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Relazione illustrativa

Relazione illustrativa

Premessa

I Proponenti - Soc. Interporto della Toscana Centrale spa , Leroy Merlin Italia srl, Immobiliare
Centro P srl, Immobiliare Del Monte srl, Philia srl, Baldassini Lorenzo — con il presente
progetto intendono proporre la trasformazione , con destinazione d’uso commerciale e
logistica, di un’area urbanizzata situata nella parte Nord del Comune di Campi Bisenzio.

Detta area, della superficie complessiva di mq- 168.641,00 ¢ attualmente accessibile dallo
svincolo della Perfetti Ricasoli in corrispondenza della rotonda degli accessi all’ Interporto
della Toscana Centrale ed alla via Cellerese.

La presente proposta frutto della concertazione tra Soc. Interporto della Toscana Centrale spa
, Leroy Merlin Italia srl e Privati ha dato origine ad un Accordo/Convenzione i cui punti
essenziali sono:

e Mantenimento della centralita della funzione della Societa Interporto della Toscana
Centrale srl ( ITC ) in quanto la nuova area destinata alla logistica nel Comune di
Campi Bisenzio sara parte integrante di quella gia esistente nel territorio del Comune
di Prato. L’accesso degli automezzi alla nuova area logistica avverra dal varco gia
esistente sulla Perfetti Ricasoli.

e Redazione di un Piano Attuativo Unitario e unitaria realizzazione delle opere di
urbanizzazione primaria e delle opere di compensazione idraulica ed ambientale pur
mantenendo separate le fasi temporali di attuazione dei singoli interventi che sono
suddivisi in tre autonome UML.

e Al fine di mantenere legati gli interventi delle tre UMI , a garanzia della fattibilita delle
opere di interesse pubblico oltre che le opere di interesse privato, verra redatto un unico
Piano Attuativo

In conformita alla legislazione vigente della Regione Toscana , I’intervento proposto, soggetto
alla Conferenza di Copianificazione , ¢ stato redatto secondo i dettati della Legge 65/2014

Art. 25 “Disposizioni per la pianificazione di nuovi impegni di suolo esterni al perimetro del

territorio urbanizzato. Conferenza di copianificazione” e Art. 26 ” Disposizioni per la pianificazione
delle grandi strutture di vendita” con particolare riferimento alla verifica dei seguenti criteri:

a) la capacita di assorbimento, da parte dell'infrastrutturazione stradale e ferroviaria presente nel
territorio del comune e in quello dell'ambito di interesse sovracomunale, del carico di utenze
potenziali connesso al nuovo esercizio;
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b.

il livello di emissioni inquinanti, comprensivo dell'incremento dovuto alla movimentazione
veicolare attesa dalla nuova struttura di vendita,;

la sostenibilita rispetto alla tutela del valore paesaggistico dei siti inseriti nella lista del patrimonio
mondiale dell’Organizzazione delle Nazioni unite per l'educazione, la scienza e la cultura
(UNESCO) sulla base delle tipologie individuate dalla Convenzione per la salvaguardia del
patrimonio mondiale, culturale ed ambientale, firmata a Parigi il 16 novembre 1972, dai Paesi
aderenti all'lUNESCO, delle reti di fruizione storica del territorio e dei beni paesaggistici di cui
all’articolo 134 del Codice;

le conseguenze attese sulla permanenza degli esercizi commerciali di prossimita, al fine di
garantire i servizi essenziali nelle aree piti scarsamente popolate;

le conseguenze attese sui caratteri specifici e sulle attivita presenti nei centri storici compresi
nell’'ambito sovracomunale, e le necessarie garanzie di permanenza delle attivita commerciali
d’interesse storico, di tradizione e di tipicita.
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1. Inquadramento territoriale dell’area

L’area in oggetto si trova nel Comune di Campi Bisenzio, ha una estensione di mq.
168.641,00 di superficie ed ¢ delimitata a Nord dalla Frazione “Il Rosi”, ad Ovest dalla
via Cellerese e dall’area interportuale di Prato, ad Est da il torrente Marinella, a Sud dalla
superstrada Perfetti Ricasoli. All’area di cui trattasi si accede dal lato Ovest direttamente
dalla Via Cellerese e dal lato Nord da via degli Etruschi.

Ortofoto con perimetrazione in colore rosso dell’area interessata dalla copianificazione

3
Studio Tecnico Edilprogetti srl Geom. Bruno Ferranti




Comune di Campi Bisenzio Nuova area GSV e Logistica Conferenza di Copianificazione

Relazione illustrativa

2.Documentazione catastale
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Planimetria catastale con la individuazione cromatica delle proprieta
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Quadro riepilogativo delle proprieta interessate dal progetto con il conteggio della superficie del
terreno e della base imponibile.
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3. Inquadramento urbanistico dell’area stato attuale

Piano Strutturale

Il nuovo Piano Strutturale ¢ stato adottato con deliberazione del Consiglio Comunale n. 101 del
16.06.2020 e successivamente controdedotto con delibera del Consiglio Comunale in data
11.02.2021. L’approvazione definitiva del Piano Strutturale ¢ subordinata all’esito della
Conferenza paesaggistica regionale attualmente in corso di svolgimento.

L’area di cui trattasi € individuata nella UTOE 1 - Nord

11 Piano Strutturale, nel documento di programmazione doc.2a, definisce per la UTOE 1 — Nord
le seguenti strategie:

omissis “le strategie dello sviluppo sostenibile fondate su obiettivi specifici e su indirizzi relativi
al territorio urbanizzato, al territorio rurale, al sistema della mobilita, - le dimensioni massime
ammissibili dei nuovi insediamenti e delle nuove funzioni previste all'interno del territorio
urbanizzato, - il fabbisogno di servizi e di dotazioni territoriali pubbliche necessarie per
garantire [efficienza e la qualita degli insediamenti calcolate sulla popolazione insediabile
prevista dal PS nel rispetto del DM 1444/1968, - le previsioni assoggettate a conferenza di
copianificazione, ricadenti nel territorio dell'UTOE”

Obiettivi specifici sono:

omissis “‘completare il sistema della viabilita di livello sovracomunale con I’adeguamento
della strada Mezzana-Perfetti Ricasoli, con il collegamento con il Ring di Campi e il
miglioramento dell’accessibilita alla ferrovia e in particolare alla stazione di Pratignone; -
conservare e innovare le attivita industriali e artigianali presenti nell 'area anche attraverso
["adeguamento degli impianti e la riqualificazione degli insediamenti produttivi; - consentire un
upgrade del sistema di funzioni commerciali, direzionali e logistiche di interesse metropolitano,
riqualificando le piattaforme produttivo-commerciali esistenti nell ottica dell’accessibilita e
dell’adeguamento ai nuovi modelli di parco commerciale e alle rinnovate esigenze dei settori
della logistica e distribuzione, - valorizzare [’area di Gonfienti come parco archeologico e
innestare gli insediamenti dell 'unita territoriale sugli assi di mobilita dolce di interesse
metropolitano e sui corridoi verdi dei corsi d’acqua principali, attraverso una diffusa azione di
cucitura degli spazi pubblici;

- consolidare la presenza e favorire selezionati accessi di funzioni consone alla adiacenza con il
principale snodo autostradale toscano e capaci di arricchire il tessuto economico locale.
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DIMENSIONI AMMISSIBILI DEI NUOVI INSEDIAMENTI E DELLE NUOVE FUNZIONI

Comune di Campi Bisenzio
Codice ISTAT 048006 Superficie territoriale: Kmg. 4,18
Abitanti (31/12/2018) n. 1.535 Abitanti previsti al 2035: n. 1983
Abitanti insediabili in PA. convenzionati: n. 105 Abitanti insediabili con P5: n. 343
Codici UTOE; COD_ ENT 048006_UTOE_001 SIGLA_ENT UTOE_001
Previsioni interne al Previsioni esterne al perimetro del Territorio
perimetro del Territorio urbanizzato
urbanizzato
Dimensioni massime Subordinate a conferenza di | Mon subordinate
sostenibili copianificazione a conferenza di
Categorie funzionali {art. 92 c.4;5R:gi;l'imln ¥ art. (Reg. ﬁlu:q\fszrt. 5¢.3) copianificazione
di cui all'art. 99 L.R. 65/2014 g SE mq SE
Nuova Riuso Nuowva Riuso Nuava
edificazione edificazione art. 64 c.8 edificazione
artt.25 art. 25¢.2
. 1;26;27;64
c.6)
Residenziale 5000 7000 .
Industriale artigianale 15000 3000 57000 0 1500
I Commercio al dettaglio 30000 18000 0 0 2000
] di cui MSY 19000 9000 0 0 0
di cui GSY 0 0 0 0 a
Turistico - ricettiva 4000 5000 500 0 2000
Direzionale di servizio 6000 BOOO 0 0 4000
Commerciale all'ingrosso e depositi 0 0 0 0 1]
| | TOTALL 60000 41000 57500 0 9500
| [TOTALE NE + R 101000 57500 9500

Dall’esame della documentazione del Piano Strutturale adottato non risultano previsioni per
nuovi insediamenti di GSV mentre parte dell’area di progetto risulta classificata B4 “ Area
di  Gonfienti

Dimensionamento massimo: SE = 28.000 mq”’

Interporto Destinazioni d’uso prevista: Industriale Artigianale

Regolamento urbanistico

L’area in oggetto ¢ disciplinata nelle NTA del vigente Regolamento Urbanistico dall’Art. 139
che dispone quanto segue:

“ 1. Sono le parti del territorio destinate ad attrezzature ed impianti di interesse generale
espressamente rappresentate nella cartografia 1:2.000 di progetto. Vi sono ammesse
attrezzature di livello sovracomunale quali: palazzetti dello sport ed altri impianti sportivi di
livello metropolitano, piscine, centri culturali e direzionali di livello sovracomunale,
interporto, attrezzature universitarie, canile rifugio, strutture per convegnistica, centri
sociosanitari ed altre analoghe attrezzature di interesse generale a livello metropolitano. 2.
Esse sono di proprieta pubblica o preordinate all'acquisizione, anche mediante esproprio, da
parte del Comune o dell’Ente competente alla realizzazione della specifica attrezzatura. E’
fatta eccezione per attrezzature metropolitane di proprieta privata esistenti, le quali non sono
soggette ad esproprio. 3. E’ ammessa la realizzazione di attrezzature metropolitane da parte
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di privati, previa stipula di apposita convenzione che definisca le regole di gestione
dell’attrezzatura, la durata della gestione privata e, al termine della medesima, I’eventuale
cessione dell’attrezzatura e dell’area al Comune o all’Ente competente, i servizi offerti al
pubblico, la qualita realizzativa dell attrezzatura ed ogni altra condizione necessaria ad
assicurare l’interesse pubblico della realizzazione. 4. I centri direzionali di livello
sovracomunale posti in adiacenza alla grande viabilita, di progetto e/o esistenti, possono
essere trasformati e oggetto di nuova edificazione con strutture di servizio, ambulatori, centri
di primo soccorso, impianti per ['inter97 scambio, attrezzature tecnologiche, uffici
direzionali, strutture ricettive ed aree per la distribuzione carburanti. 5. Fermo restando
quanto disposto dall’art. 134, comma 3, per le attrezzature metropolitane realizzate al
Comune o dall’Ente competente, quelle realizzate da privati sono tenute al rispetto dei
seguenti indici urbanistici: Uf = 1,00 mq/mq ; Rc = 40%, H max 15 ml. 6. Gli edifici esistenti
su dette aree, fino a quando non siano adibiti alla destinazione d’uso prevista, possono essere
interessati unicamente da interventi di manutenzione ordinaria e straordinaria. 7. Nelle zone
“F” adiacenti i corsi idrici potra essere svolta [’attivita della pastorizia, per la quale
potranno essere realizzate le strutture di cui all’art. 155, comma 3, purché non in contrasto
con le leggi vigenti in materia di rispetto idraulico.”

