
Alla!
Regione Toscana!
Settore valutazione Impatto Ambientale!
Valutazione Ambientale Strategica!
Opere Pubbliche di interesse strategico regionale!
(Settore VIA)!

PAUR ex Dlgs 152/2006 art. 27 bis e LR 10/2010 art. 73-bis. Progetto di “Realizzazione di un 
nuovo tracciato stradale tra lo svincolo del SGC FI-PI-LI di lastra a Signa e Signa, attraversando il 
fiume Arno e la realizzazione di una cassa di espansione in riva sinistra dell’Arno”, nei comuni di 
Lastra a Signa e Signa. 
Terza Riunione della Conferenza dei Servizi ai sensi dell’art. 14 ter della Legge 241/1990 e ai sensi 
della legge regionale 40/2009 -  Avviso al pubblico del 28/02/2022  

OSSERVAZIONE 

Con la presente, Legambiente, ed in particolare il suo Circolo ‘di là d’Arno’ di Lastra a Signa, 
coglie l’occasione o"erta nell’avviso pubblico diramato il 28.02.2022 da Codesto U#cio e pone 
alla Sua attenzione ulteriori osservazioni che confermano la sostanziale preoccupazione di questa 
associazione nell’osservare l’avanzamento dell’iter di approvazione di un’opera che a nostro 
avviso mostra evidenti lacune progettuali e procedurali.!

La ristrettezza dei tempi intercorsi tra la pubblicazione delle integrazioni e la scadenza per la 
presentazione delle osservazioni, non ha consentito l’esame approfondito di tutta la 
documentazione integrativa e pertanto i rilievi di seguito formulati non sono da considerarsi 
esaustivi.!

Presa visione degli elaborati dello Studio di fattibilità tecnico-economica e delle ripetute 
integrazioni, siamo a confermare le criticità e i rilievi da noi espressi nelle fasi precedenti del 
procedimento, mediante osservazioni e note, in quanto le integrazioni non risolvono dette 
problematiche, nè contribuiscono verso soluzioni migliorative, anche quando, come nel caso del 
nuovo Ponte, viene prospettata una diversa soluzione costruttiva. !

Viene mantenuto il tracciato nella sua configurazione iniziale, senza considerare  che da ben due 
anni è venuta meno (vedi Sentenza del Consiglio di Stato n.1164/2020) l’esigenza di 
salvaguardare un sito destinato alla compensazione dell’oasi naturalistica di Peretola e dalla quale 
derivava appunto la ragione primaria del tracciato stesso, alternativo allo sviluppo planimetrico 
della cosiddetta ‘Bretellina’. Per questo motivo lo Studio di fattibilità verso una soluzione 
progettuale di viabilità locale (collegamento diretto di Signa con la SGC FI-PI-LI) che lascia 
irrisolto il tema d’area vasta, tuttora drammatico e strategico, del collegamento stradale tra la 
direttrice FI-PI-LI e la piana FI-PO-PT, ci sembra ingiustificato e immotivato.!

Le integrazioni e le considerevoli modifiche, anche, e soprattutto, architettoniche, che si sono via 
via susseguite nel tempo, così come le proposte di nuove compensazioni e mitigazioni, 
comportano variazioni economiche oggettivamente rilevanti; tuttavia non sono corredate di 
un’analitica e aggiornata stima dei costi, che rimane ferma all’elaborato socio-economico 
V.SA.01.10.0 del 2019. Avevamo già evidenziato la totale insu#cienza della “stima” contenuta 
nello Studio iniziale e oggi più che mai, alla luce del noto e considerevole rincaro delle materie 
prime, in particolare dell’acciaio e del ferro, avvenuto nell’ultimo anno, ci domandiamo quanto 
questa corrisponda alla realtà. Sarebbe indicato riadeguare la stima aggiornandola ai listini 
Regionale e Nazionale-Anas.!
L’indeterminatezza che ne deriva non definisce la reale entità del costo totale dell’opera 
(oggettivamente sottostimato) e quindi non dimostra il rispetto della soglia dei 50Mln$, dalla quale 
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dipendono diverse modalità di svolgimento della procedura di VIA, nonchè delle successive 
procedure di appalto.!

