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

Riportata più indietro della casella di partenza e delle richieste della 
“giustizia” amministrativa con le involuzioni (e le sceneggiate) che si 
sono dovute vedere negli ultimi anni, la questione aeroportuale fioren-
tina (e toscana) a fine 2022 ricomincia dall’apertura del dibattito sulla  
proposta preliminare di revisione del piano di sviluppo aeroportuale 
al 2035 rielaborata da Toscana Aeroporti e presentata a fine ottobre 
con la pubblicazione dei primi 565 documenti. 
Per ogni commento sul punto cui siamo ritornati non si può che ri-
mandare a quanto già espresso nell’ultima decina di numeri prece-
denti a questo, mentre si vedeva di nuovo scivolare sempre più all’in-
dietro e riaprire una questione aeroportuale che era stata avviata a so-
luzione, dopo una decina di anni di iter, con un piano valido sotto 
ogni punto di vista (tecnico, operativo, ambientale, urbanistico) ed in 
quanto tale approvato da tutti gli enti tecnici e dalla maggioranza delle 
istituzioni coinvolte locali e nazionali. Piano che aveva portato nel 
2019 la nuova pista al punto più vicino alla fase realizzativa mai rag-
giunto e che adesso è definitivamente consegnato alla storia di questa 
vicenda ed archiviato come ennesimo caso unico di autolesionismo 
alla fiorentina (e toscana) nel panorama aeroportuale mondiale. 
Si ricomincia quindi dalla riapertura del dibattito su una delle questio-
ni più dibattute nella storia (delle infrastrutture e non solo), passaggio 

che non può che lasciare sgomenti chi segue questa vicenda da una 
vita (e chi ha seguito davvero anche solo la precedente procedura), ma 
adesso obbligato (dalle norme) per il punto cui si è ritornati. Passaggio 
preliminare alla definitiva rielaborazione del nuovo “Piano di sviluppo  
al 2035” ed alla ripartenza concreta (nel 2023) dell’iter approvativo e 
autorizzativo (“ok” tecnico di ENAC, VIA-VAS, Conformità urbanisti-
ca, ecc.) che adesso, grazie a semplificazioni normative e procedurali, 
dovrebbe svolgersi e riarrivare alla conclusione positiva con tempi più 
rapidi rispetto ai cinque anni impiegati per il piano precedente, se 
questa volta tutti remeranno nella stessa direzione e nell’interesse ge-
nerale. 
Nelle pagine seguenti l’intero notiziario è dedicato ad una rapida pa-
noramica dei contenuti della proposta di piano. Un piano un po’ “alla 
meno” per le infrastrutture aeroportuali (con un “minimo indispensa-
bile” per la pista), un po’ variato in alcuni aspetti territoriali, ma natu-
ralmente confermato nella tipologia di assetto da dare allo scalo per 
superare le criticità esistenti ed avere un’operatività normalizzata. 
Un piano che, rispetto alla situazione esistente, non può che andare  
bene a condizione che questa volta arrivi davvero a realizzazione e 
che ci arrivi rapidamente, oltre il rifacimento di dibattiti e procedure, 
per rispetto di cittadini, territori, occupazione e ambiente...
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La nuova pista per il “Vespucci” proposta ades-
so si configura come la 11/29, una delle varie 
ipotesi valutate nel tempo nel pacchetto della 
cosiddette “piste parallele” (piste con tracciato 
al fianco dell’autostrada A11) da sempre rico-
nosciute quale giacitura migliore e naturale per 
l’assetto dell’esistente aeroporto di Firenze 
(l’inclinazione esatta è 114°/294°, con una va-
riazione di circa 3° rispetto alla 12/30 che era 
prevista nel progetto precedente). La lunghez-
za è di 2.200 metri (rispetto ai 2.400 metri della 
12/30), con RESA (aree di sicurezza) sulle due 
testate sempre di 240 metri; la larghezza è di 
45 metri, con shoulders (fasce laterali) di 7,5 
metri per lato per una larghezza complessiva 
dell’area pavimentata di 60 metri (come la pi-
sta esistente). La leggera maggiore inclinazione 
verso l’autostrada e l’avvicinamento ad essa ri-
duce lo spazio libero oltre la testata pista 11 en-
tro il sedime rispetto alla 12/30; anche sul lato 
opposto (lato Firenze) l’arretramento della nuo-
va pista verso la pista esistente (di circa 190 
metri) riduce lo spazio libero entro il sedime e 
comporta una risagomatura del sedime stesso 
verso l’area di Castello per consentire la realiz-
zazione della RESA.  
Con la nuova pista 11/29 il codice identificati-
vo dell’aeroporto passa in categoria 4C rispetto 
alla 3C della pista attuale, depotenziata rispetto 
alla 4D che doveva avere la 12/30. Il numero 
identifica la categoria per lunghezza di pista, la 