Estratto del Regolamento Urbanistico Comunale
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4. Piano strutturale - Vincoli e tutele - Beni paesaggistici e culturali

LEGENDA

== confine comunate
— linea ferroviaria
BEMI PAESAGGISTICI
Immobili ed aree di notevole interesse pubblico
™7} immobili ed aree di notevole interesse pubblico D.Lgs.42/2004, art,136

autostrada del Sole e autostrada Firenze-Mare - Tipologia “d” art. 136 D.Les. 42/04
Aree tutelate per legge
Lett. b) - | territori contermini ai laghi
|| aree tutelate
Lett. c) - | flumi, 1 torrenti, i corsi d'acqua
B aree tutelate
] aree escluse dal vincola di tutela (art. 142 comma 2 Digs 42/2004)
— fiumi, torrenti (Allegato L), corsi d'acqua (Allegato E)
Lett. g) - | territori coperti da foreste & da boschi
B aree tutelate
Lett. m) - Le zone di interesse archeologico
m zone tutelate di cul allart. 11.3 lett. a) e b) dell Elaborato 7B della Disciplina dei benl paessaggistici
BEMI ARCHITETTONICI E ARCHEOLOGICI NOTIFICATI (art.10 Digs 42/2004)
& bem archeologicl
] beni architettanici
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5. Inquadramento urbanistico dell’area stato variato

Piano Strutturale
La proposta di Variante del nuovo Piano Strutturale adottato con deliberazione del Consiglio
Comunale n. 101 del 16.06.2020 si articola su tre UMI aventi i seguenti caratteristiche:

A-UMI1

Nuovo polo logistico, di mq. 37.000 di superficie edificabile (escluse le coperture delle bocche
di carico), realizzato da iniziativa privata e operativamente collegato alla Soc. Interporto della
Toscana Centrale spa , Leroy Merlin Italia srl, piattaforma interportuale esistente gestita dalla
Societa Interporto della Toscana Centrale spa.

B—-UMI 2

Nuovo insediamento commerciale di grande struttura di vendita anche in forma di centro
commerciale, (da qui in avanti denominato “GSV”), della Superficie edificabile di mq. 17.500
di cui mq. 17.000 di superficie coperta comprensiva di mq. 14.000 di superficie di vendita.

C-UMI3

Nuova area di parcheggio autocarri, della superficie di mq. 6.306,00 , per il trasferimento
del parcheggio P1 gia esistente all’interno dell’area interportuale, al fine di realizzare
nell’area ex P1 un impianto di distribuzione carburanti multifuel,.

La Variante nel recepire i contenuti delle tre UMI avanti esposte si propone:

la previsione in aumento di una Superficie Edificabile da destinare a logistica di mq. 37.000,00
in aumento e sostituzione della Superfice Edificabile di mq. 28.000,00 gia prevista con
destinazione B4 *“ Area Interporto di Gonfienti Destinazioni d’uso prevista: Industriale
Artigianale Dimensionamento massimo: SE = 28.000 mq”. Si segnala che le pensiline in
aggetto soprastanti le bocche di carico/scarico poste lungo il fronte dei capannoni hanno
funzionalita se superano 1 ml. 1,50.

la previsione di una Superficie Edificabile da destinare a nuovo insediamento commerciale
nella forma di una grande struttura di vendita (ovvero in ogni diversa forma, anche di centro
commerciale, comunque consentita dalla LRT 62/2018), al momento non prevista, di mgq.

17.500,00;

la previsione di una Superficie da destinare a parcheggio autocarri della Socienta Interporto
della Toscana Centrale spa , al momento non prevista, di mq. 6.369,87;

Regolamento urbanistico/Piano Operativo
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La Variante al vigente Regolamento Urbanistico e la previsione di sviluppo dell’area in

oggetto. che sara disciplinata dal Piano Operativo. si propone, riprendendo sinteticamente
quanto gia avanti detto nella esposizione della Variante al P.S. , abbia i seguenti contenuti:

A-UMI1

Nuovo polo logistico

Superficie territoriale mgq. 84.431,00
Superficie fondiaria mgq. 63.351,00
Rapporto di copertura massimo 50%
Superficie edificabile massima mgq. 37.000,00
Superficie coperta massima mgq. 30.000,00
Altezza massima ml. 12,00

Volume virtuale

mc. 129.500,00

B-UMI2

Nuovo insediamento commerciale GSV

Superficie territoriale mgq. 73.377,00
Superficie fondiaria mgq. 60.215,00
Rapporto di copertura massimo 50%
Superficie edificabile massima mgq. 17.500,00
Superficie coperta massima mgq. 17.000,00
Superficie di vendita massima mgq. 14.000,00
Altezza massima ml. 8,00
Volume virtuale mec. 61.250,00
C-UMI3

Nuova area di parcheggio autocarri

Superficie territoriale mgq. 10.833,00
Superficie a parcheggio mqg. 6.369,00
Superficie coperta ( servizi ) mq. 100,00
Superficie Verde mq, 1.861,00
Superficie nuova via del Ciliegio mq- 543,00
Parcheggio pubblico area archeologica mq. 2.060,00
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6. Descrizione del progetto e sostenibilita edilizia

Masterplan

Superficie territoriale mgq. 167.909,00

Superficie fondiaria mgq. 122.449,00

Superficie edificabile mq. 54.500,00

Superficie coperta mq. 47.000,00

Rapporto di copertura 38,38%

Volume virtuale mec. 190.750,00

Verde Pubblico mq. 19.429,00

Superficie di vendita della GSV mq. 14.000,00

Standard DM 1444/1968 mq. 26.508,00 >20.252,00
Parcheggio di relazione DPGRT 15 del 01.04.2009 mq. 31.920,,00 > 28.000,00
Parcheggio privato mq. 39.834,00
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Conteggi urbanistici
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I1 progetto come detto si articola su tre UMI che si attiveranno autonomamente sia nella
richiesta dei relativi Permessi di Costruire che per la successiva cantierizzazione dei lavori
privati e pubblici di propria pertinenza.

Le opere pubbliche i due ponti sul Marinella, le piste ciclabili, le strade il verde, ecc. e le
opere di regimazione idraulica come meglio verranno successivamente definite da un Piano
Attuativo unitario saranno disciplinate da apposita Convenzione con il Comune di Campi
Bisenzio.

Gli interventi migliorativi della esistente rete stradale, che sono frutto dello studio sulla
mobilita della Trm Engineering srl, saranno realizzati mediante il coinvolgimento dei privati
proprietari degli altri interventi interessati dal miglioramento della viabilita pubblica.

Le scelte progettuali sono state orientate , oltre che da esigente di natura funzionale,
operativa ed economica, dalle linee guida della Regione Toscana in materia di
sostenibilita ambientale e da criteri di economia circolare con 1’obiettivo di mantenere,
il piu possibile, il valore del riuso delle risorse, la riconversione ¢ il riciclo.

Premesso le scelte progettuali di dettaglio saranno meglio illustrate dagli elaborati dei futuri
titoli abilitativi — Piano Attuativo e Permessi di Costruire — si illustrano alcuni dei criteri
adottati

6.1 Edifici

Gli edifici sia quello destinato alla logistica che quello destinato alla grande struttura di
vendita saranno costruiti avendo una particolare attenzione alla qualita architettonica, alla
scelta dei materiale ecosostenibili e di basso impatto ambientale.

Le costruzioni saranno realizzati con strutture portanti , coperture e tamponamenti esterni in
cemento armato prefabbricato, sono materiali questi di cui € riconosciuta a fine vita la totale
riciclabilita.

Quanto alle coibentazioni termiche ed acustiche verra fatto uso di materiali isolanti minerali.
Saranno impiegati per le finiture, pavimentazioni interne, infissi ecc. , prodotti di produzione
locale se presenti e rientranti in una logica di sistema di “economia circolare”.

La scelta della tipologia e dell’architettura delle facciate esterne sara ispirata da criteri di
sobrieta, qualita, sostenibilita economica. La scelta definitiva del disegno architettonico e
dei materiali dei prospetti ¢ demandata comunque alla fase del progetto esecutivo e del
Permesso di Costruire.

Le facciate degli edifici orientate verso il Marinella saranno soggette ad interventi di
mitigazione ambientale con pareti di verde verticale dell’edificio destinato a logistica.
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6.2 Aree pertinenziali

Le aree di pertinenza dei singoli edifici sono destinate in parte a verde, in parte a parcheggio
e spazi di manovra e movimentazione merci.

Quanto alle aree esterne si prevede che i materiali impiegati per le pavimentazioni dei
parcheggi e dei piazzali di manovra saranno del tipo a bassa capacita riflettente. Le aree
destinate a parcheggio saranno dotate di alberature in grado di ombreggiare parte delle
superfici sottostanti in modo tale a produrre effetti positivi sul confort esterno.

I riempimenti e le massicciate di fondazione delle pavimentazioni esterne saranno eseguite
con materiali inerti di riciclo provenienti da impianti locali. Gran parte della pavimentazione
delle aree esterne saranno realizzate con materiali drenanti.

Le pavimentazioni delle aree di sosta degli autoveicoli sono realizzate con mattonelle
filtranti per la parte degli stalli degli autoveicoli ed in materiali impermeabili per i corselli di
distribuzione. Le pavimentazioni dei piazzali di manovra o movimentazione merci SOono
costruiti con pavimentazioni drenanti.

7. Invarianza idraulica e smaltimento acque meteoriche

L’insediamento commerciale e I’insediamento logistico saranno dotati di rete acquedottistica
duale per il recupero di acque meteoriche provenienti dalle coperture e successivo utilizzo
delle acque recuperate ad uso irriguo e 1’alimentazione di acqua potabile della rete di
adduzione per gli usi umani.

Sotto il profilo della magnitudo idraulica parte delle aree d’intervento sono classificate di livello
moderata e severa.

Lo studio eseguito dall’Ing. Giacomo Barcaioli, la cui integrale Relazione idraulica ¢ allegata
come RZ 2, espone quanto segue:

- per quanto concerne 1 fabbricati di progetto, trattandosi di nuova edificazione, sono stati
verificati 1 disposti dell’art. 11 - Interventi di nuova costruzione in aree a pericolosita per
alluvioni frequenti o poco frequenti della LR 41/2018, ed in particolare, ricadendo in quota
parte all’interno di aree a pericolosita di alluvione frequente e magnitudo moderata, il comma
1 b), ovvero

1. Nelle aree a pericolosita per alluvioni frequenti possono essere realizzati interventi di
nuova costruzione alle seguenti condizioni:

b) sericadenti in aree caratterizzate da magnitudo moderata é realizzata almeno una
delle opere di cui all' articolo 8, comma 1, lettere a), b) o c).

- per quanto concerne le aree a parcheggio e strade, sono stati verificati i disposti dell’art. 13 —
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Infrastrutture lineari o a della LR 41/2018, ed in particolare, ricadendo nella peggiore delle
condizioni in aree a pericolosita di alluvione frequente e magnitudo severa, il comma 1,
oVVero

Nuove infrastrutture a sviluppo lineare e relative pertinenze possono essere realizzate nelle
aree a pericolosita per alluvioni frequenti, indipendentemente dalla magnitudo idraulica, a
condizione che sia realizzata almeno una delle opere di cui all’ articolo 8, comma 1, lettere

a), b) o c).
e/o il comma 4 b), ovvero

Nelle aree a pericolosita per alluvioni frequenti o poco frequenti, indipendentemente dalla
magnitudo idraulica, gli interventi di seguito indicati possono essere realizzati alle condizioni
stabilite:

parcheggi in superficie, a condizione che sia assicurato il non aggravio delle
condizioni di rischio in altre aree, che non sia superato il rischio medio R2 e che
siano previste le misure preventive atte a regolarne l'utilizzo in caso di eventi alluvionali.

