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50012 BAGNO A RIPOLI (FI)

OSSERVAZIONI RELATIVE ALLA VALUTAZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE DEL PROGETTO DI AMPLIAMENTO ALLA TERZA CORSIA DELL’AUTOSTRADA A1 NEL TRATTO FIRENZE SUD – INCISA 

OSSERVAZIONI  introduttive 

Si rileva anzitutto la miopia della scelta di assegnare a questa tratta un ruolo primario se non addirittura insostituibile nel collegamento viario nord-sud della penisola per i lustri a venire, senza invece predisporre alcuna alternativa che porti progressivamente ad alleggerire il carico di traffico attuale e futuro e ad eliminare quella commistione fra traffico cittadino e traffico nazionale, che caratterizza il tratto fiorentino per la mancanza un anello di circonvallazione dedicato a tangenziale intorno alla città di Firenze.

Si è invece preferito affidare a quest’opera un compito impossibile da svolgere se non stravolgendo un territorio, come quello di Bagno a Ripoli, che rappresenta un unico ed irripetibile contesto paesaggistico, economico ed artistico e che per questo costituisce il fiore all’occhiello di una città d’arte come Firenze; città e territorio circostante sono infatti il frutto del perfetto ed aureo connubio uomo-ambiente-spirito che il Rinascimento fondò per primo proprio in questa terra.

Quanto non si sia tenuto conto di tutto questo era chiaro fin dalla prima realizzazione dell’autostrada, ma erano altri tempi, nei quali, tra l’altro, il pionieristico sogno della motorizzazione di massa riduceva a semplici intralci del progresso coloro che invece volevano tutelare le bellezze e la storia della propria terra.

Non è che oggi la considerazione di costoro sia molto diversa, ma pensavamo che dopo 50 anni da allora, analizzando le tavole di questo progetto, avremmo trovato una diversa sensibilità ambientale e paesaggistica, in sinergia con le soluzioni tecniche ora disponibili.

 Pensavamo anche che le mitigazioni previste tenessero conto quanto meno di un ambiente  ‘piccolo’, qual’è il nostro territorio, ma cesellato da un raffinato paesaggio, al quale almeno le proporzioni di un’opera, pur con il loro impatto tecnico, avrebbero dovuto adeguarsi. 

Abbiamo trovato invece un’opera di proporzioni talmente debordanti da costituire essa stessa il contesto principale del paesaggio e la fonte di tutti possibili disturbi ambientali; per queste semplici considerazioni generali giudichiamo già il progetto IRRICEVIBILE dal punto di vista dell’impatto ambientale.

Le cosiddette mitigazioni sono puramente mirate a risolvere problemi di ordine tecnico che non si riallacciano certo alla ricerca di quel globale equilibrio sopra ricordato. Anzi, stabiliscono fratture incolmabili non solo fisiche, ma anche psicologiche e, alla lunga, antropiche tra le due sponde separate anche in verticale da barriere foniche alte fino a sette metri ed in media non inferiori a cinque, per quasi tutto il tratto da Firenze Sud al valico di S. Donato.

Barriere che assumono così un aspetto di muraglia, dando la certezza che lo studio di impatto ambientale sia stato effettuato solo a valle della progettazione e che lo stesso costituisca una sorta di documento puramente giustificativo; il risultato aberrante, anche solo dal punto di vista estetico, conferma l’insostenibilità ambientale di quest’opera, voluta partendo dal tracciato esistente, con metodi forse consoni per una vasta pianura. 

In sostanza, la progettazione e lo studio di impatto ambientale e paesaggistico avrebbero dovuto essere eseguiti in ogni caso contestualmente; semmai lo studio dell’impatto paesaggistico avrebbe dovuto essere collocato il più a monte possibile del processo decisionale.

È chiaro che questo tipo di approccio non può essere adottato partendo dall’opera esistente, sulla quale si tenta invece di intervenire furbamente sfruttando i ritardi burocratici che successivamente alla emanazione del D.M. 22 Aprile 2004 (Modifica del decreto 5 novembre 2001, n. 6792 "Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade") non hanno portato ancora alla emanazione dei criteri di intervento per “mitigare” le autostrade esistenti, richiamati all’art. 3 del citato decreto.

