
Anno 28 - Numero 2

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

Aprile - Giugno 2024

www.associazione-aeroporto-firenze.it - assogiannotti@gmail.com

Con l’entrata in vigore del nuovo operativo (31/3-26/10) è ripresa a pieno l’attività di linea 2024 del “Vespucci”,  
con 39 destinazioni gestite da 19 vettori (41 destinazioni e 20 vettori nello stesso periodo del 2023). 

Ma in attesa di poter attuare anche qui un masterplan (per realizzare le opere necessarie come avviene in qualunque 
altro aeroporto del mondo), voli, vettori, cittadini (sorvolati e dirottati) ed operatori (stravolti nel proprio lavoro) 
restano per ora costretti a convivere col solito quadro di criticità connesse alla pista attuale, condannati a subire 

ancora le conseguenze di impatti e disfunzioni operative del tutto inutili volute da chi ha finora fermato o frenato la 
naturale soluzione della nuova pista. 
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Aspettando  
la valutazione ambientale 

 
Al momento di chiudere questo numero (fine 
aprile) prosegue l’attesa per l’avvio presso il 
Ministero dell’Ambiente e della Sicurezza 
Energetica (MASE) della procedura approvati-
va del masterplan al 2035, nella forma inedi-
ta adottata per l’aeroporto di Firenze (proce-
dura VIA-VAS mai applicata ad altro piano 
aeroportuale italiano). Avvio che avverrà 
quando sarà pronta l’infinita documentazione 
di nuovo richiesta in seguito alla ripartenza 
con un nuovo masterplan, alla complessa 
procedura imboccata ed alla risultanza della 
fase preliminare di VAS conclusa alla fine 
dello scorso anno.  
Si attende quindi questa riattivazione, formal-
mente su richiesta di ENAC al MASE, con la 
pubblicazione delle relative documentazioni, 
perché possa ripartire e riconcludersi il perio-
do di osservazioni e controdeduzioni, integra-
zioni, valutazioni, pareri, prescrizioni e appro-
vazioni dei tanti soggetti locali e nazionali ri-
chiamati a esprimersi e riarrivare alla casella 
finale del decreto conclusivo dei due Ministeri 
dell’Ambiente e dei Beni Culturali. Sperando 
di non rivedere il “fuoco amico” toscano con-
tro e dentro la procedura e di veder un po’ di 
“entusiasmo” governativo/ministeriale, ester-
nato nello sbloccare e far procedere altre ope-
re infrastrutturali, dedicato anche al master-
plan e alla nuova pista del “Vespucci”. 
 

Sottocommissione VAS:  
parere surreale 

 
Propedeutica all’avvio della VIA-VAS, come ac-
cennato sopra, si è conclusa lo scorso dicembre 
la fase preliminare di VAS, avviata nella fase 
consultiva nel settembre 2023 con la pubblica-
zione di 70 documenti sui quali hanno inviato 
pareri 13 tra enti e istituzioni (individuati come 
“Soggetti Competenti in materia Ambientale”). 
Fase finalizzata a raccogliere suggerimenti per 
la predisposizione della documentazione per la 
successiva VIA-VAS. Il parere su questa fase 
preliminare emanato dalla sottocommissione 
VAS del Ministero dell’Ambiente e della Sicu-
rezza Energetica il 29/12/2023 (pubblicato a fi-

ne gennaio 2024), ha proposto quindi 32 “rac-
comandazioni e condizioni ambientali” ineren-
ti sette tematiche elencate in 18 pagine, molte 
riguardanti adempimenti formali o già previsti, 
alcune più cervellotiche e discutibili, in buona 
parte originate da osservazioni e richieste con-
tenute nei pareri arrivati da enti toscani (in parti-
colare ARPAT e NURV). 
Un parere che però, al di là delle 32 racco-
mandazioni suggerite alle quali sarà data ri-
sposta nelle documentazione della VIA-VAS, 
è risultato alquanto surreale per i toni con cui 
è stato diffuso (e strumentalizzato dai soliti 
soggetti “contro”), per richieste che riguarda-
no  aspetti che erano stati tutti affrontati e ri-
solti fin nei minimi particolari nell’infinita do-
cumentazione del precedente masterplan e 
per una serie di considerazioni annesse che 
sono lo specchio della situazione cui è stata 
riportata la questione decidendo di ripartire 
da zero. Da una parte ridando inevitabilmen-
te il via a discussioni e polemiche sui “massi-
mi sistemi”, fuori luogo, fuori tempo e fuori 
tema nel 2024 e nella fase di valutazione che 
si dovrebbe svolgere sul nuovo masterplan: 
disquisizioni sul grado di interesse pubblico 