Fig. 02 — Estratto tavola 1.05, Carta della magnitudo idraulica del nuovo PS di Campi Bisenzio

LEGENDA
- 1 :
.- > Confine Comune di Campi Bisenzio

H - Confind comuni Limitrofi

Classe di Magnitudo Idraulica
MOLTOD SEVERA

SEVERA

MODERATA
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In virtu di quanto appena sopra esposto la fattibilita degli interventi ¢ quindi subordinata a
garantire la messa in sicurezza idraulica delle nuove aree e contestualmente evitare 1’aggravio
delle condizioni di rischio per le aree limitrofe.

Lo studio idraulico ha quindi preso in esame gli scenari attraverso i quali ¢ stata elaborata la
nuova cartografia del rischio di alluvione del Piano Strutturale del Comune di Campi Bisenzio,
ed, introducendo la nuova edificazione sotto forma di ostacoli al deflusso superficiale delle
acque di ruscellamento superficiale, ha individuato i provvedimenti necessari a garantire
I’invarianza del rischio, ovvero volumi di accumulo per complessivi 12.500 mc circa, oltre ad
un nuovo canale di raccolta dei contributi provenienti da nord, avente anche la funzione di
spostamento di fosso campestre classificato ai sensi della LR 79/2012.

Nell’ambito del medesimo studio, sono inoltre state fornite indicazioni tecniche in merito alle
modalita di compensazione della maggiore impermeabilizzazione dell’area, al fine di evitare
un aggravio di carico idraulico sul reticolo superficiale, recettore delle acque superficiali di
dilavamento, previo trattamento, se necessario.

8. Prescrizioni e mitigazioni ambientali

Il presente intervento si colloca all’interno di un’area urbana con importanti funzioni
commerciali e produttive.

Gli edifici che insistono all’interno delle UMI sono progettati con soluzioni tecniche
finalizzate ad ottimizzare 1 fabbisogni energetici ed a ricercare un corretto equilibrio con
I’ambiente esistente.

Le soluzioni architettoniche degli edifici prevedono I'uso di prefabbricati che si distinguono per
la qualita delle soluzioni tecniche adottate.

I sistemi di copertura e di tamponamento delle pareti esterne danno la possibilita di costruire
fabbricati con rese funzionali, estetiche ed energetiche tali da raggiungere alti livelli qualitativi.

L’ isolamento termico degli edifici € realizzato mediante soluzioni tecnologiche e costruttive
idonee a ridurre le perdite di calore verso 1’esterno durante I’inverno e I’ingresso del calore
durante I’estate.

Nella progettazione viene seguito il criterio mantenere all’interno degli ambienti sempre la
stessa temperatura di comfort facendosi condizionare il meno possibile dalle differenza di
temperatura che ci sono all’esterno. Inoltre un corretto isolamento termico contribuisce alla
riduzione delle emissioni di sostanze nocive ed inquinanti con bassi consumi energetici.

8.1 Ottimizzazione fabbisogni energetici

Per quanto riguarda il fabbisogno energetico per 1’alimentazione dei sistemi di
climatizzazione estiva ed invernale degli ambienti di lavoro compresi quelli destinati alla
produzione ¢ escluso I’uso di combustibili di fonte fossile.
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8.2 Fonti energetiche rinnovabili

I1 progetto prevede un largo ricorso alla produzione di energia elettrica mediante impianti
fotovoltaici per la conduzione degli impianti di climatizzazione alimentati totalmente da
questa fonte energetica.

Naturalmente ’edificio destinato alla logistica avra consumi energetici piu contenuti
essendo prevista la climatizzazione nelle sole parti destinate agli uffici ed ai servizi
aziendali. Un importante consumo energetico ¢ previsto invece per I’edificio commerciale
che sara , ad esclusione delle aree destinate a deposito merci, climatizzato con impianto di
riscaldamento e raffrescamento alimentato da energia elettrica in maggior parte di
produzione fotovoltaica.

All’interno delle aree di parcheggio riservate ai clienti ed al personale sono previste aree di
sosta con colonnine di rapida ( fast charge ) ricarica elettrica auto alimentate dal
fotovoltaico.

8.3 Rumori

Il contenimento e I’abbattimento dei rumori eventualmente prodotti dalle varie fasi di
lavoro avviene nel rispetto delle leggi e norme vigenti in materia di tutela dei lavoratori e
mediante 1’adozione di materiali insonorizzanti posti all’interno delle pareti interne ed
esterne del fabbricato e dei solai di separazione tra il piano terra ed il paino primo ove
previsti.

In particolare le pareti di tamponamento esterne sono costruite con pannelli in cemento
armato vibrato a taglio termico di spessore di cm. 28/30 minimo con interposto pannello
1solante termico ed acustico.

I1 contenitore dell’attivita commerciale ha pareti divisorie interne che separano gli ambienti
destinati alla vendita da quelli ad uso depositi merci sono in cemento armato vibrato REI
120; gli uffici sono divisi con pannelli di cartongesso con interposto materiale isolante
acustico. Gli stessi materiali sono impiagati per il contenitore ad uso logistica relativamente
alle separazioni dei locali destinati a deposito merci da quelli destinati ad ufficio.

9. Studio della mobilita ( capacita assorbimento infrastruttura stradale )

Lo studio del traffico, eseguito dalla Soc. TRM GROUP srl , ha permesso di verificare 1
possibili impatti viabilistici derivanti dall’attivazione dei comparti di progetto a destinazione
commerciale e logistica, e dei progetti di altri attualmente in corso di definizione.

Lo Scenario Attuale ¢ stato caratterizzato grazie alle attivita di monitoraggio del traffico e
alla ricognizione dell’offerta di trasporto pubblica e privata che hanno permesso di
18
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caratterizzare la maglia viaria per I’area di studio individuando le ore di maggior traffico
rispetto alle quali condurre le analisi viabilistiche: ora di punta del venerdi sera (17:00-
18:00) e del sabato sera (17:00-18:00).

A partire dallo stato di fatto ¢ stato implementato lo Scenario di Riferimento finalizzato
alla definizione dell’orizzonte temporale nel quale si andra ad inserire I’intervento in esame.

Lo Scenario di Intervento recepisce lo Scenario di Riferimento e lo implementa attivando i
comparti di progetto, la viabilita di accesso alle aree e gli interventi infrastrutturali previsti
nell’area. In particolare contempla la realizzazione della nuova rotatoria Perfetti
Ricasoli/Allende Pratignone, ad oggi particolarmente congestionata.

La stima del traffico indotto dall’intervento e la distribuzione sull’offerta viaria nelle ore di
punta sono state determinate tramite le informazioni fornite dalla Committenza sia per la
componente commerciale che per quella logistico-produttiva.

Dalle analisi modellistiche ¢ emerso come i flussi veicolari indotti dall’attivazione dei
comparti di progetto, sia per I’ora di punta del venerdi che del sabato sera, si distribuiscono
in modo omogeneo sull’intera maglia viaria e proporzionalmente al rango stradale.

Le migliorie infrastrutturali previste nello Scenario di Intervento determinano una
riorganizzazione dei volumi veicolari: le variazioni maggiori si stimano in corrispondenza
della nuova viabilita prevista dagli interventi di progetto, la quale sostituisce tratti stradali ad
oggi esistenti. Sul resto della maglia viaria gli incrementi del traffico indotti
dall’attivazione dell’intervento risultano contenuti (al massimo 2 veicoli/minuti per
senso di marcia), soprattutto se rapportati al calibro stradale.

Anche le analisi di dettaglio a livello microscopico hanno verificato un miglioramento
complessivo delle condizioni di deflusso: le intersezioni che ad oggi presentano un ottimo
livello di servizio lo confermano anche nello scenario di progetto, mentre quelle che allo
stato di fatto presentano un funzionamento scadente lo migliorano sensibilmente in virtu
delle migliorie previste. Ne consegue una capacita di gestire il traffico afferente da parte
di tutti i nodi stradali analizzati e oggetto di simulazioni.

In particolare I’attivazione del progetto prevede la realizzazione di una nuova rotatoria in
corrispondenza dell’intersezione Perfetti Ricasoli/Allende/di Pratignone. Tale intervento si
stima ridurre notevolmente i perditempo e le code sia nell’ora di punta del venerdi che del
sabato, permettendo di raggiungere livelli di servizio buoni/ottimi.

In conclusione dalle analisi viabilistiche condotte si evince come gli interventi
infrastrutturali previsti sulla maglia viaria garantiscano la sostenibilita dell’intervento
e la compatibilita con i flussi indotti dall’attivazione dei comparti commerciale e logistico
di progetto.
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Lo studio integrale eseguito dalla Soc. TRM GROUP srl ¢ contenuto nell’ Allegato RZ 3.

10. Analisi del livello delle emissioni inquinanti

Lo studio di analisi del livello di emissioni e lo studio di dispersione degli inquinanti in
atmosfera , eseguito dalla Soc. TRM GROUP srl, si propone di valutare i possibili effetti
sulla qualita dell’aria dovuti all’esercizio dei due comparti e in particolare ai movimenti
veicolari (leggeri e pesanti) che ne scaturiranno.

Lo studio ha previsto:

I’acquisizione e I’analisi dei dati metereologici orari relativi all’area di studio;

la predisposizione dell’input meteorologico per il modello di dispersione;

I’acquisizione e I’analisi della rete viabilistica e dei relativi flussi di traffico arco per arco;

la costruzione dell’inventario delle emissioni derivanti dal parco circolante;

la simulazione della dispersione degli inquinanti in atmosfera e il calcolo delle ricadute in
termini di impatto sulla qualita dell’aria mediante il SW di calcolo CALPUFF;

verifica della significativita degli effetti stimati.

La stima e le analisi delle emissioni aggiuntive degli inquinanti in atmosfera hanno mostrato
incrementi delle emissioni indotte annue complessivamente poco significative per lo
Scenario di Intervento rispetto a quello di Riferimento (mediamente del 4%).

Analizzando la distribuzione sul territorio delle emissioni aggiuntive di Nox (uno dei
principali inquinanti da traffico veicolare) nell’ora di punta del venerdi sera, emerge che le
maggiori emissioni generate dall’indotto complessivo non superano i 3,2 g/h e sono
concentrate lungo viale Leonardo da Vinci (SS719), in particolare nel tratto ad ovest
dell’area di intervento.

In relazione alla stima degli impatti determinati dall’incremento di emissioni generato dal
traffico aggiuntivo indotto complessivamente dallo Scenario di Intervento (rispetto allo
Scenario di Riferimento), tutte le mappe di dispersione degli inquinanti presentano, in
generale, sull’intero dominio di simulazione, lo stesso aspetto qualitativo: 1 massimi
incrementi di concentrazione si osservano sulla SS719 “viale Leonardo da Vinci” e, in
particolare, sul tratto a ovest dell’area di intervento, compreso indicativamente tra via
Cellerese e 1a SS325.

Su tutto il dominio di calcolo gli incrementi di concentrazione risultano ben al di sotto dei
limiti di legge, con massimi incrementi che per tutti gli inquinanti e 1 parametri non
superano 1’1% del rispettivo limite. In particolare, dato il contesto di carattere
prevalentemente industriale in cui si colloca I’area di studio, gli incrementi stimati in
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corrispondenza di abitazioni e aree residenziali presenti sul dominio risultano molto
contenuti.

In conclusione, per tutti gli inquinanti e i parametri simulati, gli effetti di breve e lungo
termine sono ritenuti non significativi e gli incrementi delle concentrazioni sono
trascurabili e tali da non comportare modifiche alla qualita dell’aria.

