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L’AEROPORTO AMERIGO VESPUCCI:
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CARATTERISTICHE DELL’AREA
DELL’ATTUALE AEROPORTO
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L’attuale sedime aeroportuale
ha estensione di circa 120 
ettari ed è ubicato in una zona
facilmente accessibile, 
raggiungibile e ben collegata 
con l’autostrada, con la viabilità 
urbana ed extra-urbana, e con 
la tramvia cittadina (linea 2, 
Piazza dell’Unità-Aeroporto). 
L’infrastruttura rappresenta già 
oggi un importante nodo della 
mobilità multimodale di 
interesse locale e sovralocale.

Sul lato orientale del perimetro 
aeroportuale si trova l’area 
interessata dalle 
programmazioni urbanistiche 
del PUE di Castello, le cui 
previsioni edificatorie 
sono state tenute in adeguata 
considerazione nell’ambito della 
revisione progettuale del Piano 
di Sviluppo Aeroportuale, con 
particolare riferimento alle 
zone di tutela di cui all’articolo 
707 del Codice della 
Navigazione. 

Al di là delle aree del PUE di 
Castello sorge la Scuola 
Marescialli, importante 
complesso edilizio che si 
sviluppa su un fronte di circa 1 
km, disposto longitudinalmente 
lungo Viale XI Agosto, tenuto in 
considerazione in particolare 
per le esigenze di tutela 
acustica. 

Sul fronte orientale, il lago di 
Peretola (area umida protetta 
di origine antropica) è stato 
tenuto in considerazione per le 
esigenze di rilocalizzazione del 
bene paesaggistico e di 
compensazione ecologica dei 
relativi habitat. Al di là del lago, 
il Polo Scientifico e 
Tecnologico, oggetto di tutela 
rispetto alle emissioni 
vibrometriche ed acustiche.
Le aree di tutela associate alla 
nuova pista non precludono 
l’attuazione delle previsioni 
edificatorie di espansione del 
Polo. 
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DESCRIZIONE TECNICA DELLE INFRASTRUTTURE DI VOLO
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L’attuale configurazione 
dell’infrastruttura aeroportuale
è incuneata tra l’autostrada, il 
Canale di Cinta Orientale e la 
linea ferroviaria AV-AC, che ne 
limitano la possibilità di 
ampliamenti in direzioni 
diverse da quella occidentale. 

Le infrastrutture di volo si 
compongono di un’unica pista, 
avente orientamento 05/23, 
larghezza di 45 metri e 
lunghezza disponibile per i 
decolli e gli atterraggi non 
superiore a 1.650 metri circa. 
La pista è orientata secondo la 
direzione prevalente dei venti e 
nel tempo è divenuta 
utilizzabile pressochè 
unicamente nella sola direzione 
sud. Ad oggi solo un 2%-3% dei 
decolli dei voli di linea avviene
in direzione del Monte 
Morello, mentre nessun 
atterraggio è consentito con 
provenienza da nord. La pista 
viene utilizzata in modalità
prevalentemente 
monodirezionale, con decolli 
orientati in direzione sud 
(verso l’autostrada) e 
atterraggi strumentali di 

precisione previsti solo con 
provenienza da sud. 
In base ai regolamenti 
aeronautici internazionali, la 
pista è classificata con codice 
numerico 3 e codice letterale 
C, rappresentativi delle 
dimensioni dell’infrastruttura
e della tipologia di aerei in 
grado di operare. 

Appositi raccordi consentono il 
collegamento tra la pista e i due 
piazzali di stazionamento e 
manovra degli aerei (in 
inglese, apron), dislocati 
rispettivamente a est e a ovest 
della pista, ma sul lato opposto 
a quello di inizio decollo o di 
fine atterraggio, tanto da 
richiedere importanti tempi di 
rullaggio. 
Il piazzale est (denominato 
apron 100) ha una superficie 
complessiva di circa 40.000 mq, 
mentre il piazzale ovest (apron
200-300) ha estensione pari a 
circa 33.000 mq. Nel 
complesso, l’infrastruttura 
consente la sosta di 13-17 
aerei (a seconda della loro 
tipologia) ed è completata con 
una piazzola di emergenza.

