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1 PREMESSA E OGGETTO DELLO STUDIO

Il presente documento costituisce la Sintesi Non Tecnica (SNT) dello Studio di Impatto
Ambientale (SIA) concernente 'ammodernamento e I'ampliamento alla terza corsia
dell'autostrada A1 Milano - Napoli, nel tratto Incisa - Valdarno, dalla progr. km 317+265
alla progr. km 335+719, sommariamente rappresentato nella figura seguente.
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Figura 1-1 - Inquadramento territoriale

Obiettivo del SIA é I'analisi del contesto territoriale, urbanistico ed ambientale nel quale
si colloca l'opera in progetto, al fine di ottimizzare le scelte d’intervento, dal punto di
vista funzionale e dal punto di vista del suo inserimento nel’ambiente e nel territorio.

Il progetto, esteso per circa 18,4 km, interessa la provincia di Firenze, nei comuni di
Incisa in Val d’Arno, Reggello e Figline Valdarno, e la provincia di Arezzo nei comuni di
San Giovanni Valdarno e Terranuova Bracciolini.

L’intervento rientra tra quelli previsti dalla Convenzione Unica alla concessione per
I'esercizio di tratte autostradali stipulata tra Autostrade per I'ltalia S.p.A. e ANAS in data
12/10/2007 ed approvata con legge n. 101 del 06/06/2008.

In base all’art. 15 di tale Convenzione, Autostrade per ['ltalia ha in corso un importante
programma di investimenti che ha l'obiettivo di migliorare la fluidita del traffico e
I'accessibilita della rete.

Gli interventi previsti dal programma di investimenti relativo al potenziamento della rete
e costituito da 13 ampliamenti alla terza o quarta corsia per un totale di circa 330 km.
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| Progetti Preliminari di tutti i 13 interventi sono stati approvati dallANAS con
provvedimento n° 16009 in data 3/2/2011.

1.1 MOTIVAZIONI E FINALITA DELL’INTERVENTO

Il Progetto Definitivo in studio ha inizio circa 2 km a nord dello svincolo autostradale di

Incisa (il quale e indicato come inizio “convenzionale” della tratta), allo scopo di

adeguare la parte terminale della tratta a nord alle previsioni progettuali circa

I'ampliamento fino allo svincolo di Incisa.

L’infrastruttura in studio, nel tratto interessato dal presente Progetto Definitivo, e di fatto

quella realizzata negli anni '60, e non ha subito, se non in tratti limitati, interventi

successivi.

Tra questi si segnalano gli interventi effettuati negli anni ’80, nellambito della

costruzione della ferrovia “Direttissima” Firenze — Roma, che per buona parte dello

sviluppo della tratta corre in affiancamento alla sede autostradale.

In particolare si segnalano i seguenti interventi:

» |a realizzazione dello scavalco della Direttissima sopra la Al, con la contestuale
predisposizione del tratto di autostrada sotteso al futuro ampliamento alla terza
corsia;

= rettifica del tracciato delllAl, allo scopo di realizzare la nuova sede della
Direttissima, e predisposizione del tratto al futuro ampliamento alla terza corsia;

» |a realizzazione della nuova Area di Servizio (AdS) Arno Est, di recente costruzione
e in procinto di essere aperta al pubblico, posta sul solo lato della carreggiata nord;

» [|'adeguamento del piazzale Ovest dellArea di Servizio Reggello, in corso di
realizzazione (per quanto riguarda invece l'adeguamento del piazzale est della
stessa AdS, e in corso di redazione il relativo progetto).

L’intervento di ampliamento alla terza corsia dellAl trova giustificazione in
considerazione del previsto scadimento delle condizioni di deflusso per la
sovrapposizione tra evoluzione della domanda di mobilita sul breve, medio e lungo
termine e infrastrutturazione programmatica complessiva del sistema di grande viabilita,
in particolare il potenziamento dell’Autostrada Al nella tratta a monte di Incisa (Variante
di Valico e terza corsia Barberino - Incisa).

Si evidenzia quindi la necessita di provvedere, in un contesto di realizzazione degli
interventi di quadro programmatico, ed in particolare dell’allargamento alla terza corsia
nella tratta Barberino — Incisa dell’Autostrada Al, alla realizzazione del potenziamento
in progetto, che risultera in grado, muovendo dalle verifiche puntuali di funzionalita
effettuate, di restituire al sistema buone condizioni di servizio anche rispetto
all'orizzonte previsionale di lungo periodo.

1.2 DESCRIZIONE DELL'INTERVENTO

Le scelte progettuali alla base dell'intervento di ampliamento alla terza corsia sono state
fortemente vincolate dalle caratteristiche del tracciato attuale, dalla presenza di opere
esistenti da salvaguardare e dai vincoli orografici (stretto affiancamento con il fiume
Arno) e infrastrutturali (stretto affiancamento con la linea FS “Direttissima Firenze —
Roma”).

L’asse planimetrico dell’attuale piattaforma stradale risulta caratterizzato, nel tratto in
oggetto, da cinque tratti sostanzialmente differenti.
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Partendo da nord, dalla progr. km 317+265 fino allo svincolo di Incisa, il tracciato é
caratterizzato da un asse con poche curve a limitata deviazione angolare ma con le
carreggiate che, dalla progr. km 318+000, si allontanano per scavalcare con un viadotto
a vie separate il fiume Arno e la linea FS “Direttissima Milano — Roma” e quindi per
ritornare affiancate alla progr. km 319+000 dopo I'attraversamento di un poggio con la
galleria “Bruscheto” a doppia canna per giungere quindi allo svincolo attuale di Incisa
posto alla progr. km 319+980. Alla progr. 319+781 é inoltre presente il cavalcavia di
scavalco della SS69.

Il secondo tratto, dallo svincolo di Incisa fino alla progr. km 323+200, poco dopo
I'intersezione con la linea FS risolta con un sottovia “a farfalla” gia predisposto per
accogliere la terza corsia, e invece caratterizzato da due curve di piccolo raggio
(rispettivamente 800 m e 600 m) e dalla presenza, su entrambe le carreggiate, dell’'area
di servizio di Reggello (collegate con un cavalcavia) e da uno stretto affiancamento con
la strada provinciale. Anche in questo tratto € presente un cavalcavia alla progr. km
320+840 per l'accesso dalla provinciale ad un importante area industriale in localita
Grati in carreggiata sud (polo chimico).

Il terzo tratto, pseudo — rettilineo, corre invece in uno stretto corridoio tra il fiume Arno e
la linea FS, quest’ultima alterna tratti in rilevato a lunghi tratti su viadotto, fino alla progr.
km 330+500, dove [lautostrada, allontanandosi dal fiume, realizza un flesso
caratterizzato dalla presenza, in carreggiata nord, dell’area di servizio Arno Est.

Nel tratto successivo, si incontra la piattaforma stradale gia adeguata ad ospitare la
terza corsia . Tale sezione allargata ha inizio con la corsia di immissione dall’area di
parcheggio di San Giovanni Valdarno, posta alla progr. km 332+100 in carreggiata sud,
e termina alla progr. 333+320.

Il tratto terminale si caratterizza per la presenza della curva di raggio minore dell'intero
intervento con R=400 m e limite di velocita esistente di 80 Km/h. Inoltre in uscita dalla
suddetta curva, andando verso sud, la sezione autostradale e stretta tra il fiume Arno in
destra e la SP11 in sinistra che costeggia un tratto orograficamente complesso e di cui
e previsto un adeguamento nellambito del progetto della variante alla SR69 della
Provincia di Arezzo.

Il tratto in progetto termina quindi in corrispondenza dello Svincolo di Valdarno, alla
progr. km 335+701 (in corrispondenza del quale é in fase di realizzazione la nuova
area del casello).

1.3 PROCEDURA DI VALUTAZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE E STUDIO DI
IMPATTO AMBIENTALE

Il presente SIA é redatto secondo le indicazioni del DPCM 27 dicembre 1988 “Norme
tecniche per la redazione degli studi di impatto ambientale e la formulazione del giudizio
di compatibilita ambientale” e ha lo scopo di analizzare gli impatti derivanti dalla
realizzazione del progetto sia nella fase di costruzione che di esercizio.

L’intervento allo studio si configura come la modifica di un tratto autostradale e,
pertanto, ricade nella casistica prevista dal punto 10 dell’'Allegato 2 alla Parte Seconda
del Decreto Legislativo 3 aprile 2006, n. 152 “Norme in materia ambientale" e s.m.i.
(cosi come modificato dai DLgs n. 4/2008 e n. 128/2010):

“Opere relative a: [...]
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- autostrade e strade riservate alla circolazione automobilistica o tratti di esse,
accessibili solo attraverso svincoli o intersezioni controllate e sulle quali sono vietati tra
I'altro I'arresto; e la sosta di autoveicoli; [...]".

Secondo quanto previsto dal DPCM/27/12/88, gli Studi di Impatto Ambientale si
articolano in Quadro di Riferimento Programmatico, Quadro di Riferimento Progettuale
e Quadro di Riferimento Ambientale, i cui rispettivi obiettivi e contenuti sono di seguito
descritti. Lo studio e corredato della Sintesi non tecnica, elaborato che riporta un sunto
delle caratteristiche dimensionali e funzionali del progetto e le argomentazioni piu
importanti, contenute nei tre quadri di riferimento, ai fini della comprensione del rapporto
tra 'opera e I'ambiente, esposti con linguaggio di agevole comprensione.

Le analisi e le elaborazioni sono state redatte sulla base della documentazione
cartografica disponibile presso gli Enti territorialmente interessati, mediante il supporto
della cartografia ortofotopiano e aerofotogrammetria specificatamente predisposta per
I'elaborazione del Progetto Definitivo e attraverso indagini dirette sul campo, campagne
di rilevamento e sopralluoghi.

1.3.1 Quadro di Riferimento Programmatico

Questa sezione dello SIA comporta un processo di analisi e valutazione del rapporto tra
opera e atti di pianificazione e programmazione, finalizzato alla evidenziazione delle
corrispondenze tra opera e previsioni degli strumenti urbanistici, nonché alla
interpretazione del rapporto tra il progetto, le modificazioni da esso indotte alla struttura
territoriale ed il modello di assetto territoriale attuale.

L’analisi degli strumenti di pianificazione, articolata secondo livelli che vanno dalla scala
territoriale vasta a quella locale, riguarda i piani a valenza territoriale, gli strumenti di
pianificazione urbanistica comunale e i piani ambientali di settore relativi ad aspetti
correlati al progetto in esame.

Il quadro della pianificazione € infine completato dall’analisi del sistema dei vincoli
ambientali e paesistici e delle aree protette eventualmente presenti nell'area vasta su
cui insiste l'intervento

In questo Studio, I'area indagata si estende per una fascia di 500 m per parte rispetto al
tratto autostradale interessato dall'intervento.

1.3.2 Quadro di Riferimento Progettuale

L’obiettivo principale di tale sezione di studio e quello di fornire gli elementi conoscitivi
relativi alle caratteristiche dimensionali, funzionali e tecniche dell'intervento, al fine di
individuare e descrivere le misure volte al contenimento degli eventuali impatti rilevati.
Pertanto, sono state sviluppate le principali tematiche connesse alla realizzazione del
progetto in esame, operando la scelta di articolare il quadro di riferimento progettuale
nelle seguenti tematiche:

e descrizione del progetto,
cantierizzazione,
interventi di mitigazione;
studio di traffico,
analisi costi-benefici.
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1.3.3 Quadro di Riferimento Ambientale

Questa sezione dello Studio € dedicata all'individuazione e alla stima dei possibili
impatti indotti dalla realizzazione e dall’esercizio dell’opera in progetto. Viene, infatti,
delineato in dettaglio il quadro di riferimento ambientale, in relazione alle singole
componenti interessate, che riguardano:
e l'atmosfera,
I'ambiente idrico,
il suolo e il sottosuolo,
la vegetazione, flora e fauna,
gli ecosistemi,
il rumore e le vibrazioni,
il paesaggio e i beni culturali.