11. Sostenibilita rispetto alla tutela del valore paesaggistico
la sostenibilita rispetto alla tutela del valore paesaggistico dei siti inseriti nella lista del
patrimonio mondiale dell’'Organizzazione delle Nazioni unite...omissis

L’area oggetto del presente intervento non ¢ tra le aree censite dall ‘UNESCO n¢ tra le aree
relative alle reti di fruizione storica del territorio e dei beni paesaggistici di cui all’art. 134
Dlgs 22.01.2004 n. 42 del Codice dei beni culturali e del paesaggio.

12. Verifica degli aspetti socio-economici - L.R.T. 65/14 art. 26 c. 2, lett. D e E

Facendo riferimento allo Studio redatto da Riccardo Tagliaferri, Fabio Croci e allegato
integralmente con la lettera RZ5, che ha per scopo la valutazione degli effetti socio-
economici, di cui all’art. 26 c. 2, lett D e C della L.R.T.65/2014 per la realizzazione di un
nuovo polo Logistico e di un nuovo insediamento commerciale nella forma di grande
struttura di vendita ovvero in ogni diversa forma, anche di centro commerciale, comunque
consentita dalla LRT 62/2018 (da qui in avanti denominato “GSV”).

12.1 Conseguenze attese sulla permanenza degli esercizi commerciali di prossimita

E’ stata condotta un’analisi relativa alla presenza di eventuali aree scarsamente popolate,
nell’ambito del Comune di Campi Bisenzio.L’espressione “aree scarsamente popolate” non
trova una definizione chiara e unitaria nell’ordinamento.L’analisi ¢ stata dunque compiuta
facendo specifico riferimento a quelle aree residenziali edificate all’interno dell’ambito
comunale che, tuttavia, hanno una bassa densita abitativa, rispetto al livello medio
comunale.

Lo stesso insediamento della GSV di cui trattasi operera in un contesto urbano comunale
densamente popolato, si tratta infatti di uno dei comuni a piu alta densita abitativa della
Toscana e pertanto si puo escludere che I’intervento insista in un contesto di area
scarsamente popolata.

Si fa inoltre presente che la GSV di cui si propone la pianificazione sara destinata al
commercio di generi del settore non alimentare che, per loro natura, non rappresentano
servizi essenziali perché soddisfano una domanda di beni di consumo rinviabile o comunque

suscettibile di essere soddisfatta da un ampio ventaglio di attivita concorrenti gia presenti sul
territorio comunale.
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Per tali motivi, la verifica ¢ dunque senz’altro non dovuta, in quanto non vi sono aree
scarsamente popolate.

12.2 Conseguenze attese sulle attivita commerciali presenti nei centri storici

Si valutano qui sinteticamente le conseguenze attese sui caratteri specifici e sulle attivita
presenti nei centri storici compresi nell'ambito sovracomunale, e le necessarie garanzie di
permanenza delle attivita commerciali d'interesse storico, di tradizione e di tipicita.

In base agli indirizzi operativi individuati nel progetto integrato per la tutela delle botteghe e
dei mercati storici e di tradizione approvato dalla Regione Toscana nel Settembre 2004, le
attivita suddette sono quelle caratterizzate per un congruo lasso di tempo (individuato in 50
anni), sia da una “storicita strutturale”, consistente in elementi di arredo e attrezzature
mantenuti nel tempo che per loro natura costituiscono una caratterizzazione commerciale,
sia dalla c.d. “continuita”, declinabile in base alle merceologie trattate, alla titolarita di
gestione ( anche per subingresso di eredi e/o aventi causa) e al valore di identita urbana:
I’attitudine cio¢ a costituire un punto di riferimento sociale per i cittadini e per il tessuto
urbano.

Da considerare il fatto che negli ultimi anni, nell’area territoriale compresa tra 1’area
fiorentina (Firenze) e I’area pratese (Prato), sono state aperte nuove MSV e GSV aventi il
settore merceologico non alimentare. Si tratta di strutture localizzate in aree non dotate di
strutture analoghe, che hanno pertanto gia assorbito, in gran parte il bacino di utenze
esistente.

Ci0 detto ¢ ragionevole stimare che, a seguito dello studio e delle ricerche fatte, per il
numero limitato di attivita oggi presenti e direttamente sovrapponibili alla merceologia non
alimentare insediabile nella GSV di cui si propone la realizzazione, non vi saranno effetti
negativi sulle attivita commerciali esistenti, che comunque non sono catalogate e rientranti
fra gli esercizi storici, di tradizione e di tipicita.

Peraltro, si tratta di attivita che, come evidenziano i dati demografici dei centri storici,
svolgono, da sempre, una funzione sociale rivolgendosi a un’utenza di popolazione
rilevante, la quale, per ragioni di comodita, fidelizzazione e livello di servizio, trova
conveniente rivolgersi all’esercizio tradizionale.

Per le ragioni di cui sopra, si tratta di attivita destinate a permanere.
Conclusioni

Concludendo, a seguito dell’estratto sopraesposto, relativo all’analisi condotta, si puo
ragionevolmente ritenere che I’intervento in questione non influenzera e non modifichera

’attuale sistema socio-economico dell’area, se non in modo positivo, per le seguenti
concorrenti ragioni:
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- sia giacché la recente apertura di nuovi punti di vendita, anche in forma di GSV, del settore
merceologico non alimentare, assorbe gia parte dell’esistente bacino di utenze, cosicche tale
bacino, essendo questo molto capiente, puo sostenere I’insediamento di una ulteriore GSV e
non sara ulteriormente ridotto dall’intervento di cui trattasi, non impattando su quei negozi
che attualmente hanno stessa merceologia;

- sia perché non impatta e pregiudica la permanenza di esercizi commerciali, in ragione
dell’assenza di aree scarsamente popolate e dei relativi esercizi commerciali di prossimita;

- sia perche non impatta e pregiudica la permanenza delle attivita commerciali storiche e
delle attivita, dello stesso settore merceologico, non alimentare, presenti nei centri storici
compresi nell’ambito sovracomunale, per i quali comunque permane un’utenza fidelizzata
diversa da quella prevista per la nuova GSV;

- sia perché verra garantita una concorrenza con le altre strutture della GDO, che portera
sicuramente ad una diminuzione dei prezzi con beneficio per la popolazione e la clientela.

Per I’analisi completa delle dinamiche demografiche ed economiche si rimanda al
documento completo allegato alla Variante al Piano Strutturale

13. Le opere pubbliche di progetto

Gli interventi di interesse pubblico previsti dal presente progetto riguardano essenzialmente
la viabilita ( ponti, strade, parcheggi, piste ciclabili, ), il verde, opere idrauliche e la
fruibilita dell’area archeologica di Gonfienti..

13.1 Ponti

In localita il Rosi sara prolungata la sede stradale e la pista ciclabile di via Etrusca fino al
Torrente Marinella che viene attraversato mediante la costruzione di un ponte per
successivamente collegarsi con un nuovo tratto di strada raggiungere via Vladimiro.

In corrispondenza della rotonda di via Parco Marinella sara costruito un nuovo tratto di
strada che superando tramite la costruzione 1 un nuovo ponte il Marinella portera al
parcheggio pubblico antistante 1’edificio commerciale.

13.2 Pista ciclabile

Una nuova pista ciclabile sara costruita in prolungamento della pista ciclabile proveniente da
Prato ed attualmente esistente nella sede stradale di via del Ciliegio fino alla via Cellerese.

Il nuovo tratto di pista ciclabile della estensione di 1.270 metri , essendo in corso di
realizzazione anche un nuovo tratto su Prato, consentira di avere un percorso ciclabile di
oltre 10 Km che colleghera il Comune di Campi Bisenzio, passando lungo il fiume Bisenzio,
con il Comune di Vaiano.

13.3 Verde pubblico
Le aree destinate a verde pubblico sono state individuate con il criterio di evitare
frammentazioni e piccoli fazzoletti di verde difficili da gestire e fruire.
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Lungo i lati Nord, Est e Sud dell’area d’intervento sono previste fasce di verde pubblico con
doppia alberatura della estensione di mq. 17.612,00 di superficie.

In particolare la fascia vegetazione , della lunghezza di oltre 500 metri e di circa mq.
10.000,00 di superficie , che corre in parallelo al torrente Marinella sull’asse Nord/Sud sara
creata con I’impiego di specie arbusti ed alberature autoctone ad integrazione ed
ampliamento del Parco comunale del Marinella. La consistenza della fascia di verde
pubblico lungo il Marinella ¢ incrementata da mq. 5.675,00 di superficie di verde dell’ area
arginale da cedere al Comune di Campi Bisenzio.

13.4 Alberi

Le nuove piantumazioni di piante arboree ed arbustive saranno messe a dimora all’interno
delle aree di verde pubblico e privato e nei parcheggi nel numero minimo di 1.000 alberi. Le
alberature, lungo il confine Nord e lungo il confine Est saranno integrate da arbusti in
quantita tale da realizzare vere e proprie barriere verdi che esercitino un’azione di
tamponamento rispetto al rumore e I’impatto visivo.

Le essenze arboree previste sono: Acer Campestre, Fraxinus excelsa, Populus Alba, Cercis
siliquastrum, Pyrus Calleryana, Prunus Padus.

13.5 Opere di regimazione idraulica

La fattibilita degli interventi edilizi € subordinata a garantire la messa in sicurezza idraulica
delle nuove aree e contestualmente ad evitare I’aggravio delle condizioni di rischio per le
aree limitrofe; a tale scopo sono stati individuati interventi compensativi che si sostanziano
nella massima permeabilita delle aree scoperte, nella costruzione di un nuovo canale che
dipartendosi dal confine Ovest si sviluppa per una lunghezza di 800 metri lungo il confine
Est per immettersi nel colatore destro del Marinella e nella costruzione di sistema interrato
di laminazione delle acque meteoriche.

In misura modesta, in termini quantitativi, ma per rispettare il principio dell’invarianza
idraulica di recuperare e riutilizzare le acque piovane che ricadono sulle superfici
impermeabili, le acque provenienti dalle coperture saranno parzialmente riusate a fini irrigui.

14. L’ Area archeologica di Gonfienti

L’area archeologica di Gonfienti il 5 Dicembre 2017 ¢ stata acquistata, con
finanziamento della Regione Toscana , dal Ministero dei beni e delle attivita culturali e
del turismo, al fine di promuovere una funzione fruitiva attraverso itinerari culturali
dell’insediamento etrusco.
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Relazione illustrativa

La citta degli Etruschi, attualmente raggiungibile da Prato transitando attraverso 1’abitato del
paese di Gonfienti ¢ mal collegata con il comune di Campi Bisenzio.

Al fine di contribuire alla valorizzazione della citta etrusca prevediamo si prevedono
interventi per migliorare 1’accessibilita dalla parte di Campi Bisenzio modificando
I’attuale giacitura della via del Ciliegio, prolungando la pista ciclabile proveniente da

Prato e la costruzione di un parcheggio per 60 posti auto. All’interno del parcheggio,
pavimentato con ghiaia su sottofondo di inerti riciclati, sara messi a dimora un albero ogni
ottanta metri quadri.

Gli interventi di valorizzazione dell’area archeologica prevedono la costruzione di un
parcheggio auto antistante 1’ingresso al sito , il collegamento con una pista ciclabile e la
ristrutturazione della via del Ciliegio per il tratto dalla rotonda di via Cellerese fino al
nuovo parcheggio.

Ing. Patrizio Puggelli Geom. Bruno Ferranti

Prato, 1 Ottobre 2021
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1. PREMESSA

La presente relazione tecnica si riferisce alla previsione di un intervento per la realizzazione di
un complesso per commercio al dettaglio e logistica in Comune di Campi Bisenzio in area
attualmente a campo agricolo posta al margine sud est dell’Interporto della Toscana Centrale
di Prato, a nord della viabilita denominata Perfetti Ricasoli ed in destra idrografica del torrente
Marinella.