La capacità massima oraria 
dell’infrastruttura espressa in 
termini di movimenti è pari a 15 
movimenti/ora.

Completano l’infrastruttura di 
volo edifici e/o installazioni di 
servizio all’attività 
aeronautica. 
Il comparto ovest vede anche la 
presenza della torre di 
controllo e degli uffici dell’Ente 
Nazionale Assistenza al Volo 
(ENAV), del distaccamento 
dell’VIII Reparto volo della 
Polizia di Stato, degli uffici e 
spazi di servizio della Guardia 
di Finanza. La stazione dei 
Vigili del Fuoco, è, invece, 
ubicata in posizione 
prospiciente al piazzale est.
Il Terminal passeggeri si articola 

nelle due principali aree di 
“Arrivi” e “Partenze”, e risulta 
strutturalmente e 
architettonicamente molto 
disomogeneo, rappresentando 
il risultato di più interventi 
susseguitisi nel tempo.

All’interno del Terminal sono 
presenti anche diffusi spazi 
non fruibili dal passeggero, 
ma indispensabili per il regolare 
esercizio dell’aeroporto.
La superficie complessiva 
delle aree Terminal è pari a 
circa 18.000 mq, allestita con 
40 banchi check-in e 10 gate 
di imbarco. 
Gli spazi operativi per i 
passeggeri risultano già oggi 
limitati, con conseguenti livelli 
di servizio non ottimali.
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OPPORTUNITA’ DI MIGLIORAMENTO DELLO SCALO
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La giacitura della pista, 
orientata lungo la direzione 
prevalente dei venti, unitamente 
alla sua modalità di esercizio 
prevalente monodirezionale, 
non consente di effettuare 
manovre di atterraggio e di 
decollo sempre contro-vento. 
Ne deriva che una quota parte di 
essi debba essere effettuata in 
presenza di “vento in coda”. 
Detto fattore diviene limitante 
per velocità superiori a 10 nodi
(appena 18 km/h, ossia una  
“brezza”): il viaggio di arrivo 
viene dirottato in altro scalo e, 
conseguentemente, viene meno 
anche il viaggio in partenza 
previsto con lo stesso aereo non 
arrivato. Il disagio all’utenza si 
duplica. Nei casi di 
”riattaccata”, invece, gli aerei 
sorvolano quartieri cittadini
densamente abitati.

L’orientamento della pista, gli 
ostacoli orografici presenti a 
nord e la modalità di esercizio 
aereo prevalentemente 
monodirezionale fanno sì che la 
totalità degli atterraggi provenga 
da sud e che  il 97%-98% dei 
decolli avvenga verso sud.
Conseguentemente, gli aerei 
sorvolano quasi unicamente gli 
ambiti urbani fiorentini posti a 
sud dell’autostrada, con 
correlato disturbo acustico che 
impatta sui quartieri residenziali 
densamente popolati di Peretola, 
Brozzi, Quaracchi e Le Piagge.
Si stima che nel 2019 la
popolazione esposta a 
rumorosità superiore a LVA 60 
dB(A) fosse pari a circa 7.000 
abitanti.

La modesta lunghezza della 
pista, ulteriormente limitata dalla 
presenza degli ostacoli al 
contorno, comportano che lo 
scalo risulti ”accessibile” solo ad 
aerei di media percorrenza.                       
Ciò non consente il 
collegamento diretto con gli hub 
extra-europei più importanti e 
limita il potenziale di 
accessibilità dello scalo.                    
Le limitate dimensioni 
dell’infrastruttura sono anche 
causa, in concomitanza di 
particolari condizioni 
meteoclimatiche (nebbia 
all’altezza del fiume Arno, alte 
temperature), di disservizi ai 
passeggeri. Talvolta gli aerei non 
riescono ad atterrare e, in estate, 
hanno necessità di limitare il 
peso al decollo, lasciando 
bagagli (e talvolta anche 
passeggeri) a terra.

