sul “Vespuc-
ci” il 25 marzo 2012 con le rotte per Barcello-
na e Parigi Orly, seguite il 31 dello stesso me-
se dal volo per Madrid. Nel 2013 Firenze di-
viene base operativa, con un aereo dedicato e
nuove rotte per Amburgo, Berlino, Catania,
Copenaghen e Londra Heathrow. Da allora
Vueling si consolida ogni anno come primo
vettore dello scalo fiorentino per collegamen-
ti, posti offerti e passeggeri movimentati, arri-
vando a dedicare a Firenze fino a tre velivoli
ed un’offerta di 18 destinazioni nella stagione
estiva 2018. Nel corso degli anni, oltre a
quelli già citati, sono stati aperti voli per Am-
sterdam, Bari, Cagliari, Ibiza, Londra Gatwick
e Luton, Monaco, Palermo, Praga, Spalato,
Tel Aviv, Vienna (alcuni per brevi periodi o
qualche stagione). Per il 2022 le destinazioni
attive saranno 11 (vedi box a destra). 
La presenza e le prospettive di sviluppo della
base fiorentina sono state sempre legate alla
situazione operativa dello scalo (pista e piaz-
zali di sosta). L’aereo impiegato, fin dall’ini-

zio, è l’Airbus A319 che il vettore mantiene
per ora in alcuni esemplari (attualmente 5) in
una flotta complessiva di un centinaio di Air-
bus della “famiglia A320”. Il rinnovo della
flotta in atto da alcuni anni è basata sui nuovi
“ecologici” A320neo, per il momento non
impiegabili su Firenze, dove continua ad ope-
rare con i più piccoli A319 (non ordinati nella
nuova versione “neo”).
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Com’è stato nel 2020, anche per il 2021 non ha granché senso guardare i numeri del traffico
aereo, a Firenze come ovunque nel mondo, data l’incidenza ancora della crisi pandemica su spo-
stamenti e viaggi, con gli alti e bassi nel trend di ripartenza seguenti le restrizioni da varianti Co-
vid. I dati del “Vespucci” dello scorso anno (838.025 passeggeri, con un +25,2% sul 2020 e un
- 62,9% sul 2019) sono peraltro falsati in negativo dai due mesi di chiusura per lavori (febbraio
e marzo), dai soliti disservizi (dirottamenti e cancellazioni) per le criticità della pista attuale e per
la riduzione di offerta nei voli nazionali, segmento che ha invece sostenuto il traffico di gran par-
te degli scali italiani per l’incremento della richiesta di spostamenti interni al paese, soprattutto
verso il sud e le isole. 
Sul fronte dei voli nel corso del 2021 è mancata la ripresa di Alitalia (diventata ITA Airways da
ottobre), si è avuta la cancellazione dei voli nazionali di Air Dolomiti ed il mancato avvio della
programmazione di Ego Airways, che ha sospeso tutte le proprie attività (dal “Vespucci” ha ef-
fettuato solo pochi voli su Catania e qualche charter rispetto all’operativo annunciato con 8 de-
stinazioni nazionali). Sospesi, nel periodo invernale, anche i voli Air Portugal da Lisbona e Alba-
wings da Tirana.
Al momento di chiudere il notiziario le novità previste per il “Vespucci” nel 2022 sono il ritorno
di Volotea, da maggio, con il volo stagionale bisettimanale da Bordeaux (già operato tra il 2013
e 2014 assieme ad altre rotte) con Airbus A319 ed il nuovo volo stagionale bisettimanale da
Southampton di British Airways da fine aprile, con Embraer E-Jet, già previsto nel 2021 ma non
avviato. La programmazione della ripresa dei voli sospesi nel periodo invernale prevede il ritorno
di Blueair da Bucarest (inizio marzo); Austrian Airlines da Vienna, Brussels Airlines da Bruxelles,
Air Portugal da Lisbona, Luxair da Lussemburgo (fine marzo), SAS da Copenaghen (aprile), ITA
Airways da Roma Fiumicino e Swiss da Ginevra (giugno), Albawings da Tirana (luglio). Vueling
prevede la ripresa tra marzo e giugno dei voli per Bilbao, Copenaghen, Myconos, Olbia, Santo-
rini, in aggiunta a quelli operati tutto l’anno reincrementati in alcune frequenze (Amsterdam,
Barcellona, Catania, Londra Gatwick, Palermo, Parigi Orly). Le prospettive del traffico 2022 re-
stano naturalmente legate all’evoluzione della pandemia, ma sicuramente ci sarà di nuovo il

classico effetto rimbalzo, con crescite superiori
alle aspettative appena si allenteranno le restri-
zioni agli spostamenti, sempre proporzionato
alle capacità degli scali di supportare la do-
manda di voli ed assicurare offerte adeguate.

Bilancio 2021, prospettive 2022
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