dei progetti per il “Vespucci”, ridiscussioni 
sulle logiche di sistema aeroportuale, riesu-
mazioni di inesistenti alternative negli scali di 
Pisa e Bologna e in soluzioni ferroviarie, riva-
lutazioni delle “opzioni zero” (non far nulla 
per lo scalo dell’area fiorentina), rimessa in 
discussione anche dell’ultimo Dibattito Pub-
blico dello scorso anno, ecc. 
Dall’altra parte chiamando in causa nelle va-
lutazioni nuovi soggetti (come la suddetta sot-
tocommissione VAS) che, anche comprensibil-
mente, conoscono poco o nulla della questio-
ne, come se fosse iniziata adesso, e con le 
proprie considerazioni (come quelle in ogget-
to) attestano la propria disinformazione per 
tutto ciò che è stato fatto finora (anche solo 
negli ultimi dieci anni per il precedente ma-
sterplan), come d’altra parte essi stessi ammet-
tono dichiarando di non essere tenuti a cono-
scere, e quindi richiedendo di rifare tutto dac-
capo (studi e valutazioni). 
Da tutto questo sono scaturiti i tempi inevita-
bilmente lunghi per reimpostare le documen-
tazioni, che vanno in direzione esattamente 
opposta all’urgenza di risolvere le criticità del-
lo scalo fiorentino. 
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Volotea per Praga e British Airways per Londra Stansted sono gli altri due collegamenti riattivati dal “Vespucci” nel 2024. Il volo con la 
capitale ceca è la tredicesima destinazione di Volotea dalla base di Firenze ed è operato con Airbus A319 (a sinistra). La rotta dallo scalo 
londinese di Stansted è gestita da BA Cityflyer con Embraer 190 (a destra) in aggiunta ai collegamenti con il London City Airport della stessa 
BA Cityflyer, con Heathrow gestiti in proprio da British Airways con A320neo e con Londra Gatwick effettuati con A319 da Vueling, 
appartenente allo stesso gruppo (IAG) del maggiore vettore inglese. 

Eurowings è attualmente l’unica nuova compagnia prevista al “Vespucci” nel 2024, tornata 
sullo scalo fiorentino con la riproposta del volo da Dusseldorf, attivo dal 30 aprile ed operato 
con Airbus A319 (nella foto). Il vettore tedesco aveva già operato a Firenze in passato con 
turboelica Dash 8-Q400 gestiti da LWG. 
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Tra le argomentazioni del tutto fuori luogo usate contro l’aeropor-
to di Firenze sta tornando in auge negli ultimi periodi la falsa tesi (e re-
lativo falso allarmismo) di un legame tra lo sviluppo di passeggeri pre-
visto per il “Vespucci” nel masterplan in attesa di attuazione ed il fe-
nomeno dell’over turism che interessa Firenze. 

Finora tale connessione era propria degli approcci ideologici alla 
questione, ossia di chi di fronte ai progetti per lo scalo dell’area fioren-
tina (in particolare la nuova pista), non sapendo più a cosa attaccarsi 
per andar contro, finiva per appellarsi a disquisizioni sull’idea di città, 
connessa al fenomeno dell’eccessiva pressione turistica, non com-
prendendo (facendo finta di non comprendere) la realtà e le proble-
matiche dello scalo con la pista attuale e le reali ragioni della nuova 
pista, che naturalmente nulla hanno a che vedere con l’incentivare 
masse di turisti “mordi e fuggi” su Fi-
renze. 

Oggi purtroppo, nel clima elet-
torale che stiamo vivendo e proprio 
per esso, sentiamo evocare simili fal-
si allarmismi anche tra chi, pur di-
chiarandosi favorevole alla nuova 
pista, cerca spunti per inventare 
qualche ulteriore paletto da porre 
allo scalo dell’area fiorentina, tipo 
bizzarri tetti al numero di passeggeri 
previsti. Il tutto per tentare di tener su 
inguardabili accordicchi politici con 
i soliti soggetti anti-aeroporto, inve-
ce di impegnarsi per spiegare loro 
gentilmente quanto sia infondata la 
loro contrarietà, compreso il riferi-
mento improprio all’over turism, per 
innumerevoli ragioni. 

ò I numeri del “Vespucci” an-
che con il massimo sviluppo previsto 
nel masterlan al 2035 (5,8 milioni ri-
spetto ai 3 attuali), sono sempre nu-
meri limitati: enormemente limitati se 
paragonati alle masse di arrivi a Fi-
renze da altri mezzi di trasporto, a 
cominciare dai treni (la sola stazione 
di S.M. Novella gestisce circa 60 milioni di passeggeri annui); limitati ri-
spetto alle reali potenzialità dello scalo che serve una delle aree a 
maggiore domanda di traffico aereo in Italia ma che è già frenato 
dalla limitatezza dei progetti previsti. È bene ricordare che il “Vespuc-
ci” riassestato con nuova pista e nuovo terminal resterà dimensional-
mente comunque uno scalo di piccole dimensioni, con una delle pi-
ste più corte in Italia (ulteriormente accorciata col nuovo master-
plan).  

ò I milioni di passeggeri che arrivano al “Vespucci” non vanno 
certo tutti nel centro di Firenze, ma si distribuiscono nell’area metropo-
litana ed oltre, soprattutto in considerazione della tipologia di passeg-
geri propria dello scalo, in prevalenza legati al mondo del lavoro e 
delle imprese, e quindi movimentati in una buona quota nei territori 
della provincia, del pratese, pistoiese, empolese, aretino, senese.  