Nello specifico, lo studio idraulico ha lo scopo di dimostrare la fattibilita dell’intervento rispetto
ai disposti della Legge Regionale 24 luglio 2018, n. 41 - Disposizioni in materia di rischio di
alluvioni e di tutela dei corsi d’acqua in attuazione del decreto legislativo 23 febbraio 2010, n.
49 (Attuazione della direttiva 2007/60/CE relativa alla valutazione e alla gestione dei rischi di
alluvioni), e che quindi il progetto di trasformazione dell’area risulti invariante per le aree
contermini per quanto concerne il rischio di allagamento.

A tal fine si & preso in esame lo studio di approfondimento idraulico elaborato dalla Societa A4
Ingegneria di Prato nell’lambito del nuovo Piano Strutturale del Comune di Campi Bisenzio, in
modo da verificare la variazione della condizione di rischio a seguito degli interventi previsti ed
individuare i provvedimenti necessari a garantire la sicurezza idraulica dei nuovi edificati e
relative pertinenze, ed evitare aggravi nelle aree contermini.

Nei successivi paragrafi saranno inquadrati i luoghi e descritte sommariamente le opere di
progetto, per poi inquadrare i termini di fattibilita del progetto rispetto ai disposti della L.R.
41/2018 e fornire i risultati delle verifiche dell’invarianza del rischio di allagamento.
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2. DESCRIZIONE DELLO STATO ATTUALE DEI LUOGHI

L'area oggetto di intervento & costituita da un ampio terreno attualmente a campo agricolo di
circa 16 ettari in Comune di Campi Bisenzio posto al margine sud est dell'Interporto della
Toscana Centrale di Prato, a nord della viabilita denominata Perfetti Ricasoli ed a sud di via
degli Etruschi, in destra idrografica del torrente Marinella.

Di seguito si riporta un’immagine estratta da Google Map.
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Fig. 01 — Identificazione area di intervento

Dal punto di vista del rischio di alluvione, nell’lambito del nuovo Piano Strutturale del Comune
di Campi Bisenzio & stato aggiornato il quadro conoscitivo ed in particolare nelle pagine
seguenti sono riportati gli estratti delle seguenti tavole:

- tavola 1.02, Carta dei battenti per TR 30 anni
- tavola 1.03, Carta dei battenti per TR 200 anni
- tavola .05, Carta della magnitudo idraulica

in virtu delle quali si osserva come quota parte dell’area di intervento ricada all’interno di aree
soggette ad allagamenti poco frequenti per allagamenti con tempo di ritorno pari a 200 anni,
porzione della superficie & oggetto di allagamenti anche per eventi con tempo di ritorno pari a
30 anni, e nel complesso la magnitudo idraulica varia di moderata a severa, con tratti molto
severa in corrispondenza del reticolo superficiale di fossi e canali secondari, laddove il piano
campagna risulta localmente inciso.

Di seguito gli estratti delle suddette tavole per I'area oggetto di indagine ed la classificazione
del rischio di cui al PGRA dal geodataserver dell’Autorita di Bacino Distrettuale dell’Appennino
Settentrionale.
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Fig. 02 — Estratto tavola 1.02, Carta dei battenti per TR 30 anni del nuovo PS di Campi Bisenzio
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Fig. 03 — Estratto tavola 1.03, Carta dei battenti per TR 200 anni del nuovo PS di Campi Bisenzio
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Fig. 05 — Estratto PGRA dal geodataserver dell’Autorita di Bacino Distrettuale dell’Appennino Settentrionale

Ad ulteriore dettaglio di inquadramento dell’area oggetto di studio sotto il profilo idraulico, si
riporta di seguito un estratto della cartografia del reticolo idrografico cosi come classificato con
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LR 79/2012 e successivi DPGRT di aggiornamento dell’elenco dei corsi d’acqua.
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Fig. 06 — Estratto reticolo idrografico LR 79/2012

Come si evince dall'immagine, all'interno del lotto insiste un fosso campestre classificato ai
sensi della LR 79/2012, privo di sedime demaniale catastale, che ha origine immediatamente a
valle di via degli Etruschi e raccoglie le acque dei terreni interclusi a monte dal rilevato
ferroviario, che costituisce spartiacque con le aree a nord.

E’ evidente, viste le caratteristiche di tale fossetto, corrispondente ad uno scolo campestre, che
esso non é significativo dal punto di vista dell’analisi del rischio idraulico dell’area (non é infatti
inserito nel modello utilizzato per le analisi di cui al nuovo PS del Comune di Campi Bisenzio).

Peraltro, con gli interventi di progetto & previsto lo spostamento del suddetto fosso in
posizione perimetrale rispetto al lotto, per poi confluire nel canale in prossimita della Perfetti
Ricasoli, come gia avviene.

Ai fini dell’analisi dell’invarianza del rischio, in accordo con gli studi che compongono il Quadro
Conoscitivo dell’area, il reticolo minore non sara preso in considerazione.

A completamento dell’inquadramento dell’area su cui & prevista la nuova lottizzazione, si
riportano gli estratti delle seguenti cartografie di indirizzo di cui al D.P.C.M. 05/11/1999:

- Carta degli interventi strutturali per la riduzione del rischio idraulico nel bacino dell’Arno
- L'area in oggetto non ricade tra quelle interessate da interventi strutturali né di tipo A,
né di tipo B nella mappa 1:10000 - stralcio n. 173.

- Carta delle aree di pertinenza fluviale dell’Arno e deqli affluenti - L'area in oggetto ricade
parzialmente nelle aree di pertinenza fluviale dell’Arno e degli affluenti nella mappa
1:25000 - stralcio n. 39.

- Carta guida delle aree allagate redatta sulla base degli eventi alluvionali significativi
(1966 — 1999) - L'area in oggetto ricade nelle aree interessate dagli eventi alluvionali
significativi nella mappa 1:25000 - stralcio n. 39.
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Fig. 08 — Estratto carta delle aree di pertinenza fluviale dell’Arno e degli affluenti

Barcaioli Giacomo INGEGNERE
Via Roma 317/E — 59100 PRATO



”~

L. A

IR
X ‘s . / 4‘ A
D) ©.

Y &

Fig. 09 — Estratto Carta guida delle aree allagate redatta sulla base degli eventi alluvionali significativi (1966 —
1999)
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3. VERIFICA DELL'INVARIANZA DELLE CONDIZIONI DI RISCHIO PER LE AREE CONTERMINI
ALLUAREA OGGETTO DI INTERVENTO

L'intervento di progetto prevede la realizzazione di un complesso per commercio al dettaglio e
logistica con relative pertinenze, strade e parcheggi di superficie laddove attualmente sorge un
terreno agricolo.

Si tratta di due blocchi di forma pressoché regolare disposti su due livelli pressoché allineati
alle quote della viabilita esistente sul lato dell’Interporto della Toscana Centrale, circondati da
spazi di manovra, piazzali e parcheggi di servizio.

Completano l'intervento due nuovi attraversamenti carrabili sul torrente Marinella, un nuovo
canale avente funzione di raccolta e regimazione delle acque provenienti da nord del lotto, ivi
comprese quindi quelle che risultano drenate dal fosso campestre classificato e posto
all'interno dell’area, oltre ad un percorso ciclopedonale.

Di seguito si riporta la planimetria generale di inserimento urbanistico, e per ulteriori dettagli si
rimanda agli elaborati di progetto.
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Fig. 10 — Planimetria generale di inserimento urbanistico

Ai fini della verifica della fattibilita idraulica _dell’intervento ai sensi dei disposti della L.R.
41/2018, trattandosi di nuove edificazioni, per quanto concerne i fabbricati di progetto si
e fatto riferimento all’art. 11 - Interventi di nuova costruzione in aree a pericolosita per alluvioni
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frequenti o poco frequenti, ed in particolare, ricadendo in quota parte, nella peggiore delle
condizioni, all'interno di aree a pericolosita di alluvione frequente e magnitudo moderata, il
comma 1 b), ovvero

1. Nelle aree a pericolosita per alluvioni frequenti possono essere realizzati interventi di
nuova costruzione alle seguenti condizioni:

b) se ricadenti in aree caratterizzate da magnitudo moderata é realizzata almeno
una delle opere dicuiall articolo 8, comma 1, lettere a), b) o c).

Per quanto concerne le aree a parcheggio e strade, sono stati verificati i disposti
dell’art. 13 — Infrastrutture lineari o a rete, ed in particolare, ricadendo nella peggiore delle
condizioni in aree a pericolosita di alluvione frequente e magnitudo severa, il comma 1, ovvero

1. Nuove infrastrutture a sviluppo lineare e relative pertinenze possono essere realizzate
nelle aree a pericolosita per alluvioni frequenti, indipendentemente dalla magnitudo
idraulica, a condizione che sia realizzata almeno una delle opere di cui all' articolo 8,
comma 1, lettere a), b) o c).

e/o il comma 4 b), ovvero

4. Nelle aree a pericolosita per alluvioni frequenti o poco frequenti, indipendentemente
dalla magnitudo idraulica, gli interventi di sequito indicati possono essere realizzati alle
condizioni stabilite:

b) parcheggi in superficie, a condizione che sia assicurato il non aggravio delle
condizioni di rischio in altre aree, che non sia superato il rischio medio R2 e che
siano previste le misure preventive atte a regolarne I'utilizzo in caso di eventi
alluvionali;

La fattibilita ai sensi della L.R. 41/2018 degli interventi & quindi subordinata a
garantire la messa in sicurezza idraulica delle nuove aree e contestualmente
evitare I’aggravio delle condizioni di rischio per le aree limitrofe.

In virtl di quanto appena sopra, le nuove previsioni edificatorie sono state poste ad una quota
tale da non essere allagate dai contributi di esondazione del fosso del Ciliegio, il corso d’acqua
che mette in crisi un’ampia zona in questa parte di territorio.

Inoltre, per gestire e canalizzare le acque di ruscellamento superficiali provenienti da nord, &
stato previsto un nuovo canale in grado di intercettare tali contributi, oltre a quello gia
destinato nel fosso classificato ai sensi della L.R. 79/2012 a valle di via degli Etruschi, per poi
collettarli in corrispondenza del sottoattraversamento della Perfetti Ricasoli presso il piede
destro idrografico dell’arginatura del torrente Marinella.

Lo studio degli effetti di una tale modificazione dei suoli, trattandosi di nuovi volumi che
andranno ad occupare spazi allagati e modifiche al percorso dei ruscellamenti superficiali in
caso di esondazione, sono stati analizzati prendendo in esame lo scenario piu critico per I'area,
ovvero quello con durata 18 ore.

In tale condizione infatti, in corrispondenza del sottoattraversamento della Perfetti Ricasoli,
che costituisce una sorta di collo di bottiglia per il deflusso delle acque, si viene a creare un
battente in quota assoluta paria 47.422 m s.l.m.

Di seguito si riporta la mappa degli allagamenti nell’area oggetto di verifica nello stato attuale
dei luoghi per I'evento critico con tempo di ritorno duecentennale e durata 18 ore.
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Fig. 11 — Mappa degli allagamenti per eventi con tempo di ritorno 200 anni e durata 18 ore

Barcaioli Giacomo INGEGNERE
Via Roma 317/E — 59100 PRATO

11



Lintroduzione delle nuove edificazioni di progetto nel modello ha permesso di valutare gli
effetti dell’'occupazione dei volumi di esondazione con le nuove previsioni urbanistiche.

Nel dettaglio, & stato possibile verificare che l'inserimento di un canale a monte della
lottizzazione consente di drenare i contributi di ruscellamento superficiale provenienti da nord,
senza effetti sulle aree a monte di esso, mentre la realizzazione delle nuove edificazioni per
commercio al dettaglio e logistica con relative pertinenze, strade e parcheggi di superficie,
comporta lo spostamento di volumi di acqua con aggravio per le aree poste a valle.