Per ognuna delle singole componenti € stata esaminata la caratterizzazione dello stato
iniziale e I'interazione con le opere in progetto quantificando, sulla base di approcci
settoriali, gli impatti indotti dalla realizzazione dell'intervento e prevedendo I'evoluzione
futura del sistema ambientale, nonché eventuali opportune misure di mitigazione.

Il “Quadro di Riferimento Ambientale” &, inoltre, corredato da una specifica sezione
relativa alla verifica dell'interesse archeologico dell’opera in progetto (ai sensi degli artt.

95 e 96 del D.Lgs.163/06), effettuata sulla base di indagini bibliografiche e d’archivio.

1.3.4 Sintesi non tecnica

Con guesto documento, come richiesto dalla normativa, sono riepilogati i contenuti dello
Studio di Impatto Ambientale, quadro per quadro, secondo una chiave di lettura di facile
consultazione e comprensione, riportandone le finalita, cosi come illustrato in tabella.

Tabella 1-1 — Organizzazione dello Studio d’Impatto Ambientale

Quadro di riferimento Finalita

- Descrivere i rapporti di coerenza dell’opera con gli strumenti di
Programmatico programmazione e pianificazione

- lllustrare le motivazioni dell’'opera
- Descrivere il progetto e le sue fasi di costruzione
- Individuare gli interventi di mitigazione

Progettuale

- Caratterizzare la qualita dell'ambiente, articolato in componenti
e fattori ambientali

Ambientale
- Stimare le modificazioni apportate dall’'opera in progetto sulle
singole componenti ambientali
Sintesi non tecnica Sintesi dello studio scritta in un linguaggio non tecnico
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2 PIANIFICAZIONE TERRITORIALE E URBANISTICA

Le scelte di pianificazione urbanistica compiute a livello locale possono produrre impatti
positivi 0 negativi sui sistemi territoriali ambientali, insediativi ed infrastrutturali di rango
ed estensione sovracomunale. Si tratta, di norma, di effetti sulla funzionalita,
vulnerabilita e potenzialita di uso degli stessi sistemi tali che, se negativi, ne riducono
qualita, efficienza ed adeguatezza.

Ne deriva che i principi di autonomia locale e di sussidiarieta, nel campo della
pianificazione, vanno adattati con la consapevolezza che vi sono sistemi ambientali,
economici e sociali, insediativi e infrastrutturali che devono essere governati al livello
della loro reale estensione e rilevanza territoriale.

L’attuale sistema di pianificazione si puo cosi articolare su tre livelli:
e livello di pianificazione REGIONALE;
¢ livello di pianificazione PROVINCIALE;
¢ livello di pianificazione COMUNALE.

Livello Regionale

I Piano Regionale Integrato dei Trasporti (PRIT) del 1989 e lo strumento di
pianificazione vigente, nella Regione Toscana, in materia di trasporti.

Con l'intento di rinnovare tale Piano, nel 2003 la Regione Toscana ha redatto un
“Progetto di Piano della mobilita e della logistica”.

Per le infrastrutture stradali, lo Studio attribuisce le principali problematiche
all'incompleta gerarchizzazione delle infrastrutture, con conseguenti situazioni di
congestione, traffico di attraversamento nei centri abitati, standard di sicurezza da
adeguare.

Costituiscono obbietti di piano, il completamento di una serie di interventi da completare
entro il 2015, tra cui 'ampliamento alla terza corsia del tratto di autostrada Al Firenze
Sud - Incisa V.no.

Come precedentemente detto, 2 km a nord dello svincolo autostradale di Incisa prende
awvio la tratta oggetto del presente SIA; questo allo scopo di adeguare e dare continuita
alla parte terminale della tratta a nord alle previsioni progettuali circa 'ampliamento fino
allo svincolo di Incisa.

Il Piano di Indirizzo Territoriale (PIT), approvato dal Consiglio Regionale il 24 luglio
2007, €& lo strumento di programmazione che regola, tra l'altro, la disciplina del
paesaggio.

Come riportato nel Documento di Piano, il PIT suddivide il territorio regionale in ambiti,
per ognuno dei quali individua i caratteri strutturali del paesaggio, riconosce i valori e
individua criteri di qualita, definendo azioni prioritarie di tutela e salvaguardia.

L’ambito in cui ricade il tratto di Al interessato dall'intervento e il n. 18 — Valdarno
Superiore, caratterizzato dalla presenza di grandi infrastrutture di mobilita concentrate
in pianura (autostrada A1, ferrovia e linea Alta Velocita).

Tra gli obiettivi di qualita che il PIT intende perseguire per quest’ambito vi e:

- la tutela delle visuali panoramiche percepite dall’Autostrada attraverso la
riqualificazione delle sistemazioni e degli arredi delle aree contigue; analoga qualita
estetico percettiva, funzionale ed ambientale deve essere assicurata nella realizzazione
delle nuove infrastrutture per la mobilita;
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- I'inibizione dei sistemi insediativi lineari lungo la viabilita di rango nazionale e regionale
e sulle colline, con particolare riferimento alle aree comprese nei “ripiani di mezza
costa” (Incisa).

In merito al sistema infrastrutturale, le azioni di piano possono essere ricondotte a tre
ambiti tematici di riferimento: il riordino del sistema della mobilita ad una scala
prevalentemente urbana; l'adeguamento del sistema infrastrutturale esistente, sia
riferito agli archi che ai nodi della rete; il potenziamento della dotazione, sia in termini di
stock complessivo che in termini di adeguamenti funzionali in grado di modificare
radicalmente le caratteristiche funzionali dell'infrastruttura.

Nel complesso, la Toscana sopporta una quantita di traffico che non trova riscontro
nella dotazione infrastrutturale, in un territorio peraltro caratterizzato da un patrimonio
storico-culturale e ambientale di eccezionale rilevo.

Livello Provinciale
Lo strumento in vigore nella Provincia di Firenze ¢ il Piano Territoriale di Coordinamento
Provinciale (PTCP), approvato con delibera di Consiglio n. 94 del 15 giugno 1998.

Il Piano Territoriale di Coordinamento della provincia di Arezzo, approvato con D.G.P n.
72 del 16 maggio 2000, persegue lo sviluppo sostenibile, attraverso la tutela dell’identita
culturale e dell'integrita fisica del territorio, e la valorizzazione della qualita dell’ambiente
naturale, paesaggistico ed urbano.

Livello Comunale

Dalla progr. km 317+265 alla 318+500 I'Autostrada Al attraversa il territorio del
Comune di Incisa Valdarno (FI).

Il Regolamento Urbanistico (RU) del PRG comunale é stato predisposto in conformita
all'articolo 28 della Legge Regionale n. 5 del 16/01/1995 e alle disposizioni del Piano
Strutturale Comunale.

La variante in vigore é stata adottata con Delib. CC n. 4 del 22/01/2003 ed approvata
con Delib. CC n. 72 del 31/07/2003.

Il Regolamento Urbanistico del PRG del Comune di Reggello (FI) e stato approvato con
deliberazione di Consiglio Comunale n. 40 del 07/05/1998. In data 27/06/2000, con
deliberazione di Consiglio Comunale n. 75, e stata approvata la prima Variante
Generale. Con deliberazione di Consiglio Comunale n. 92 del 30/11/2006 e stata
approvata la Variante Generale attualmente in vigore.

Il territorio comunale viene attraversato dallinfrastruttura tra le progressive
chilometriche 318+500 e 324+040

Dalla progr. km 324+040 alla 329+550 I'Autostrada attraversa il territorio del Comune di
Figline Valdarno (FI).

Le varianti al Regolamento Urbanistico (RU) ed al Piano Strutturale (PSC) del PRG
sono state adottate con delibera del C.C. n. 98 del 29/07/2010 ed approvate con
delibera del C.C. n. 2 del 14/01/2011.

Il territorio comunale di San Giovanni Valdarno (AR) viene attraversato dall'infrastruttura
tra le progressive chilometriche 329+550 e 334+310; il Regolamento Urbanistico (RU)
comunale e stato approvato con DCC n. 73 del 15/12/2005.
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Il Piano Strutturale (PSC) inoltre € in vigore del novembre 2002.

Dalla progr. km 334+310 alla 335+719 I'Autostrada Al attraversa il territorio del
Comune di Terranuova Bracciolini (AR).

Il Regolamento Urbanistico (RU) del PRG vigente e stato approvato con Delibera C.C.
n. 4 del 25/01/2007 e aggiornato con successive varianti, l'ultima del 18/03/2009.

2.1 RAPPORTO DI COERENZA DEL PROGETTO CON GLI OBIETTIVI DEGLI
STRUMENTI DI PIANIFICAZIONE

L’analisi della strumentazione urbanistica ha posto in evidenza le emergenze territoriali
che caratterizzano il territorio attraversato dall'infrastruttura oggetto di studio.

La tratta autostradale in ampliamento si sviluppa, per la maggior parte della sua
estensione, in affiancamento al flume Arno, lungo la riva destra del fiume stesso, ed al
tracciato della ferrovia Direttissima.

Come evidenziato nelle tavole inerenti gli strumenti urbanistici comunali vigenti, non si
rileva un’importante interferenza tra I'autostrada e i centri abitati dei comuni interessati
dall'intervento, considerando che questi si trovano in sponda sinistra dell’Arno, e quindi
sul lato opposto rispetto all’Al.

Il territorio, all'interno della fascia di studio, si presenta scarsamente urbanizzato,
prevalentemente di tipo agricolo, caratterizzato dalla presenza di edifici legati all’attivita
agricola, molti dei quali assumono valore storico-culturale, oltre ad alcuni complessi
industriali.

Il progetto di ampliamento alla terza corsia risulta essere conforme agli strumenti di
pianificazione vigente, e compatibile con le relative Norme; inoltre, risponde agli
obbiettivi di adeguamento e potenziamento del sistema infrastrutturale esistente del
Piano di Indirizzo territoriale della Regione Toscana.

Dall'analisi della strumentazione urbanistica sono emerse le caratteristiche del sistema
ambientale del territorio attraversato, e la necessita, anche in caso di intervento in
materia infrastrutturale, di tutelare e valorizzare tale sistema in termini di risorse
ambientali, naturalistiche e paesaggistiche.

Pertanto € necessario che l'intervento sia corredato di tutti quegli elementi mitigativi in
grado di salvaguardarne I'impatto sul territorio.

2.2 SINTESI DEI VINCOLI E DEI CONDIZIONAMENTI

A conclusione dell’'analisi degli strumenti di pianificazione e stato prodotto I'elaborato
“Carta di sintesi dei vincoli e dei condizionamenti” che intende individuare i principali
elementi di tipo ambientale, paesaggistico e storico-culturale che creano interferenza tra
il territorio e la realizzazione dell'intervento oggetto dello SIA.

L’insieme delle tutele e dei vincoli territoriali dovranno infatti guidare la definizione
progettuale degli interventi di inserimento ambientale e paesistico dell’autostrada
ampliata, in modo che lintervento di potenziamento rappresenti anche un’occasione di
miglioramento della qualita ambientale complessiva.

Gli ambiti di particolare interesse trattati sono le risorse storiche e archeologiche, il
sistema idrografico, le zone e gli elementi naturali e paesaggistici, acquisiti mediante
I'analisi degli strumenti urbanistici provinciali e comunali, dei piani e programmi di
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settore e dei dati relativi allo stato attuale dell’lambiente, considerando una fascia di
studio di 1.000 metri a cavallo dell’asse autostradale.

In sintesi, si illustra quanto rappresentato negli elaborati.

L’Autostrada Al nel tratto Incisa - Valdarno in progetto non attraversa siti appartenenti
alla rete Natura 2000 (pSIC, SIC, ZPS, ZSC, SIR).