lettera la dimensione degli aerei di riferimento 
in base all’apertura alare o alla larghezza mas-
sima del carrello principale, ricomprendendo 
comunque con la 4C tutti i modelli delle fami-
glie Airbus A320 e Boeing 737.  
La capacità della nuova pista è confermata fino 
a 22 movimenti orari, rispetto ai 15 dell’attuale 
configurazione dell’infrastruttura di volo. An-
che la pista 11/29, come la previsione prece-
dente, sarà compatibile con l’istallazione del 
sistema di atterraggio strumentale (ILS) fino a 
categoria III (sulla testata 11 usata per gli atter-
raggi), rispetto alla categoria I della pista attua-
le, con i conseguenti miglioramenti operativi in 
condizioni di bassa visibilità. Confermata an-
che per la 11/29 il netto miglioramento opera-
tivo proprio delle “piste parallele” per la diver-
sa incidenza sulle attività di volo dei venti (in 
coda e al traverso) e per la “liberazione” della 
pista da altri fenomeni meteorologici penaliz-
zanti (come quelli creati alla visibilità dalla pre-
senza del corso dell’Arno sul tratto finale di av-
vicinamento alla pista attuale). 
Con 2.200 metri di pista effettivi, tutti usabili 
per le corse di atterraggio e decollo (LDA e TO-
RA di 2.200 m) il “Vespucci” fa un netto passo 
in avanti rispetto ai 1.560 m “ufficiali” nell’esi-
stente assetto dell’infrastruttura di volo (su una 
superficie pavimentata di circa 1.900 metri 
usabili in atterraggio per soli 1.450 m di LDA e 
in decollo per una TORA massima di 1.674 m). 
Lo scalo fiorentino resterà comunque uno degli 
aeroporti italiani con la pista più corta (passa 

dal 40° al 32° tra i 48 scali commerciali opera-
tivi o che lo sono stati in passato, con una di-
mensione di pista collocata nella fascia che ri-
comprende gli scali di Cuneo, l’attuale Parma 
(in attesa di allungamento), Perugia, Roma 
Ciampino e come sarà Salerno a conclusione 
del potenziamento di pista in corso. 
 

Rotte e procedure 
 
Com’era per la 12/30, anche la 11/29 è ad uso 
monodirezionale, con atterraggi 11 (dalla pia-
na verso Firenze) e decolli 29 (da Firenze verso 
la piana). La leggera variazione di inclinazione  
dell’asse pista varia leggermente la direttrice li-
neare di atterraggio, poco più spostata verso 
Campi Bisenzio, confermando comunque il 
sorvolo della zona abitata più prossima allo 
scalo (Capalle) a distanza e quote tali da non 
comportare disagi (sempre circa quattro volte 
più lontani e più alti rispetto alla situazione at-
tuale sugli abitati di Quaracchi e Peretola). An-
cora più distanti dalla pista (com’era con la 
12/30) restano i primi abitati del pratese inte-
ressati da sorvoli nella linea di discesa verso la 
pista, che adesso passa sotto l’asse dell’auto-
strada A11 (zona Capezzana e Fontanelle).  
In decollo viene adesso prevista una traiettoria 
di salita lungo l’asse dell’autostrada A11, “in-
contrata” sempre all’altezza del casello di Pe-
retola e seguita fino oltre il casello di Prato Est, 
con virata a sinistra in quel punto, ormai a 
quota elevata, circa un chilometro (con la 
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Nuova pista 11/29 



12/30 la virata a sinistra avveniva, ad una quo-
ta di circa 900 metri, all’altezza dell’abitato di 
Capalle). Come per la 12/30 anche la 11/29 
elimina del tutto gli attuali sorvoli dell’abitato 
di Sesto Fiorentino, mentre anch’essa non 
comporta alcun impatto in altri comuni più di-
stanti o fuori rotte come Calenzano, Carmi-
gnano o Poggio a Caiano. 
Non varia, rispetto alla 12/30, la situazione lato 
Firenze: da una parte l’eliminazione definitiva 
delle rotte a bassa quota sulle aree di Quarac-
chi e Peretola (senza ricreare tale situazione 
d’impatto in altra zona), dall’altra la sostanziale 
eliminazione dei sorvoli di gran parte della cit-
tà per le continue riattaccate effettuate oggi per 
le criticità della pista esistente. La leggera varia-
zione di inclinazione della pista 11/29 modifi-
ca leggermente verso la parte nord della città e 
l’arco collinare l’ideale linea in asse pista, ma 
senza sostanziali modifiche per l’eventuale 
procedura di riattaccata già prevista, con una 
casistica del tutto eccezionale e quote di sorvo-
lo elevate. 
Infine una curiosità che è un’ennesima confer-
ma: l’orientamento 11/29 previsto adesso per 
la nuova pista corrisponde esattamente 
(114°/294°) a quello della pista che doveva es-
sere costruita nei primi anni ‘70 sul nuovo ae-
roporto di San Giorgio a Colonica, tanto per ri-
badire come tale assetto (est-ovest, svincolato 
dall’arco collinare, identificabile per il sito di 
Peretola con  la tipologia di “pista parallela” 
all’A11) sia sempre stato ritenuto quello corret-
to e naturale per un’infrastruttura di volo nella 
piana. 
 