Rimane, poi, un aspetto oggettivamente rilevante da chiarire, ribadito anche nelle integrazioni 
proposte, e il suo collegamento diretto coi costi dell’opera. Esso riguarda la rispondenza della 
proposta attuale agli intenti originari, ovvero di creazione di un collegamento tra lo svincolo SGC 
di Lastra a Signa e la rotonda Indicatore. L’attuale tracciato collega, tramite una strada di classe 
C, una Strada di Grande Comunicazione con una strada urbana di quartiere (tipo E) nei pressi 
dell’area urbana di Signa e i suoi costi appaiono inferiori rispetto alle proposte progettuali del 
passato perchè nel nuovo studio di fattibilità non è compreso il riadeguamento ai nuovi flussi di 
tra#co attesi di Via Arte della Paglia e di tutta la viabilità su territorio signese di collegamento con 
l’Indicatore. !

La nuova versione dello studio, in definitiva, continua ad espellere dall'oggetto in esame tutta una 
serie di opere complementari assolutamente necessarie e funzionali alla soluzione nel suo 
insieme, riducendo così surrettiziamente l'importo totale ( adeguamento di Via Arte della Paglia e 
successivo collegamento all’Indicatore, rotatoria sulla SS67 a Lastra a Signa, Via di Stagno). !

Gli elaborati integrativi sembrano finalmente evidenziare come le opere idrauliche in riva sinistra 
d’Arno (incluse nelle opere relative allo Studio di fattibilità), originariamente concepite nel 2009 
come casse a servizio del reticolo idraulico minore, vengono sostituite con funzione di casse di 
espansione idraulica, ulteriormente modificate nella loro configurazione dall’attraversamento del 
rilevato stradale della nuova infrastruttura aumentandone l’invaso e quindi l’impatto.!

Critiche fondate alla scelta di tracciato derivano poi dal conseguente attraversamento dell’Arno in 
prossimità dell’incrocio tra le linee ferroviarie lenta e veloce per Pisa. Questa scelta ha incontrato 
nel tempo importanti opposizioni degli enti a tutela del patrimonio paesaggistico concernenti 
l’impatto visivo e paesaggistico dell’opera architettonica. L’ultima soluzione a travata continua 
con campata di 144m, proprio a causa dell’infelice scelta del punto di attraversamento del fiume, 
continua a non risolvere a"atto i problemi di impatto, in quanto, la soluzione, per le criticità 
ingegneristiche dichiarate, costringe i progettisti a portare il piano stradale ad altezze ancora 
maggiori rispetto alle proposte precedenti e lo fa impiegando sulla campata principale travi di 
impalcato di spessore variabile tra 4,15m e 7,15m. Inoltre la soluzione a travata ha come 
conseguenza che le nuove piste ciclopedonali di collegamento tra le due sponde del fiume 
debbano essere spostate sul piano stradale anzichè sotto l’impalcato con evidente aumento sia 
del rischio sicurezza per pedoni e cilcisti, sia dell’esposizione alle esalazioni nocive dei mezzi. 
Questo elaborato, dove ci siamo presi la libertà di usare una immagine presente nelle relazioni 
u#ciali e modificarla, inserendovi in scala un treno, esseri umani, e due palazzine, rispettivamente 
di 6 e 7 piani, chiarisce senza ombra dubbio il reale impatto dell’opera.!

Ci siamo concentrati, poi, sull’analisi del nuovo svincolo della Fi-Pi-Li a Lastra a Signa proposto 
nelle integrazioni di Dicembre 2021. L’immagine è liberamente tratta dagli elaborati u#ciali.!