Il tracciato interessa pero I""Area Protetta Arno” indicata nel PTCP di Arezzo quale
“Vincolo sovraordinato”. Nelle fasi di progettazione successive andranno considerati i
rapporti degli interventi previsti con quanto stabilito dal piano.

Il Fiume Arno é sottoposto a vincolo paesaggistico ai sensi del DLgs 42/2004, art. 142,
comma 1, lett.c); buona parte del tracciato autostradale si sviluppa parallelamente al
fiume, talora andando ad interessare la zona di esondazione del corso d’acqua (Fascia
A del PAI).

In corrispondenza dell’attraversamento autostradale (progr. km 318+553) sono, inoltre,
presenti dei boschi sottoposti a vincolo paesaggistico ai sensi dell’'art. 142, lett. g), del
DLgs 42/2004.

Il fiume rappresenta una risorsa essenziale del territorio dal punto di vista ecologico,
paesistico, testimoniale e sociale; gli strumenti urbanistici comunali intendono infatti
promuovere la salvaguardia e il miglioramento delle caratteristiche ecologiche e
ambientali del fiume, con particolare riferimento alla formazione dei corridoi biologici,
quali aree di diffusione ed espansione delle specie animali e vegetali.

Nell’area di studio e presente, inoltre, un’area che il PTCP di Firenze classifica come
“aree di protezione paesistica e/o storico-ambientale”, ai sensi del Decreto Legislativo
42/2004; parte di questa é riconosciuta dal Regolamento Urbanistico del comune di
Reggello quale “Parco delle Balze o dei Calanchi”. L’'ambito, per la rilevanza ambientale
e paesaggistica, costituisce un parco territoriale estensivo i quali obiettivi sono finalizzati
alla tutela e alla valorizzazione della risorsa ambientale e ad una fruizione regolata e
sostenibile della medesima. Il Parco delle Balze costituisce Area Naturale Protetta di
Interesse Locale (A.N.P.1.L.) ai sensi della L.R. 11 aprile 1995 n. 49.

Nel territorio della Provincia di Arezzo il tracciato interessa inoltre un’area indicata dal
PTCP di Arezzo come “Indirizzi per le Aree di pregio naturalistico definite dalla “Carta
della Natura” (art. 40 delle NTA del PTCP di Arezzo), relativa al “Bosco di Renacci” nel
comune di San Giovanni Valdarno che, in quanto area boscata, € anche bene
paesaggistico ai sensi dell’art. 142, lett. g) del DLgs 42/2004.

Altro elemento rilevante & rappresentato dai percorsi storici per i quali € opportuno
conservare le caratteristiche originali, oltre alla visuale libera per le strade e i sentieri
che interessano tratti panoramici.

Altro ambito di particolare interesse e rappresentato dall’Area Naturale Protetta di
Interesse Locale della Garzaia di Figline Valdarno

Istituita con Delibera del Consiglio Comunale di Figline Valdarno n. 4 del 13 febbraio
2003, l'area, estesa per circa 10 ettari, € localizzata in riva sinistra dell’Arno a circa 200
m dal corso d’acqua, in localita Restone, nel comune di Figline Valdarno. Essa fa parte
di una piu ampia fascia fluviale dell’Arno, posta tra Figline e San Giovanni Valdarno,
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nella quale la Provincia di Firenze ha istituito una Zona di Protezione in quanto
interessata dalle rotte migratorie, ai sensi dell'art. 14 L.R. 3/94.

Nei PTCP di Firenze e di Arezzo la rete ecologica non risulta definita, ma & possibile
considerare che il Fiume Arno rappresenti il corridoio ecologico principale. Sono poi
presenti una serie di corsi d’acqua minori che in parte attraversano ambiti urbanizzati,
ma per i quali € opportuno approfondire il ruolo nel contesto ecologico dell’ambiente
attraversato. Tali corsi d’acqua sono, ad esempio: Fosso del Burchio, Torrente
Chesimone, Torrente Resco, Borro Faella, Borro delle Volpane, Borro Renacciola,
Torrente Ciuffenna.

Dalla “Verifica dellimpatto archeologico” emerge una situazione di scarsa densita di
popolamento a causa delle particolari condizioni geomorfologiche del territorio. Tale
situazione genera un impatto archeologico BASSO. L’unica presenza archeologica e
relativa al rinvenimento nel territorio tra S. Giovanni Valdarno e Montevarchi di quattro
amigdale acheuliane.

Sono stati inoltre riportati i ricettori sensibili emersi dall’analisi delle “zonizzazioni
acustiche comunali”.

Il Piano di Classificazione Acustica del comune di Reggello individua i seguenti ricettori
sensibili: Scuola Elementare sita in via G. la Pira a circa 20 m dal ciglio autostradale in
carreggiata nord nei pressi della progr. km 319+600; Scuola sita in localita Prulli di
Sopra a circa 240 m dal ciglio autostradale in carreggiata nord nei pressi della progr. km
321+440.

Il Piano di Classificazione Acustica del comune di Figline Valdarno individua i seguenti
recettori sensibili: Scuola Superiore Giorgio Vasari sita in Piazza Caduti di Pian d'Albero
a circa 350 m dal ciglio autostradale in carreggiata sud nei pressi della progr. km
324+500; Asilo Nido Il Trenino sito in Via Don Primo Mazzolari a circa 360 m dal ciglio
autostradale in carreggiata sud nei pressi della progr. km 324+800; Scuola Elementare
primaria e Media Matassino sita in via Torquato Toti - Loc. Matassino a circa 70 m dal
ciglio autostradale in carreggiata nord nei pressi della progr. km 324+900; Scuola
Materna dell'infanzia Cavicchi sita in Via Martiri Cavicchi a circa 450 m dal ciglio
autostradale in carreggiata sud nei pressi della progr. km 325+100.

Il Piano di Classificazione Acustica del comune di San Giovanni Valdarno individua i
seguenti recettori sensibili: Casa di Riposo Masaccio e Suola Elementare Doccio al km
333+300 in carreggiata sud a circa 380 m dal ciglio autostradale; Scuola Madia Statale
Marconi 333+900 in carreggiata sud a circa 330 m dal ciglio autostradale; Scuola
Materna Rosai Caiani 334+100 in carreggiata sud a circa 290 m dal ciglio autostradale;
Ospedale S. Maria della Gruccia 335+600 in carreggiata sud a circa 300 m dal ciglio
autostradale.

Con riferimento alla pianificazione regionale, a quella di settore e sulla base di quanto
esposto negli elaborati del PTCP della Provincia di Firenze e Arezzo, nonché degli
strumenti urbanistici comunali, l'intervento, pur non essendo previsto, appare coerente
con gli obiettivi dei Piani stessi e non risulta in contrasto con le prescrizione e le
previsioni di tali strumenti.
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3 DESCRIZIONE DEL PROGETTO DEFINITIVO

3.1 INQUADRAMENTO NORMATIVO DEL PROGETTO STRADALE

Il progetto e stato sviluppato coerentemente con quanto previsto dal DM n. 67/S del
22.04.2004 di modifica delle "Norme geometriche e funzionali per la costruzione delle
strade" ed in attesa di una norma specifica per i progetti di adeguamento delle strade
esistenti, prendendo a riferimento i criteri progettuali contenuti nella norma non cogente
DM del 5.11.2001, prot. 6792.

Nella definizione delle soluzioni progettuali particolare attenzione € stata rivolta a non
modificare I'impostazione generale della Norma, cercando di conservare quelle
disposizioni che possono avere implicazioni dirette sulla sicurezza stradale.

In questa prospettiva, le scelte progettuali sono state ponderate sulla base di condizioni
specifiche, quali il livello di urbanizzazione circostante, la sussistenza di problematiche
geotecniche e strutturali, vincoli orografici (stretto affiancamento con il flume Arno) e
infrastrutturali (stretto affiancamento con la linea FS “Direttissima Firenze — Roma”) le
eventuali ripercussioni di una modifica puntuale su porzioni estese di tracciato, facendo
comunque riferimento ai livelli di incidentalita che localmente caratterizzano
l'infrastruttura esistente.

In linea generale lintervento ai sensi del gia citato DM del 2004 e improntato al
miglioramento della sicurezza stradale e le soluzioni adottate sono tali da garantire
caratteristiche geometriche in linea con i moderni standard progettuali e comunque
velocita di progetto mai inferiori a 100 km/h.

Nel progetto di ampliamento ed ammodernamento alla 3a corsia del tratto in progetto,
per definire i tratti sia in variante che in allargamento della sede esistente, sono stati
adottati i seguenti ulteriori criteri:

1. minimizzare I'impatto dell’ampliamento alla 3° corsia con il sistema antropico
attraversato e quindi con la viabilita (in particolare la SRT69), con gli
insediamenti abitativi ed industriali preesistenti, con la linea ferroviaria FS
“Direttissima Milano-Roma” e il corso del fiume Arno;

2. utilizzare quanto piu possibile la sede stradale e le opere d’arte esistenti, al fine
di ridurre l'impatto ambientale ed economico degli interventi, dal momento che si
tratta di un progetto di ampliamento di una infrastruttura esistente;

3. evitare problemi di instabilita legati alle caratteristiche geotecniche ed alle
problematiche geomorfologiche del territorio attraversato, cercando di
salvaguardare quanto piu possibile le opere di consolidamento esistenti nei tratti
a mezza costa ed in trincea;

4. prevedere una esecuzione per fasi dei lavori che garantisca I'esercizio
dell'infrastruttura durante i lavori, con una sezione stradale caratterizzata da un
numero minimo di due corsie per senso di marcia.

3.2 ANALISI DELLE ALTERNATIVE PROGETTUALI

Per quanto riguarda l'analisi delle possibili alternative progettuali si evidenzia che
I'intervento consiste in un ampliamento alla terza corsia in sede di tipo convenzionale
(simmetrico e asimmetrico) fatta eccezione per il tratto iniziale in corrispondenza dello
scavalco del flume Arno e della galleria Bruscheto.
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La scelta di prevedere un ampliamento di tipo non convenzionale nel tratto iniziale,
compreso tra le progressive km 317+900 e km 319+450 circa, € legata all'impossibilita
di allargare le gallerie esistenti. Non essendo quindi possibile realizzare un intervento di
ampliamento in sede, € necessario prevedere una nuova carreggiata a tre corsie in
variante (intervento di ampliamento fuori sede) a servizio della direttrice nord. Questa
soluzione prevede inoltre il riutilizzo delle attuali due carreggiate a servizio della
direttrice sud.

Nel progetto di ampliamento ed ammodernamento alla terza corsia del tratto in
progetto, per definire i tratti sia in variante che in allargamento della sede esistente,
sono stati adottati i seguenti ulteriori criteri:

1. minimizzare l'impatto dell’ampliamento alla terza corsia con il sistema antropico
attraversato e quindi con la viabilita (in particolare la SRT69), con gli
insediamenti abitativi ed industriali preesistenti, con la linea ferroviaria FS
“Direttissima Milano-Roma” ed il corso del fiume Arno;

2. utilizzare quanto piu possibile la sede stradale e le opere d’'arte esistenti, al fine
di ridurre 'impatto ambientale ed economico degli interventi, dal momento che si
tratta di un progetto di ampliamento di una infrastruttura esistente;

3. evitare problemi di instabilita legati alle caratteristiche geotecniche ed alle
problematiche geomorfologiche del territorio attraversato, cercando di
salvaguardare quanto piu possibile le opere di consolidamento esistenti nei tratti
a mezza costa ed in trincea.

4. prevedere una esecuzione per fasi dei lavori che garantisca I'esercizio
dell'infrastruttura durante i lavori, con una sezione stradale caratterizzata da un
numero minimo di due corsie per senso di marcia.