ò La disponibilità di un “Vespucci” efficiente (dove si riesca a ar-
rivare e partire con regolarità), com’è stato evidenziato infinite volte 
in dibattiti, studi e progetti, serve a supportare proprio quel turismo 
che tutti indicano come da incentivare, legato a eventi, mostre, ini-
ziative culturali, congressi, fiere, ecc., che si ferma e porta risorse, non 

certo al turismo “mordi e fuggi”. Turismo di massa che invece, se pro-
prio si vuol collegare al trasporto aereo, si rivolge soprattutto al low 
cost estremo stile Ryanair, quindi, per l’area fiorentina, agli scali di Pisa 
e Bologna, entrambi importanti basi del vettore irlandese. E quindi, 
paradossalmente, chi si appella a preoccupazioni da over turism, do-
vrebbe ipotizzare limitazioni all’uso di tali scali ed ai flussi che da lì pro-
vengono, non certo al “Vespucci”. 

ò Preoccuparsi per futuri 5,8 milioni di passeggeri dello scalo del-
l’area fiorentina (2,8 in più di ora) perché la città “non li regge” appa-
re alquanto fuori luogo, quando scali di altre città simili o minori di Fi-
renze, anche con simili problemi di pressione turistica, o con scali cit-
tadini come e più di Firenze, fanno numeri ben maggiori e prevedono 
ulteriori grandi crescite senza che alcuno sollevi problematiche o pre-

occupazioni. L’esempio più classico 
è Venezia, città più delicata del 
mondo, che con il suo aeroporto (7 
km da piazza San Marco), peraltro a 
capacità intercontinentale ufficial-
mente riconosciuta e attiva, gesti-
sce 11,3 milioni di passeggeri con 
obiettivo a 20 milioni  (più i 3 milioni 
del secondo scalo dell’area vene-
ziana, a Treviso). Ma basta guardare 
anche più vicino: Pisa, città di 90.000 
abitanti, gestisce sul proprio territorio 
oltre 5 milioni di passeggeri con 
obiettivo a 7-8 milioni; o Bologna, 
388.000 abitanti, con oltre 10 milioni 
di passeggeri al “Marconi” ed obiet-
tivi ben più ambiziosi. 

ò Se si fa riferimento al vago e 
abusato termine di “city airport” per 
giustificare tetti al traffico, è da ricor-
dare che, per vicinanza agli abitati e 
ai centri città, sono city airport i citati 
scali di Pisa e Bologna (pur essendo 
a capacità intercontinentale), ma 
anche Napoli (12,3 milioni), Catania 
(10,7 milioni), Milano Linate (9,4 milio-
ni), tanto per citarne qualcuno. O, 

per andare in Europa, il “London City Airport” nel cuore della capitale 
inglese, con capacità fino a 6,5 milioni di passeggeri, con 5 milioni 
raggiunti nel 2019 ed obiettivo a 9 milioni (gestiti con un numero enor-
me di movimenti - 111.000 quelli autorizzati - data la limitatezza della 
pista che comporta l’uso di aerei a piccola-media capacità).  

ò Se infine si vuole ragionare di numeri in termini di pressioni sul ter-
ritorio, come spesso viene fatto, vale la pena raffrontare i 5,8 milioni di 
passeggeri previsti al “Vespucci” con i numeri generati da altri attrat-
tori della piana, su tutti i tanti centri commerciali, a cominciare da “I 
Gigli” di Campi Bisenzio che già ora attrae circa 20 milioni di visitatori 
all’anno, peraltro tutti movimentati in auto sul sistema viario metropo-
litano. 

Tutto questo per ribadire quanto sarebbe del tutto ingiustificato e 
inaccettabile,  sulla scia di soliti strabismi, doppiopesismi e tesi infon-
date e per interessi campanilistici o elettorali, qualunque altro ulteriore 
azzoppamento delle prospettive del “piccolo” scalo che ci ritrovia-
mo nell’area fiorentina, già autolimitato nelle dimensioni e nel traffico 
rispetto alle potenzialità ed all’effettiva domanda del bacino di riferi-
mento.

Lo sviluppo previsto per il “Vespucci” con la realizzazione della nuova pista non ha niente a che vedere con il 
fenomeno dell’over turism e la pressione del turismo di massa che interessa il centro di Firenze, ma anche 
questo tema viene distorto e strumentalizzato per cercare alibi contro i progetti e le prospettive dello scalo 

dell’area fiorentina o per tentare accordicchi politici elettorali. 