Nella figura seguente, in rosso le aree allagate nello stato attuale dei luoghi e che a seguito
degli interventi di progetto sono sopraelevate e poste in condizione di sicurezza idraulica.

Fig. 12 — Sovrapposto delle aree allagabili tra la condizione di progetto ed attuale, con evidenza delle maggiori
superfici occupate dalle acque nello stato attuale per eventi con tempo di ritorno 200 anni e durata 18 ore

Per effetto delle nuove edificazioni, intervengono modifiche nelle quote di battente delle
acque per le aree contermini a valle della lottizzazione.

Il ripristino delle condizioni ante intervento costituisce condizione necessaria affinché possa
essere dichiarata I'invarianza del rischio e quindi la compatibilita delle opere con il contesto nel
quale si inserisce dal punto di vista della fattibilita idraulica ai sensi della L.R. 41/2017.

Di seguito si riporta la mappa delle differenze di battente tra lo stato modificato senza
inserimento di misure compensative, e lo stato attuale per I'evento con tempo di ritorno
duecento anni e durata 18 ore, ovvero quello critico per I'area oggetto di studio in quanto gli
ulteriori scenari, 1 /3 /6 /12 /24 / 36 ore, risultano meno gravosi in termini di battenti per la
zona nella quale insiste I'intervento di progetto.
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Fig. 13 — Mappa dell’aggravio del rischio idraulico a seguito della realizzazione degli interventi di progetto
per eventi con tempo di ritorno 200 anni e durata 18 ore — valori espressi in metri
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La successiva verifica condotta e stata la simulazione dell’evento critico con durata 18 ore e
tempo di ritorno 200 anni nella condizione di progetto ma con l'inserimento di una Storage
Area all’interno del lotto con sfioratore individuato a sud, ovvero in corrispondenza del lato da
cui provengono le acque che determinano I'aggravio per le aree contermini al lotto.

Nell'immagine seguente si riporta una vista del modello in hec ras modificato con I'inserimento
della Storage Area per la determinazione dei volumi in accumulo necessari per il ripristino delle
condizioni ante lottizzazione.

Fig. 14 — Modello hec ras con inserimento di Storage Area per verifica volumi in accumulo per invarianza del rischio

N

La verifica e stata condotta per diverse quote di sfioro sino all’individuazione di quella che
consente I'annullamento degli effetti di aggravio per le aree contermini, ovvero 47,36 m s.I.m..

Di seguito si riporta il grafico prodotto da Hec Ras e relativo alla Storage Area rappresentante
le opere di compenso dalla quale si evince che per eliminare gli effetti di aggravio del rischio
idraulico della nuova lottizzazione, € necessario prevedere I'accumulo di circa 12.600 mc.
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Fig. 15 — Volumi da accumulare all’interno del lotto per ottenere l’invarianza del rischio a seguito della
realizzazione delle opere — quota di sfioro in ingresso pari a 47,36 m s.l.m.
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Le opere nelle quali prevedere I'accumulo di 12.600 mc potranno essere ricavate mediante:
- Modellazione dei terreni tra la lottizzazione e la Perfetti — Ricasoli;

- Materassi drenanti, con percentuale di vuoti pari al 25% in corrispondenza delle aree a
parcheggio, opportunamente collegati a sud con le aree allagabili;

- Volumi di accumulo sotto I'area a parcheggio ottenibili con vasche, batterie di tubazioni
di grande diametro, opportunamente collegati a sud con le aree allagabili;

- Ulteriori e diverse opere la cui efficienza rispetto alla compensazione del rischio dovra
essere dimostrata mediante apposito modello.

L’entrata in funzione delle misure compensative dovra poi essere calibrata rispetto agli ulteriori
scenari con tempo di ritorno pari a 200 anni ma durata diversa, in modo tale che I'attivazione
delle opere con funzione di invaso delle acque garantisca l'invarianza del rischio per ogni
condizione ipotizzabile.

Potranno inoltre essere valutati gli effetti delle opere rispetto agli eventi con tempo di ritorno
trentennale, calibrando le opere di accumulo anche su tali condizione.

Con l'adozione dei volumi di compenso, unitamente alla realizzazione del canale di raccolta
delle acque di ruscellamento provenienti da nord con collettamento delle stesse in
corrispondenza del sottoattraversamento della Perfetti — Ricasoli, I'intervento di progetto
risulta rispondente ai requisiti di cui alla L.R. 41/2018, ovvero garantisce la messa in
sicurezza idraulica delle nuove aree e contestualmente evita I'aggravio delle
condizioni di rischio per le aree limitrofe.

Barcaioli Giacomo INGEGNERE
Via Roma 317/E — 59100 PRATO
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4. ULTERIORI ASPETTI IN MATERIA IDRAULICA

Nel presente paragrafo, si affrontano brevemente gli ulteriori aspetti in materia idraulica che
interessano |'area oggetto di intervento e le previsioni progettuali.

Nuovi attraversamenti sul torrente Marinella:

La nuova lottizzazione sara collegata all’edificato esistente sia sul lato dell’Interporto della
Toscana Centrale, che alle aree urbanizzate poste in sinistra idraulica del torrente Marinella.

Dal momento che i collegamenti in attraversamento del corso d’acqua non sono esistenti,
prevista la realizzazione di due nuovi ponti che dovranno rispondere, sotto il profilo idraulico,
ai disposti delle NTC 2018, con particolare attenzione al capitolo C5.1 — Ponti stradali e nello
specifico al paragrafo C5.1.2.3 — Compatibilita idraulica.

Spostamento del fosso MV30730, classificato ai sensi della LR 79/2012:

Sul terreno presso cui € prevista la realizzazione del complesso per commercio al dettaglio e
logistica con relative pertinenze, strade e parcheggi di superficie, insiste un fosso campestre
che ha origine in corrispondenza di via degli Etruschi e risulta classificato ai sensi della LR
79/2012.

Pur essendo privo di area demaniale, trattandosi di fosso inserito nel reticolo idrografico si
rende necessario provvedere alla sua cancellazione.

Nel caso specifico & prevista la realizzazione di un nuovo canale a nord dell’area di intervento,
in fregio a via degli Etruschi, nel quale far confluire le eventuali acque di ruscellamento
superficiale provenienti da nord in caso di eventi estremi.

Tale canale potra svolgere anche la funzione di raccolta delle acque drenate dal modesto
bacino attualmente servito dal fosso campestre MV30730, garantendo quindi la regimazione
delle piogge sino alla sua attuale destinazione finale, ovvero il sottoattraversamento della
Perfetti Ricasoli.

Norma 13 del D.P.C.M. 05/11/1999 “Salvaquardia dei suoli e del reticolo idraulico minore”:

L'intervento, provocando una variazione morfologica del suolo, dovra essere realizzato nel
rispetto di quanto indicato dalla Norma 13 “Salvaguardia dei suoli e del reticolo idraulico
minore”.

A tal fine sara necessario quantificare I'incidenza in termini di contributi idrici sul reticolo
minore della riduzione della permeabilita dei suoli, e successivamente individuare soluzioni
tecniche, quale il sovradimensionamento della rete di raccolta e regimazione delle acque
piovane, per consentire I'accumulo temporaneo delle acque prima del rilascio nel reticolo
minore, in modo da ottenere effetti analoghi alla condizione pre-intervento.

Campi Bisenzio, ottobre 2021

Il Tecnico

Ing. Giacomo Barcaioli

Barcaioli Giacomo INGEGNERE
Via Roma 317/E — 59100 PRATO
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PREMESSA

1 PREMESSA

Il presente studio € finalizzato a valutare I'mpatto viabilistico derivante dallo
sviluppo di un nuovo comparto a destinazione commerciale non alimentare
di dettaglio e logistica di un‘area ricadente allinterno del Comune di Campi
Bisenzio (Cittd Metropolitana di Firenze).

In paricolare iI documento si propone di verificare gli effetti derivanti
dallatftivazione dellambito di frasformazione, individuando le migliorie
infrastrutturali in grado di gestire i flussi veicolari circolanti, fornendo uno
strumento decisionale nellambito della Conferenza di Copianificazione.

Di seguito si riporta la localizzazione dell'area di studio.

Inquadramento Area di Studio

e e )

Figura 1 - Scenario Attuale - Inquadramento area di studio

Lo studio coinvolge un ambito sufficientemente ampio in modo da consentire
un‘analisi approfondita dellaccessibilitd e delle intersezioni di maggior
importanza in relazione allarea in esame.

Nell'ordine sard andlizzato lo stato di fatto dal punto di vista viabilistico e
valutate le configurazioni future stimando l'entita dei veicoli privati generat
dagli ambiti di trasformazione di progetto.

I guadro dellofferta infrastrutturale e della domanda di mobilitd & stato
definito mediante specifici sopralluoghi € misurazioni dei flussi veicolari: per
quanto riguarda l'offerta, si & provweduto a compiere numerose ricognizioni
delle caratteristiche geometrico-funzionali delle principali  sezioni ed
intersezioni; per la domanda di mobilitd si & provveduto alla raccolta dei dati
storici e alla rilevazione dei flussi passanti in sezione e delle manovre di svolta
alle principali intersezioni del comparto.

| dati di traffico utilizzati per la stima degli attuali flussi veicolari sulla viabilita
limitrofa al comparto in esame derivano da apposite campagne d'indagine
svolte nel mese di giugno 2021.

Lo scenario di progetto e stato caratterizzato in base alle indicazioni fomite e
validate dalla Committenza.

Le verifiche viabilistiche saranno sviluppate tenendo conto delle migliorie
infrastrutturali riguardanti sia gli assi stradali che le principali intersezioni
allinferno dell'area di studio. In particolare sono stati impiegati i seguenti
strumenti:
e un modello di simulazione macroscopica per la stima dei flussi sulla
rete nella configurazione viabilistica attuale e futura;
e uUn modello di simulazione microscopica per I'analisi puntuale dei
nodi viar su cui si andra ad intervenire al fine di descrivere I'effettivo
funzionamento.

Lo studio analizzera la compatibilita viabilistica dello scenario complessivo
con l'area di intervento pienamente sviluppata e le opere infrastrutturali
realizzate.

FRM 1 TRM Engineering
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2 METODOLOGIA DI STUDIO E SCENARI DI ANALISI

La valutazione degli effefti indotti dal tfraffico potenzialmente generato
dallintervento di progetto € stata compiuta attraverso la definizione dei
seguenti scenari:

e Scenario Attuale: relafivo allo stato di fatto e finalizzato alla
caratfterizzazione dell'offerta di trasporto (attraverso I'analisi della rete
viabilistica e delle intersezioni presenti nellarea di studio) e della
domanda di mobilitd attuale;

e Scenario di Riferimento. a partire dallo stato di fatto, prevede la
redlizzazione del "Nuovo Edificio Commerciale di San Quirico n. 165"
previsto allinterno  del comparto commerciale de ' Gigli”
contestualmente alla redlizzazione di una nuova rotatoria in
corrispondenza del nodo via San Quirico/viale Leonardo da Vinci;

e Scenario di Intervento: definito a partire dallo Scenario di Riferimento
con [laffivazione dellarea di intervento nelle  componenti
commerciale di deftaglio/logistica e la readlizzazione di interventi
infrastrutturali allinterno dellarea di studio volti a favorire il deflusso
delle correnti veicolari.

Per ciascuno degli scenari di traffico introdotti le verifiche riguarderanno le
seguenti fasce orarie:

¢ ora di punta del venerdi sera;

e ora di punta del sabato sera.

In questo modo sard possibile analizzare il sistema di circolozione dei mezzi
privati nelle condizioni di magagior carico veicolare sia rispetto allandamento
dei flussi veicolari rilevati allo stato di fatto sia rispetto al traffico indotto
dall'aftivazione degli ambiti previsti.