L’attuale configurazione 
dell’infrastruttura, con 
l’ubicazione del Terminal e dei 
piazzali degli aerei in posizione 
opposta rispetto al punto di fine 
atterraggio e di inizio decollo 
comportano lunghi tempi di 
rullaggio, con conseguente 
incremento delle emissioni 
acustiche e climalteranti. Detti 
fattori di pressione ambientale 
potrebbero efficacemente essere 
ridotti con una configurazione 
più efficiente, in grado di 
minimizzare le distanze e i tempi 
di percorrenza. Risulta anche 
limitata la capacità di esercizio
del sistema aeroportuale.                                       
Gli spazi disponibili per i 
passeggeri all’interno del 
Terminal sono, inoltre, limitati
e, conseguentemente, i livelli  di 
servizio offerti risultano non 
ottimali.

Il vento in coda e le riattaccate
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Il sorvolo della città di Firenze Pista corta: destinazioni e disservizi Lunghi percorsi di rullaggio



La revisione progettuale del 
Piano di Sviluppo Aeroportuale 
fa propri gli indirizzi della 
pianificazione infrastrutturale di 
livello Europeo e nazionale, con 
particolare riferimento ai 
principi derivati dall’Agenda 
2030 delle Nazioni Unite e 
recepiti nei programmi 
comunitari Green Deal 
europeo e Next Generation 
EU, e nazionali Piano 
Nazionale di Ripresa e 
Resilienza e Piano Nazionale 
degli Aeroporti.

Gli obiettivi generali della 
proposta di Piano di Sviluppo 
Aeroportuale al 2035 sono in 
seguenti:
• sostenibilità (ambientale e 

sociale), transizione 
ecologica ed economia 
circolare;

• innovazione e 
digitalizzazione;

• efficientamento energetico 
e decarbonizzazione dello 
scalo;

• attenzione ai temi 
dell’inclusività sociale e del 
benessere delle comunità 
locali; 

• miglioramento 
dell’accessibilità, 
dell’intermodalità e della 
funzione di supporto al 
“nodo urbano“ di Firenze, 
all’interno della rete TEN-T;

• applicazione del concetto di 
resilienza all’infrastruttura 
aeroportuale;

• miglioramento dei livelli di 
servizio offerti ai 
passeggeri ed incremento 
della regolarità e 
affidabilità dell’esercizio 
aereo (con diminuzione dei 
disservizi arrecati agli utenti);

• accompagnamento della 
futura domanda di traffico.

La puntuale declinazione degli 
indirizzi generali si traduce nei 
seguenti obiettivi specifici:

• riduzione della popolazione 
esposta al rumore 
aeroportuale;

• ottimizzazione delle rotte 
di decollo, con sorvolo di 
ambiti prevalentemente 
rurali, artigianali e 
produttivi (e non 
residenziali);

• minimizzazione 
dell’occupazione di nuovo 
suolo e riduzione degli 
interventi di 
impermeabilizzazione di 
suoli attualmente drenanti;

• contributo concreto al 
miglioramento della 
sicurezza idrogeologica
delle aree oggetto di 
trasformazione;

• contenimento dei consumi 
energetici, delle emissioni 
climalteranti e
produzione diretta di

energia da fonte
rinnovabile;

• incremento della funzione di 
nodo multimodale della 
mobilità ricoperta dallo 
scalo aeroportuale, anche in 
ausilio alla funzione di 
“nodo urbano” ricoperta 
dalla città di Firenze 
nell’ambito della rete 
europea TEN-T;

• contenimento 
dell’estensione degli 
habitat di interesse 
comunitario direttamente 
interferiti e loro adeguata 
compensazione;

• miglioramento
dell’inserimento 
paesaggistico delle opere 
aeroportuali;

• tutela della coe-esistenza 
delle trasformazioni col 
progetto territoriale di 
Parco agricolo della Piana.   