Turisti, passeggeri e falsi allarmismi
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Come da antica tradizione aeroportuale 
fiorentina, in mancanza per ora dei nuo-
vi progetti necessari e previsti nel ma-
sterplan, si deve ottimizzare quel che 
c’è. Nelle scorse settimane è stata la vol-
ta della risistemazione dei piazzali di so-
sta aeromobili, da tempo insufficienti e 
nella parte principale, il piazzale est (lato 
aerostazione) ancora con la conforma-
zione bizzarra determinata dall’anda-
mento dell’antica via del Termine, come 
quasi cento anni fa, per i veti finora po-
sti ad ogni progetto di regolarizzazione 
(della forma) ed ampliamento oltre tale 
strada, verso l’area libera di Castello. 
I due piazzali esistenti, entro l’attuale 
sedime aeroportuale, sono stati quindi 
in parte risagomati e ridisegnati nelle 
piazzole, con un intervento, già apparso 
nella sua definizione lo scorso anno sul-
le carte aeronautiche (AIP ENAV, nelle 
immagini a fianco), che ha riguardato 
tutte e tre le aree di sosta, “apron 100”, 
“apron 200” e “apron 300”, con 
l‘obiettivo di predisporre un maggior 
numero di stand adeguati ad ospitare i 
nuovi velivoli A320neo e Embraer 195 
E2, finora accettabili per spazi di mano-
vra solo su poche piazzole e quindi limi-
tati nell’uso sul “Vespucci”. 
Il piazzale est, dalla parte del terminal, 
ha visto una risagomatura per ricavare una nuova piazzola di 
sosta, verso l’area che ospitava i velivoli dell’aeroclub di Firenze, 

portando da sette e otto le piazzole di-
sponibili per i velivoli di linea, e il ridise-
gno delle piazzole esistenti. Il piazzale 
ovest, in origine destinato all’aviazione 
generale ma sempre più usato anche 
per i voli di linea data la scarsità di spazi 
sul piazzale est, ha visto il ridisegno del-
le piazzole, con la configurazione massi-
ma per l’apron 300 portata da sei a 
quattro stand e la risagomatura degli 
stand apron 200. 
Nel complesso le piazzole disponibili sul 
“Vespucci” sono diminuite di un’unità, 
ma adesso sono in gran parte fruibili per 
i nuovi velivoli citati, favorendo l’impie-
go al “Vespucci” di questi nuovi aerei 
ecologici che i vettori intendano utiliz-
zare, nelle versioni compatibili con la pi-
sta attuale, in attesa che la nuova pista 
consenta anche a Firenze la completa 
transizione ecologica verso le nuove 
flotte di velivoli. Ed in attesa che l’attua-
zione del masterplan permetta il neces-
sario ampliamento delle aree di sosta e 
la nuova configurazione, con l’area est 
dedicata all’aviazione commerciale e 
l’area ovest all’aviazione generale, oggi 
pesantemente limitata nella capacità di 
parcheggio costringendo ogni giorno 
velivoli a scaricare i passeggeri a Firenze 
e andare a parcheggiare in altri scali 

(Bologna, Genova, Pisa, Perugia, ecc.), con tutte le disfunzioni, 
costi e impatti conseguenti.

Tra le opere programmate per migliorare la funzionalità del “Vespucci” rientra 
il riposizionamento dell’apparato radar entro l’attuale sedime dello scalo, in 
sostituzione della vistosa struttura sferica bianca posta sopra la torre di con-
trollo. Il progetto, promosso da ENAV (ente nazionale responsabile della ge-
stione del traffico aereo) nell’ambito dei propri investimenti per la rete aero-
portuale italiana, prevede la realizzazione di un nuovo impianto a traliccio e di 
un edificio tecnico e di servizio annesso di circa 300 mq, che saranno collocati 
lungo il perimetro est del sedime aeroportuale, con posizione e dimensiona-
mento in altezza compatibile con i vincoli della pista (attuale e nuova). L’inter-
vento è riportato nelle relazioni e cartografie del nuovo masterplan, ma segue 
un procedimento separato, già avviato per le verifiche ambientali presso il Mi-
nistero dell’Ambiente e della Sicurezza Energetica, non collegato all’iter del 
piano generale.

Piazzali aeromobili “ridisegnati”

Nuovo apparato radar

Dallo scorso 31 marzo è entrato in vigore il notam concordato tra enti locali e 
autorità aeroportuali che impone orari più rigidi allo scalo fiorentino, con voli 
normalmente schedulabili fino alle 23:00 (tranne tre voli programmati entro le 
24:00 al momento mantenuti), atterraggi in ritardo accettati non oltre le 00:15 
e divieto di atterraggio e decollo tra le 00:15 e le 6:00 (salvo le deroghe di leg-
ge). Il provvedimento è stato disposto per attenuare i disagi sugli abitati a ri-
dosso della pista attualmente sorvolati, ma va ad acuire i disagi per i passeggeri 
dei voli in ritardo (in gran parte a Firenze forzatamente causati dalle disfunzioni 
della pista attuale), di notte dirottati altrove (fuori regione) o costretti a rima-
nere a terra sullo scalo di partenza. Una situazione che in realtà potrà trovare 
soluzione solo con la realizzazione della nuova pista.