Nello specifico, e come meglio descritto nella parte relativa alle caratteristiche tecniche
del progetto, questo ha generalmente previsto il mantenimento del tracciato in asse
rispetto all'esistente (ampliamento simmetrico), tenuto conto anche della presenza
lungo il tracciato di alcuni punti di passaggio obbligato e di alcuni tratti di ampliamento
alla terza corsia realizzato contestualmente ai lavori della linea ferroviaria Direttissima.
Le uniche eccezioni, in cui & previsto l'intero ampliamento su un unico lato
(ampliamento asimmetrico) sono:

e il tratto compreso tra le progressive km 322+850 e 323+150 in corrispondenza
della curva sinistrorsa il cui attuale raggio viene innalzato da 600 m a 810 m in
cui 'ampliamento avviene lato carreggiata nord;

e il tratto compreso tra le progressive km 328+250 e 330+850 nel tratto in
affiancamento alla linea ferroviaria Direttissima in cui 'ampliamento avviene lato
carreggiata sud;

e il tratto compreso tra le progressive km 334+000 e 334+700 in zona Poggilupi in
corrispondenza della curva sinistrorsa il cui attuale raggio viene innalzato da 400
m a 432 m in cui 'ampliamento avviene lato carreggiata nord.

3.3 LE CARATTERISTICHE DEL PROGETTO

L’intervento di ammodernamento dell’attuale infrastruttura prevede I'ampliamento alla
terza corsia, adottando una sezione di progetto conforme a quanto previsto dal DM
05/11/2001 per la categoria A “autostrada extraurbana®.
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La sezione tipo stradale prevede una piattaforma di 32.50 metri di larghezza,
organizzata in due carreggiate separate da un margine interno di 4.00 m. Ciascuna
carreggiata prevede tre corsie di marcia da 3.75 m fiancheggiate in destra dalla corsia
di emergenza larga 3.00 m ed in sinistra da una banchina di dimensioni minime pari a
0,70 m.

SEZICHE TIFG DI PROGCETTO M RETTIFILO
CON AMPLIAMENTC SIMMETRIGC

maln fi1c0
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Figura 3-1 — Sezione tipo in rettifilo con ampliamento simmetrico

In corrispondenza dell’attraversamento in sotterraneo costituito dalla nuova galleria
Bruscheto, la sezione tipo € composta da tre corsie di marcia da 3.75 m, fiancheggiate
in destra ed in sinistra da una banchina pavimentata da 0.70m, oltre ai marciapiedi
laterali.

Lungo l'intera tratta & stato recentemente eseguito un intervento di bonifica del margine
interno esistente che ha comportato la riqualificazione della pavimentazione dello
spartitraffico e la sostituzione delle barriere metalliche disposte su due file contrapposte
con una barriera in cls in configurazione monofilare. Pertanto nei tratti in rettifilo in
ampliamento simmetrico e previsto il mantenimento della barriera esistente e delle
pendenze trasversali esistenti, con adeguamento delle pendenze trasversali solo nelle
porzioni di piattaforma in ampliamento, mentre nei tratti in curva le pendenze trasversali
sono state adeguate su tutta la sezione trasversale secondo quanto previsto dalla
normativa, con pendenza massima pari al 7%. Nei tratti restanti (curve e rettifilo in
ampliamento asimmetrico) €& stato previsto l'utilizzo di una barriera in cls in
configurazione bifilare.

Nei tratti in curva, ove necessario per limitare I'innalzamento dei cigli stradali per effetto
della variazione delle pendenze trasversali, verra realizzato lo sfalsamento delle
carreggiate con installazione di due barriere bordo ponte in cls su cordolo.
Complessivamente rispetto all’attuale piattaforma viene realizzato, nella configurazione
di ampliamento simmetrico, un allargamento di 4.95 metri per lato, a cui si aggiungono
gli adeguamenti di arginelli (larghezza di progetto pari a 1.30 metri) e scarpate, a cui
sono associate pendenze piu dolci rispetto alle esistenti (pendenza di progetto 4/7).

I maggiore ingombro del solido stradale rispetto all’esistente risultera
conseguentemente superiore rispetto a quanto precedentemente dichiarato per la sola
piattaforma.
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Nellambito dell'intervento, e presente lo svincolo esistente di Incisa situato al km
319+987, l'area di servizio di Arno Ovest (progr. 321+523), l'area di parcheggio
Vallombrosa Est al km 321+523, l'area di servizio di Arno Est (progr. 330+600), I'area
di parcheggio di San Giovanni Valdarno (progr.332+100) e lo svincolo di Valdarno al km
335+701.

Il progetto di ampliamento a tre corsie della A1 prevede 'adeguamento geometrico delle
rampe e delle corsie specializzate di immissione e diversione per gli svincoli e per I'aree
di servizio esistenti, resosi necessario in relazione alla mutata larghezza della
piattaforma autostradale, a standard progettuali piu moderni, in grado di offrire migliori
condizioni di deflusso e sicurezza.

Fa eccezione il solo svincolo di Valdarno, posto al termine della tratta dove in progetto
viene previsto che la corsia di marcia lenta in carreggiata sud vada a realizzare la corsia
di uscita in direzione dello svincolo Valdarno mentre I'immissione in carreggiata nord
andra a realizzare la nuova corsia di marcia lenta.

Nei tratti in ampliamento simmetrico, per le nuove corsie di marcia lenta (in seguito alla
completa demolizione della sovrastruttura dell’attuale emergenza) e di emergenza,
nonché nei tratti realizzati in ampliamento asimmetrico per la porzione di carreggiata da
realizzarsi su nuovo corpo stradale, e previsto I'impiego di un pacchetto di spessore
complessivo pari a 85cm il cui strato superiore (4 cm) e rappresentato dall’'usura
drenante.

Per il tratto all'interno della nuova galleria Bruscheto e prevista una sovrastruttura di
spessore complessivo pari a 57 cm che non prevede lo strato di fondazione legata
ritenuto non necessario per la presenza della struttura portante della galleria al di sotto
della sovrastruttura (“arco rovescio”) che consente valori piu elevati di portanza del
sottofondo, condizione che sara comunque garantita tramite un intervento di
stabilizzazione con cemento, mediante idonee macchine stabilizzatrici (pulvimixer), del
piano di posa per uno spessore di 20cm.

Dal punto di vista idraulico il sistema di drenaggio garantisce la raccolta delle acque
meteoriche ricadenti sulla superficie pavimentata ed il trasferimento dei deflussi fino al
recapito; quest’'ultimo & costituito dalle aste di qualsivoglia ordine della rete idrografica
naturale o artificiale, purché compatibili quantitativamente e qualitativamente.

Su tutto il tracciato autostradale di progetto viene utilizzato un sistema di drenaggio di
tipo “chiuso”, che prevede il convogliamento dell’acqua di piattaforma ai presidi idraulici
permettendo il trattamento dell’acqua dilavante la piattaforma e I'immagazzinamento
degli eventuali sversamenti accidentali.

Il progetto di ampliamento alla terza corsia prevede il ripristino funzionale delle viabilita
interferite, generalmente suddivisibili in due categorie principali:
e strade che attraversano l'autostrada in cavalcavia o in sottovia;
e strade che corrono parallelamente all’asse autostradale ad una distanza tale da
essere coinvolte dall'intervento di ampliamento alla terza corsia.

Le prime riguardano gli assi viari di attraversamento autostradale. Gli attraversamenti
trasversali dell’autostrada sono serviti da infrastrutture (cavalcavia e sottovia); pertanto,
il ripristino funzionale di tali relazioni e subordinato allladeguamento delle strutture
suddette. Per le opere di attraversamento in cavalcavia, la cui struttura a tre campate e
lunghezza pari a 45.00 metri (27+9+9), non e adeguata all'allargamento autostradale, si
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e prevista la demolizione e la ricostruzione; I'adeguamento degli attraversamenti in
sottovia sara invece realizzato di norma tramite prolungamento.

Le seconde sono generalmente ripristini di viabilita che corrono parallelamente
all'autostrada e che é necessario spostare al di fuori della futura recinzione autostradale
a seguito dell'ampliamento alla 3° corsia. Lungo la tratta & segnalato il parallelismo tra
la sede autostradale e le strade provinciali e comunali che saranno oggetto di
adeguamento e potenziamento, nell'ambito del progetto di spostamento della SRT 69 in
riva destra Arno, redatto dalle Province di Firenze ed Arezzo, che € in corso di
realizzazione per la parte a sud, nel tratto oggi compreso tra la loc. Poggilupi e lo
svincolo di Valdarno.

Le fasi di esecuzione delle lavorazioni dovranno essere individuate nel rispetto
dell'obiettivo di permettere la realizzazione della terza corsia senza interruzione di
traffico, minimizzando il disturbo al traffico locale, e, ove cid non fosse possibile,
individuando percorsi provvisori alternativi, o prevedendo tratti di viabilita provvisoria
funzionali alla realizzazione dell’'opera.

3.4 LA REALIZZAZIONE DEL PROGETTO

Per gquanto riguarda la cantierizzazione si € scelto di dividere il tratto in cinque tratte
d’intervento. In tal modo i lavori di allargamento dell’autostrada possono procedere, in
carreggiata, con cantieri sfalsati (alternativamente in carreggiata nord o sud) in modo da
ottimizzare i tempi e evitare l'assenza d’emergenza per tratte estese sulla stessa
carreggiata. Quanto sopra consente la realizzazione delle tratte in contemporanea.

In particolare, le tratte di cantierizzazione all'interno delle quali si procedera
all'esecuzione dell’ampliamento del tratto sono:

tratta A dalla progr.317+265 fino alla progr. 318+074;

tratta in Variante dalla progr.318+074 fino alla progr.319+500;

tratta B dalla progr.319+500 fino alla progr.327+550;

tratta C dalla progr.327+550 fino alla progr.332+067;

tratta D dalla progr. 332+067 fino alla progr.335+719.

In linea generale sono previste quattro fasi principali per ogni tratta in cui & previsto

I'allargamento, ossia per le tratte A e D:

1. Riduzione della larghezza delle corsie della carreggiata nord, occupazione col
cantiere della corsia d’emergenza della carreggiata nord e mantenimento della
corsia di emergenza in carreggiata sud.

Ampliamento del corpo stradale della carreggiata nord e ampliamento del corpo

stradale della carreggiata sud fino all'intradosso del pacchetto di pavimentazione;
1Bis. Mantenimento della riduzione della larghezza delle corsie della carreggiata nord,

soppressione della corsia di emergenza in nord e mantenimento della corsia di

emergenza in carreggiata ovest. Spostamento del traffico in carreggiata nord

sull’ampliamento realizzato in fase 1.

Risanamento carreggiata nord,;

2. Riduzione della larghezza delle corsie della carreggiata sud, occupazione col
cantiere della corsia d’emergenza della carreggiata sud e mantenimento della
corsia di emergenza in carreggiata nord con due corsie di marcia della larghezza
di 3,75m.

Completamento dell'ampliamento della carreggiata sud;
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2Bis. Mantenimento della riduzione della larghezza delle corsie della carreggiata sud,
soppressione della corsia di emergenza in sud e mantenimento della corsia di
emergenza in carreggiata nord. Spostamento del traffico in carreggiata sud
sull’ampliamento completato in fase 2.
Rifacimento zona spartitraffico e risanamento carreggiata sud.

Le lavorazioni delle tratte B e D sono invertite (sud/nord) rispetto a quelle delle tratte A
e D.
Oltre alle fasi principali sono previste delle fasi secondarie necessarie per effettuare le
ricariche sulle carreggiate e le rotazioni degli impalcati per le opere che la necessitano;
gueste fasi sono rappresentate nelle tavole relative alle fasizzazioni dei lavori.

Per la tratta in Variante, nella quale ricadono il viadotto Arno e la galleria naturale
Bruscheto, invece sono previste tre fasi principali di seguito descritte:

1.
2.

3.

carreggiata sud esistente.