Il tratto che collega la SGC FI-PI-LI alla nuova viabilità è stato modificato e, citando la relazione 
integrativa, la nuova “soluzione illustrata non introduce nuovi archi o percorsi stradali, ma impiega 
i tratti e percorsi già definiti e contemplati nel progetto originario”. !
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Proprio questa considerazione ci appare essere il punto debole della nuova soluzione proposta.!
Qui di seguito esponiamo le ragioni che ci hanno condotto a questa conclusione.!
Si presuppone, osservando le planimetrie, che le corsie di uscita e lancio della FI-PI-LI, in 
direzione mare, e le corsie di imbocco e uscita delle nuova viabilità si trovino su livelli sfalsati: la 
nuova viabilità sopra, la vecchia sotto. L’alternativa, per mantenere complanari l’uscita /ingresso 
della FI-PI-LI e il nuovo collegamento al tratto P0, è che i mezzi che escono dalla FI-PI-LI e che 
vogliano recarsi verso l’abitato di Lastra a Signa, debbano comunque recarsi verso la rotonda  
S.Colombano e poi tramite la Via di Stagno ricollegarsi alla viabilità urbana. Si sviluppa quindi il 
principio del “per non creare code è su#ciente allungare i percorsi massimizzando i tratti e 
mantenere i veicoli sempre in moto” e poi fare a#damento, per il contenimento dell’evidente 
aumento della portata inquinante, su stime che attestano un diminuzione dell’8.7% dei veicoli 
circolanti entro il 2030. A tale proposito risulta sorprendente e preoccupante che le ipotesi 
progettuali di una così importante opera pubblica siano fondate su previsioni future soggette a 
condizioni di notevole variabilità in quanto dipendenti da un rilevante numero di fattori 
di#cilmente valutabili nella loro e"ettiva realizzabilità (decremento della viabilità privata per il 
trasporto di persone, decremento del trasporto merci su gomma, realizzazione delle condizioni 
perché questi fenomeni si sviluppino, incremento del trasporto pubblico, incremento del trasporto 
merci su ferro e via mare, ecc).!
In una tale condizione di incertezza non risulta accettabile che risorse pubbliche siano impiegate 
per la realizzazione di un’opera che presenta quantomeno forti rischi di non corrispondere alle 
esigenze per cui è prevista.!
La scelta è oggettivamente discutibile in quanto sono proprio queste drastiche stime di 
diminuzione dei mezzi circolanti a mettere in dubbio la reale necessità che una così consistente 
quantità di denaro pubblico venga stanziata per un’opera che si rivela obsoleta già prima della 
posa della prima pietra.!
Per come la nuova infrastruttura di collegamento al nuovo attraversamento dell’Arno era stata 
originariamente pensata, essa rappresentava un interesse strategico regionale nel collegamento 
infrastrutturale tra i due nodi cruciali inviduati nell’uscita FI-PI-LI di Lastra a Signa e nella rotonda 
Indicatore (intersezione tra le due arterie della Pistoiese e della Barberinese); gli intenti erano di 
creare un collegamento e#ciente tra l’empolese/valdelsa/mare con la piana fiorentina a nord-
ovest dell’Arno. Di fatto, però, il nuovo svincolo non si allinea con questo interesse ma si ritrova a 
favorire i flussi provenienti da Firenze sulla SGC, ovvero di quei veicoli che in origine si trovano gà 
in sponda destra dell’Arno (proveniendo da Firenze) o che, comunque, hanno nel loro tragitto 
molteplici occasioni di attraversamento verso la sponda destra del fiume. Invece per i mezzi 
provenienti dal mare e che vogliano recarsi verso la nuova viabilità per l’attraversamento dell’Arno 
verso il pratese/pistoiese, il nuovo svincolo proposto subisce variazioni addirittura peggiorative. 
Tali mezzi, infatti, rimangono costretti a percorrere la Via Livornese verso la nuova rotonda 
ipotizzata sulla SS67 (non facente parte di questo studio di fattibilità) e da questa recarsi sulla Via 
di Stagno, attuale circonvallazione dell’area industriale di Lastra a Signa, per arrivare ad 
imboccare, finalmente, la nuova viabilità in corrispondenza della nuova rotonda S.Colombano. Il 
riadeguamento della SS67 e della Via di Stagno ai nuovi, ingenti, flussi di mezzi pesanti previsti 
non fa parte dello studio in discussione.!
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Per come è disegnata la nuova uscita della FI-PI-LI a Lastra a Signa e per come essa si connette 
per via diretta alla rotonda S.Colombano e, da questa, agli abitati di S.Colombano e Badia a 
Settimo, sono fondati i timori che questa nuova viabilità si configuri come un attrattore di nuovo 
tra#co, ovvero di tutti quei mezzi provenienti da Firenze sulla SGC e diretti a Badia a Settimo e a 
San Colombano che oggi si ritrovano ad appesantire lo svincolo FI-PI-LI di Scandicci, in quanto i 
loro flussi si sommano con quelli dei mezzi che escono a Scandicci (per Scandicci) o che vanno 
ad imboccare la A1, e viceversa. Per recarsi a Badia a Settimo e San Colombano i veicoli 
troveranno una via preferenziale e di più rapida percorrenza uscendo a Lastra a Signa e per 
questo motivo proseguiranno il loro percorso sulla SGC fino all’uscita di Lastra a Signa, 
appesantendo ulteriormente uno snodo già in condizioni di saturazione.!