Pare quindi che si stia operando anche in vacanza di disposizioni di legge, specialmente per quanto riguarda le valutazioni di impatto ambientale e paesaggistico, peraltro su un tratto tra i più delicati, da questo punto di vista, di tutta la A1; per questo richiamiamo su questo aspetto l’attenzione dei competenti Ministeri, in particolare quello dei beni architettonici e paesaggistici.

Osservazioni di carattere generale

Dagli elaborati progettuali risulta che lo scopo dell’ampliamento alla terza corsia del tratto Firenze Sud – Incisa dell’autostrada A1 sarebbe quello di conseguire la fluidificazione del traffico esistente.

Tale obiettivo si pone però in totale contraddizione con gli studi dei flussi di traffico nel tratto in questione, anch’essi facenti parte del progetto; si sostiene infatti che l’entità del traffico attuale è adeguata al tracciato esistente e che, in mancanza di ampliamenti, il traffico potrà raggiungere una soglia di media criticità soltanto nel 2020.

Del resto, sul tratto in esame gli unici ingorghi che si registrano sono in direzione nord in prossimità dell’uscita di Firenze Sud; tali incolonnamenti altro non sono che ripercussioni dei quotidiani problemi della tratta successiva (Firenze Sud – Firenze Nord), attualmente in corso di ampliamento.

In sostanza, gli unici problemi che interessano il tratto Firenze Sud – Incisa non sono dovuti a cause interne allo stesso tratto, ma sono il frutto di quella miopia politica evidenziata all’inizio, che persevera nel voler assegnare all’Autostrada del Sole un ruolo prevalente nell’ambito dei collegamenti nord – sud, senza prevedere serie alternative che possano alleggerire il carico di traffico attuale e senza risolvere i problemi connessi con il tratto fiorentino.

È evidente infatti che raddoppiando il tratto appenninico Bologna – Firenze senza contestualmente prevedere per il tratto Firenze Nord – Firenze Sud la separazione del traffico nazionale da quello cittadino, che oggi ha a disposizione soltanto i viali di circonvallazione e l’autostrada, non si risolverà comunque il problema, perché nel 2020, stando agli studi condotti dai progettisti della Società AUTOSTRADE PER L’ITALIA S.p.A., il traffico sarà sempre attestato su di una soglia critica.

Quindi, il tratto in questione non presenta di per sé problemi tali da giustificarne l’ampliamento, anche perché lo stesso è già ampliato a tre corsie nelle parti in salita, garantendo così un buon smaltimento del traffico.

Da quanto detto finora risulta evidente che l’obiettivo della fluidificazione del traffico si pone in contraddizione anche con il previsto aumento dello stesso nei prossimi decenni; in effetti, è ormai notorio, e l’esperienza degli altri tratti autostradali a tre corsie lo conferma, che gli ampliamenti stradali non fluidificano il traffico esistente, ma ne attirano di nuovo eliminando i transitori benefici che si vogliono conseguire.

Una vera fluidificazione del traffico si ottiene soltanto riducendo drasticamente il trasporto di merci e persone su gomma, in favore del trasporto ferroviario e marittimo; le risorse destinate a realizzare queste opere stradali inutili e devastanti dovrebbero essere dirottate verso il potenziamento di queste ultime due forme di trasporto.

Esiste oggi la possibilità di caricare gli autotreni su carri ferroviari a pianale ribassato o su navi traghetto, che possono contenerne fino a 500; l’entrata in esercizio delle linee ferroviarie ad alta velocità consentirebbe di utilizzare le altre linee, opportunamente adeguate, per il trasporto dei camion e per treni passeggeri ad alta frequentazione.

