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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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Storico Previsione

Evoluzione dei passeggeri nei tre scenari di riferimento 
Passeggeri espressi in milioni
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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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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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LA CONFIGURAZIONE DELL’AEROPORTO AL 2035
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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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TIPOLOGIA DI RICADUTE PER LA PROVINCIA DI PRATO

7

03 – LE RICADUTE SULLA PROVINCIA DI PRATO DIBATTITO PUBBLICO | Aeroporto di Firenze Amerigo Vespucci | I presupposti dell’intervento e i contenuti della proposta di nuovo Masterplan 2035

La Provincia di Prato si compone dei seguenti Comuni:

• Prato

• Cantagallo

• Carmignano

• Poggio a Caiano

• Montemurlo

• Vaiano

• Vernio

NESSUNO dei Comuni della Provincia di Prato è interessato dalle opere previste dalla 
proposta di Piano di Sviluppo Aeroportuale dello scalo fiorentino.

Le opere di Masterplan interessano esclusivamente i Comuni di Firenze, Sesto Fiorentino 
e Signa (quest’ultimo oggetto di solo intervento di compensazione paesaggistica e 
ambientale).

NESSUNO dei Comuni della Provincia di Prato è interessato da aree di cantiere, aree 
tecniche di lavorazione e percorsi/viabilità di cantiere. Al più, a seconda della 
provenienza, parte dei mezzi d’opera (con particolare riferimento agli approvvigionamenti e 
forniture) potrà percorrere il tratto di autostrada A11 che attraversa il Comune di Prato (9 
km).

Ne consegue:
• assenza di effetti diretti sul territorio provinciale

• sussistenza di effetti indiretti sul territorio provinciale 



EFFETTI INDIRETTI
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Effetti indiretti

Effetti                      
socio-economici

Effetti ambientali

Rumore da sorvolo 
aerei
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Emissioni in atmosfera

Nuovi posti di lavoro 
per attività 

aeroportuali
Indotto su attività 

commerciali e culturali 

Indotto su attività 
produttive e artigianali 

EFFETTI SOCIO-ECONOMICI

• la documentazione progettuale comprende l’Analisi Costi-Benefici, dalla quale emerge un complessivo beneficio per il territorio e la 
collettività legato all’attuazione delle previsioni di Masterplan

• nel corso della terza seduta pubblica di dibattito, Confindustria ha evidenziato che: 
• in Toscana esiste 1 impresa manifatturiera ogni 83 abitanti (a fronte di un dato medio nazionale di 1 ogni 125 abitanti)
• la Toscana ha una spiccata apertura sui mercati internazionali (il valore dell’export è circa il 10% del totale nazionale)
• le ricadute economiche positive legate all’intervento potrebbero ricadere sia sulle imprese piccole e piccolissime, sia sui distretti 

industriali e manufatturieri specializzati (tra i quali moda, calzature e tessile)

• l’attuazione delle previsioni di Masterplan genererà, nel periodo, circa 7.000 nuovi posti di lavoro (diretti, indiretti e indotti)

• tutti gli operatori economici e le rappresentanze sindacali che hanno partecipato al dibattito pubblico condividono nel considerare 
favorevolmente i benefici socio-economici generati dal Masterplan.  
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IL RUMORE AEROPORTUALE
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04 – IL RUMORE AEROPORTUALE

Rumore 
aeroportuale

Attività di volo

Numero di movimenti

Tipologia di aerei

Traiettorie di volo

Nello scenario di massimo sviluppo (anno 2035), si prevedono 

48.500 movimenti (gli stessi del precedente Masterplan 2029)

Aerei di nuova generazione: Airbus320Neo, Boeing 737-800Max, 

Embraer 190-5Eco2, più capienti e meno rumorosi

Gli atterraggi avvengono necessariamente lungo l’asse della pista, 

ma la potenza dei motori è ridotta al 30% circa.

I decolli avvengono a piena potenza dei motori e possono 

prevedere virate.

Quote di volo Il sorvolo delle aree residenziali avviene alle massime 

quote tecnicamente possibili 
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LE TRAIETTORIE DI VOLO
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ATTERRAGGIO

DECOLLO

SESTO 
FIORENTINO

PRATO

CALENZANOQ
U

A
RRATA

CAMPI BISENZIO
SIGNA

POGGIO               

A CAIANO

CARMIGNANO

DECOLLO

Aree Industriali e Produttive

CASE 
PASSERINI
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I COMUNI NON INTERESSATI DAI SORVOLI
Distanze (in proiezione) tra la traiettoria di decollo e i centri degli abitati circostanti:
• Sesto Fiorentino = 2,3 km

• Calenzano = 2,5 km (da confine comunale: 1,0 km)

• Campi Bisenzio = 1,9 km 

• Poggio a Caiano = 5,6 km (da confine comunale: 5,0 km)

• Carmignano = 6,5 km (da confine comunale: 3,9 km)

Altri Comuni non interessati dai sorvoli:

• Cantagallo

• Montemurlo

• Vaiano

• Vernio

Il centro di Prato disterà 4,8 km dalle traiettorie di sorvolo
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LA TRAIETTORIA DI ATTERRAGGIO
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790 m

320 m
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665 m

630 m

La traiettoria di 
atterraggio interessa la                      

sola estremità settentrionale 
dell’abitato di Capezzana.