Raccordi e percorsi 
 
Anche la nuova pista 11/29, per disposizione e  
modalità di utilizzo monodirezionale, assicura, 
rispetto alla pista attuale ed al suo uso, un as-

setto migliore per la circolazione dei velivoli a 
terra, con forte riduzione dei tempi di rullaggio 
(com’era per la 12/30). Il sistema dei raccordi 
tra la pista e i piazzali aeromobili previsti sono 
stati leggermente modificati, per effetto della 
maggiore vicinanza della pista ai piazzali stessi 
e per la ricerca di un maggior riuso del traccia-
to della pista esistente dismessa come via di 
rullaggio. Vengono mantenuti i quattro raccor-
di esistenti (F, G, H, M) e realizzati cinque nuo-
vi (A, B, C, D, E), con il maggiore per lunghez-
za ricavato proprio su un tratto di pista esistente 
e con la conferma di un raccordo veloce  di 
uscita dalla nuova pista. Per ottimizzare le mo-
vimentazioni a terra è prevista la separazione 
dei tracciati di rullaggio per l’aviazione genera-
le, diretta al piazzale ovest, e per l’aviazione 
commerciale, verso il piazzale est.  

 
 
L’attuale proposta di masterplan conferma l’as-
setto delle aree di sosta dei velivoli esistente e 
previsto nel precedente piano, con le due aree 
ad est (Apron 100, fronte terminal commercia-
le) ed ovest (Apron 200 e 300, al fianco del-
l’autostrada). Rispetto al masterplan preceden-
te, è stato però cancellato l’ampliamento del 
piazzale ovest che adesso  sarà interamente de-
dicato all’aviazione generale (con capacità 
mantenuta tra 7 e 11 stand secondo il modello 
di velivolo).  
Varia leggermente la conformazione prevista 
per il piazzale est, dedicato ai voli di linea, con 
la realizzazione di 18 stand di sosta (rispetto ai 
7 nell’assetto attuale), dimensionati per velivoli 
fino a 36 metri di apertura alare (famiglie Air-
bus A320 e Boeing 737). Tra i 18 stand sono ri-
comprese due piazzole per il “deicing” nel-
l’estremità del piazzale verso la pista. Prevista 
anche, nell’area di sosta est, una piazzola per 
gli e-VTOL, i piccoli velivoli a trazione elettrica 
che dovrebbero essere sperimentati nel prossi-
mi anni, per tratte di breve-medio raggio. Viene 
mantenuta l’esistente piazzola di emergenza al 
fianco dell’attuale pista. 
 

Nuovo terminal 
 
Il nuovo terminal è confermato nella colloca-
zione già individuata, con ampliamento del se-
dime aeroportuale oltre l’attuale via del Termi-
ne verso l’area di Castello, unica zona disponi-
bile come direttrice di espansione dell’area ter-
minale del “Vespucci” e per realizzare una 
nuova struttura adeguata (come individuata in 
ogni piano che si è susseguito fin dai primi anni 
90 del secolo scorso). La conformazione della 
nuova aerostazione cambia, rispetto al master-
plan precedente, con il progetto firmato dall’ar-
chitetto Rafael Viñoly, caratterizzato dalla gran-
de copertura verde realizzata in filari di vigne, 
disposta perpendicolarmente al piazzale aero-
mobili ed estesa fino all’altezza di via Luder ed 
elemento che diverrà il segno caratterizzante 
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Rotte di atterraggio (in rosso) e decollo (in blu) della nuova pista 11/29. L’abitato più 
prossimo alla pista nella direttrice di atterraggio (zona Capalle a Campi Bisenzio) è 
confermato con sorvolo a distanza e altezza circa quattro volte superiore all’attuale situazione 
di Quaracchi e Peretola che quindi, come già previsto, viene totalmente eliminata senza 
spostarla su altra zona abitata. In decollo la traiettoria passa sul primo abitato (zona 
Fontanelle a Prato) a oltre un chilometro di altezza, senza creare impatto.

Piazzali aeromobili 



dell’aeroporto e di quella che è e 
sarà il principale accesso interna-
zionale della città e dell’area fio-
rentina.  
Il terminal, di 45.000 mq nella con-
figurazione finale al momento pre-
vista, è organizzato a piano terra, 
sotto la grande copertura, in due 
edifici separati, uno prospiciente il 
piazzale di sosta aeromobili con 
l’area arrivi, comprendente anche 
aree ristorazione e servizi, l’altro 
verso il lato terra con una prima 
area dedicata alle partenze (check-
in). I due edifici sono uniti nel pri-
mo piano dove prosegue il percor-
so verso le partenze, con i controlli 
di sicurezza, spazi commerciali e 
di ristorazione, sala VIP, sala par-
tenze con dodici gate (quattro dota-
ti di pontili di imbarco) e un’area 
per le partenze dei voli extra-
Schengen. Sopra l’area arrivi, sul 
lato del piazzale aeromobili, c’è un 
piano mezzanino con i percorsi per 
passeggeri in arrivo dai pontili mo-
bili, ed a livello interrato è prevista 
un’area per servizi tecnici e im-
pianti. 
Lo spazio a piano terra tra i due 
edifici è concepito come una piaz-
za urbana coperta dove passa la 
viabilità di accesso ad arrivi e par-
tenze e il tracciato in superficie del-
la tranvia che dopo la fermata “Ae-
roporto” (confermata nell’attuale 
posizione) tornerà indietro per at-
traversare l’area del terminal e im-
boccare il tratto che proseguirà nel-
l’area di Castello ed in direzione 
Sesto Fiorentino. 
 