GLI INDIRIZZI GENERALI E GLI OBIETTIVI   
SPECIFICI DELLA PROPOSTA DI MASTERPLAN 2035  
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Crisi Covid19
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Scenario di 
riferimento per 
il Masterplan

Attuale capacità 
max

0,8

EVOLUZIONE DI TRAFFICO: LO SCENARIO DI RIFERIMENTO
Scenario di project review: 5,8 milioni di passeggeri al 2035, 48.500 movimenti aerei 

Scenario di traffico al 2035:
• 48.500 movimenti aerei
• 5,8 milioni di passeggeri
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02 – GLI INTERVENTI 
PREVISTI
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La revisione progettuale del 
Piano di Sviluppo Aeroportuale 
è stata condotta:

1) facendo tesoro della 
precedente esperienza
condotta per il Masterplan 
2014-2029 e prendendo 
consapevolezza della 
presenza di aspetti 
passibili di ulteriore 
miglioramento

2) recependo tutte le 
prescrizioni, istanze e 
osservazioni del territorio, 
che gli Enti competenti e le 
Amministrazioni interessate 
avevano espresso in sede di 
Valutazione di Impatto 
Ambientale e di 
Conferenza di Servizi

3) ponendo in primo piano la 
finalità di coniugare gli 
aspetti operativi di 
carattere aeroportuale 
con quelli della 
sostenibilità ambientale, 
pervenendo al disegno di 
una «infrastruttura 
sostenibile»

La nuova proposta è 
caratterizzata da importanti 
elementi di novità rispetto al 
precedente Masterplan:

a) pista di volo più corta, 
ruotata e in posizione 
arretrata all’interno del 
sedime aeroportuale

b) traiettoria di decollo 
allineata con l’autostrada 
A11, con conseguente 
sorvolo di aree rurali, 
artigianali e industriali

c) massima riduzione del 
disturbo prodotto dal 
rumore aeroportuale             
(-99,8% rispetto ad oggi)

d) massimo riutilizzo 
dell’attuale pista di volo

e) mantenimento dell’attuale 
estensione del comparto 
sud-ovest del sedime 
aeroportuale

f) valorizzazione della 
porzione di attuale pista da 
dismettere, con conversione 
della stessa a parco 
fotovoltaico

g) ottimizzazione 
dell’accessibilità e dei 
collegamenti multimodali 

dell’aeroporto
h) efficace integrazione con la

linea T2 della tramvia e con 
la prevista estensione 
verso Sesto Fiorentino   

i) realizzazione del 
collegamento con la linea 
ferroviaria AV-AC e con 
l’interporto della Toscana

j) minimizzazione delle azioni 
di impermeabilizzazione
da parte delle infrastrutture 
di volo (-35%)

k) semplificazione delle 
infrastrutture di volo e dei 
percorsi aerei (a vantaggio 
della sicurezza, del servizio 
offerto e dell’impatto 
ambientale)  

l) minimizzazione di nuove 
occupazioni di suolo             
(-40 ettari, oltre agli 80 ettari 
legati alle precedenti 
previsioni di trasformazione 
della Piana di Sesto)

m) diminuzione di circa 1 km 
del percorso della 
deviazione del Fosso Reale 
(con miglioramento del 
deflusso idrico)

n) riduzione delle opere di 
nuovo attraversamento

dell’autostrada A11 (prima 4 
nuovi scatolari, ora riutilizzo
di 2 tombini esistenti)
o) riduzione (oltre 2 km) del 

percorso di Via 
dell’Osmannoro, con 
sottopasso della nuova 
pista

p) miglioramento della 
percorrenza della via 
dell’Osmannoro (prevista 
con le caratteristiche di 
viabilità extra-urbana di 
categoria C1) 

q) grande attenzione rivolta 
agli aspetti energetici 
(efficientamento energetico 
e produzione di energia 
elettrica da fonte 
rinnovabile)

r) introduzione di nuovi 
processi automatici e 
digitali per la gestione dei 
servizi al passeggero (check-
in, consegna bagagli, 
controlli di sicurezza e di 
dogana, controllo 
accodamenti, ecc.)

s) razionalizzazione e 
separazione dei flussi di 
passeggeri (semplificazione 
dei percorsi)

I PUNTI DI FORZA DEL NUOVO MASTERPLAN 2035
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Immagine finale al 2035. In tratto rosso i soli interventi di nuova realizzazione, in grigio i comparti esistenti
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Firenze