La traiettoria dista circa 160 
metri dall’autostrada A11 

che, nel tratto, non è dotata 
di barriere fonoassorbenti e 

a circa 120 metri dalla 
circonvallazione di Via 
Manzoni-Via Paronese.

L’altezza di 660 metri 
corrisponde a 6 volte quella 

della cupola del Brunelleschi.

La quota di sorvolo in 
atterraggio degli aerei 

corrisponde, raffrontata allo 
stato attuale dell’aeroporto, 
a quella presente tra Lastra 

a Signa e Ginestra Fiorentina.

FASE DI ATTERRAGGIO – AREA CAPEZZANA
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FASE DI ATTERRAGGIO – AREA CAFAGGIO-FONTANELLE
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490 m

La traiettoria di 
atterraggio interessa la                      

sola estremità settentrionale 
dell’abitato di Cafaggio-

Fontanelle.

La traiettoria dista 
mediamente meno di 50 

metri dall’autostrada A11 
che, nel tratto, non è dotata 

di barriere fonoassorbenti.

L’altezza di 490 metri 
corrisponde a 4 volte quella 

della cupola del Brunelleschi.

La quota di sorvolo in 
atterraggio degli aerei 

corrisponde, raffrontata allo 
stato attuale dell’aeroporto, 
a quella presente poco a sud 

di Lastra a Signa.
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LA TRAIETTORIA DI ATTERRAGGIO
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2.100 m

880 m



FASE DI DECOLLO – AREA CAFAGGIO-FONTANELLE
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1.150 mLa traiettoria di decollo 
interessa la sola estremità 

settentrionale dell’abitato di 
Cafaggio-Fontanelle.

La traiettoria dista da 30 a 90 
metri dall’autostrada A11 

che, nel tratto, non è dotata 
di barriere fonoassorbenti.

L’altezza di 1.150 metri 
corrisponde a 3 volte quella 

dell’Empire State Building.

La quota di sorvolo in decollo 
degli aerei corrisponde, 

raffrontata allo stato attuale 
dell’aeroporto, a quella 

presente oltre Campi 
Bisenzio, San Giorgio a 

Colonica, Le Miccine, Colli 
Alti.
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Revisione progettuale Masterplan

Precedente Masterplan 2014-2029

Aree Industriali e Produttive

LE TRAIETTORIE DI VOLO
Il precedente Masterplan prevedeva il sorvolo in decollo degli abitati di Capalle e di Santa Maria a Colonica

Nella revisione progettuale di Masterplan, il primo abitato sorvolato è Cafaggio-Fontanelle. La quota di sorvolo è pari a 1.050 m 
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VALUTAZIONE PREVISIONALE DEL RUMORE 
AEROPORTUALE

La valutazione previsionale 
dell’impatto acustico si 
basa sull’applicazione di 
specifici software di 
modellistica numerica. 

Nell’ambito della revisione 
progettuale del Piano di 
Sviluppo Aeroportuale si è 
utilizzato il software AEDT
(Aviation Environmental 
Design Tool) predisposto 
dalla Federal Aviation 
Administration (FAA).

Il software utilizza quali dati 
di input:
• geometria della pista di 

volo
• traiettorie di 

atterraggio e di decollo
• modelli di aerei in uso
• ricostruzione 

giornaliera 
dell’esercizio aereo (tre 
settimane di massimo 

traffico annuale).
Il software restituisce:
• dati puntuali di 

rumorosità
• curve di isolivello

acustico (isofoniche).

La sovrapposizione delle 
curve isofoniche col 
contesto territoriale 
consente di valutare 
puntualmente i previsti 
livelli di impatto acustico.     
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RUMORE AEROPORTUALE MASTERPLAN 2035 - LVA

LVA 60 decibel

LVA 65 decibel
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L’intero territorio della Provincia di Prato sarà esterno 
all’intorno aeroportuale e non sarà, quindi, esposto a 
rumorosità aeroportuale LVA superiore a 60 decibel.
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RUMORE AEROPORTUALE ATTUALE - LVA
Le più recenti modellazioni 

acustiche riferite 

all’aeroporto attuale e 

all’anno 2019 (pre-Covid) 

evidenziano che la 

popolazione residente del 

Comune di Firenze esposta a 

rumore aeroportuale (LVA) 

superiore a 60 decibel è pari 

a circa 7.000 abitanti.