Sulla direttrice del Brennero, grazie anche all’Austria, si sta provvedendo in tal senso, tanto che la stessa società AUTOSTRADA DEL BRENNERO S.p.A. ha rinunciato ad ampliare a tre corsie l’A22, quantomeno nel tratto Brennero – Verona, preferendo impiegare i propri investimenti in una società che gestisce il trasporto su rotaia; parallelamente, sono stati effettuati imponenti lavori di adeguamento della linea ferroviaria Verona – Brennero, in modo da far transitare sulla stessa il maggior numero di camion, come già avviene da vent’anni.

Analoga politica potrebbe essere adottata sulla direttrice dell’Autostrada del Sole, ripartendo anzitutto il traffico merci sugli altri attraversamenti autostradali Nord - Sud, come l’asse formato dall’Autostrada della Cisa, in corso di adeguamento, dall’A12 e dalla superstrada ‘Aurelia’ o come la superstrada E 45 Ravenna – Orte.

Parallelamente, potrebbero essere utilizzate per il trasporto ferroviario la vecchia direttissima Bologna – Prato – Firenze, opportunamente adeguata, e la nuova ferrovia Pontremolese, i cui lavori di raddoppio e rettifica dovrebbero essere portati a termine.

Analoghe considerazioni valgono per il trasporto marittimo: un traghetto potrebbe viaggiare fra Livorno e Palermo, senza bisogno quindi di varianti, terze corsie o faraonici ponti.

Non ha quindi senso che venga realizzata un’opera di così forte impatto ambientale, senza solide motivazioni che ne dimostrino l’indispensabilità.

Il territorio del Comune di Bagno a Ripoli è zona di grande pregio ambientale e paesaggistico, sottoposta a vincoli ministeriali (ex L. 1497/39) e sottoposta a tutela anche dagli strumenti di pianificazione della Provincia di Firenze.

Per di più, l’autostrada attraversa la valle del Borro di San Giorgio (o valle dell’Isone), che presenta un ecosistema particolare nel contesto della campagna fiorentina, in quanto vi si trovano essenze vegetali tipiche di zone marittime (grazie ad una corrente proveniente dal mare) e specie animali altrove scomparse (come i granchi di fiume); la peculiarità di questa zona è del resto stata oggetto di studi scientifici, condotti anche dall’Università di Firenze.

I lavori di ampliamento a tre corsie avrebbero pesanti ricadute su questo delicato ambiente, visto che si avrebbe un quasi raddoppio della sede autostradale esistente; sarebbe così aggravata la ferita al paesaggio e al territorio collinare che già oggi l’autostrada provoca.

Del resto, le caratteristiche dei territori attraversati sono tali da rendere necessario il superamento di difficoltà tecniche con soluzioni eccessivamente dannose per il territorio.

Per quanto concerne Bagno a Ripoli, vi sono notevoli difficoltà connesse con la vicinanza del tracciato autostradale con svariati paesi, con un ospedale ed altri edifici o difficoltà dovute dalla morfologia del territorio.

I progettisti sono stati costretti a trovare soluzioni non soddisfacenti per rimediare alla tortuosità del tracciato, che, se da un lato non arrecherebbero vantaggio alcuno all’autostrada, dall’altro avrebbero ricadute pesanti sul territorio, visto che comporterebbero l’eccessivo avvicinamento dell’autostrada a paesi o all’ospedale.

Si vedano come esempi: l’addolcimento di due curve in prossimità di Ponte a Niccheri, che non servirebbe ad elevare la velocità di esercizio oltre i 100 km/h (pari a quella attuale) e comporterebbe l’eccessivo avvicinamento dell’autostrada all’ospedale di S. Maria Annunziata; l’impossibilità di un ampliamento verso monte all’altezza di Antella, che renderebbe necessario intervenire solo sul lato a valle, avvicinandosi all’abitato; l’ampliamento dell’autostrada ad Osteria Nuova, che comporterebbe la necessità di sostituire il cavalcavia carrabile che collega la chiesa di S. Giorgio a Ruballa al cimitero con una passerella pedonale dotata di ripide rampe di scale; l’impossibilità di ampliare l’autostrada verso valle all’altezza del semi-viadotto San Giorgio, sempre ad Osteria Nuova, che rende necessario concentrare i lavori verso monte con un ulteriore scavo della parete di roccia su cui posa la già ricordata chiesa di San Giorgio, con gravi rischi per la sua stabilità; le difficoltà connesse con l’allargamento del doppio traforo di San Donato, che imporrebbe la realizzazione di una terza galleria; l’ampliamento dell’autostrada, che comporterebbe la necessità di demolire alcune abitazioni.