Ci preme infine citare la Sentenza del Consiglio di Stato 935/2022 del 9.02.2022 che ha 
consentito il salvataggio di un’area boscata il cui taglio era necessario per far posto ad un 
distributore di carburante lungo la SGC FI-PI-LI a Lastra a Signa. In essa emerge con chiarezza 
l’importanza del concetto di vicinanza, quale elemento su#ciente a consolidare la posizione di 
quei cittadini in relazione agli e"etti dannosi che l’opera genererebbe in termini di inquinamento e 
danno ambientale. In questo caso la ‘vicinanza’ si realizzerebbe nel fatto che ad opera conclusa, 
l’area adiacente ad essa continuerebbe ad essere adibita a parco pubblico, con evidente 
esposizione degli avventori a condizioni ambientali oggettivamente peggiori, sotto tutti gli aspetti. 
L’altro concetto che emerge dalla suddetta sentenza è che infrastrutture come quella in 
discussione non possono essere considerate nel novero di quegli interessi pubblici che 
giustifichino il regime di deroga delle aree naturali. La trasformazione di quest’ultime è infatti 
ammessa solo eccezionalmente ed è valutata in rapporto alle previsioni degli strumenti urbanistici 
comunali. Proprio questi ultimi prevedono in specifico la realizzazione di quest’opera all’interno di 
un altro corridoio infrastrutturale ben definito.!

In chiusura di questo intervento, non avendo trovato specifici riferimenti a riguardo in nessuno 
degli elaborati a corredo di questa VIA, riteniamo doveroso ricordare alla commissione che l’area 
cosiddetta “Parco Fluviale di là d’Arno” di Lastra a Signa che accoglierà il rilevato stradale in 
oggetto è opera di compensazione per la realizzazione dell’impianto di depurazione di tutta l’area 
fiorentina, come si evince dai due Accordi di Programma %del 1992 %e del 2001.!

Per le ragioni elencate, per la verosimile disponibilità di finanziamento dell’opera, e anche (e 
soprattutto) per le recenti disposizioni legislative in tema di salvaguardia dell’ambiente, secondo 
le quali la tutela di quest’ultimo diviene uno dei principi fondamentali della nostra Costituzione 
(vedi recente modifica Art.9 e Art.41),  consigliamo di abbandonare questa soluzione improvvisata 
e impattante e riprendere il completamento progettuale della precedente soluzione (cosiddetta 
Bretellina) ampiamente studiata, partecipata e condivisa, evitando così ulteriore dispendio di 
tempo e di risorse pubbliche.!

Carlo Moscardini!
Presidente del Circolo!
Legambiente ‘di là d’Arno’!
Lastra a signa!

Lastra a Signa, 7.03.2022
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