Altre infrastrutture 
 
Per le altre infrastrutture aeropor-
tuali lato aria e lato terra viene pre-
vista una leggera riduzione e diver-
sa organizzazione rispetto al ma-
sterplan precedente, con diminu-
zione di consumo di nuovo suolo e 
maggiore riuso di strutture esistenti. 
Nell’area ovest sono confermate la 
nuova zona dedicata all’Aero Club 
di Firenze (traferita dall’attuale col-
locazione) e la nuova aerostazione 
per l’aviazione generale (1.800 
mq);  la costruzione di due nuovi 
hangar (2.400 mq ciascuno), al 
fianco di quello esistente (ex-Meri-
diana); la realizzazione di nuove 
strutture per Vigili del Fuoco ed altri 
servizi (catering, locali tecnici, 
ecc.), vicino alle esistenti strutture 
(torre di controllo, reparto volo del-
la Polizia, ecc.).  
Nel complesso quest’area viene ri-
dimensionata, con minor estensio-
ne del sedime verso ovest e minore 
previsione di nuove strutture. Viene 

eliminata l’area che era prevista a 
servizio della movimentazione delle 
merci, mentre è adesso previsto un 
piccolo polo logistico all’estremità 
nord del sedime dello scalo, nel-
l’area ora occupata dalla testata 23 
della pista esistente, in potenziale 
connessione con le analoghe fun-
zioni previste entro il piano urbani-
stico di Castello.  
Nell’area ovest dello scalo è previsto 
anche il progetto di ENAV, ente re-
sponsabile dell’assistenza al volo, 
per il posizionamento del nuovo ra-
dar su una struttura a traliccio indi-
pendente, in sostituzione del radar 
ora presente sopra la torre di control-
lo. Le strutture dell’attuale sistema di 
aerostazioni saranno in parte mante-
nute e dedicate a varie funzioni (uf-
fici, servizi, ecc.), ma saranno anche 
disponibili per eventuali future esi-
genze di espansione lineare del nuo-
vo terminal. 
 

Parcheggi 
 
Il sistema dei parcheggi vede una 
modifica della disposizione e del di-
mensionamento, con una minore 
dotazione di stalli rispetto al prece-
dente piano. Un’area di sosta di 380 
posti auto è inglobata nell’area del 
nuovo terminal al di sotto della gran-
de copertura verde. Una struttura di 
parcheggio a tre livelli (piano terra, 
primo e secondo), per 1.401 posti 
auto, è prevista su una parte del-
l’area dell’attuale parcheggio lunga 
sosta. Viene mantenuto l’attuale par-
cheggio di sosta breve di fronte al 
terminal esistente. Aree di parcheg-
gio separate sono previste al fianco 
del nuovo terminal per taxi (40 stalli) 
ed NCC (12 stalli) sul lato nord-est e 
per autobus urbani e turistici sul lato 
sud-ovest. 
Altre piccole aree di sosta sono con-
fermate a servizio delle varie funzio-
ni dislocate nel sedime (aviazione 
generale, aeroclub, torre di control-
lo, servizi). Non è più indicato entro 
il masterplan aeroportuale il collega-
mento con l’area di sosta di Palagio 
degli Spini, oltre l’autostrada A11 
(opera che dovrebbe comunque es-
sere realizzata nell’ambito del pro-
getto di Autostrade per lo snodo di 
Peretola). 
 

Accessibilità:  
strade e tram 

 
Come per il precedente piano, an-
che l’attuale si integra con il siste-
ma viario della zona, adeguando i 
progetti alle variazioni di assetto 
apportate. Confermata la realizza-
zione del nuovo ingresso ovest, al 
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Simulazioni grafiche del nuovo terminal del “Vespucci”, con viste da 
ovest e sud, vista della piazza sotto la grande copertura verde, con 
viabilità e tranvia, e viste prospettiche.



fianco dell’autostrada A11, a servizio delle 
funzioni presenti in tale area del sedime e rag-
giungibile direttamente dall’uscita di Sesto 
Fiorentino dell’A11. Previsto un nuovo acces-
so a nord, da via dei Cipressi, a servizio del 
polo logistico posizionato al margine nord del 
sedime dello scalo.  
Entro il sedime viene riorganizzata la viabilità 
in funzione del nuovo terminal, con percorsi 
separati per i flussi di mezzi da/per arrivi e par-
tenze e due diverse connessioni con via Luder. 
Riorganizzata anche l’area antistante l’attuale 
terminal, con la creazione di una piazza e re-
lative viabilità e percorsi pedonali. La tranvia, 
confermata principale mezzo di accesso allo 
scalo, viene integrata nel nuovo terminal come 
descritto in precedenza, con tracciato in super-
ficie per la prosecuzione nell’area di Castello e 
verso Sesto Fiorentino. Nell’area attorno al ter-
minal l’incrocio in superficie tra i binari del 
tram e la viabilità comporterà una regolazione 
degli attraversamenti. 
 