Esecuzione, senza alcun disturbo al traffico, della nuova carreggiata nord;
Deviazione del traffico in nord nella nuova carreggiata nord e riqualifica della ex
carreggiata nord;

Deviazione del traffico in sud nella ex carreggiata nord e rigualifica della

| tempi totali per la realizzazione dell’opera si attestano intorno ai 36 mesi.
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Lungo il tracciato sono state individuate le seguenti aree di cantiere funzionali alla
realizzazione dell’ampliamento oggetto dello studio:

Area di cantiere CB01

Il cantiere principale CBO1 e situato alla progr. 319+700 dell’Autostrada Al lato carr. dir.
Nord, nel territorio del comune di Reggello. L'area di cantiere adibita a Campo Base
risulta ubicata in adiacenza alla S.R. 69, dalla quale e possibile accedervi. Il
collegamento con l'autostrada Al é assicurato proprio dalla viabilita S.R. 69. Il cantiere
sara predisposto con tutti gli impianti necessari all’esecuzione del nuovo corpo stradale
destinato alla terza corsia dell'autostrada, dei nuovi cavalcavia e delle altre opere d’arte

necessarie.

AREA DI CANTIERE COOI

Figura 3-2 - Ubicazione area di cantiere CBO1
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Area di cantiere CO01
Si prevede di installare un’area di cantiere nel tratto compreso tra la progressiva km
319+200 e 319+500, in adiacenza alla carreggiata nord dell’autostrada Al, nel Comune
di Reggello, sfruttando parzialmente la geometria dell'imbocco “lato Roma” della nuova
galleria di Bruscheto. L'area di cantiere, che risulta direttamente accessibile dalla S.R.
69 tramite via di Bruscheto, é suddivisa in tre sottoaree:

e Cantiere Operativo;

e Area di Caratterizzazione Terre;

e Impianto di Produzione Calcestruzzi.
Oltre a quanto presente nell’area di cantiere COO01, si prevede di realizzare un’area di
supporto in corrispondenza dell'imbocco sud della nuova galleria di Bruscheto.
Entrambe le aree saranno predisposte con tutti gli impianti necessari all’esecuzione
delle opere d’arte costituenti corpo stradale e galleria.

AREA, D CANTERE CAOI

N

Figura 3-3 - Ubicazione area di cantiere CO0l1 ed area di supporto per
realizzazione nuova galleria
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Area di cantiere CO02
Si prevede di installare un’area di cantiere alla progressiva km 320+350 in adiacenza
alla carreggiata sud dell’autostrada Al, nel Comune di Reggello dove sono stati previsti:
e Cantiere Operativo;
e Area di Caratterizzazione Terre;
e Impianto di Produzione Asfalti.
L’area di cantiere risulta accessibile da S.R. 69, tramite la strada “Localita Cetina” e Via
Piani della Rugginosa. Per consentire facilita di manovra dei mezzi in ingresso/uscita da
ciascuna sottoarea del cantiere, si é ritenuto opportuno inserire una strada di accesso
parallela al futuro sedime dell’allargamento dell’autostrada.

Figura 3-4 - Ubicazione area di cantiere CO02
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Area di cantiere CO03

Completa le aree di cantiere a servizio del Lotto in oggetto, un cantiere operativo alla
progressiva km 336+600 in adiacenza alla carreggiata nord dell’autostrada Al, nel
Comune di Terranuova Bracciolini. Il cantiere operativo risulta direttamente accessibile
dalla S.P. 59. L’area di cantiere e ubicata a sud della fine del Lotto oggetto della
presente progettazione, ma sara predisposto con tutti gli impianti necessari
all'esecuzione del nuovo corpo stradale. Accanto allarea destinata al cantiere
operativo, si prevede di destinare quota parte del piazzale alla caratterizzazione delle
terre.

Si rileva la presenza di una linea elettrica aerea a nord dell'area di cantiere, per cui la
geometria del piazzale ha tenuto conto di un franco minimo di 30 m tra contorno del
piazzale stesso ed interferenza presente.

-

e;\\
e
0

Figura 3-5 - Ubicazione area di cantiere CO03

3.5 STUDIO DI TRAFFICO

Nel seguito si riportano sinteticamente gli esiti dello studio di traffico svolto a supporto
della progettazione e delle analisi ambientali.

La tratta Incisa - Valdarno dell’Autostrada Al presenta attualmente significativi livelli di
traffico che si attestano su valori dell'ordine dei 54.500 veicoli giornalieri totali
bidirezionali con un’incidenza della componente pesante del traffico pari a circa il 36% e
che risulta, quindi, superiore alla media di rete nazionale.

L’attuale andamento dei flussi sull'infrastruttura oggetto di studio e riportato nella
seguente figura, con riferimento all’'ora di punta del mattino (8:00-9:00) del giorno feriale
invernale medio.
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scenario Attuale
[veicoli equivalenti]

—< 500
——500 to 1.000

1.000 to 2.000

2.000 to 3.500
——3.500 to 4.500
—> 4.500

Figura 3-6 — Scenario attuale

Nella configurazione attuale a due corsie per direzione di percorrenza, I'infrastruttura
appare in grado di soddisfare sufficientemente la domanda di mobilita espressa dal
territorio anche se inizia ad evidenziare alcuni elementi di criticita.

Guardando, infatti, all’analisi dei livelli di servizio (LOS) attuali effettuata su base oraria,
si osserva che nellambito delle tratte interessate dall'intervento:

e con riferimento alla fascia di punta del giorno feriale inverale medio risultano LOS
pari a C, condizioni da considerarsi accettabili ma non ottimali, che sono quelle
tipiche di livelli di servizio non superiori a LOS B, valore che la normativa vigente
in materia di progettazione stradale, che per l'intervento in oggetto rappresenta
un riferimento non cogente, indica per il dimensionamento funzionale delle
infrastrutture di rango autostradale;

e tale condizione (LOS C) permane a livello di traffico giornaliero del giorno medio
annuo per molteplici ore;

e rispetto all'intero esercizio annuale si evidenziano alcune situazioni di criticita con
sussistenza di condizioni di deflusso non ottimali per il 32% delle ore di esercizio,
di cui con deflusso in LOS D o superiore per il 2% (oltre 170 ore all’'anno),
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corrispondenti a un transito del 6% circa di veicoli circolanti. (cfr tabella
successiva).

Tabella 3-1 — Scenario attuale

SCENARIO ATTUALE
LIVELLO DI SERVIZIO ore | % | veicoli | %

A 3.822| 44%| 3.821.116] 20%

B 3.022| 34%| 8218221 43%

C 1.785] 20%| 6.466.997] 33%

D so] 1% 260775 1%

— 39| 0% 244789 1%

4] ow| 313.758] 2%

La prevista evoluzione della domanda di trasporto determinera un significativo
scadimento delle prestazioni dell'infrastruttura. In particolare, guardando al solo TGM
bidirezionale in veicoli equivalenti, sulla tratta compresa tra il km 317+300 e lo svincolo
di Incisa ci si attende un aumento del 9.4% al 2015, del 28% al 2025 e del 44% al 2035,
con una crescita maggiore dei veicoli pesanti rispetto a quelli leggeri.
Conseguentemente, la distribuzione annua del livello di servizio sulla medesima tratta
subira notevoli variazioni, portando quindi la percentuale di veicoli circolanti con livelli di
servizio scadenti o in sovra saturazione (cioé maggiore di C) all'8% al 2015, al 21% al
2025 e addirittura al 42% al 2035. Le condizioni ottimali di esercizio si raggiungono solo
per il 47% dei veicoli circolanti.

Cio evidenzia la necessita di provvedere, in un contesto di realizzazione degli interventi
di quadro programmatico, ed in particolare dell’allargamento alla terza corsia nella tratta
Barberino — Incisa dell’Autostrada Al, alla realizzazione dell'intervento di progetto. La
realizzazione dell’allargamento della sede autostradale nella tratta oggetto di studio
risulta in grado, muovendo dalle verifiche puntuali di funzionalita effettuate, di restituire
al sistema buone condizioni di servizio anche rispetto all’orizzonte previsionale di lungo
periodo, cioe allanno 2035. La terza corsia di progetto risulta, infatti, tale da garantire
anche al 2035 una percentuale di veicoli circolanti sotto LOS ottimali (A o B) pari
all’'80% e solo un 4% di veicoli costretto a circolare sotto livelli di servizio scadenti,
consentendo quindi di mantenere di fatto le prestazioni attualmente garantite dalla tratta
in questione. Il dettaglio della distribuzione dei LOS per tipo di scenario e per orizzonte
temporale nella tratta (C.I. nord-Incisa) e riportata nelle seguenti tabelle.
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Tabella 3-2 — Scenari programmatici e progettuali
2015
SCENARIO PROGRAMMATICO PROGETTUALE
LIVELLO DI SERVIZIO ore % veicoli % ore % veicoli %
A 3.416| 39%| 3.417.661 16% 5.141| 59%| 7.882.380| 36%
B 2.507| 29%| 6.712.991 32% 3.449| 39%| 13.033.658| 59%
C 2.664| 30%| 9.868.970[ 47% 113 1% 669.392 3%
D 70 1% 353.569 2% 53] 1%| 421.755| 2%
29| 0% 183.220 1% 4 0% 44.290( 0%
75| 1% 554.695 3% 0 0% 0 0%
2025
SCENARIO PROGRAMMATICO PROGETTUALE
LIVELLO DI SERVIZIO ore % veicoli % ore % veicoli %
A 2.833| 32%| 3.411.543 14% 4.442| 51%| 6.582.092| 27%
B 2.103| 21%| 6.105.215 25% 3.817| 44%|15.118.296| 61%
C 3.303| 38%|12.796.487 52% 403| 5% 2.268.902( 9%
D 375| 6%| 1.487.321 6% 68 1% 527.480] 2%
41| 0% 143.923 1% 27 0% 256.692( 1%
107| 1%| 433.614 2% 4 0% 49.698( 0%
2035
SCENARIO PROGRAMMATICO PROGETTUALE
LIVELLO DI SERVIZIO ore % veicoli % ore % veicoli %
A 2.532( 29%| 2.636.192 10% 3.986| 45%| 5.981.256| 22%
B 1.877| 21%| 4.597.480 17% 3.372| 38%|13.596.952 49%
C 2.872| 33%|11.868.384 44% 1.288| 15%| 7.007.443| 25%
D 1.250| 14%| 6.367.631 23% 44 0% 350.544| 1%
9l 1% 590.738 2% 49| 1%| 441.793| 2%
137 2%| 1.175.015 4% 24 0% 267.263 1%

I medesimi risultati sono riportati in forma grafica di seguito, evidenziando ancora una
volta la significativita e 'importanza dell’intervento progettuale.

MAM-SNT-R — SINTESI NON TECNICA Pagina 25 di 72



AUTOSTRADA (A1): MILANO — NAPOLI

ingegneria Ampliamento alla terza corsia del tratto Incisa - Valdarno i 1
S e,e_‘_a* europea Progetto Definitivo — STUDIO DI IMPATTO AMBIENTALE autosfradellpef I ffc’;"ha
% veicoli Progetto 2015 % veicoli Programmatico 2015
3% Z?ILO%/,_O% 2% 1% 2%
A ‘ 16% A
36%
B B
c 47% c
D D
mE mE
BF mF

% veicoli Progetto 2025 % veicoli Programmatico 2025
2% 1%/_0% 1% 2%
9% ‘ o) A 6%’ 14% A
B 1 B
25%
C C
D 52% D
mE BE
mF BF
% veicoli Progetto 2035 % veicoli Programmatico 2035
1% 2% 1% 2% 4%
% A 10% A
25% ‘ 22% B 23% ‘ 17% B
C C
D 4 D
BE BE
iF BF

Grafico 3-1 — Scenari programmatici e progettuali

Guardando poi agli indicatori aggregati di prestazione, si osserva che il tempo totale di
percorrenza si riduce apprezzabilmente confrontando gli scenari programmatici con
quelli di progetto soprattutto, ovviamente, nello scenario temporale di lungo periodo,
con circa il -16.5% nella tratta autostradale di progetto e il -12% nella fascia dei 10 km
per i leggeri. Il beneficio in termini di maggiore velocita a carico € pure dello stesso
ordine di grandezza, attestandosi sul +13.5% nella tratta autostradale di progetto e sul
+11.5% nella fascia dei 10 km.

