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AUTOSTRADA A1l FIRENZE - PISA NORD
Ampliamento della terza corsia del tratto Firenze -Pistoia
10 aprile 2017

Intervento del Presidente ACI Toscana Luca Gelli

L'art. 4 dello Statuto ACI, approvato con Regio 2¢éa del 1926. recita testualmente:

ART. 4 Per il conseguimento degli scopi di cuiatl 1, I'A.C.1.:

1) presidia i molteplici versanti della mobilitaiffdndendo una cultura dell’auto in linea con i

principi della tutela ambientale e dello sviluppstenibile, della sicurezza e della valorizzazione
del territorio...

3) nel quadro dell'assetto del territorio collabaran le Autoritd e gli organismi competenti

all'analisi, allo studio ed alla soluzione dei pierhi relativi allo sviluppo ed alla organizzazione

della mobilita delle persone e delle merci, nonahlé sviluppo ed al miglioramento della rete

stradale, dell’attrezzatura segnaletica ed asgistien ai fini della regolarita e della sicurezzla

circolazione".

Con lungimiranza i nostri padri fondatori, piu dd &nni fa, hanno previsto per il nostro Ente
compiti importanti per lo sviluppo della mobilitd @ygi come ieri siamo a disposizione dei
“decisori” perché le scelte che vengono assuntmosicoerenti con un obiettivo di sviluppo
sostenibile e a misura degli utilizzatori finali djuelle stesse scelte: gli automobilisti o

omnicomprensivamente parlando, di coloro che sivano.

La posizione di ACI sul tema delle infrastrutturguéndi quella dell’utente e il nostro punto ditas

€ necessariamente guidato dal valore dell’effiGerim altre parole, una qualsiasi infrastruttura,
guale che ne sia la dimensione, va giudicata imiterdi utilita che produce. La nostra “moral
suasion”, non pretende tuttavia di indicare solnizibensi di contribuire a fare in modo ctodto

sia improntato a realizzare un’opera efficace
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La dotazione infrastrutturale della regione ha gti@ finora livelli di accessibilita soddisfacenti
pur in presenza di alcune situazioni critiche inrispondenza di territori ad alta intensita di
domanda e nell’accessibilita delle aree piu pedfer. Tuttavia, la domanda di mobilita espressa
dal territorio sembra destinata a continuare aceresanche in presenza di un rallentamento della
dinamica economica come quello che ha carattedakperiodo piu recente. La dotazione fisica di
infrastrutture non rappresenta infatti un obiettiligper s€, ma deve rimanere funzionale a garantire
ai diversi territori della Toscana un adeguatodan di accessibilita.

Se infatti esaminiamo l'articolazione interna detkgione per quanto riguarda l'accessibilita,
notiamo un sensibile divario fra le province dela nord (in particolare quelle dell'area
metropolitana centrale come Prato e Pistoia), maratate da livelli di accessibilita al di soprelld
media nazionale ed europea, ma sottoposta advallii di congestione, e le regioni meridionali
(Grosseto, Siena e Arezzo), dove i livelli si gdes invece su valori decisamente inferiori.

Questo squilibrio territoriale, che ricalca la potaazione della residenza e dell’attivita econamic
che caratterizza la regione, si traduce in un dvdelle possibilita economiche e sociali che
necessita di essere ridotto, soprattutto nell'attiello sviluppo di quella “rete di cittd” che pialte

e stata indicata come motore del possibile svilupparo della nostra regione.

In un momento storico, in cui la scarsita dellense disponibili pone seri vincoli al reperiment d
fondi necessari per la realizzazione degli intetiverogrammati, I'attenzione e rivolta all’obiettv

di massimizzare le risorse a disposizione attravéssme alternative di reperimento dei capitali
necessari (project financing, partenariato pubficeato, etc.) che consentano di portare a termine
le opere iniziate e che permettano la realizzazaagdi interventi necessari per l'integrazione dei
diversi sistemi di trasporto e di risolvere le pipali criticita. Nella scelta e nella realizzazéodei
progetti occorre dunque considerare con particoddienzione non soltanto i costi ed i benefici
diretti (dall'impatto occupazionale di breve pemocbnnesso all’attivita di cantiere alla risoluzon

di situazioni di congestione delle reti di traspdnna anche e soprattutto ai costi e benefici resco
(dal costo legato alle varie modalita di finanziamoe agli effetti di ripartizione modale legati al
potenziamento di alcune modalita di trasporto tispad altre, dalle diverse esternalita generate da
modalita di trasporto concorrenti agli effetti retdibutivi legati ai differenziali di accessibilitdei

diversi territori).
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Alcune considerazioni sullampliamento della A11

La tratta Firenze - Pistoia dell’Autostrada All gaeta attualmente significativi livelli di traffico
che si attestano su valori dell’ordine di oltre IDD veicoli giornalieri equivalenti total
bidirezionali, nella tratta piu carica (allacciartee1-Prato Est) e di circa 70.000 veicoli teorici
giornalieri medi, con un’incidenza della componeptsante del traffico pari a circa il 15%,
leggermente inferiore alla media di rete nazionale.

Nella configurazione attuale a due corsie per drez di percorrenza, I'infrastruttura appare gia
molto congestionata, soprattutto nella sopra citeditia tra Prato est el 'allacciamento Al e in

generale in tutte le tratte in direzione Firenze.