Opere accessorie: viabilità 
 
Una delle variazioni principali del-
l’attuale proposta di masterplan, a li-
vello progettuale, è la soluzione at-
tuata per la risoluzione dell’interfe-
renza tra nuova pista e asse viario Se-
sto-Osmannoro, precedentemente 
previsto tutto in superficie ad aggirare 
interamente il nuovo sedime aeropor-
tuale. Adesso il nuovo tracciato viario 
(1.350 metri), dopo un primo tratto in 
deviazione, sottopassa la nuova pista 
con un tunnel (412 metri), in parte 
rettilineo in parte in curva. Conferma-
ta poi la riconnessione con l’esistente 
sottopasso dell’autostrada A11, con 
un accorciamento complessivo di cir-
ca due chilometri del percorso devia-
to rispetto alla precedente soluzione. 
Tale scelta progettuale, al di là delle 
valutazioni di opportunità di realizza-
re il sottopasso anziché la deviazione 
completa, è adesso obbligata dato 
che lo schiacciamento della nuova 

pista verso l’autostrada non rende più disponi-
bile lo spazio per far passare la strada.  
Nella zona ovest è confermato l’aggiustamento 
dello svincolo autostradale di Sesto Fiorentino 
e della viabilità locale, per le connessioni con 
il nuovo ingresso ovest dello scalo e l’accesso 
all’area di Case Passerini), mentre nella zona 
nord sono previsti nuovi tratti viari di raccordo 
del polo logistico con la viabilità esistente e 
con la stazione ferroviaria di Castello. 
 

Opere accessorie:  
sistema delle acque 

 
Tra le opere propedeutiche alla realizzazione 
della nuova pista si conferma la deviazione del 
tracciato del Fosso Reale ad aggirare il nuovo 
sedime aeroportuale. Il tratto in deviazione ha 
adesso una lunghezza inferiore (di circa 1.100 
metri), proporzionalmente alla riduzione della 
dimensione di pista ed al suo arretramento ver-
so Firenze, semplificando alcuni aspetti proget-
tuali e funzionali. Confermata la riconnessione 
con l’esistente sottopasso dell’A11 e la realiz-
zazione di un canale minore di derivazione 

(che potrebbe però anche non essere più ne-
cessario). Confermate lungo il tratto in devia-
zione del Fosso Reale la realizzazione di due 
casse d’espansione per la laminazione delle 
portate di piena, con conformazione un po’ 
modificata (Area di Laminazione A e Area di 
Laminazione B). 
La sistemazione del sistema idraulico com-
prende sempre anche interventi sul reticolo mi-
nore delle acque basse, adeguati al nuovo as-
setto, che miglioreranno la situazione in essere 
e, nel complesso, sarà innalzata la sicurezza 
idraulica della zona (come era già previsto con 
precedente masterplan). 
 

Opere ambientali 
 
La proposta di nuovo masterplan conferma il 
quadro di interventi per il contenimento e la 
compensazione degli effetti indotti sul territo-
rio, in linea con l’impostazione alla base del 
precedente piano. Confermate quindi le opere 
di ricostruzione degli habitat interferiti nell’am-
bito della ZSC-ZPS “Stagni della piana fiorenti-
na e pratese” (interferiti ora in misura minore 

proporzionalmente alla minore esten-
sione del sedime aeroportuale), con 
bilancio finale migliorativo qualitati-
vamente e quantitativamente rispetto 
alla situazione esistente (com’era an-
che per il precedente piano). 
Le aree compensative previste adesso 
sono tre: Mollaia e Santa Croce nel 
comune di Sesto Fiorentino e Il Piano 
Manetti nel comune di Signa, per 
un’estensione di nuovi habitat ricreati 
di circa 58 ettari (a fronte dei circa 14 
interferiti) in un territorio interessato 
dalle nuove opere ambientali di circa 
100 ettari. Tali ambienti riguardano 
varie tipologie di habitat, compresa la 
realizzazione di nuovi specchi d’ac-
qua, con estensione superiore a quel-
la interferita. In particolare, l’area di 
Mollaia sarà dedicata principalmente 
alla ricreazione di un habitat per gli 
anfibi; Santa Croce vedrà la realizza-
zione di un lago di 9,7 ettari. La nuo-
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Le nuove sistemazioni previste per le due aree principali del “Vespucci”. A sinistra: l’area est, con il nuovo terminal (17), la relativa nuova 
viabilità, la prosecuzione della tranvia per Sesto Fiorentino (T2), il nuovo parcheggio multipiano (37) e le strutture esistenti (in rosa).  
A destra: l’area est, con le nuove strutture per l’aviazione generale (28), Aero club (6), hangar (34), Vigili del Fuoco (40), catering (29), 
servizi e locali tecnici (altri evidenziati in rosso). In rosa le strutture esistenti. 

Il nuovo tracciato di 1.355 metri dell’asse viario Sesto-
Osmannoro tra le due nuove rotatorie, con la parte in deviazione  
e il tratto di sottopasso del sedime aeroportuale di 412 metri.