In conclusione, lo studio di traffico a supporto della progettazione definitiva evidenzia
I'importanza dell'intervento di progetto nel ristabilire adeguate condizioni di esercizio
sulla tratta e tali da risultare, anche nel lungo periodo, migliorative rispetto all’attuale.

3.6 ANALISI COSTI - BENEFICI

All'interno dello Studio di Impatto Ambientale, &€ stata predisposta un’analisi costi-
benefici, cioe una procedura per verificare che la realizzazione dell'investimento
pubblico in esame determini una convenienza economica per la collettivita.
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L’approccio metodologico, rappresentato nello schema, puo essere suddiviso in tre fasi:

FASE 1 Studio dell'investimento — Monetizzazione dei costi
FASE 2 Analisi della domanda — Monetizzazione dei benefici
FASE 3 Comparazione Costi Benefici — Valutazione

FASE 1 Studio dell'investimento — Monetizzazione dei costi

L’analisi del livello di servizio offerto dall'infrastruttura in entrambi gli scenari costituisce
un passo necessario per la comprensione del grado di copertura della domanda
attraverso l'investimento. L’analisi dell'investimento e la stima dei costi negli scenari
ipotizzati “con” e “senza” progetto risultano aspetti logicamente connessi altrettanto
quanto l'analisi della domanda e la valutazione dei benefici associati, per cui sara
necessario stimare:

a) il costo delle opere necessarie per adeguare la Al, da confrontare con la situazione
di riferimento a costo zero (nell'analisi non si include il costo storico della realizzazione
dell'Autostrada come si presenta oggi);

b) gli eventuali costi investimento da sostenere anche in situazione "senza";

c) il costo di funzionamento annuale dell'infrastruttura, nella situazione di riferimento e
nella configurazione prevista,

d) eventuali costi esterni monetizzabili.

FASE 2 Analisi della domanda — Monetizzazione dei benefici

L’analisi della domanda attuale e tendenziale, negli scenari di mantenimento

dell'infrastruttura allo stato attuale e nell'ipotesi di intervento, consente di porre le basi

per la stima dei benefici attesi dalla collettivita. In estrema sintesi la domanda potenziale

viene individuata nell’utenza stradale e viene espressa in termini di veicoli chilometro

percorsi e di tempo impiegato per percorrerli.

Definita la domanda nei termini sopra esposti, un miglioramento della viabilita consente

di individuare e monetizzare i seguenti possibili benefici:

- riduzione dei tempi di percorrenza,

- minore incidenza dei costi di gestione dei veicoli, detti anche costi operativi dei
veicoli;

- riduzione dei livelli d'incidentalita;

- valore residuo dell'investimento, che rimane alla collettivita al termine del periodo
considerato nell’analisi;

Il calcolo dei benefici €, quindi, dipendente dalla domanda di mobilita e consente,

attraverso la comparazione con i costi nelle configurazioni ipotizzate di ampliamento e

non ampliamento, di pervenire alla stima della convenienza economica

dell'investimento.

FASE 3 Comparazione Costi - Benefici — Valutazione

Ad una misura della desiderabilita sociale si giunge attraverso il ricorso a tre classici
indicatori, il VAN, lo SRI e il rapporto benefici costi attualizzati (BCA), in grado di
sintetizzare il giudizio sull’opportunita di effettuare o meno un investimento nonché di
operare un confronto tra scelte alternative d’intervento.

Il VAN (Valore attuale netto) rappresenta il flusso di cassa netto (benefici-costi) atteso di
un progetto di investimento, attualizzato mediante un saggio sociale di sconto. Valori
positivi del VAN indicano l'opportunita di effettuare I'investimento. Su piu investimenti
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concorrenti € da preferirsi I'investimento con il VAN piu elevato, a parita di altre
condizioni.

Lo SRI (Saggio di Rendimento Interno) rappresenta, invece, il tasso che rende pari a
zero il VAN. E’ quindi un indicatore adimensionale, indipendente cioé dalla grandezza
dell'intervento e puo essere considerato una misura dell’efficienza relativa di un
investimento. Se lo SRI & superiore al costo opportunita delle risorse per la collettivita
(vale a dire superiore al saggio sociale di sconto) significa che linvestimento é
economicamente conveniente.

Il BCA indica quanti benefici si ottengono per unita di costo sostenuto. Il suo utilizzo e
dunqgue particolarmente utile in presenza di vincoli di bilancio.

L’ACB comporta I'esplicitazione di alcune ipotesi, e per quanto riguarda questo studio

sono state adottate le seguenti:

o I'orizzonte temporale di analisi € compreso tra il 2013 e il 2040. | primi tre anni
(2013-2015) rappresentano il periodo in cui si realizzano le fasi di cantiere,
mentre i 25 anni successivi (Aprile 2016 — 2040) costituiscono il periodo di
gestione dellinfrastruttura,

o 'analisi & stata condotta a prezzi costanti;
o tutti i valori sono espressi al netto dell'lVA;
o il tasso sociale di sconto € pari al 3,5%, sulla base di quanto suggerito dalla

Commissione Europea per la valutazione di progetti nel periodo di
programmazione dei fondi strutturali 2007- 2013.

Il progetto di investimento analizzato si rivela idoneo a creare utilita per la collettivita di
riferimento. Tutti gli indicatori di redditivita calcolati e di seguito presentati mostrano
infatti risultati economicamente ammissibili. 1| Valore attuale netto economico (VAN)
risulta positivo, il che comporta che il Saggio Interno di Rendimento Economico (SRI)
sia al di sopra del tasso di sconto sociale ed il Rapporto Benefici Costi Attualizzato e
maggiore dell’'unita.

| valori degli indicatori tramite il quale e stato valutato l'investimento consente di
effettuare le seguenti valutazioni:
» |a realizzazione dell'investimento produce un’utilitd netta per la collettivita di
riferimento pari a circa 56 M/£;

» |a sostenibilita economica dell'investimento puo essere desunta anche dal saggio
di rendimento economico del progetto (SRI) , il quale si colloca al di sopra del
tasso sociale di sconto, di oltre un punto percentuale;

= il rapporto benefici costi mostra come la redditivita sociale dell'investimento sia
tale da generare per ogni € di costo 1,2 € di beneficio.
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4 L'AMBIENTE INTERESSATO E LE RELAZIONI CON IL PROGETTO

4.1 ATMOSFERA

Lo studio relativo agli impatti sulla componente atmosfera relativi all’opera in oggetto ha
preliminarmente analizzato il contesto ambientale in cui si inserisce l'opera con
particolare attenzione alle caratteristiche meteoclimatiche e alle conseguenti capacita di
dispersione/diluizione delle sostanze inquinanti e agli attuali livelli di inquinamento.

L'analisi delle caratteristiche meteoclimatiche €& stata sviluppata a partire dai dati di
fonte pubblica disponibili ed in particolare dalla classificazione meteoclimatica
sviluppata da parte del LaMMA (Laboratorio di Meteorologia e Modellistica Ambientali)
della Regione Toscana per tutto il territorio regionale e sintetizzata nella Figura 4-1 da
cui risulta che I'area oggetto di studio e caratterizzata da una diffusivita mediamente

alta.

AREA IN STUDIO I

Diffusivita
alta [ |
media

bassa W

5 Q

Figura 4-1 classificazione del territorio regionale in base alla diffusivita
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Dall'analisi dei dati disponibili derivano le seguenti considerazioni:

» La temperatura presenta un andamento tipico delle aree collinari/pianeggianti del
centro-Italia, inverni rigidi con intere giornate caratterizzate da temperature inferiori a
0 ° C (273, 15 K) e estati calde con temperature che in numerose occasioni superano
i 30 °C.

» Le classi di stabilita che si presentano con la maggior frequenza sono la F e la D,
caratterizzate rispettivamente dal 36.6% e dal 32.4%. Nel periodo invernale
prevalgono le condizioni di neutralita (D), mentre le condizioni di stabilita (E+F) si
mantengono pressoché costanti durante l'interno arco dell’anno con una percentuale
di accadimento pari a circa il 40%. Le condizioni di instabilita risultano maggiormente
frequenti (40%) nei mesi estivi.

» |’altezza di rimescolamento € molto variabile in relazione all'ora del giorno e alla
stagione. Nel periodo invernale e autunnale piu del 60% dei casi risulta caratterizzato
da altezza inferiori a 200 m, percentuale che si riduce a poco piu del 50% nel periodo
estivo.

= Dal punto di vista anemologico si evidenzia la presenza di abbastanza venti energici.
Le calme di vento, velocita < 0.5 m/s risultano inferiori al 5%, mentre le ore
caratterizzate da velocita del vento superiori ai 2 m/s sono superiori al 35%. Per cio
che riguarda la direzione di provenienza si osserva una marcata direzionalita lungo
'asse SE-NO.

Lo stato della qualita dell’aria & stato definito mediante I'analisi della Zonizzazione del
territorio ai fini della qualita dell’aria integrata con i risultati dei rilievi delle centraline
fisse presenti nellambito di studio e di un campagna di rilievi specifici svolta mediante
mezzo mobile.

L’area in cui ricade il progetto in questione e la Zona Valdarno aretino. In questo bacino
continuo che va dalle propaggini meridionali dell’area fiorentina sino alla Val di Chiana,
la maggiori pressioni esercitate sul territorio sono rappresentate dalla densita di
popolazione e da alcuni distretti industriali.

Per quanto riguarda i rilievi effettuati presso le centraline fisse di particolare interesse,
sono i risultati relativi allanno 2010 che confermano il trend di riduzione dei carico
inquinante osservato negli ultimi anni in Toscana. Si ha la sostanziale conformita ai
limiti normativi vigenti di tutti i parametri rilevati con la sola eccezione del numero di
superamenti dei 50 pg/m3 come media giornaliera del Pm10.

Ulteriori informazioni in merito alla qualita dell’aria del’ambito di studio sono stata
raccolte mediante una campagna di monitoraggio specifica. | rilievi sono stati svolti
attraverso I'impiego di un mezzo mobile per il monitoraggio dell'inquinamento
atmosferico, collocato nel Comune di Figline Valdarno (localita Renacci) in una zona
agricola a circa 100 m a nord-est del tracciato dell’autostrada Al. | valori rilevati
risultano sostanzialmente conformi alle prescrizioni normative.

Dall’analisi dei dati PM10 e biossido di azoto, sia delle stazioni fisse di monitoraggio sia
del mezzo mobile, appare la stagionalita dei fenomeni di inquinamento atmosferico,
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infatti le campagne invernali ed autunnali in corrispondenza di tutte le postazioni
evidenziano concentrazioni significativamente piu elevate per entrambi gli inquinanti.

L’impatto ambientale dell’opera é stato valutato nello stato attuale e in sei configurazioni
future. Il quadro emissivo e stato ricostruito in sette scenari.

Attuale: Flussi veicolari nel 2009 e parco veicolare del 2009.

Programmatico 2015: Flussi veicolari nel 2015 senza adeguamento infrastrutturale e parco
Parco 2015 veicolare ricostruito per il 2015.

Progettuale 2015: Flussi veicolari nel 2015 con adeguamento infrastrutturale e parco
Parco 2015 veicolare ricostruito per il 2015.

Programmatico 2025: Flussi veicolari nel 2025 senza adeguamento infrastrutturale e parco
Parco 2015 veicolare ricostruito per il 2015.

Progettuale 2025: Flussi veicolari nel 2025 con adeguamento infrastrutturale e parco
Parco 2015 veicolare ricostruito per il 2015.

Programmatico 2025: Flussi veicolari nel 2025 senza adeguamento infrastrutturale e parco
Parco 2025 veicolare ricostruito per il 2025.