Infatti i conteggi del traffico hanno registrato come il venerdi sera si raggiunga
il picco massimo del giomo feriale sullasta principale di viale Leonardo da
Vinci, mentre il sabato pomeriggio — quando minore ¢ il traffico circolante allo
stato di fafto — si stima essere maggiore limpatto del traffico indotto
dall'attivazione delle superfici commerciali di progetto.

L'analisi condotta allinterno dello studio per gli scenari esaminati permettera
di valutare il possibile impatto viabilistico dellintervento e la sostenibilitd del
progetto nel contesto in cui si va ad inserire.

In particolare verranno effettuati dei confronti tra gli scenari futuri e quelli
temporalmente precedenti al fine di individuare gli impatti specifici di
ciascuna implementazione.

| modelli di simulazione macroscopica e microscopica sono gli strumenti di
supporto alla verifica della sostenibilitd viabilistica dell'intervento.
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3 SCENARIO ATTUALE

| principali passi metodologici che hanno condotto alla caratterizzazione dello
stato di fafto riguardano:
¢ |inquadramento territoriale dell'area di studio;
¢ [individuazione dei principali strumenti urbanistici riferiti al Comune
di Campi Bisenzio e dei comuni limitrofi;
¢ l|aricostruzione dell’offerta di trasporto pubblico e dell'accessibilitd
per le utenze deboli mediante I'analisi dell'area di intervento.
¢ |a ricostruzione dell'offerta di trasporto privata mediante I'analisi
della rete viabilistica adiacente all'area di intervento;
o (li esiti delle campagne di indagine del traffico.

Nel raggio di influenza veicolare dellareq, la rete viaria € schematizzata
attraverso alcuni parametri viabilistici, quale I'affuale regolamentazione della
circolazione (sensi unici, semafori, efc..).

COltre a definire I'area di studio dal punto di vista dell'offerta viaria, sono state
condotte delle analisi volte a caratterizzare la rete dal punto di vista della
domanda, in corrispondenza delle seguenti fasce di maggior rilievo:

« oradi punta del venerdi sera, che rappresenta il picco della rete per
il giomo feriale in quanto vede la sovrapposizione degli spostamenti
veicolari dovuti principalmente al rientro dal lavoro, allo shopping, al
raggiungimento delle seconde case;

e ora di punta del sabato sera, la quale, oltre a rappresentare il picco
del traffico del sabato, si stima coincidere con lintervallo temporale
in cui si ha il numero massimo di flussi veicolari indotti dall'attivazione
delle superfici a destinazione commerciale.

Per ciascuna delle fasce orarie individuate verrda ricostruita, a livello
MACrOsCOoPICO prima € microscopico poi, linterazione tra la domanda di
spostamento e l'offerta viaria.

3.1 INQUADRAMENTO TERRITORIALE

L'intervento si colloca a nord del teritorio comunale di Campi Bisenzio,
ricadente nella Cittd Metropolitana di Firenze e al confine con il Comune di
Prato ad ovest, il Comune Sesto Fiorentino ad est e iI Comune di Calenzano
a nord.

In particolare le superfici di progetto si collocano allinterno di una maglia
fortemente vocata alle attivita produttive, logistiche e commercidaili.

Dal punto di vista infrastrutturale si registra un elevato livello di accessibilitd alla
rete autostradale nazionale:
e indirezione prevalente nord-sud mediante I'autostrada A1 “Autostrada
del Sole”, dorsale dellintero Paese;
e in direzione prevalente est-ovest mediante [‘autostrada All
"Autostrada Firenze Mare”.
La mobilita su scala sovracomunale e garantita dalla SS719 Prato-Pistoia, che
nel fratto oggetto di analisi € denominata “viale Leonardo da Vinci” e risulta
direttamente connessa all'area di studio.
Tale direftrice di collegamento tra i capoluoghi toscani di Firenze, Prato, Pistoia
e Lucca attraversa l'intera area di studio.
La stessa direttrice da Firenze alla costa tirrenica € servita da un sistema di
trasporto su ferro che identifica nella stazione di Calenzano la fermata piu
vicina allarea di intervento.

FRM 1 TRM Engineering
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Inquadramento Territoriale
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Figura 2 — Inquadramento territoriale
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3.2 STRUMENTI DI PIANIFICAZIONE URBANISTICA

Per la redazione del presente studio viabilistico, si sono considerati diversi

strumenti urbanistici. In particolare, sono stati analizzati i seguenti documenti:

¢ Nuovo Piano Strutturale (PS) del Comune di Campi Bisenzio, adottato
con deliberazione C.C. n. 101 del 16.06.2020;

e Piano Operativo (PO) del Comune di Campi Bisenzio, approvato
come documento di awio ed il procedimento per la sua formazione
con Delibera di Consiglio Comunale, ai sensi dell'art. 17 della L.R.T.
65/2014, in data 29/07/2019;

e Piano Operativo (PO) del Comune di Prato, approvato ai sensi dell'art.
94 della LR 65/2014 e conformato al Piano di Indirizzo Territoriale
regionale con valenza di Piano Paesaggistico (PIT/PPR) con DCC
71/2019, pubblicato sul BURT n. 42 del 16.10.2019 e vigente dal
15.11.2019;

e Piano Strutturale infercomunale dei Comuni di Sesto Fiorentino e di
Cdlenzano (PS-i), approvato con deliberazione del Consiglio
Comunale n. 35 dell'11.04.2019;

e Piano Urbano della Mobilitad Sostenibile (PUMS) della Citta
Metropolitana di Firenze, approvato dal Consiglio della Citta
Metropolitana di Firenze in data 21/04/2021;

e Piano Teritoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) della Provincia
di Firenze, approvato nella varionte di adeguamento ai sensi
dell'art.17 della L.R. 1/05 con Deliberazione del Consiglio Provinciale
n. 1 del 10/01/2013;

e Documento di monitoraggioc del Piano Regionale Integrato
Infrastrutture e Mobilitd (PRIIM), approvato con decisione di Giunta
Regionale n.28 del 27/07/2020.

Per la pianificazione del settore della viabilitd risulta opportuno fare riferimento
al Nuovo Piano Strutturale (PS) del Comune di Campi Bisenzio e al Piano
Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) della Cittd Metropolitana di
Firenze.

- TRM A TRM Engineering
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO ATTUALE

3.2.1 NUOVO PIANO STRUTTURALE DEL COMUNE DI CAMPI BISENZIO

Al fine di inquadrare I'area di intervento allinterno del contesto territoriale in essere, & opportuno fare riferimento al Nuovo Piano Strutturale (PS) del Comune di Campi
Bisenzio, adottato con deliberazione C.C. n. 101 del 16.06.2020. Si riporta di seguito uno stralcio della Tavola QC.06 - *“Mobilita e Servizi di Interesse Pubblico”, dalla
quale si evince la classificazione funzionale delle principali strade, il sistema di rete ferroviaria e della mobilitd lenta presenti inforno all‘area di studio.
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Figura 3 - Estratto Tavola QC.06 — “Mobilita e Servizi di Interesse Pubblico” — Fonte: Nuovo Piano Strutturale (PS) del Comune di Campi Bisenzio
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO ATTUALE

3.2.2 PIANO TERRITORIALE DI COORDINAMENTO PROVINCIALE (PTCP) DELLA PROVINCIA DI FIRENZE

Su scala provinciale, dal punto di vista infrastrutturale, lo strumento urbanistico di riferimento e il PTCP della Provincia di Firenze, tframite il quale & possibile ricavare
la classificazione della rete stradale intorno al comparto. Con Deliberazione del Consiglio Provinciale n. 1 del 10/01/2013 n°1 del 2013 & stata approvata la variante
di adeguamento del PTCP, ai sensi dell'art.17 della L.R. 1/05. L'awviso relativo all'approvazione & stato pubblicato sul Bollettino Ufficiale della Regione Toscana n°11
del 13/03/2013. Lo strumento di pianificazione in oggetto ha acquistato efficacia dalla data di tale pubblicazione.

Siriporta di seguito uno stralcio della Tavola 5 del PTCP — "Rete Stradale e Ferroviaria”.
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Figura 4 - Estratto Tavola 5 - “Rete Stradale e Ferroviaria” — Fonte: PTCP Provincia di Firenze
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

3.3 ANALISI DELL’OFFERTA ATTUALE DI TRASPORTO PUBBLICO

L'area di infervento in esame ricade allinterno del sistema di Trasporto
Pubblico Locale (TPL) regionale, sia su fero che su gomma, essendo
localizzata sulla direttrice principale che collega la Citta Metropolitana di
Firenze con 'asse nord-ovest verso le cittd di Prato e Pistoia.

I comune di Campi Bisenzio, in particolare, & servito direttamente da linee
extraurbane automobilistiche, gestite dalle societd ATAF e CAP, che corrono
anche lungo I'area di infervento e dalle linee ferroviarie regionadli Firenze —
Lucca e Firenze - Pisq, rispettivamente a nord e a sud dellarea in esame e
del comune di Campi Bisenzio stesso.

3.3.1 TPL SU FERRO (TRENO)

L'area di interesse si frova nelle immediate vicinanze di due stazioni ferroviarie,
Calenzano e Pratignone, poste lungo la linea Firenze — Lucca.

La stazione di Calenzano si frova nel comune di Calenzano (Fl) e, per la sua
vicinanza al confine comunale con Campi Bisenzio, pud essere considerata
la stazione di riferimento per il comune di Campi Bisenzio. Dista circa 700 m
dallaccesso all'area di infervento ed & quindi raggiungibile a piedi in soli 5-10
minuti.

La stazione di Pratignone si trova anch’essa in comune di Calenzano (FI), ma
pil ad est, in direzione Firenze. Dista 2,5 km dallaccesso allarea di intervento
ed e raggiungibile a piedi in 35-40 minuti, o in automobile in 4 minuti circa.
Le fermate di Calenzano e Pratignone sono poste lungo la linea ferroviaria che
da Bologna e da Viareggio giunge fino a Firenze e, con la frequenza di un
passaggio ogni quindici minuti circa, collega con Firenze S.M.N. / Campo di
Marte, Pistoia, Prato C.le, Sesto Fiorentino e Montevarchi.

Il servizio (orario ufficiale Trenitalia giugno — dicembre 2021) € aftivo dalle 5:37
alle 0:49.

Nei pressi della stazione di Calenzano I'offerta di sosta consiste in un centinaio
di posti auto tra sosta a bordo strada e parcheggi fuori carreggiata. L'offerta
di sosta € al servizio anche delle numerose attivita produttive dei dintorni.
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO ATTUALE

La seguente immagine mostra la localizzazione delle due stazioni ferroviarie rispetto allarea di intervento. Vengono evidenziate inolire le zone raggiungibili a piedi
nel raggio di poco piu di 1 km dalle stesse con il corrispettivo tempo di percorrenza. Si pud notare come in pochi minuti dalla stazione di Calenzano € possibile
raggiungere I'ambito di progetto, garantendo un’oftima accessibilitd.

Trasporto Pubblico Locale - Stazioni Ferroviarie

AREA RAGGIUNGIBILE A PIEDI
N 5-10-15-20 MINUTI DALLE
STAZIONT FERROVIARIE

Figura 7 — Trasporto Pubblico Locale - Stazioni Ferroviarie
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Comune di Campi Bisenzio

Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

3.3.2 TPL SU GOMMA (BUS EXTRAURBANI)

L'area di infervento € servita da numerose linee di forza del trasporto pubblico
su gomma. In deftaglio, essa e servita da n° 9 linee extraurbane, di cui n° 7
sono gestite da ATAF (Azienda Trasporti dellArea Fiorenting) e le restanti due
da CAP (Cooperativa Autotrasporti Pratese).
Le linee sono le seguenti:
e Linea 75 (ATAF): Campi Bisenzio Verdi — Il Rosi / Campi Bisenzio —
Sant’Angelo a Lecore;
o Linea 90 (ATAF): GKN / Officine Galileo — Stazione Pratignone;
o Linea 91 (ATAF): Campi Bisenzio / Rossini — GKN / Officine Galileo;
o Linea 92 (ATAF): Stazione FS Sesto Fiorentino — Zona industriale Capalle
/1 Gigli;
e Linea 93 (ATAF): T1 Batoni — GKN;
e Linea 94 (ATAF): Scandicci Le Bagnese / Lastra a Signa FS — Manetti &
Roberts / Officine Galileo;
e linea 303 (ATAF): Piagge FS — Calenzano Centro;
e Llinea 6 (CAP): Prato Tribunale — Capalle — La Villa — Campi Bisenzio -
Indicatore;
e linea CF (CAP): Prato Stazione — | Gigli — Campi Bisenzio — Firenze
Leopolda.