va area naturale più grande è confermata quel-
la di Il Piano Manetti a Signa, prevista per ora 
nelle dimensioni e conformazione delineata 
con l’approvazione definitiva del precedente 
piano in sede di Conferenza dei servizi nel 
2019. L’area, oltre a ricreare vari habitat tipici 
della piana, compreso un ambiente lacustre di 
circa 22 ettari, avrà la funzione di cassa di 
espansione per il fiume Bisenzio e avrà aree at-
trezzate come parco urbano in connessione 
con il vicino parco dei Renai. Nelle specifiche 
documentazioni possono essere di nuovo lette 
nei dettagli le caratteristiche degli interventi 
progettati, sia per le sistemazioni sia per le fasi 
di attuazione.  
Nell’attuale proposta di masterplan non figura-
no più i due parchi per il territorio di Sesto Fio-
rentino che erano previsti e finanziati nell’am-
bito del precedente piano: il “Parco periurba-
no”, interamente in territorio sestese, e il “Par-
co ecologico-ricreativo”, a cavallo del confine 
tra Sesto e Firenze, nella parte nord dell’attuale 
sedime aeroportuale. Tali sistemazioni non 
avevano però mai trovato alcun interesse da 
parte dell’amministrazione di Sesto Fiorentino 
che li aveva di fatto respinti e che adesso potrà 
sistemare in proprio questi ambiti territoriali 
nella parte ricadente nel proprio comune.  
Tra le opere di sistemazione del territorio, con-
fermata anche la duna antirumore tra il sedime 
dello scalo ed il polo universitario di Sesto Fio-
rentino, progettata per tenere entro i livelli acu-
stici di norma il rumore sugli edifici (esistenti e 
previsti) nell’estremità sud del polo, ricompresi 
per piccola parte entro l’isofona dei 65 decibel. 
La conformazione della duna è leggermente 
modificata rispetto al progetto precedente sul 
lato dell’insediamento universitario, adesso 
leggermente più distante dalla nuova pista. Co-
me nel masterplan precedente, la duna è pro-
gettata come un elemento del paesaggio, con 
percorsi pedonali e ciclabili e un punto pano-
ramico elevato (circa 10 metri) sulla piana e 
sull’area aeroportuale. 
 

Parco fotovoltaico 
 
La parte nord dell’attuale sedime aeroportuale 
(testata 23 della pista esistente)  che doveva es-
sere dismessa e trasformata nel “Parco ecologi-
co ricreativo” citato sopra, rimarrà entro il sedi-
me dello scalo ed ospiterà il parco fotovoltaico. 
Su circa 16 ettari è prevista l’istallazione di 
25.814 moduli suddivisi in sei campi fotovol-

taici con la produzione di circa 14 megawatt, 
per rendere energicamente autonomo l’aero-
porto e cedere una parte di energia prodotta 
(circa 5 megawatt) al territorio e insediamenti 
circostanti.  
 

Valutazioni ambientali 
 
In attesa degli specifici documenti di valutazio-
ne ambientale (SIA e annessi) che saranno di 
nuovo elaborati sul masterplan definitivo per la 
reiterazione della procedura di VIA, il quadro 
positivo indotto dal riassetto del “Vespucci” re-
sta quello ben noto connesso alla nuova pista 
riorientata e più efficiente, com’era per il pre-
cedente piano (evidente dai documenti ma an-
che dalla conoscenza della situazione esistente 
e prevista). Nel quadro ambientale già tratteg-
giato nei documenti finora pubblicati si confer-
ma naturalmente la drastica riduzione (sostan-
ziale annullamento) dell’impatto acustico sugli 
abitati: dai 6.758 residenti esposti a livelli di ru-
more nella fascia 60-65 decibel (dato 2019, 
con la pista attuale e circa 36.000 movimenti) 
si passerà a 12 residenti entro tale fascia, a fron-
te del previsto incremento di traffico (48.500 

movimenti nel 2035), con una riduzione del 
99,8%. Come per il precedente masterplan, 
l’impronta di rumore dei 65 decibel (limite di 
norma effettivo per la compatibilità del rumore 
aeroportuale con la destinazione residenziale) 
resta lontana da tutti i nuclei abitati e contenuta 
nell’estensione all’altezza del casello autostra-
dale di Peretola. 
Come per il precedente piano, le valutazioni 
effettuate hanno riguardato sia l’intorno aero-
portuale, considerato per ora corrispondente 
all’estensione dell’impronta acustica dei 60 de-
cibel (zona A della zonizzazione acustica aero-
portuale), dove vale l’indicatore LVA e relativi 
limiti, sia le aree esterne alla zona A e più di-
stanti dove valgono i limiti acustici stabiliti nei 
piani comunali (PCCA), espressi in LAeq (diur-
ni e notturni). Rispetto a questi, ed assumendo 
valutazioni cautelative per gli insediamenti, 
potrebbe essere necessario attuare interventi su 
alcuni ricettori (10 abitazioni, tre scuole e una 
casa di riposo) per rispettare i livelli indicati nei 
PCCA in base alle destinazioni d’uso, anche se 
il contributo da traffico aereo a tale distanza 
produce rumore molto basso, anche rispetto ai 
livelli acustici effettivi già presenti. 
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Santa Croce Mollaia