I quartieri cittadini interessati 

sono: Peretola, Brozzi, 

Quaracchi e Le Piagge.
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RUMORE AEROPORTUALE MASTERPLAN 2035 – LEQ

LVA 60 decibel

Leq diuron 60 decibel
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RUMORE AEROPORTUALE MASTERPLAN 2035 – LEQ
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Leq diurno 52 decibel

Il Leq diurno previsto 
presso Capezzana risulta 

inferiore a 52,5 decibel.

I limiti vigenti definiti dal 
Piano Comunale di 

Classificazione Acustica 
sono i seguenti:

• Classe IV: 65 decibel

• Classe III: 60 decibel

Non si registrano 
superamenti e il limite di 

legge è ampiamente 
rispettato.
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RUMORE AEROPORTUALE MASTERPLAN 2035 – LEQ
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Leq diurno 40 decibel

Il Leq notturno previsto 
presso Capezzana risulta 

inferiore a 41 decibel.

I limiti vigenti definiti dal 
Piano Comunale di 

Classificazione Acustica 
sono i seguenti:

• Classe IV: 55 decibel

• Classe III: 50 decibel

Non si registrano 
superamenti e il limite di 

legge è ampiamente 
rispettato.

Leq diurno 41 decibel
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RUMORE AEROPORTUALE MASTERPLAN 2035 – LEQ

Leq diurno 55 decibel
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Il Leq diurno previsto 
presso Cafaggio-Fontanelle 

risulta inferiore a 55,2 
decibel.

I limiti vigenti definiti dal 
Piano Comunale di 

Classificazione Acustica 
sono i seguenti:

• Classe IV: 65 decibel

Non si registrano 
superamenti e il limite di 

legge è ampiamente 
rispettato.

04 – IL RUMORE AEROPORTUALE
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RUMORE AEROPORTUALE MASTERPLAN 2035 – LEQ

Leq diurno 43 decibel
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Il Leq diurno previsto 
presso Cafaggio-Fontanelle 

risulta inferiore a 43,5 
decibel.

I limiti vigenti definiti dal 
Piano Comunale di 

Classificazione Acustica 
sono i seguenti:

• Classe IV: 55 decibel

Non si registrano 
superamenti e il limite di 

legge è ampiamente 
rispettato. Leq diuron 44 decibel

04 – IL RUMORE AEROPORTUALE



Un recente studio pubblicato 
meno di un mese fa 
dall’Università di Bergamo
conferma i dati dell’Agenzia 
Ambientale Europea, in base ai 
quali solo il 3,2% del totale 
delle emissioni di gas a 
effetto serra generate a 
livello europeo è prodotto dal 
trasporto aereo.

Di detto contributo emissivo, le 
emissioni direttamente 
imputabili al gestore 
aeroportuale e agli altri 
operatori aeroportuali di terra 
non superano il 5%.

Le emissioni più significative 
sono associate ai movimenti 
degli aerei e ai flussi veicolari 
di ingresso/uscita in 
aeroporto.

Le fasi di emissione legate agli 
aerei si dividono in:

• ciclo di atterraggio e di 
decollo (cosiddetto LTO –
Landing and Take Off), al di 
sotto dei 3.000 piedi

• ciclo di crociera (cosiddetto 
CCD – Climb, Cruise and 

Descent).
Con riferimento all’anno 2019, 
lo scalo di Firenze è risultato 
al 16° posto per emissioni di 
CO2 ascrivibili agli aerei (ciclo 
LTO + ciclo CCD).
Meno del 20% delle emissioni 
è associato al solo ciclo LTO, 
ossia alle emissioni diffuse al 
di sotto della quota di 3.000 
piedi.

Il dato è comunque rilevante 
perché posiziona lo scalo al 5°
posto rispetto ai 16 aeroporti 
considerati. Il motivo va 
ricercato in:
• elevati tempi di rullaggio
• brevità dei percorsi origine-

destinazione.

Allo stato attuale occorrono 
(tempi rilevati da ENAV) in 
media ben: 
• 3 minuti e 19 secondi per 

coprire il percorso dalla 
taxiway al punto di avvio del 
decollo  

• 2 minuti e 22 secondi per 
coprire il percorso dal punto 
di fine atterraggio all’ingresso 
al piazzale di sosta/manovra.

La nuova configurazione 
infrastrutturale prevista dal 
Masterplan dimezza detti 
tempi di rullaggio e, 
conseguentemente, le relative 
emissioni di terra afferenti al 
ciclo LTO.