Stop ai ritardi notturni
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Si è conclusa lo scorso febbraio la procedura ambientale sul 
progetto di RFI, concordato con gli enti locali, della nuova sta-
zione “Guidoni”, una procedura di “verifica di assoggettabilità 
a VIA” avviata nel luglio 2023 e terminata con tale adempi-
mento, chiuso con esito positivo con prescrizioni (senza neces-
sità di vera e propria VIA). Il progetto riguarda la nuova stazione 
posizionata sul rilevato della ferrovia per Empoli-Pisa, funziona-
le principalmente ad integrarsi con l’hub intermodale “Guido-
ni” dove già fermano la tranvia (linea 2), bus urbani ed extraur-
bani e dove si trova un’area di parcheggio auto che verrà note-
volmente potenziata.  
Rispetto alla struttura che era stata presentata in precedenza, 
prevista all’inizio di viale XI Agosto sul tratto di ferrovia più vicino 
all’esistente parcheggio “Guidoni”,  la stazione è stata legger-
mente spostata, posizionata sullo stesso rilevato ferroviario ma 
vicino all’imbocco del tunnel della tranvia che arriva da via di No-
voli, risultando adesso in posizione intermedia tra le fermate del-
la tranvia “Montegrappa” e “Guidoni”. Questo riposiziona-
mento ha allontanato un po’ la stazione dall’area intermodale, 
allungando il percorso pedonale che già era previsto per rag-
giungerlo, adesso di 250 metri, configurato come una passerella 
in quota che dal terrapieno ferroviario passa sopra viale Guidoni 
e poi, girando di 90 gradi, sopra viale XI Agosto, per poi scen-
dere nell’area del parcheggio (con scala e ascensore).  
La stazione ferroviaria “Guidoni” risulterà di fatto la più vicina 
all’aeroporto “Vespucci” e per questo viene indicata anche co-
me stazione “aeroportuale”. In realtà però in tale ottica la fun-
zionalità non sarà proprio ottimale (come evidenziato in passato 
su questo notiziario commentando il progetto che veniva deli-
neato),  per il posizionamento su una linea ferroviaria (Empoli-
Pisa) che non serve la principale direttrice metropolitana del ba-
cino del “Vespucci” (Prato-Pistoia), per l’effettiva distanza dal-
l’area terminale del “Vespucci” (circa un chilometro), per la rot-
tura di tratta con cambio mezzi e per il percorso tortuoso neces-
sario per raggiungere il terminal aeroportuale: discesa dal treno 
in quota sul terrapieno, percorso sopraelevato di circa 250 me-
tri, discesa nell’area del parcheggio, discesa verso la stazione in-

terrata “Guidoni” della tranvia, salita sul tram per fare il tratto 
fino alla successiva fermata “Vespucci” e quindi raggiungere 
con un ultimo tratto a piedi il terminal aeroportuale. 
Mentre prende corpo questo progetto, senza dubbio ottimale 
come hub per tram, treno regionale (direzione Empoli-Pisa-Li-
vorno), auto, bus, ma poco “aeroportuale”, vale la pena ricor-
dare quella che in passato doveva essere la vera stazione “Ae-
roporto”, prevista (e disegnata sulle carte) sulla linea giusta, 
ossia sui binari che dagli anni ‘80 passano a pochi metri dal-
l’aeroporto (il raccordo ferroviario in sopraelevata che per ora 
finisce al centro tecnico di RFI dell’Osmannoro) e che avrebbe-
ro dovuto proseguire sulla direttrice Prato-Pistoia costituendo 
un importante asse metropolitano su ferro, con stazione pas-

sante proprio presso il “Vespucci”a disposizione 
dell’utenza proveniente da tale direttrice. Inizial-
mente la stazione era prevista in corrispondenza 
del parcheggio scambiatore Palagio degli Spini a 
fine autostrada A11, dove allora era stato loca-
lizzato il grande hub tra tutte le modalità di tra-
sporto (aereo compreso), successivamente venne 
ipotizzata spostata sulla stessa linea in corrispon-
denza del parcheggio “Guidoni”, dove sarebbe 
risultata a pochi metri dal nuovo terminal adesso 
previsto al “Vespucci”, raggiungibile con un per-
corso pedonale molto più breve e senza cambio 
di mezzi.  
Questa possibilità resta sempre fattibile e po-
trebbe essere supportata dall’idea attuale di re-
cuperare il progetto della tratta su ferro Pereto-
la-Prato con un metro-treno. Al momento però è 
un ipotesi futuribile e per ora, anche in questo 
aspetto, Firenze si distingue da ogni altra realtà, 
dove gli aeroporti vengono connessi alle ferrovie 
sfruttando sempre i binari esistenti più prossimi 
allo scalo o realizzando appositi raccordi per av-
vicinare più possibile la fermata “Aeroporto” ai 
terminal aeroportuali ed evitare rotture di tratta 
e percorsi troppo lunghi e complessi che azzop-
pano la funzionalità del servizio.