Sesto Fiorentino

Nuova Aerostazione

NORD
Sesto Fiorentino

Autostrada A11

Viale Luder

Viale XI Agosto

Ferrovia FI-BO

Via Pratese

L’AEROPORTO AMERIGO VESPUCCI:
LA FUTURA CONFIGURAZIONE AL 2035

1. Nuova pista di volo 
2. Terminal attuale convertito a Uffici
3. Nuovo Terminal passeggeri e relative 

aree di sosta
4. Polo di Aviazione Generale (voli privati)
5. Parco fotovoltaico
6. Piazzale Est di sosta e manovra per 

aerei di linea (dotato di vertiporto)
7. Polo Logistico

02 – GLI INTERVENTI PREVISTI DIBATTITO PUBBLICO | Aeroporto di Firenze Amerigo Vespucci | I presupposti dell’intervento e i contenuti della proposta di nuovo Masterplan 2035



12

LA CONFIGURAZIONE DELL’AEROPORTO AL 2035
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MASTERPLAN AEROPORTUALE:
IL PRESENTE E IL PASSATO 
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GLI INTERVENTI DI PROGETTO
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Il progetto prevede i seguenti 
interventi all’interno del 
sedime aeroportuale:

• Nuova pista di volo, con 
orientamento 11-29 e 
lunghezza di 2.200 metri;

• Nuovo Terminal 
passeggeri adeguato per 
un traffico di 5,8 milioni di 
passeggeri

• Ampliamento del piazzale 
est di sosta e manovra 
degli aeromobili, e nuove 
vie di rullaggio

• Nuovo Vertiport con 
annesse aree di ricarica 
elettrica, stazionamento e 
manovra

Il futuro sedime si articolerà in:

• Polo dell’Aviazione 
Commerciale (ad est)

• Polo dell’Aviazione 
Generale (ad ovest)

• Polo Logistico (a nord), 
collegato con la linea 
ferroviaria AV-AC Firenze-
Bologna e con l’Interporto 
di Prato.

Completano gli interventi 
aeroportuali:

- Nuovo Terminal di 
Aviazione Generale

- Hangar di servizio
- Deposito carburanti
- Capannoni logistici
- Impianto fotovoltaico da 

13,9 MW

Al di fuori del sedime sono 
previsti interventi di 
inserimento territoriale, 
mitigazione ambientale e 
compensazione paesaggistica 
e naturalistica:

§ Opere di riassetto 
idraulico e deviazione del 
Fosso Reale

§ Realizzazione del nuovo 
sottopasso viario di Via 
dell’Osmannoro

§ Duna in terra a 
protezione del Polo 
Scientifico di Sesto 
Fiorentino

§ Opere compensative di 
Signa, Santa Croce e 
Mollaia

NORD

Le specializzazioni delle aree di volo

Sesto Fiorentino

Polo Aviazione Commerciale

Polo Aviazione Generale

Polo Logistico

Stazione
Castello

Svincolo
autostradale
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Il nuovo terminal si svilupperà 
su due piani oltre a un livello 
tecnico sotterraneo, il tutto 
coperto da un involucro 
architettonico verde che 
riprende gli stilemi dell’ iconico 
paesaggio toscano. L’elemento 
principale della proposta 
progettuale è un grande tetto 
verde che ospita filari di 
piante autoctone che 
crescono nella parte superiore.

La struttura, dotata di elementi 
trasparenti che permettono 
l’illuminazione naturale degli 
spazi sottostanti, ricopre l’intero 
edificio del terminal e le aree 
circostanti. L’atrio partenze è 
caratterizzato da un esteso 
sistema di facciata continua in 
vetro che concede viste aperte 
sul piazzale e sulla pista.

Il sistema di accessi previsto per 
la nuova aerostazione prende in 
carico tutte le diverse esigenze 
e prevede la realizzazione di 
due nuove viabilità separate 
e dedicate ad Arrivi e 
Partenze che si innesteranno 

direttamente sul Viale Luder.
Ai lati del terminal sono 
articolati le aree di sosta 
dedicate ad autobus urbani e 
di classe turistica mentre la 
modalità di sosta a breve 
termine e il carico e scarico dei 
passeggeri avverranno 
attraverso banchine dedicate.