L’inquinamento acustico è già oggi ad un livello superiore ai limiti di legge e aumenterebbe con grave danno per la salute dei cittadini; l’autostrada infatti, dopo lo svincolo di Firenze Sud e prima di entrare nella galleria San Donato, attraversa la valle del Borro di San Giorgio, sui cui versanti il rumore rimbalza fino ad essere ‘trasportato’ anche in zone lontane dell’autostrada.

Gli studi condotti nella fase progettuale sono totalmente carenti, sia perché si fondano su rilievi inadeguati della situazione attuale, anche per la mancata considerazione dell’effetto eco, sia perché non prevedono misure idonee a risolvere il problema.

Infatti, le barriere antirumore previste non servirebbero ad eliminare il terribile effetto eco e, dall’altro, non risolverebbero il problema, visto che per ben 32 alloggi sono previsti interventi di insonorizzazione, con finestre e facciate fonoassorbenti; ciò facendo, gli abitanti dei 32 alloggi dovrebbero vivere sempre con le finestre sigillate, per poter essere a norma!

Inoltre, si prevede di installare barriere alte fino a sette metri, che, come rilevato nella parte introduttiva, aumenterebbero la separazione fisica, e alla lunga anche psicologica, del territorio attraversato dall’autostrada.

Analogo discorso vale per l’inquinamento atmosferico: nessuna soluzione è prevista, affinché i cittadini siano posti al riparo dalle sostanze inquinanti, ivi comprese le micidiali polveri sottili, fonte di gravissime malattie.

Già la situazione attuale è grave, ma nessuno ha mai studiato l’incidenza di queste sostanze sulla salute delle persone che abitano lungo l’autostrada; prima di qualsiasi progetto, è indispensabile uno studio in tal senso, anche perché l’ampliamento dell’autostrada aggraverebbe questo problema.

Sotto il profilo dell’impatto ambientale il progetto presenta in sostanza un grave vizio di origine, perché un serio studio dell’impatto ambientale avrebbe dovuto essere effettuato prima ancora di decidere e di progettare l’ampliamento dell’autostrada, doveva insomma costituire un elemento importante ai fini della decisione finale.

Invece, lo studio sull’impatto ambientale è stato concepito come puro palliativo per tentare di far passare come sostenibile un’opera che non lo è affatto, ricorrendo a soluzioni tecniche totalmente avulse dal particolare ambiente in cui s’inserisce l’autostrada.

Non vi sono pertanto le ragioni per realizzare un’opera di questo tipo: l’autostrada attuale è adeguata al traffico esistente, anche perché la terza corsia in certi tratti esiste già; gli unici problemi di traffico sono dovuti a cause estranee al tratto in questione, che quindi debbono essere eliminate con altre soluzioni; per contro, l’ampliamento a tre corsie attirerebbe ulteriore traffico, che potrebbe essere dirottato verso altre forme di trasporto; le difficoltà del tracciato si ripercuotono in gravi difficoltà tecniche per l’ampliamento.

L’assenza di solide motivazioni a sostegno di questo progetto, non giustifica la realizzazione di un’opera che avrebbe un impatto ambientale devastante sulla popolazione e sul territorio, sia nella fase di cantierizzazione, sia nella fase di esercizio.

È preferibile pertanto che le risorse destinate a quest’opera inutile e devastante vengano destinate, oltre che al già ricordato potenziamento del trasporto ferroviario e marittimo, al miglioramento della situazione esistente, visto che, per le ragioni sopra ricordate, l’autostrada attuale ha già un impatto ambientale insostenibile.

Si dovrebbe pertanto svolgere un costante controllo dell’inquinamento acustico ed atmosferico e si dovrebbero adottare idonee le soluzioni tecniche per eliminare tutti i problemi di inquinamento e scempio paesaggistico.