Si prevede, inoltre, l’utilizzo di 
aerei di nuova generazione in 
grado di:
• trasportare più passeggeri 
• abbattere del 15%-25% le 

emissioni.

L’incremento dei movimenti 
aerei di Masterplan rispetto 
all’anno 2019 risulta inferiore al 
35% (48.500 al 2035 a fronte dei 
36.100 del 2019).
Il numero di passeggeri al 2035 
sarà confrontabile con quello 
già raggiunto dall’aeroporto di 
Pisa nel 2019.
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L’INQUINAMENTO ATMOSFERICO
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DATI DI BASE
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MODELLAZIONE NUMERICA QUANTITATIVA
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Le modellazioni numeriche effettuate a supporto della revisione progettuale evidenziano valori di 
concentrazione di inquinanti nelle aree circostanti all’aeroporto sempre al di sotto dei vigenti limiti di legge, 
in rapporto di circa uno o due ordini di grandezza (ossia circa 10-100 volte inferiori al limite).
In corrispondenza di Prato, le concentrazioni di inquinanti risultano assolutamente trascurabili e 
impercettibili in quanto di tre-quattro ordini di grandezza (circa mille-diecimila volte) inferiori ai pertinenti 
limiti di legge.

05 – L’INQUINAMENTO ATMOSFERICO



Le aree del Parco agricolo della Piana (in colore bianco) e le aree di espansione del sedime aeroportuale (in rosso)
29

06 – LA CO-ESISTENZA COL PARCO AGRICOLO DELLA PIANA

LA CO-ESISTENZA COL PARCO AGRICOLO DELLA PIANA

Ampliamento del sedime aeroportuale
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I numeri attuali del Parco 
agricolo della piana:

• estensione complessiva: 
8.560 ettari (corrispondenti 
a circa 12.550 campi da 
calcio), di cui:
di cui:
• 743 ettari di aree 

complementari (circa 
1.090 campi da calcio)

• 532 ettari di aree 
funzionali (circa 780 
campi da calcio)

• 7.285 ettari di vero e 
proprio parco (circa 
10.675 campi da calcio)

Rispetto allo stato attuale: 
• incremento di estensione 

del futuro sedime: 96 ettari 
(140 campi da calcio), di cui:
• 19 ettari interessano 

aree complementari al 
parco (27 campi da 
calcio)

• 77 ettari interessano 
aree di parco (113 campi 
da calcio).

Ne consegue che l’ampliamento 
del sedime comporterà:
• interessamento 

complessivo dell’1,1% delle 
aree del Parco agricolo 
della piana.

Ulteriori 71 ettari sono 
interessati dalle opere 
connesse alla nuova pista, 
finalizzate ad usi (ad esempio la 
tutela idrogeologica del 
territorio) non in contrasto 
con la Disciplina del Parco 
agricolo.

Rispetto ai 96 ettari di totale 
occupazione del Parco agricolo 
della piana da parte del sedime 
aeroportuale, la revisione 
progettuale contempla la 
contestuale e pre-ordinata (in 
termini temporali) realizzazione 
di opere di compensazione 
paesaggistica e ambientale
che interesseranno 
un’estensione complessiva di 
circa 100 ettari, in 
corrispondenza di aree 
interne al Parco agricolo.

Sono inoltre previsti interventi 
di:
• trasmigrazione e protezione 

degli anfibi e rettili, sia prima 
di avviare i cantieri, sia per 
tutta la durata dei lavori;

• prelievo e nuova collocazione 
delle siepi rurali e campestri 
attualmente presenti entro le 
aree di trasformazione

Si ritiene, quindi, che le 
previsioni di trasformazione 
dello scalo aeroportuale non 
impediscano l’attuazione delle 
previsioni del Parco agricolo 
della Piana. 
Al contrario, l’attuazione del 
Piano di Sviluppo 
Aeroportuale rappresenta 
una concreta occasione per 
vedere finalmente l’avvio di 
vere azioni di valorizzazione 
naturalistica pienamente 
coerenti con gli indirizzi recati 
dalla Disciplina del Parco.

Ciò risulta confermato, tra 
l’altro, dal fatto che il perimetro 
del nuovo sedime 

aeroportuale risulta, 
relativamente alla sua porzione 
interna alla piana di Sesto 
Fiorentino, completamente 
interno all’ambito di 
salvaguardia che il Consiglio 
Regionale aveva individuato e 
valutato, all’atto della formale 
approvazione dell’Integrazione 
del Piano di Indirizzo 
Territoriale regionale, tale da 
garantire la piena coerenza e 
co-esistenza col progetto 
territoriale del Parco agricolo 
della Piana.
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