L’ampliamento alla terza corsia rappresenta I'emmesintervento di potenziamento che ha
interessato l'infrastruttura allo studio. Realizgier iniziativa dellEAT (Ente per le Attivita

Toscane) e costruita dalla societa "Le Autostradsc@ne”, 'autostrada A1l Firenze — Pisa Nord
costituisce, prima ancora dell’Autostrada del Sdlgrimo asse infrastrutturale importante della
Toscana, finalizzato a collegare la citta di Fieera litorale tirrenico centro settentrionale,
attraversando la pianura dell’Arno, la densameigolata e industrializzata piana di Prato e
Pistoia, la Valdinievole e la piana di Lucca, faamdo, in questo modo, lo sviluppo di tutte le aree

limitrofe al tracciato.

Il progetto di ampliamento alla terza corsia delitdstrada A1l e conforme agli strumenti di
pianificazione vigente, essendo previsto nelle Maoianti aggiornate, e risulta compatibile con le
relative Norme; inoltre, risponde agli obbiettivi ddeguamento e potenziamento del sistema
infrastrutturale esistente del Piano di Indirizegitoriale della Regione Toscana.

Tuttavia € bene chiarire che un potenziamento detaautostradale in aree fortemente urbanizzate
e percorse da volumi di traffico in attraversameimogran parte non generato localmente, se in
linea generale e da considerarsi positivamentecortesto specifico la progettazione deve essere
inserita quanto meno in un quadro programmaticaerde che preveda il corretto e organico

inserimento della nuova infrastruttura nella retiezionale esistente e nel territorio che la ospita.

Dall’analisi della strumentazione urbanistica, arge allampliamento della autostrada emergono

le caratteristiche del sistema ambientale deltteioi attraversato dall’All, e la necessita, anohe
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caso di intervento in materia infrastrutturale,tatielare e valorizzare tale sistema in termini di
risorse ambientali, naturalistiche e paesaggistiche

Pertanto e necessario che lintervento sia corcedatutti quegli elementi mitigativi in grado di
salvaguardarne I'impatto sul territorio.

Gli ambiti di particolare interesse attraversatil’oidrastruttura in progetto riguardano il sistema
idrografico, le risorse storiche e archeologiche sistemi, le zone e gli elementi naturali e
paesaggistici.

Il territorio in cui si colloca il tratto di autastda A11 oggetto di ampliamento alla terza cossia,
altresi caratterizzato dalla presenza di numeresitric urbani piu o0 meno densi e compatti,
organizzati in un territorio con peculiarita etezoge. Esso, infatti, comprende zone appartenenti
alla prima cintura intorno a Firenze, dalle cara&tehe piu marcatamente metropolitane, zone di
transizione appartenenti alla piana “urbanizzataleli presente nel comune di Prato e zone piu
spiccatamente agricole e rurali, nei comuni didtasé Agliana.

Lungo il tracciato si incontrano aree “ad esclusgvprevalente funzione agricola”, aree “agricole

con coltivazioni e sistemi tradizionali”, “aree @etitta-fabbrica”, “area urbanizzata della piana”.

Dal punto di vista del traffico, confrontando ineegli scenari programmatici con i corrispondenti
scenari progettuali si osserva, relativamentetedi#a di progetto, un leggero incremento dei Meico
km (ad es. +3.5% nello scenario al 2025) per ioleieggeri e un piu marcato aumento (ad es.
+5.1% nello scenario al 2025) per i veicoli pesanti

In generale, quindi, dal confronto tra programpiagé progettuali sull'area di studio si puo
affermare che lintervento di progetto consentallbassare il costo generalizzato di trasporto su
numerose relazioni o-d che, rispetto allo scendrinon progetto, si trovano ad avere disponibili
percorsi di lunghezza maggiore ma di tempo di viaggpmplessivo minore. Anche per quanto
riguarda il tempo totale di percorrenza, gli incesrth nel passare dallo scenario attuale a quelli
programmatici sono generalmente molto significapar I'effetto congiunto dell’aumento dei
veicoli circolanti e della conseguente riduziondledgelocita medie di percorrenza. Inoltre, nel
passaggio dallo scenario programmatico a quellggitoale, per ciascun orizzonte temporale si
osserva un impatto sui tempi decisamente piu sagtifo per la componente leggera del traffico
veicolare rispetto a quella pesante (ad es. -3%3%h9% rispettivamente al 2025): cio si spiega
tenendo conto che il miglioramento delle velocigi thezzi pesanti risulta meno marcato nel

passaggio alla terza corsia nella tratta Firens&Ri. Infine, per quanto riguarda la velocita raedi
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di percorrenza, le riduzioni che si registranoanélatta autostradale di progetto nel passaggio dal
scenario attuale a quelli programmatici (dovuteuacaumento dei veicoli circolanti) sono piu che
compensate — negli scenari progettuali — dai beingdirivanti dall’introduzione della terza corsia:
risultato finale quindi € un aumento della veloan&dia di percorrenza in tutti e tre gli scenari
progettuali rispetto allo scenario attuale.

Nel quadro che ho sinteticamente ( ma certo nonstisamente) descritto, appare evidente il ruolo
primario e garantistico dei Comuni interessati. Quénfatti, oltre allimpiego necessario di
adeguate risorse, dovranno farsi carico di chiamardavolo decisionale tutte le categorie
economiche e i soggetti interessati, per consefdirgositiva riuscita di un’opera di grande

importanza, ma con ripercussioni enormi (impattorere).