Parco  
fotovoltaico

Il Piano Manetti



Per le emissioni di inquinanti imputabili alla 
fonte aeroporto e attività aerea nell’area di stu-
dio considerata si conferma il contributo non 
significativo dello scalo nel quadro generale 
presente, con valori entro i  limiti di norma e 
nettamente inferiori agli inquinanti prodotti da 
altre fonti emissive (traffico stradale, impianti 
di riscaldamento e altre attività). Quadro che 
ricalca l’esito di ogni studio in tal senso attuato 
in ogni area che ospita infrastrutture aeropor-
tuali, anche di grandi dimensioni.  
Sul quadro emissivo imputabile all’attività ae-
rea è poi confermato il positivo effetto dei mi-
glioramenti operativi indotti dalla nuova pista 
e dall’assetto dello scalo, con drastica ridu-
zione delle inutili fasi di volo aggiuntive oggi 
necessarie per riattaccate e dirottamenti e per 
la migliore e più breve movimentazione dei 
velivoli a terra, con il conseguente abbatti-
mento delle emissioni. Ulteriore evoluzione 
positiva è quella indotta dall’evoluzione delle 
flotte dei vettori, con l’impiego sempre mag-
giore dei nuovi velivoli “ecologici”, con con-
sumi ed emissioni fortemente ridotte, che sa-
ranno sostanzialmente la totalità dei velivoli 
che opereranno sulla nuova pista. 
In termini di consumo di suolo, la riduzione 
della dimensione di pista e dell’estensione 
del nuovo sedime e l’arretramento della pista 
stessa sul vecchio sedime portano ad una ri-
duzione del territorio interessato dal sedime 
aeroportuale: dai 121 ettari dello scalo esi-
stente si passerà ai 215, rispetto ai 245 ettari 
precedentemente previsti (ricordando co-
munque sempre che le aree aeroportuali so-
no in larga parte una grande area libera siste-
mata a prato e non cementificata). Come già 
era per il precedente piano, l’incidenza del-
l’area di nuovo sedime aeroportuale (94 etta-
ri) sull’area complessiva vincolata dal parco 
della piana (7.900 ettari) resta minimale, po-
co più dell’1%. 
 

Aree di tutela  
e valutazione dei rischi 

 
Anche la nuova pista 11/29, com’era per la 
12/30, migliora nettamente rispetto alla pista 

esistente il rapporto con il territorio in termini 
di edificati e funzioni presenti attorno al sedi-
me dello scalo ed in particolare nelle aree 
sorvolate dalle rotte di volo oltre le testate pi-
sta. Rispetto all’attuale interessamento di am-
pie aree edificate ed abitate, le aree di tutela 
(che saranno definite nel Piano di rischio) as-
sociate alla nuova pista sono pressoché libe-
re, con presenza quasi esclusiva di alcune in-
frastrutture.  
Si conferma nella tipologia di assetto di pista 
previsto il quadro già noto per l’assenza di pe-
ricoli in rapporto a insediamenti industriali a ri-
schio incidente rilevante presenti nella piana. Il 
quadro positivo che già era emerso dagli studi 
specifici effettuati nella precedente procedura, 
con livelli di rischio molto distanti dalle soglie 
di attenzione), risulta adesso ulteriormente mi-
gliorata per la leggera variazione delle traietto-
rie di volo della pista 11/29 che allontana ulte-
riormente i voli da tali insediamenti (in partico-
lare la linea di atterraggio non passa più sul-
l’area dello stabilimento Toscochimica, che co-
munque anche con la pista 12/30 era sorvolato 
a distanze e altezze tali da non comportare fat-
tori di rischio). 

 
 
Nei nuovi documenti del masterplan si ribadi-
sce la tipologia di aerei già previsti per il “Ve-
spucci” nel precedente piano e in parte già 
operanti con i modelli a minore capienza e 
con più o meno limitazioni sulla pista attuale. 
Il fleet mix considerato nelle previsioni di traf-
fico per la nuova pista 11/29 comprende quin-
di le famiglie dei nuovi aerei “ecologici” Airbus 
A320neo ed A220, Boeing 737MAX ed Embra-
er E-Jet E2 che, come già ricordato, costituiran-
no la quasi totalità delle flotte aeree dei vettori 
che faranno scalo su Firenze al momento di 
messa in funzione della nuova infrastruttura di 
volo. L’A320neo (modello intermedio della 
“famiglia A320neo”) è previsto come modello 
più impiegato (30,7% dei movimenti), così co-
me l’A320 classico era il principale velivolo di 
riferimento considerato per la pista 12/30; al 
secondo posto tra i modelli più utilizzati è in-
dicato l’Embraer 195 E2 (23,3%) ed al terzo 
posto il Boeing 737 MAX8 (22,6%), quindi 
l’Embraer E190 E2 (9,2%) l’Airbus A220-300 
(7,8%), A319neo (4,7%) e A321neo (1,7%).  
In particolare, sono state condotte da Toscana 
Aeroporti in collaborazione con i due principa-
li costruttori (Boeing e Navblue per Airbus) spe-
cifiche valutazioni sull’operatività dei modelli 
A320neo e Boeing 737 MAX8 sulla nuova pi-
sta di 2.200 metri rispetto a quella che era 
l’operatività dei precedenti modelli A320 e Bo-
eing 737-800 sulla nuova pista di 2.400 metri, 
evidenziando la capacità di soddisfare l’evolu-
zione del traffico previsto per capacità di cari-
co e destinazioni raggiungibili grazie alle mi-
gliori prestazioni di tali nuovi velivoli rispetto ai 
precedenti e nelle condizioni operative e di 
uso che avrà la nuova pista. 

Ottobre - Dicembre 2022 Aeroporto / 7

Rappresentazione dell’incidenza del 
nuovo sedime aeroportuale (circa  
94 ettari, rappresentati in rosso) in 
relazione all’estensione dell’area 
vincolata dal parco della piana  
(7.900 ettari, evidenziata in bianco).

Impronte di rumore aeroportuale della nuova pista 11/29: l’isofona dei 65 dB, che delimita 
l’area interessata da livelli di rumore non compatibili con la residenza, si conferma distante 
da tutti i centri abitati; l’isofona dei 60 dB, indicativa dell’estensione dell’intorno aeroportuale, 
interessa sempre aree in gran parte libere ed anch’essa distante da centri abitati.