Il Terminal, in posizione 
baricentrica rispetto alle 
suddette aree di sosta dedicate, 
diventerà cosi un hub di snodo 
per i diversi sistemi di mobilità 
sostenibile, tra i quali le linee 
tramviarie.

Il progetto del nuovo terminal si 
basa su una innovativa 
tipologia architettonica
cosiddetta contrapposta che 
separa e pone frontalmente le 
partenze e gli arrivi, rendendo i 
relativi flussi indipendenti.

Le differenti funzioni risultano 
quindi contenute in due edifici 
distinti posizionati l’uno di 
fronte a l’altro connessi al piano 
primo da un edificio a ponte.

IL NUOVO TERMINAL
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IL NUOVO TERMINAL
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LE OPERE DI RIASSETTO E MESSA IN SICUREZZA IDRAULICA
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IL SOTTOPASSO VIARIO DI VIA DELL’OSMANNORO
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LE OPERE COMPENSATIVE
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AEROPORTO
AMERIGO VESPUCCI
LE ALTERNATIVE STUDIATE

Intervento a cura di: Arch. Francesca Baldessari
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03 - ALTERNATIVE DI PROGETTO 

Per il nuovo Terminal, la 
soluzione di progetto è stata 
ritenuta la migliore sulla base di 
un confronto con altre ipotesi 
alternative, tra le quali la 
ristrutturazione e 
l’ampliamento degli edifici 
esistenti con parziale 
ricostruzione di talune sezioni 
edilizie, oppure la 

ristrutturazione e 
l’ampliamento volumetrico in 
continuità con l’esistente. 

L’alternativa migliore è 
risultata quella di realizzazione 
di un nuovo Terminal in 
posizione distaccata rispetto a 
quello esistente in quanto:
• non necessita di interventi 

di demolizione e 
ricostruzione;

• garantisce la continuità di 
esercizio all’aeroporto per 
tutto il periodo di cantiere;

• garantisce flessibilità e 
modularità, con possibilità di 
successivi ampliamenti 
coerenti con la progressiva 
crescita del traffico;

• non incide negativamente 
sull’attuale linea tramviaria
e consente l’integrazione 
con la futura linea
Aeroporto-Sesto Fiorentino;

• garantisce una più razionale 
accessibilità viaria allo scalo
aeroportuale.      
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OVEST:
Buona localizzazione rispetto a nuova pista, ma 
mancanza di un sistema infrastrutturale a supporto, col 
quale integrarsi. Inoltre vi sono forti interferenze con 
l’operatività aeroportuale

EST:
posizione favorevole sia rispetto alla nuova pista, sia 
rispetto all’attuale tracciato della pista. 
L’aerostazione diventa un punto di scambio multimodale 
del sistema della mobilità.
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Ipotesi Sovrapposizione 
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NUOVO TERMINAL PASSEGGERI:
ANALISI E SCELTA DELLA MIGLIORE ALTERNATIVA

Ipotesi Affiancamento Ipotesi Separazione 

FATTORI POSITIVI FATTORI NEGATIVI

Separazione dei flussi di 
partenze e arrivi

Tramvia separata dai 
flussi principali

Minore consumo di 
suolo

Maggiori spese per la 
realizzazione delle 
infrastrutture carrabili

Difficile gestione dei 
flussi di manutenzione

Spazi minimi per il 
passeggero

FATTORI POSITIVI FATTORI NEGATIVI

Maggior spazio a 
passeggero

Maggiore consumo di 
suolo

Interferenze tra flussi 
carrabili e pedonali per 
arrivi e partenze

Non conforme al futuro 
progetto della pista

Intersezione tra tramvia e 
percorsi

Allungamento dell’area
Apron

FATTORI POSITIVI FATTORI NEGATIVI

Flussi carrabili separati Maggiore Consumo di 
suolo

Inclusione della tramvia Interferenze tra trasporto 
pubblico e privato

Area coperta di drop 
off/pick up

Minore area stradale

Maggiore spazio per 
passeggero

Flussi manutenzione 
separati tra arrivi e 
partenze
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Alternative emerse da 
studi pregressi