Progettuale 2025: Flussi veicolari nel 2025 con adeguamento infrastrutturale e parco
Parco 2025 veicolare ricostruito per il 2025.

Per lo scenario relativo ai flussi veicolari attesi per il 2025 si & preferito stimare le
emissioni in due modi, utilizzando sia il parco veicolare ricostruito per il 2025 che il
parco veicolare ricostruito per il 2015. La ricostruzione del parco veicolare al 2025 ha
infatti un alto grado di incertezza legato sia alla mancanza di conoscenza degli standard
emissivi successivi a Euro 6 per gli autoveicoli e i veicoli commerciali e a Euro 3 per i
motoveicoli, sia per I'evoluzione della composizione del parco veicolare in un arco di
tempo cosi ampio.

La stima per il 2025 con il parco ricostruito al 2025 € dunque quella metodologicamente
piu corretta, ma il calcolo delle emissioni con i flussi stimati per il 2025 con il parco
ricostruito al 2015 e considerato conservativo e rappresenta un dato sovrastimato delle
emissioni attese per il 2025.

Gli inquinanti di cui sono state calcolate le emissioni sono: NOx, PM10, PM2.5, CO,
NMVOC e CO2. | bilancio emissivo e stato effettuato considerando I'intera rete stradale
oggetto di valutazioni trasportistiche.

Le concentrazioni in atmosfera sono state invece ricostruite su un dominio piu ristretto
di circa 2 km a cavallo dell'autostrada per NO2, PM10 e PM2.5 per tre scenari. Per |l
calcolo delle concentrazioni si € adottato un approccio conservativo scegliendo gli
scenari con i flussi veicolari ricostruiti per il 2025, i piu elevati, e il parco veicolare
ricostruito per il 2015, con caratteristiche emissive peggiori di quelle attese per il 2025.

Attuale: Flussi veicolari nel 2009 e parco veicolare del 2009.

Programmatico 2025: Flussi veicolari nel 2025 senza adeguamento infrastrutturale e parco
Parco 2015 veicolare ricostruito per il 2015.

Progettuale 2025: Flussi veicolari nel 2025 con adeguamento infrastrutturale e parco
Parco 2015 veicolare ricostruito per il 2015.

| fattori di emissioni sono stati valutati attraverso I'impiego del modello COPERT 1V,
COmputer Programme to calcolate  Emissions from Road  Trasport
(http://lat.eng.auth.gr/copert/), versione 8.0. Le analisi si sono concentrate sui seguenti
inquinanti: Monossido di Carbonio — CO, Ossidi di Azoto — NOx, NMVOC, Composti
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Organici Volatili e Polveri Inalabili — Pm10 Pm2.5 e Biossido di Carbonio — CO2 ed
hanno considerato le diverse tipologie di mezzi (autovetture, commerciali leggeri,
commerciali pesanti), di alimentazione (benzina, gasolio, GPL, metano) e di
omologazione alle diverse direttive in materia di emissioni veicolari (Euro O, I, II, 1lI, IV,
V).

Per ricostruire le emissioni da traffico nei differenti scenari sono stati usati i dati dei
flussi veicolari ricostruiti dai modelli di traffico per ciascun arco secondo la distinzione
tra veicoli leggeri e veicoli pesanti. Per stimare correttamente le emissioni € stato
necessario suddividere ulteriormente i flussi veicolari attribuiti a leggeri e pesanti in
motoveicoli, autoveicoli, veicoli commerciali leggeri, veicoli commerciali pesanti.

Il calcolo dei coefficienti a richiesto preliminarmente la definizione dei parchi veicolari da
associare ad ogni scenario analizzato.

Per suddividere il parco circolante, nelle diverse tipologie afferenti alle classi dei veicoli
leggeri e dei veicoli pesanti, sono stati usati i dati ACI relativi al 2009 e le percorrenze
chilometriche di ciascuna classe veicolare stimate dall'ISPRA.

Il parco circolante sull'autostrada € stato elaborato a partire dai dati nazionali mentre il
parco circolante sulle strade extraurbane e stato elaborato a partire dai dati della
Toscana.

La ricostruzione del parco circolante, relativamente alla suddivisione in classi
ambientali, nel 2015 e nel 2025 e stata effettuata a partire dall’analisi del tasso di
estinzione annuale dei veicoli in base alla loro eta relativo al parco veicolare nazionale,
ottenuta analizzando i dati riportati nello studio dell’Aci “Anzianita del parco veicoli in
Italia”. La stima di tale tasso e la conoscenza delle date di riferimento per le
immatricolazioni dei veicoli nelle diverse classi ambientali, ha consentito ricostruire il
parco agli orizzonti temporali desiderati.

Le scelte operate appaiono complessivamente conservative in quanto i veicoli di
recente immatricolazione che si considera vengano aggiunti ogni anno sono di piu dei
veicoli che si considerano rottamati, diversamente da quanto ci si potrebbe aspettare da
un mercato quasi statico come quello attuale.

Per poter ricostruire le emissioni per ciascuna ora di un anno solare sono stati utilizzati
dei profili di modulazione del traffico veicolare, desunti a partire dai dati contenuti nello
studio di traffico e da rilievi di traffico.

La valutazione € stata effettuata sia per l'intero grafo stradale sia per la sola Al. |
risultati sono riportati nella Tabella 4-1 e visualizzati, normalizzati allo scenario attuale
nelle Figura 4-2 e Figura 4-3.
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Tabella 4-1 Bilancio emissivo
Emissioni annuali (Tonnellate/anno)
CcO NOXx NMVOC C0O2 Pm10 Pm2.5
Attuale Totale 2063 1845 173 359051 144 123
Solo Al 1456 1560 95 263554 116 100
. Totale 1661 1562 121 385347 119 95
Programmatico 2015
Solo Al 1238 1330 69 282734 95 78
Proarammatico 2025 Totale 1372 1091 91 440380 96 69
g Solo Al 1039 939 51 322980 76 56
Programmatico 2025/ | Totale 1783 1824 141 443362 138 111
Parco 2015 Solo Al 1300 1557 81 326119 111 91
Progettuale 2015 Totale 1687 1563 120 385257 119 96
g Solo Al 1269 1337 70 284667 96 79
Progetiuale 2025 Totale 1507 1099 90 443162 97 69
g Solo Al 1180 953 51 329183 77 57
Progettuale 2025/ Totale 1938 1837 139 446470 139 112
Parco 2015 Solo Al 1466 1579 82 332672 113 93
14
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Figura 4-2 Emissioni totali normalizzate allo scenario attuale — Grafo completo
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Figura 4-3 Emissioni totali normalizzate allo scenario attuale — Al

Le stime delle emissioni sulla rete stradale presentano emissioni future in diminuzione
rispetto allo scenario attuale.

Per tutti gli scenari lo scenario progettuale e caratterizzato da emissioni praticamente
analoghe allo scenario programmatico, coerentemente al fatto che I'opera oggetto di
studio non determinera profondi cambiamenti nell’assetto viabilistico ma,
semplicemente, rendera piu agevole I'utilizzo dell’autostrada .

Le valutazioni modellistiche finalizzate alla stima delle concentrazioni del NO2 e delle
Polveri (Pm10 e Pm2.5) sono state effettuate mediante il software previsionale CALINE
(A dispersion model for predicting air pollutant concentrations near roadways) della
FHWA, modello ufficiale EPA riconosciuto in sede internazionale.

Le valutazioni modellistiche sono state sviluppate in un dominio spaziale rappresentato
da un corridoio di circa 4 Km centrato sul tratto oggetto di intervento dell’Autostada Al
ed hanno previsto il calcolo in corrispondenza di una maglia di punti equispaziata di 200
m.

In corrispondenza di ogni punto del dominio di calcolo sono stati calcolati gli andamenti
delle concentrazioni medie orarie su di un intero anno per i seguenti inquinanti: Biossido
di Azoto, Pm10 e Pm2.5.

Le valutazioni hanno considerato tre scenari: Attuale, Progettuale a 2025 (con parco
veicolare al 2015), Programmatico 2025 (con parco veicolare al 2015).

MAM-SNT-R — SINTESI NON TECNICA Pagina 34 di 72



AUTOSTRADA (A1): MILANO — NAPOLI

ingegneria Ampliamento alla terza corsia del tratto Incisa - Valdarno i 1
europea Progetto Definitivo — STUDIO DI IMPATTO AMBIENTALE autostrade Qef /ffahﬁ

sSpea

autostrade

La disponibilita in corrispondenza di ogni punto dell'intera serie delle concentrazioni
orarie ha consentito di calcolare gli indicatori statistici normati dalla legge (D.Lgs
155/2010) per ognuno dei tre inquinanti considerati. Tuttavia, € opportuno sottolineare
che i livelli calcolati si riferiscono esclusivamente al contributo primario delle sorgenti
stradali considerate, senza tenere conto delle trasformazioni chimiche che avvengono
in atmosfera (ad eccezione della stima semi empirica condotta sul’NO2) e delle altre
sorgenti civili e industriali presenti sul territorio. Poiché i fenomeni di trasformazione
chimica in atmosfera sono relativamente tanto meno rilevanti rispetto all'intensita della
sorgente quanto piu vicino ci si pone ad essa, essendo il dominio di calcolo di
dimensioni contenute, i livelli calcolati sono ritenuti in ogni caso rappresentativi.

Figura 4-4 Localizzazione del dominio di calcolo delle dispersioni in atmosfera

| risultati delle valutazioni sono stati rappresentati attraverso mappe delle curve di
isoconcentrazione.

Tutte i dati elaborati mostrano caratteristiche generali simili. Le ricadute massime si
osservano in prossimita della autostrada e in particolare in corrispondenza degli snodi
con piu alta densita di traffico. | valori massimi stimati nel dominio sono comunque
molto inferiori ai limiti previsti dalla normativa vigente. Ovviamente tali valori non
possono essere immediatamente confrontati con i limiti normativi in quanto
rappresentano esclusivamente il contributo delle arterie oggetto di simulazione.

In particolare in prossimita delle arterie autostradali livelli di concentrazione
relativamente al parametro media annuale del Biossido di Azoto risultano compresi tra
20 e 10 pg/ms3, viceversa per cido che concerne il Pm10 e il Pm2.5 risultano inferiori a 2
pg/m3.

Particolarmente interessante risulta essere il confronto tra i vari scenari. Come si puo
osservare, coerentemente ai bilanci emissivi, le differenze sono praticamente nulle, a
riprova del fatto, dal un lato che I'opera in sé non determinera significative variazioni di
traffico (scenari progettuale e programmatico analoghi) e dall’altro che I'incremento dei
flussi veicolari sara compensato dalla riduzione delle emissioni associate al rinnovo del
parco veicolare. In merito a questo secondo aspetto si ritiene utile ricordare che le
valutazioni modellistiche hanno considerato lo scenario particolarmente cautelativo
caratterizzato dai flussi veicolari all’'orizzonte temporale 2025 e la composizione del
parco ipotizzabile relativamente al 2015.
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A titolo esemplificativo si riportano le immagini relativi al parametro media annuale del
Biossido di Azoto

DIFFERENZA MEDIA ANNUALE NO2

SCENARIO PROGETTUALE - ATTUALE — e

SCENARIO PROGETTUALE - PROGRAMMATICO

B [Dso2 [e-es [ Jos-es [Jes-a [aos s

Figura 4-5 Differenze di concentrazioni medie annuali NO2 [ug/m3]

MAM-SNT-R — SINTESI NON TECNICA Pagina 36 di 72



AUTOSTRADA (A1): MILANO — NAPOLI

ingegneria Ampliamento alla terza corsia del tratto Incisa - Valdarno ~ar [[+ali-
europea Progetto Definitivo — STUDIO DI IMPATTO AMBIENTALE autOStrade p@f “rdhd

spea

autostrade

4.2 AMBIENTE IDRICO

4.2.1 Generalita

Lo studio ha avuto l'obiettivo di stabilire la compatibilita ambientale, secondo le
normative vigenti, delle variazioni quantitative indotte dall'intervento proposto e stabilire
la compatibilita delle potenziali modificazioni fisiche, chimiche e biologiche indotte.