“Guidoni”: stazione poco “aeroportuale”
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Come noto a chiunque abbia a che fare col “Vespucci”, dallo 
scorso 13 ottobre l’uscita dall’aeroporto verso la città è stata re-
sa più difficoltosa dall’eliminazione del semaforo che regolava 
l’attraversamento di viale Luder. Semaforo che era indubbia-
mente una stranezza in ottica di immissione in autostrada A11, 
ma che era lì proprio in funzione della viabilità aeroportuale (ed 
anche per l’accessibilità pedonale e ciclabile allo scalo), data 
l’assenza di soluzioni viarie più adeguate da/per lo scalo che sa-
rebbero state logiche in situazioni come queste (sottopassi o 
sovrappassi di viale Luder o interramento dello stesso viale Lu-
der con passaggio sopra a raso) ma qui mai realizzate e via via 
rese più complesse o irrealizzabili per altre opere fatte nell’area 
(viadotto ferroviario, tunnel tram). Così come non ha avuto se-
guito l’ipotesi che era stata fatta anni fa, quando erano in di-
scussione diversi assetti viari e funzionali per l’area Mercafir,  di 
indirizzare l’uscita dal “Vespucci” su una nuova viabilità colle-
gata direttamente al viale XI Agosto ed alla direttrice verso No-
voli evitando attraversamenti ed immissioni su viale Luder e sul-
lo snodo di fine autostrada. 
L’attuale situazione viaria in uscita dallo scalo verso Firenze, con 
la difficoltà (e potenziale pericolosità) di dover attraversare in 
diagonale, in poco spazio (circa 150 metri) le tre corsie di viale 
Luder immettendosi quasi sempre da fermo nei flussi di mezzi 
ora lanciati verso l’autostrada, è una soluzione provvisoria, in 
attesa dell’assetto definitivo che sarà realizzato con l’attuazione 
del progetto complessivo dello snodo di Peretola. Assetto che 
allevierà il disagio/pericolo dell’attraversamento dei flussi viari 
(dovrà comunque essere effettuato per spostarsi da sinistra a 
destra, ma in uno spazio maggiore), ma allungherà notevol-
mente il tragitto da fare tra uscita del “Vespucci” e l’imbocco 
della viabilità in direzione centro città, con un percorso di circa 
1,5 km rispetto ai 70 metri da percorrere quando c’era il sema-
foro e i circa 200 metri attuali.  
Nelle tre immagini a fianco com’era, com’è e come sarà la con-
nessione tra l’uscita dal “Vespucci” e la viabilità in ingresso alla 
città.

Lo scorso febbraio ha fatto il giro sui media di tutto il mondo il 
progetto del nuovo terminal previsto all’aeroporto di Firenze 

per la particolarità del grande vigneto (7,6 ettari, 38 filari) che 
sorgerà sulla copertura e che caratterizzerà l’immagine dello 

scalo. Diffusa a livello internazionale dai progettisti - lo stu-
dio Rafael Viñoly Architect - l’anticipazione grafica del pro-
getto, qui già ben nota, è rimbalzata ovunque su giornali e 
siti informativi, generici e specializzati in aviazione, urbanisti-
ca, architettura, ecc. 
Inevitabilmente non sono mancati commenti di vario tipo, 
compreso chi, dalle nostre parti, ha preso spunto per dar 
contro anche per questo, denigrando la stessa idea di poter 
pensare ad una produzione vinicola in un sito aeroportuale 
per ciò che ne uscirebbe, dando per scontato una contami-
nazione inaccettabile del prodotto. Ad essi vale la pena ricor-
dare che da sempre attorno agli aeroporti sono presenti col-
tivazioni e attività agrarie e di allevamento di vario tipo, an-
che di qualità o biologiche (ad esempio, in Toscana, nel par-
co limitrofo allo scalo di Pisa). Ed esistono da tempo esempi 
di produzioni anche in aeroporto, come quella del miele (ne 
abbiamo parlato più volte su queste pagine), ricavato da al-
veari insediati in aeroporto come sentinelle per il monitorag-
gio degli inquinanti nell’aria e, a fronte degli ottimi risultati 
riscontrati, divenuti fonte di un prodotto di qualità messo in 
vendita dai gestori aeroportuali. 

Uscita aeroporto: com’era, com’è, come sarà

Terminal, vigne e battute fuori luogo
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È stato pubblicato da ENAC  l’annuale 
report sul traffico aereo nazionale relativo al 
2023, primo anno di piena ripresa del traffi-
co post-pandemia che aveva falsato i dati 
2020, 2021 e 2022 e che quindi torna ad es-
sere significativo rispetto alla normale evolu-
zione che si era fermata nel 2019. I dati ri-
guardano i 45 aeroporti che hanno ospitato 
voli commerciali (gli stessi del 2019) che, nel 
complesso, nel 2023 hanno gestito 
196.793.157 passeggeri su linea, charter e 
aerotaxi (erano stati circa 191 milioni nel 
2019) e 1.061.343 tonnellate di merce (1,06 
milioni nel 2019) su 1.473.198 movimenti 
(1,52 milioni nel 2019). 

 
Traffico per Regioni  

Le tabelle nella pagina mostrano i dati 
di traffico accorpati per regioni (nostra ela-
borazione), relativi a passeggeri, movimenti 
e merci (linea, charter, aerotaxi). Rispetto al 
2019, nel traffico passeggeri, spiccano le 
crescite di Lombardia (nel 2023 primo polo 
aeroportuale superando il Lazio), Sicilia, 
Campania, Emilia Romagna, Piemonte e 
Puglia (che sale dal  9° all’8° posto). Tra i poli 
aeroportuali minori si distinguono, pur con 
numeri contenuti, le crescite di Umbria e 
Trentino, per lo sviluppo dei voli sugli scali di 
Perugia e Bolzano. 