Alternative sottoposte ad 
Analisi Multi – criteria

Alternativa sottoposta ad 
Analisi Costi – Benefici

15 Alternative riconducibili a         
3 famiglie:
1. Prolungamento pista: 2 

alternative, oltre a possibili 
Interventi minimi sulla   
pista esistente

2. Piste oblique: 2 alternative
3. Piste parallele: 10 alternative

1. Prolungamento pista 05-23

2. Pista obliqua 09-27
3A. Pista parallela 12-30

3B. Pista parallela 11-29

3B. Pista parallela 11-29 
(declinata convergente)
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NUOVA PISTA DI VOLO: ALTERNATIVE PROGETTUALI 
SOTTOPOSTE AD ANALISI MULTI-CRITERIA

26Le quattro alternative principali

- Opzione 0
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27Le quattro alternative principali

1

05-23
PROLUNGAMENTO DELLA PISTA 
ESISTENTE, TOTALE 1.800 METRI

2

09-27
PISTA OBLIQUA 2.000 
METRI

3A

12-30
PISTA PARALLELA 2.400 METRI
MASTERPLAN 2014-2029

3B

11-29
PISTA DECLINATA 
CONVERGENTE 2.200 METRI

NUOVA PISTA DI VOLO: ALTERNATIVE PROGETTUALI 
SOTTOPOSTE AD ANALISI MULTI-CRITERIA
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AEROPORTO
AMERIGO VESPUCCI
L’ANALISI MULTI-CRITERIA APPLICATA ALLE 
IPOTESI ALTERNATIVE

Intervento a cura di: Ing. Stefano Milanese
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04 – ANALISI MULTI-CRITERIA

Le 4 alternative sono state 
oggetto di analisi multi-
criteria, con applicazione di      
4 criteri divisi in 19 sotto-
criteri, tutti valutati 
quantitativamente attraverso 
fattori ponderali coerenti con 
gli indirizzi della revisione 
progettuale e con raffronti con 
altre realtà aeroportuali (analisi 
di materialità, con verifica degli 
aspetti economici, sociali e 
ambientali rilevanti), attraverso 
i quali è stata definita la 
gerarchia di priorità, affinata 
anche nel rispetto delle 
specificità del contesto 
territoriale di Firenze:
1) impatto ambientale e 
paesaggistico: peso 38 su 100; 
2) impatto sul contesto 
territoriale: peso 28 su 100; 
3) impatto tecnico-
economico: peso 23 su 100; 
4) relazione del terminal con 
contesto interno ed esterno 
aeroportuale: peso 11 su 100. 
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NUOVA PISTA DI VOLO:
APPLICAZIONE DELL’ANALISI MULTI-CRITERIA

Criterio (C) Sotto-Criterio (SC) Peso SC Peso C

1. Impatto sul contesto 
territoriale

Sorvolo del territorio e interferenze con scelte di pianificazione territoriale 6,3%

28%
Interferenze di cantiere con aree urbanizzate 3,6%

Interferenze fisiche delle opere 6,3%

Interferenze con aree sottoposte a vincoli paesaggistici 6,3%

Nodo multimodale logistico 5,1%

2. Impatto ambientale e 
paesaggistico

Emissioni inquinanti 6,5%

38%

Inquinamento acustico 6,8%

Spostamento di terreno 3,8%

Consumo di suolo 6,3%

Impatto sui rischi idro-geologici 5,3%

Tutela biodiversità e habitat naturali 5,3%

Opportunità legate all’energia rinnovabile 4,5%

3. Impatto tecnico ed 
economico

Costi di costruzione 4,3%

23%
Costi di manutenzione 4,3%

Continuità operativa durante le fasi di cantiere 5,6%

Efficienza e potenzialità operativa 6,1%

Vincoli su incremento potenzialità pista 3,1%

4. Relazione tra 
terminal e contesto 
interno ed esterno

Relazione Terminal e contesto esterno 4,9%

11%
Relazione Terminal /  Air Side 5,6%
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La migliore alternativa, 
selezionata quale soluzione di 
progetto, è risultata la 3B, 
ossia la pista avente 
lunghezza di 2.200 metri e 
orientamento 11-29. 
Detta soluzione è risultata 
vincente soprattutto in 
considerazione dei seguenti 
punti di forza:

• sorvolo di infrastrutture 
viarie ed aree rurali, 
artigianali ed industriali (in 
luogo di quelle residenziali);

• rispetto alla precedente 12-
30, anticipazione del punto 
decollo degli aerei e 
allontanamento del punto di 
atterraggio, tali da 
determinare il sorvolo del 
territorio a quote maggiori. 
L’abitato di Capalle non 
sarà sorvolato in decollo; 
nessun impianto 
industriale a rischio di 
incidente rilevante sarà 
direttamente sorvolato;

• massimo contenimento 
dell’impatto acustico e 
riduzione del 99,8% della 
popolazione esposta a 
rumore aeroportuale 
superiore a 60 decibel;

• rapido collegamento con i 
piazzali di volo, con 
correlato minor percorso e 
tempo di rullaggio e 
conseguente contenimento 
delle emissioni;  

• garanzia di maggiore 
efficienza ed affidabilità 
dell’esercizio aereo, con 
minori disservizi arrecati 
agli utenti;

• rafforzamento del ruolo 
dell’aeroporto quale nodo 
multimodale dei trasporti;

• efficacia delle opere di 
modifica del reticolo 
idrografico interferito, con 
correlata opportunità di 
attuazione di importanti 
interventi di tutela 
idrogeologica del territorio 
oggetto di trasformazione;

• opportunità di attuazione di 
opere e impianti per 
l’autosufficienza energetica 
(carbon neutrality);

• garanzia di continuità del 
servizio di trasporto 
pubblico anche in fase di 
esecuzione dei lavori.

La migliore soluzione (pista    
11-29) non è risultata, invece, 
particolarmente favorevole 
(soprattutto in confronto alla 
soluzione di allungamento della 
pista esistente) per i seguenti 
aspetti:

• espansione del sedime, con 
associata occupazione di 
territorio, anche per la 
cantierizzazione delle opere 
(seppur con limitate 
interferenze con la viabilità 
urbana);

• durata dei lavori e dei 
cantieri;

• interferenza diretta col 
lago di Peretola e con

habitat di interesse 
comunitario afferenti al Sito 
Natura 2000 (seppur oggetto 
di compensazione);

• interferenza diretta con 
aree soggette a tutela 
paesaggistica (seppur 
oggetto di compensazione);  

• costi di realizzazione delle 
opere;

• assenza di flessibilità 
rispetto ad eventuali 
valutazioni di incremento 
della potenzialità della 
pista di volo (non risulta 
perseguibile alcun 
allungamento della pista).

La soluzione di progetto è 
stata, infine, oggetto di Analisi 
Costi-Benefici, predisposta 
applicando metodologie 
consolidate a livello europeo.
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NUOVA PISTA DI VOLO:
ALTERNATIVA SCELTA
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I risultati dell’analisi multi-
criteria sono stati 
sottoposti ad analisi di 
sensitività per verificarne 
la robustezza a fronte di 
variazioni nelle valutazioni 
assegnate a specifici sotto-
criteri. In particolare, sono 
stati considerati i sotto-
criteri la cui valutazione 
presuppone un maggior 
grado di soggettività:
• sorvolo del territorio e 

interferenze con scelte 
di pianificazione 
territoriale

• emissioni inquinanti
• impatto sui rischi 

idrogeologici
• tutela biodiversità e 

habitat naturali
• opportunità legate 

all’energia rinnovabile

Anche assegnando a tali 
sotto-criteri valutazioni 
peggiorative, l’alternativa 
progettuale 3B è risultata 
comunque vincente, con 
un punteggio pari al 68%, 
superando la 1 e la 3A (65% 
e 68% rispettivamente).
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33%
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17%
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Alternativa 1 Alternativa 2 Alternativa 3A Alternativa 3B

Relazione del terminal con contesto interno ed esterno

Impatto tecnico ed economico

Impatto ambientale e paesaggistico

Impatto sul contesto territoriale

ALTERNATIVA SCELTA E ANALISI DI SENSITIVITÀ
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