Quindi, all’altezza dei centri abitati di Ponte a Ema, Ponte a Niccheri e Osteria Nuova dovrebbero essere realizzate gallerie artificiali, mentre i tratti scoperti dovrebbero essere occultati con collinette artificiali e piantumazioni e con opere tese ad eliminare l’effetto eco, in modo che il rumore rimanga ‘ingabbiato’ nell’autostrada.

Sfruttando il sistema di raccolta dell’acqua piovana, si potrebbero ‘catturare’ le polveri sottili con un impianto di nebulizzazione dell’acqua.

L’autogrill a ponte dell’area di servizio Chianti, oggi un vero e proprio pugno in un occhio, dovrebbe essere smantellato e sostituito con due distinti ristoranti o piccoli Snack Bar, senza ampliare i posti auto esistenti e prevedendo semmai la possibilità di uscite pedonali dall’autostrada per favorire lo sviluppo promozionale dei prodotti locali.

Considerazioni specifiche sul progetto

Ferma restando la contrarietà dei cittadini aderenti al Comitato alla realizzazione del progetto, si possono comunque svolgere alcune considerazioni specifiche, che oltretutto ne dimostrano la non fattibilità, anche e soprattutto sotto il profilo dell’impatto ambientale.

1. Zona Ponte a Ema – Ponte a Niccheri. 

Come già accennato nella prima parte delle presenti osservazioni, l’ampliamento asimmetrico verso valle dell’autostrada e il contestuale ‘addolcimento’ di due curve comportano l’eccessivo avvicinamento della sede autostradale all’ospedale di S. Maria Annunziata, peggiorando oltretutto la frattura paesaggistica.


Per di più, un tale progetto avrebbe ricadute negative sulla viabilità della zona, il cui miglioramento sarebbe precluso; ragionando in una prospettiva di lunghissimo periodo, visto che la terza corsia, una volta realizzata, altererà irreversibilmente lo stato dei luoghi, sarebbe impossibile fronteggiare l’aumento del traffico con adeguamenti delle strade e con la realizzazione di infrastrutture per il trasporto pubblico su rotaia.


Questo vale sia per la strada proveniente da Antella sulla quale insistono il cimitero monumentale omonimo in fase di considerevole ampliamento e lo stesso ospedale di S.M. Annunziata, ma soprattutto, per la via Chiantigiana (direttrice Greve – Firenze); non è concepibile che il riordino della viabilità nella zona di Ponte a Niccheri continui ad essere ostacolato dall’attraversamento dell’autostrada.


Trovandoci poi in una zona popolata, l’autostrada dovrebbe essere occultata con una galleria artificiale, per abbattere l’inquinamento atmosferico e acustico e per ‘ricucire’ la grave frattura paesaggistica; ben si possono infatti effettuare piantumazioni di vegetazione locale sulla copertura della galleria.

2. Antella 

Trattasi di zona densamente popolata per la presenza del grande centro abitato, che, a causa di una consistente espansione edilizia, si è avvicinato all’autostrada molto più di quanto lo fosse già all’epoca della sua realizzazione; l’ampliamento asimmetrico sul lato a valle porterebbe l’autostrada ad essere aderente alle abitazioni, con grave danno per la popolazione residente.

Anche in questo caso, occorre occultare l’autostrada con una galleria artificiale con piantumazioni sulla copertura.

La risistemazione dell’Area di Servizio Chianti ha un impatto ambientale insostenibile per il territorio; sono infatti previsti: la realizzazione di un’area di pertinenza autostradale, che consisterebbe in un enorme piazzale asfaltato; la costruzione di un campo base per i cantieri con centinaia di alloggi per gli operai, che distruggerebbe una vasta porzione di territorio olivato, il più tipico esempio di campagna fiorentina; l’ampliamento dei posti auto e camion di entrambi i lati dell’area di servizio, con ulteriore erosione di territorio e aumento dell’inquinamento provocato dai camion in sosta, costretti a tenere in molti casi il motore acceso.