Considerando i singoli aeroporti, tra i pri-
mi dieci per passeggeri è uscito Roma 
Ciampino ed è entrato Bari. Queste le posi-
zioni: Roma Fiumicino (40,2 milioni), Milano 
Malpensa (25,8), Bergamo (15,9), Napoli 
(12,3), Venezia (11,3), Catania (10.7), Bolo-
gna (10), Milano Linate (9,3), Palermo (8,1), 
Bari (6,4). Nel corso del 2023 crescite a due 
cifre sul 2019 fra gli scali maggiori sono state 
registrate a Olbia (+12,6%), Brindisi (+11,1%) 

e Palermo (+10,2%). Nuove soglie “miliona-
rie” sono state superate da Bergamo (14 e 
15), Napoli (11 e 12), Bologna (10), Palermo 
(8) e Firenze (3).  

 
Toscana  

Nel 2023 la Toscana ha superato di nuo-
vo la soglia degli 8 milioni di passeggeri, che 
era stata passata la prima volta nel 2019, 
anche se il totale (8.150.080) è stato legger-
mente inferiore e la posizione tra i poli regio-
nali è scesa dall’ottavo al nono posto (sor-
passata dalla Puglia). Sceso di una posizio-
ne anche il dato dei movimenti (dal 7° all’8° 

posto), pur a fronte di un incremento nume-
rico (per il superamento da parte della Sar-
degna), mentre si è confermata la posizio-
ne per le merci (5° posto).  

I dati per singoli aeroporti relativi ai due 
maggiori scali toscani, sempre in rapporto 
al 2019, evidenziano la salita di Pisa dal 12° 
all’11° posto per passeggeri, nel 2023 di 
nuovo oltre la soglia dei 5 milioni 
(5.076.436),  e nei movimenti (38.906), con-
fermandosi 8° per le merci (12.570,5 tonnel-
late). Firenze, come accennato in prece-
denza, ha superato per la prima volta la so-
glia dei tre milioni di passeggeri (3.063.282), 
salendo dal 19° al 18° posto tra gli scali 
commerciali e salendo dal 15° al 12° posto 
per movimenti (35.017), mentre resta sem-
pre marginale la posizione per le merci (24°, 
con 20 tonnellate) indotta dalla situazione 
infrastrutturale dello scalo e dal ruolo regio-
nale in questo segmento demandato in 
prevalenza a Pisa.  

Nel documento ENAC sono presenti 
tante tabelle e analisi su vari aspetti, con 
varie informazioni. Tra queste troviamo che 
nel 2023 la tratta internazionale più traffica-
ta della Toscana si è confermata quella tra 
Firenze e Parigi di Air France, con 448.121 
passeggeri, mentre a livello nazionale la pri-
ma tratta è stata quella tra Pisa e Palermo 
di Ryanair, con 274.510 passeggeri. Nei nu-
meri totali di traffico dei due scali, i passeg-
geri internazionali sono risultati l’86% a Firen-
ze ed il 75% a Pisa (25% a Pisa e 14% a Firen-
ze i nazionali).  

I numeri toscani nelle statistiche ENAC 
comprendono anche l’aeroporto di Marina 
di Campo al 40° posto con 4.297 passeggeri 
(su 834 movimenti) e Grosseto al 41° posto 
con 3.065 passeggeri (su 1.414 movimenti).

Nel 2023 la Toscana è tornata a 
superare gli 8 milioni di passeggeri, 
come nel 2019, posizionandosi al 9° 

posto tra le regioni italiane.

Toscana in ltalia: dati ENAC 

Passeggeri 
 
polo aeroportuale                passeggeri  
  1   Lombardia               51.282.935 
  2   Lazio                        44.165.863
  3   Sicilia                        21.017.715 
  4   Veneto                     17.770.947 
  5   Campania                12.380.580 
  6   Emilia Romagna       10.589.165 
  7   Puglia                         9.719.490 
  8   Sardegna                   9.653.060 
  9   Toscana                    8.150.080 
10   Piemonte                   4.671.200 
11   Calabria                     3.384.293 
 12    Marche                       1.492.566 
 13    Liguria                        1.287.274 
14   Friuli Venezia Giulia       930.219 
15   Abruzzo                        854.253 
16   Umbria                           537653 
17   Trentino Alto Adige         79.647 
18   Valle d’Aosta                        170 

Movimenti 
 
polo aeroportuale                   movimenti  
  1   Lombardia                        394.975 
  2   Lazio                                296.624 
  3   Sicilia                                148.244 
  4   Veneto                              130.110 
  5   Campania xxx                     88.331 
  6   Emilia Romagna                 83.483 
  7   Sardegna                           79.102 
  8   Toscana                             76.171 
  9   Puglia                                 70.543 
10   Piemonte                           37.262 
11   Calabria                             25.659 
 12    Liguria                                12.647 
13   Friuli Venezia Giulia               8.476
14   Abruzzo                                7.166 
15   Umbria                                 5.526 
16   Marche                                 5.377 
17   Trentino Alto Adige              3.401 
 18    Valle d’Aosta                             90 