Aerei 



 
 
 
Oltre alla conferma della tipologia di aerei, si 
conferma anche la tipologia di voli di riferimen-
to per lo scalo fiorentino (entro il sistema aero-
portuale toscano e nazionale), che riguardano 
principalmente vettori “major” e “smart carrier” 
(low cost con livelli di servizio più elevati ed 
utilizzo di scali non periferici), per un traffico 
che manterrà sempre una preponderante per-
centuale business (viaggi per motivi di lavoro, 
fiere, congressi, ecc.), con collegamenti diretti 
per gli hub europei e della penisola arabica 
(Doha, Dubai) e voli per le principali città del 
continente europeo e del bacino del Mediterra-
neo (nord Europa, Russia, nord Africa, ecc.) al 
momento non coperti o non raggiungibili con 
le limitazioni della pista attuale. L’obiettivo di 
traffico, adesso rimodulato al 2035, prevede di 
raggiungere i 5,8 milioni di passeggeri (rispetto 
all’obiettivo di 4,5 milioni del precedente ma-
sterplan al 2029), con 48.500 movimenti, se-
condo lo scenario “medio” di sviluppo adottato 
per le definizione del masterplan (rispetto agli 
scenari “basso” e “alto”, rispettivamente da 4,6 
e 6,9 milioni di passeggeri). 

 
 
 
L’investimento previsto adesso per l’attuazione 
del masterplan del “Vespucci” è di 440 milioni 
di euro, con importo aumentato rispetto al pre-
cedente piano per l’incremento dei costi (effet-
to più concreto dei famigerati “costi del non fa-
re” e del rinviare) e per le variazioni di progetto 
(quali il sottopasso della pista per l’asse viario e 
la soluzione del nuovo terminal).  
Il costo unitario maggiore si conferma quello 
del terminal (circa 166 milioni); al secondo po-
sto la nuova pista (50 milioni, in riduzione ri-
spetto ai 70 previsti nel precedente piano), al 
terzo le opere viarie esterne (37 milioni), com-
prendente l’interramento della strada sotto la 
pista. Sono confermati i 150 milioni di contri-
buto pubblico già previsti da ENAC e Governo 
(“autorizzati” per scali con dimensione di traf-
fico come quello fiorentino) ed il resto dell’in-
vestimento sostenuto da Toscana Aeroporti. 
 

Tempi 
 
Parlare con certezza di tempi di realizzazione 
per i progetti dell’aeroporto di Firenze è una 

cosa praticamente impossibile dati gli elementi 
“esterni” storicamente interferenti nella vicen-
da e nelle procedure. Ma venendo alle indica-
zioni tecniche per la realizzazione delle opere 
contenute nei documenti pubblicati, sono con-
fermati circa tre anni dall’apertura dei cantieri 
per arrivare ad attivare la nuova pista ed il nuo-
vo terminal nella sua estensione principale. Ba-
sandosi  quindi sull’ipotesi di uno svolgimento 
di tutte le procedure (VIA-VAS, Conferenza dei 
servizi) entro il 2023 ed un avvio dei cantieri a 
inizio 2024, viene prospettata la possibilità di 
avere nuova pista e nuovo terminal in funzione 
nel 2026-2027 ed il completamento delle varie 
opere previste a seguire con step al 2030 e 
2035.  
La cronologia delle fasi realizzative vede la 
nuova pista inizialmente realizzata e attivata a 
2.000 metri, per non interferire con l’operativi-
tà della pista attuale. Quindi, chiusa la pista 
05/23 esistente, avverà la successiva aggiunta 
di 200 metri per il raggiungimento dei 2.200 
metri definitivi. Tale modalità è diventata ne-
cessaria per arginare il problema creato dallo 
slittamento della nuova pista entro l’attuale se-
dime interferendo con la pista esistente e la 
conseguente necessità di una lunga chiusura 
dello scalo in fase di lavori (la pista preceden-
temente prevista era collocata con una moda-
lità atta a evitare quasi del tutto tale problema-
tica nella sua completa realizzazione). 
In più fasi successive è prevista anche la realiz-
zazione del nuovo assetto del piazzale aero-
mobili est, che in una prima fase manterrà in 
funzione parte del piazzale e delle piazzole 
esistenti, e del sistema di raccordi tra pista e 
piazzali. Il terminal, inizialmente realizzato per 
una superficie di 40.000 mq (con una succes-
siva attivazione di 3000 mq di spazi), vedrà 
nella configurazione finale un ampliamento di 
circa 5000 mq. Anche per questi aspetti nei do-
cumenti pubblicati sono di nuovo dettagliate 
nei particolari tutti i passaggi delle varie fasi 
che porteranno all’attuazione del nuovo asset-
to dello scalo  (com’era stato fatto per il pre-
dente masterplan).
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Airbus A320neo e Boeing 737 MAX8: i due modelli intermedi delle “famiglie” Airbus 
A320neo e Boeing 737 MAX sono stati oggetto di specifica valutazione di Toscana  
Aeroporti in collaborazione con i due costruttori per verificarne l’operatività sulla nuova  
pista 11/29 di 2.200 metri.
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