A tale scopo, sono state eseguite indagini di caratterizzazione dell'idrologia superficiale
e della qualita delle acque.

4.2.2 Caratteri generali dell’area di studio

L’autostrada € situata nella valle del Fiume Arno e scorre per quasi tutto il tratto in
destra idraulica parallelamente a questo, nella zona costituita da depositi alluvionali
lasciati dall’Arno e dai suoi affluenti che scendono dalle colline circostanti.
L’area in esame e scarsamente urbanizzata; la maggior parte del territorio attraversato
dall'infrastruttura e prevalentemente di tipo agricolo, caratterizzato dalla presenza di
edifici legati all’attivita agricola, molti dei quali assumono valore storico-culturale, ed e
interessato dall’ambito del flume Arno.
Da un punto di vista idrografico il tracciato Incisa - Valdarno intercetta i seguenti corsi
d’acqua elencati procedendo da nord a sud:

- Fiume Arno

- Torrente Chiesimone

- Torrente Resco

- Torrente Faella

- Borro di Riofi delle Cave

- Borro delle Ville

- Torrente Ciuffenna

by

La caratterizzazione della rete idrografica superficiale €& stata condotta facendo
riferimento alla Carta della corografia idrografica presente negli allegati grafici al quadro
di riferimento ambientale del SIA.
La verifica idrologica e stata realizzata per individuare:

- Gli eventi meteorici critici per i bacini idrografici interessati;

- Le portate di piena aventi determinata ricorrenza statistica.

Il tracciato autostradale Incisa - Valdarno ricade nella Provincia di Firenze,
sviluppandosi nei Comuni di Incisa in Val d’Arno, Reggello, Figline Valdarno, e nella
Provincia di Arezzo, nei comuni di Giovanni Val D’Arno e Terranuova Bracciolini, con
una lunghezza di 18,4 km circa, fra le quote di 123,05 m s.I.m. e 139,61 m s.I.m.
attraversando il Valdarno, dove prevale una morfologia ti tipo pianeggiante.

Le interferenze idrauliche presentano una casistica estremamente articolata in termini di
dimensione dei bacini idrografici di volta in volta interessati.

Per la definizione delle principali caratteristiche idrologiche dei corsi d’acqua e dei
bacini idrografici sottesi & stata utilizzata la cartografia in scala 1:10.000. Le interferenze
del tracciato con il reticolo idrografico risultano meglio dettagliate nella Carta della
corografia idrografica suddetta, presente negli Elaborati grafici allegati al Quadro di
riferimento ambientale dello SIA.
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4.2.3 Definizione e analisi degli impatti potenziali

In fase di esercizio gli impatti attesi sono ovunque di bassa-media entita, dato che i
possibili contributi inquinanti derivanti dai flussi di traffico vengono eliminati o abbattuti a
monte, infatti 'acqua di piattaforma € raccolta e incanalata in collettori che, prima di
immetterla nei recapiti naturali, la portano ai presidi idraulici dove & sottoposta ad un
trattamento di disoleazione e sedimentazione. In questo modo, si riesce a tenere
separate le acque di piattaforma da quelle esterne, garantendo la salvaguardia dal
possibile inquinamento dovuto al dilavamento della piattaforma e da quello provocato
da eventuali sversamenti accidentali (in quest’ultimo caso, fornendo la possibilita di
intervenire per tempo con la rimozione dell’eventuale sversamento).

Il sistema di drenaggio autostradale previsto in progetto, infatti, & di tipo “chiuso”, cioe
I'acqua piovana viene raccolta, come sopra descritto, ed inviata verso i presidi idraulici,
dove viene effettuato il trattamento prima descritto.

In fase di costruzione, in generale le interferenze potenziali sulla qualita delle acque
derivanti dalle attivita di cantiere possono essere ricondotte alle attivita legate allo scavo
della galleria, all’'esercizio della viabilita di cantiere ed all'attivita di cantiere in termini di
impianti di betonaggio e frantumazione, lavaggio dei macchinari, attivita e permanenza
umana, stoccaggio di eventuali sostanze potenzialmente inquinanti e ad eventi dovuti
all'accidentalita.

4.3 SUOLO E SOTTOSUOLO

4.3.1 Generalita

Sulla base delle indagini progettuali e delle relazioni specialistiche di progetto
sullargomento in esame, € stato possibile presentare un quadro aggiornato geologico,
geomorfologico, stratigrafico-strutturale, sismologico, idrogeologico e d’'uso del suolo
per tutta I'area oggetto di studio e interessata dal progetto definitivo del tracciato
autostradale.

4.3.2 Caratteri generali dell’area di studio

Il progetto di ampliamento della terza corsia dellautostrada Al nel tratto Incisa—
Valdarno presenta il sottobacino idrografico di interesse del Valdarno Superiore con una
superficie di 997 kmq e formato da una lunga pianura, chiusa a destra dal Pratomagno
e a sinistra dai modesti rilievi della provincia di Siena, dai quali ha origine il torrente
Ambra, unico affluente di una certa importanza in tutto il sottobacino.

Si tratta di una zona di medio-bassa collina, le cui massime quote superano, nelle
immediate vicinanze del tracciato, di poco i seicento metri, mentre quelle minime,
all'altezza della piana del Fiume Arno, si attestano intorno a 130 metri s.l.m.

Il fondovalle e caratterizzato da una sensibile urbanizzazione e tutta 'area € dominata
dalla presenza di due importanti infrastrutture: I'autostrada e la “Direttissima Firenze-
Roma”; che per un lungo tratto risultano affiancate e impostate la prima per lo piu su
rilevati e la seconda su viadotti. Altro elemento antropico € rappresentato dalle
numerose cave che hanno sfruttato le alluvioni dell’Arno.

Da un punto di vista geologico generale, I'area interessata dal tratto autostradale in
esame, che é& orientata all'incirca in direzione NW-SE, appartiene alla Catena
Appenninica Toscana che € costruita da una grande struttura molto complessa, a falde

sovrapposte.
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L’evoluzione tettonico-sedimentaria che ha portato a tale costruzione comprende varie
fasi di tipo prima fondamentalmente compressivo e in ultimo principalmente distensivo.
Cio ha portato allo sviluppo di una serie di depressioni tettoniche (valli intramontane
della Lunigiana, della Garfagnana, del Mugello ecc). L'area in esame € ubicata
interamente all’interno del Bacino del Valdarno superiore dove solo in corrispondenza
della Galleria Bruscheto si rinvengono rocce appartenenti alla catena vera e propria, qui
rappresentata della Formazione di Monte Morello (MLL). Essa e costituita da calcari
marnosi, calcari chiari tipo Alberese e marne calcaree di colore bianco-giallastro in strati
da pochi cm a qualche metro, a luoghi alternati a livelli calcarenitici e ad argilliti.

Figura 4-6 Distribuzione dei principali bacini neogenici e quaternari dell’Appennino Settentrionale.
In grigio sono indicati i bacini sedimentari 1: principali fronti di accavallamento, 2: faglie principali
al bordo dei bacini, 3: linee tettoniche Trasversali, 4: faglie minori al bordo dei bacini. (modificato
da Costantini et al., 1988 e Martini & Sagri,1992.

Nella depressione dovuta ai movimenti tettonici, che hanno abbassato porzioni del
territorio toscano, si sedimentano depositi di materiali derivanti dal disfacimento della
catena montuosa. | depositi di riempimento di questo bacino, che viene attraversato
dall'autostrada per un lungo tratto, sono esclusivamente di origine fluviale e lacustre e
sono costituiti principalmente da: Sabbie limose e limi sabbiosi debolmente argillosi con
intercalazioni di lenti ghiaiose (Pleistocene medio), Limi argillo-sabbiosi e argille
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sabbiose con intercalazioni di sabbie e sabbie limose (Pleist. Sup- Pleist. Inf.)(?), argille
limose stratificate con livelli sottili sabbiosi e lenti di ciottoli arenacei con straterelli
lignitiferi (Pliocene Medio)(?).

Nello schema seguente viene riassunto il ciclo sedimentario che ha portato alla
formazione della pianura del Valdarno; a riguardo, € importante sottolineare le
condizioni geologiche che hanno portato alla formazione di grandi livelli di depositi
torbosi e di lignite, soggetti in passato anche ad estrazione mineraria, che determinano
talora condizioni di instabilita dei versanti e scadenti parametri geotecnici per i terreni di
fondazione.

Il tracciato dell’autostrada lambisce uno di questi dissesti localizzato in prossimita dello
svincolo di Valdarno.

Nel Pliocene inferiore inizia una lenta subsidenza
dell'area. A causa di questo sprofondamento |l
deflusso delle acque diviene difficoltoso e si
formano due piccoli bacini palustri poco profondi,
separati da una zona di alto, collocata proprio in
corrispondenza della posizione in cui si trova
attualmente la Galleria Bruscheto: L'assetto
morfologico favorisce la formazione di una
torbiera, che da origine ai livelli di lignite associati
ai sedimenti — prevalentemente fini - di questa
fase.

Conoidi

Felzafmg Successivamente I'abbassamento del fondo del

bacino diviene rapido e la torbiera si disinnesca
definitivamente e si forma un lago. Nel lago si
sedimentano ampi spessori di fanghi argillosi che
ricoprono i resti  organici  accumulatisi
precedentemente e danno inizio ai processi che
portarono alla formazione della lignite.

Nel Pleistocene inferiore la conca lacustre
pliocenica si era completamente riempita di
sedimenti e fu interessata da un sollevamento
generalizzato dell'area che fece arretrare la linea
di costa fino alla posizione attuale.

Nel Valdarno i sedimenti lacustri furono dislocati
e il bacino si amplio e invase tutta la valle; si
formo un lago lungo circa 40 km e profondo al
massimo qualche centinaio di metri.
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Il lago, che non era molto profondo, si andava
gradualmente riempiendo di sedimenti argillosi;
guando I'acqua divenne meno profonda si formo
uno stagno e nella nuova pianura formatasi
scorreva, da O verso E, un fiume (Arno
Valdarnese). L' Arno Fiorentino (fiume che
scorreva da “Firenze” al mare) arretrd per
erosione e catturo la Sieve che portd con se le
acque valdarnesi causando cosi I’ inversione del
reticolo idrografico. Da circa 10.000 anni i corsi
d’acqua si sono stabilizzati e incidono facilmente i
depositi lacustri poco coerenti modellando cosi |l
paesaggio.

M.ti del Chianti Pratomagno

Dal punto di vista idrogeologico, lo studio dedicato alla definizione delle caratteristiche
dellarea interessata dalla realizzazione dell’'opera & stato eseguito con le seguenti
finalita:

¢ individuazione delle captazioni presenti nell'area

e classificazione delle Unita idrogeologiche e ricostruzione dell’assetto

idrogeologico.

Al fine di ottenere un quadro conoscitivo relativo alle caratteristiche idrogeologiche
dell'area si € operato secondo le seguenti fasi:
e Recupero dei dati bibliografici presso ARPAT e Provincie di Firenze e Arezzo
(punti d’acqua e monitoraggio piezometrico);

e Recupero dati pluviometrici;

e Censimento in sito dei punti d’acqua con misurazione, ove possibile, del livello di
falda;

e Analisi dei dati e ricostruzione delle isopiezometriche;

e Definizione dei complessi idrogeologici presenti.

Dallo studio € emerso che i terreni che interessano la zona oggetto di studio sono
distinguibili in materiali con permeabilita dovuta a fratturazione e con permeabilita
dovuta a porosita.

Il corpo acquifero principale € costituito dai depositi alluvionali di fondovalle
(prevalentemente ghiaie e sabbie) che 