Tali interventi, nel loro complesso, aggraverebbero il già forte impatto ambientale dell’area di servizio e sono pertanto improponibili; bisognerebbe al contrario migliorare l’area di servizio esistente, sostituendo l’attuale autogrill a ponte, vero e proprio pugno in un occhio, con una diversa sistemazione del ristorante.

Al suo posto si possono realizzare: un ristorante per lato; un ristorante su di un solo lato, collegato all’altro lato con un sottopassaggio (come spesso avviene); nessun ristorante e soltanto due piccoli Snack Bar, visto che nella vicina area di servizio Reggello c’è un altro ristorante e che in tutta la tratta Firenze – Roma ve ne sono molti ma .

Per di più, con queste soluzioni si potrebbe mantenere la corsia di emergenza all’interno della sede autostradale, senza necessità di realizzare ulteriori passaggi all’interno dell’area di servizio; quest’ultima è infatti un’assurda soluzione finalizzata unicamente a mantenere inalterato il suddetto autogrill.

3. Osteria Nuova

È un centro abitato più piccolo di Antella, ma ugualmente esposto all’inquinamento acustico ed atmosferico; pesante è infatti l’effetto eco prodotto dalla vallata, cui si aggiunge il forte rumore prodotto dai mezzi in salita.

Anche in questo caso, una galleria artificiale con piantumazioni sulla copertura eliminerebbe questi problemi, riqualificando la zona, mentre per i tratti ‘scoperti’ dovrebbero essere previste altre soluzioni per l’occultamento e per l’eliminazione del rumore, del conseguente effetto-eco e dell’inquinamento atmosferico. 


L’ampliamento a monte in corrispondenza del semi-viadotto San Giorgio comporterebbe la necessità di intervenire ulteriormente sullo sperone roccioso su cui poggia la chiesa di San Giorgio a Ruballa, con gravi rischi per la sua stabilità.


La previsione di due strade di ritorno per treni lama è inconciliabile con lo stato dei luoghi, anche e non solo perché una delle due rampe è troppo vicina ad antiche abitazioni; la soluzione adottata è sproporzionata rispetto al problema da risolvere, visto che precipitazioni nevose di consistenza tale da ostacolare il traffico si verificano molto di rado (un giorno negli inverni particolarmente rigidi).


Non ha quindi senso realizzare rampe così invasive, che saranno di raro utilizzo; è pertanto preferibile e logico sfruttare la vicinissima area di servizio Chianti, perfettamente collegata con viabilità esterna che consente agli spazzaneve di invertire la marcia.

Tale collegamento potrebbe essere utilizzato anche dai mezzi di soccorso per raggiungere più velocemente l’autostrada dal vicino ospedale di S. M. Annunziata.

4. San Donato

Per favorire lo ‘sdoppiamento’ dell’autostrada esistente in distinti tracciati, di cui quello attuale riservato alla direzione sud utilizzando le gallerie esistenti ed un nuovo interamente in galleria per la direzione nord, è previsto un eccessivo ampliamento della sede autostradale con grave danno per un territorio di grande pregio paesaggistico, quale è l’alta valle dell’Isone (o Borro di San Giorgio), che presenta ancora oggi incredibili aspetti di natura incontaminata.


La nuova galleria San Donato a tre corsie è eccessivamente lunga e inspiegabilmente in curva; anche se il raggio è molto largo, un tunnel in curva è estremamente pericoloso per la scarsa visibilità al suo interno.


È preferibile realizzare una galleria rettilinea più corta e in linea con le attuali, che consentirebbe di ‘dirottare’ risorse verso le altre opere di mitigazione sopra ricordate; inoltre, le imponenti adduzioni in ingresso ed in uscita con i limitati angoli di incidenza previsti dal progetto producono effetti devastanti e non prevedibili per superfici grandissime, senza contare l’incognita, con riferimento a possibili danni geologici, alla quale si andrebbe incontro forando in senso trasversale la collina di S. Donato, incognita che non ci sarebbe allineandosi in complanare agli assi delle attuali gallerie. 

Bagno a Ripoli, lì 29 Settembre 2005
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