Merci e posta (ton.) 
 
polo aeroportuale           merci e posta  
  1   Lombardia                 721.552,0 
  2   Lazio                          203.584,0
  3   Veneto                         43.896,2 
  4   Emilia Romagna           41.174,8 
  5   Toscana                      12.589,8 
  6   Campania                    10.102,8 
  7   Sicilia                             8.242,9 
  8   Marche                           6.957,1 
  9   Sardegna                        6.636,4 
10   Puglia                             4.612,0 
11   Calabria                         1.683,5
12   Friuli Venezia Giulia           177,0 
 13    Piemonte                            70,0 
14   Liguria                                 43,3
15   Trentino Alto Adige               2,2 
16   Abruzzo                                0,5 
17   Umbria                                     0 
 18    Valle d’Aosta                            0 



Se l’attesa della nuova pista per l’aero-
porto di Peretola ha origini ancora più anti-
che (secondo dopoguerra), con il 2024 sia-
mo arrivati al mezzo secolo esatto dall’atto 
regionale toscano (9 aprile 1974) che cancel-
lò il nuovo aeroporto di Firenze San Giorgio a 
Colonica quasi in costruzione e dette inizio al-
la “questione aeroportuale” fiorentina e to-
scana arrivata irrisolta fino ad oggi. Per l’oc-
casione rimettiamo in evidenza lo stesso testo 
dedicato nel 2014 ai 40 anni dall’infausta ri-
correnza (Aeroporto n. 67) a fronte delle resi-
stenze presenti anche allora alla costruzione 
del sistema aeroportuale toscano ancora 

possibile (dieci anni fa come oggi) adeguan-
do nelle infrastrutture e nell’operatività gli sca-
li esistenti di Firenze e Pisa. Testo da rileggere 
naturalmente aggiornando i riferimenti tem-
porali, slittati di altri dieci anni, ma tutt’oggi 
purtroppo del tutto valido nelle considerazio-
ni per il punto cui è stata riportata la questio-
ne nel continuo gioco dell’oca imbastito sullo 
scalo dell’area fiorentina e per le assurde re-
sistenze variamente interessate che ancora 
permangono in pezzi di istituzioni, partiti ed 
esponenti politici nel dare soluzione alle criti-
cità del “Vespucci” con la nuova pista ed al-
la creazione del sistema toscano. 

Posizioni autolesionistiche che continua-
no a rendere la Toscana un caso unico in Ita-
lia (ed oltre) in una questione che in ogni al-
tra regione vede impegno bipartisan sostan-
zialmente di tutte le formazioni politiche nel 
supportare i progetti per i propri scali, che 

procedono (masterplan e relative attuazio-
ni) indipendentemente dal colore dell’am-
ministrazione di turno.  

Da nessuna parte naturalmente manca-
no spunti di polemica, spiriti campanilistici, 
immancabili comitati contro, ma da nes-
sun’altra parte arrivano alla deriva autodi-

struttiva toscana. Perfino le formazioni politi-
che qui storicamente o “patologicamente” 
anti-aeroporto, dalle sinistre più fedeli ai 
“niet” del PCI anni ‘70 al Movimento Cinque 
Stelle, che solo a Firenze si è fatto paladino 
del peggior antiaeroportismo, altrove si com-
portano in modo ben diverso, senza intralcia-
re alcun piano aeroportuale. Ciò anche a 
fronte di aspetti connessi ai progetti o alla 
presenza dell’infrastruttura simili (a volte an-
che più problematici o discutibili) ed anche 
quando si tratta di supportare lo sviluppo 
(anche nelle piste di volo) di un secondo, ter-
zo o quarto scalo della regione, anche a di-
stanze inferiori di quanto siano i due scali di Fi-
renze e Pisa (basti pensare a Campania, Pu-
glia, Sardegna, Sicilia, Veneto, Lombardia, 
Abruzzo, Emilia Romagna, ecc.).  

Ma stesso discorso vale per quelle com-
ponenti di centro-sinistra (PD) e centro destra 

(Lega, Fratelli d’Italia e Forza Italia) che an-
ch’essi, per campanilismi, localismi o perso-
nanlismi, mostrano gli stessi sconcertanti at-
teggiamenti anti-aeroporto di Firenze (dal 
deprimente spettacolo della politica pratese 
a vari ambiti della piana e del pisano). 

Da sinistra a destra e da destra a sinistra 
tutte le forze politiche in cariche amministra-
tive o aspiranti tali con le prossime elezioni 
dovrebbero riflettere su questa situazione tut-
ta Toscana, che da 50 anni fa della nostra re-
gione una vera e propria “barzelletta” del 
settore aeroportuale nazionale, ma che non 
fa per niente ridere. 

1974-2024: 50 anni di “questione aeroportuale”
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50 anni fa veniva cancellato il 
nuovo aeroporto di San Giorgio a 

Colonica. L’errore epocale di allora 
deve essere di monito nelle 

decisioni per il sistema aeroportuale 
toscano oggi ancora possibile. 
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http://www.associazione-aeroporto-firenze.it/wp/wp-content/uploads/2014/05/Aeroporto-67.pdf