Le linee 90, 91, 92, 93 e 94 sono definite “linee fabbriche”, cioe destinate
prevalentemente ai lavoratori che si recano al lavoro nei numerosi stabilimenti
produttivi della zona, avendo come capolinea il centro commerciale "I Gigli”
/ stabiimento GKN e le Officine Galileo, localizzati poco pit a sud
dellintervento. Alcune linee hanno deviazioni e/o limitazioni di percorso, al fine
di raggiungere una maggior copertura territoriale. Esse hanno diverse
corse/giomo nei giomi feriali, concentrate perd principalmente negli orari di
ingresso e uscita dalle aftivita produttive.

Nei giomi feriali I'offerta complessiva e la frequenza di tufte le linee che
fermano nei pressi del comparto commerciale *I Gigli* sono globalmente
adeguate, tuttavia nel fine settimana il numero di corse si riduce di molto,
passando da 100 corse/giorno nei giorni feriali a 38 il sabato e 14 la
domenica.

Tutte le linee coprono una vasta area del territorio toscano, collegando I'area
commerciale di interesse con diverse cittd e comuni limitrofi, quali Campi

Bisenzio, Calenzano, Poggio a Caiano, Sesto Fiorentino, Scandicci, Firenze e
Prato.

La maggior parte di esse inoltre sono ben collegate con le stazioni ferroviarie
circostanti di Calenzano e di Prafignone, mentre la linea 303 permette di
raggiungere anche la stazione ferroviaria de Le Piagge (linea Firenze — Pisq),
attorno allaeroporto fiorentino, ad ovest del capoluogo toscano. Quest'ultima
linea, a differenza delle “linee fabbriche”, ha molte piu corse (30 corse/giorno
frale 7:10 e le 20:25), distribuite lungo lintera giornata.

La linea 6, gestita da CAP, non ferma nei pressi del comparto commerciale ™
Gigli” come le altre linee, ma & possibile effettuare interscambio a Campi
Bisenzio. Entramibe le linee gestite da CAP hanno un servizio esteso anche al
sabato e alla domenica.

Oggigiomo sono presenti inoltre i servizi di due ulteriori linee extraurbane,
gestite dalla societd ONE (Operatore Unico del Trasporto Pubblico in Toscana)
che nel Comune di Campi Bisenzio fermano esclusivamente presso le officine
GNK e Gadlileo.
Le due linee aggiuntive sono le seguenti:

e Linea 301: Firenze — Sesto Fiorentino — Calenzano — Prato — Barbetino

di Mugello — Galliano;
e Linea 307A: Firenze — S.Piero a Sieve — Borgo S.L. — Dicomano.

Anche in questi casi la frequenza giomaliera risulta molto bassa, con solo tre
corse nei giorni feriali per la linea 301 ed una sola per la 307A, pertanto non
sono state analizzate nelle figure alle pagine seguenti.
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO ATTUALE

La figura sottostante mostra la localizzazione delle numerose fermate del TPL su gomma e dei differenti percorsi effettuati dalle linee degli autobus extraurbani
descritte sopra. Si pud notare come l'intera area attorno al comparto commerciale sia ben fornita dal sistema di trasporto pubblico e come anche i collegamenti
con le stazioni ferroviarie limitrofe siano ottimi. Ad oggi la magagior parte delle corse ferma nei pressi del centro commerciale *l Gigli”, adiacente allintervento.

N4

= FERMATA BUS

<’ STAZIONE FERROVIARIA
e LINEA 75 (ATAF)
e LINEA 90 (ATAF)
—— LINEA 91 (ATAF)
w— LINEA 92 (ATAF)
LINEA 93 (ATAF)
~— LINEA 94 (ATAF)
wee LINEA 303 (ATAF)
w— LINEA 6 (CAP)
= LINEA CF (CAP)

Figura 8 — Trasporto Pubblico Locale - Linee Autobus
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Come fatto in precedenza per le stazioni ferroviarie, viene rappresentata inoltre una tavola circa le aree piu faciimente raggiungibili in pochi minuti a piedi dalle
principali fermate dell'autobus intfomo allarea di intervento. In particolare si osserva che le linee 75, 303 (ATAF) e 6 (CAP) sono quelle che fermano piu vicino
allintervento, e risultano anche quelle con una migliore frequenza delle corse. L'accessibilita all'area di intervento mediante TPL su gomma risulta guindi buona.

7] AREA DI INTERVENTO
~—— AUTOSTRADA
= FERMATA BUS
we LINEA 75 (ATAF)
e LINEA 50 (ATAF)
w— LINEA 91 (ATAF)
w— LINEA 92 (ATAF)
LINEA O3 (ATAF)
w— LINEA 54 (ATAF)
e LINEA 303 (ATAF)
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— LINEA 6 (CAP) R NS ;35 4
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AREA RAGGIUNGIBILE A PIEDI ' kLFi | gy /
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FERMATE DELL'AUTOBUS ,, [[campimsenno Y- A

o S { £

Figura 9 - Trasporto Pubblico Locale - Fermate Autobus
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3.3.3 PREVISIONI DI SVILUPPO LINEA SU FERRO (TRAMVIA)

I Nuovo Piano Strutturale del Comune di Campi Bisenzio accoglie la previsione di estensione del Servizio Tranviario Fiorentino (linea 4). Si prevede che il percorso
della linea 4 arivi nel centro di Campi Bisenzio, arivando da sud (Le Piagge). Per la seconda tratta Le Piagge — Campi Bisenzio & stato prodotto il progetto di
fattibilitd tecnica ed economica (luglio 2020), mentre per la prima tratta Firenze (Stazione Leopolda) — Le Piagge e in fase di approvazione il progetto definitivo
(prima emissione Luglio 2021).

Si riporta nella seguente figura la planimetria completa del Sistema Tramviario Fiorentino presente allinterno del documento di “Progetto di Fattibilitd Tecnica ed
Economica per l'estensione del sistema tramviario fiorentino nei comuni di Firenze, Campi Bisenzio e Sesto Fiorentino — Fase C”.

In essa & possibile notare, come future estensioni, la previsione di redlizzazione della linea 4 in direzione nord-ovest dal capoluogo toscano, distinta nelle due parti
tfratteggiate 4.1 e 4.2, rispettivamente colorate nellimmagine in viola ed in giallo, che colleghera pertanto la citta di Firenze con il comune di Campi Bisenzio.

Figura 10 - Sistema Tramviario Fiorentino — Fonte: “Progetto di Fattibilita Tecnica ed Economica per I'estensione del sistema tramviario fiorentino nei comuni di Firenze, Campi Bisenzio e Sesto
Fiorentino — Fase C”
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La linea 4.2 colleghera il capolinea de Le Piagge, afferente dlla linea 4.1 di progetto, con il centro di Campi Bisenzio, e sard parte integrante del sisema franviario
fiorentino, cosi come previsto anche dal PUMS 2019. Il collegamento con la linea 4.1 avverra ricollegandosi ai binari della stessa. La linea € lunga circa 5.5 km.

Salvo un breve trafto nell'abitato di Campi Bisenzio, il percorso della linea si sviluppa inferamente in sede riservata a doppio binario.
Siriporta un estratto della tavola “TAV-B1-Trasporto pubblico Cittd Metropolitana” del PUMS della Cittd Metropolitana di Firenze (2019), nel quale si evince che il primo

tratto della futura linea 4 della tramvia da Firenze alla stazione ferroviaria Le Piagge € rappresentato come scenario di riferimento (colore rosa), mentre il successivo
secondo tfratto Le Piagge — Campi Bisenzio viene previsto dallo scenario di progetto (colore rosso).
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Figura 11 - Estratto della tavola “Trasporto pubblico Citta Metropolitana” — Fonte: PUMS Citta Metropolitana di Firenze (2019)
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Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

I Nuovo Piano Strutturale del Comune di Campi Bisenzio prevede di rigenerare
la cittd con approccio sistemico ai problemi della citta contemporanea. La
redlizzazione della framvia, con i relativi parcheggi di inferscambio presso le
principali fermate, costituisce uno degli interventi principali in tema di Trasporto
Pubblico.

Si riporta nella seguente Figura 12 la previsione di fracciato della futura linea
franviaria 4.2 (fratta Le Piagge — Campi Bisenzio) contenuta nella Progetto di
Fattibilitd Tecnica ed Economica. Oltre al capolinea Rucellai di Campi
Bisenzio, lungo il tracciato sono ubicate altre 10 stazioni.

Figura 12 - Planimetria del tracciato Linea 4.2 e fermate di progetto — Fonte: “Progetto di
Fattibilitd Tecnica ed Economica per l'estensione del Sistema Tramviario Fiorentino nei
Comuni di Firenze, Campi Bisenzio e Sesto Fiorentino — Fase C”

Le previsioni attuali vedono la messa in esercizio della linea 4.1 nellanno 2024,
mentre e stato assunto il 2025 come anno di attivazione per la 4.2, con
conseguente rimodulazione dell'offerta TPL su gomma per entrambi i bacini
interessati.

Il progetto prevederd un riassetto complessivo di tutte le linee di trasporto
pubblico che affualmente tfransitano lungo il percorso di progetto, con
leliminazione delle linee “pardllele” al fram e linterruzione delle linee
trasversali. In particolare si ritiene che si dovrd prevedere un sistema efficace
di inferscambio con il sistema delle linee automobilistiche di connessione con
Prato, Calenzano e 'Osmannoro, secondo un disegno complementare a
quello della rete tramviaria. Cid implica un miglioramento del disegno
complessivo del trasporto su gomma relativo ai collegamenti provenienti da
nord.

GRrROUP
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SCENARIO ATTUALE

3.3.4 MOBILITA’ CICLOPEDONALE

Nellintorno dell'intervento sono presenti diversi percorsi ciclopedonali. In
dettaglio si pud notare che in prossimita dellarea di interesse € presente in
direzione nord un breve tratto parallelo al corso del torrente Marinella che
raggiunge la stazione ferroviaria di Calenzano. Esso in realtd si sviluppa anche
dalla parte opposta, verso sud, fino allintersezione con via Fratelli Cervi;
tuttavia questo trafto che costeggia il torrente non & pavimentato.

Vi e inoltre un lungo itinerario ciclo pedonale verso nord-ovest che costeggia
il fiume Bisenzio, collegando la citta di Prato fino allo svincolo dell'autostrada
AT1 Firenze Mare (casello di Prato Est) e terminando in via Fratelli Cervi (strada
che porta al centro commerciale "l Gigli*, adiacente allintervento.

Anche in direzione nord-est) nel comune di Calenzano, sono presenti diversi
percorsi ciclopedonali che raggiungono ad est il Comune di Sesto Fiorentino.
Tuttavia nessuno di questi € collegato direttamente all'area di intervento.

Ad oggi invece non sono presenti itinerari ciclabili in direzione sud, verso il
centfro abitato di Campi Bisenzio. Nel Piano Strutturale del comune tuttavia &
prevista la realizzazione di un lungo percorso ciclopedonale in direzione nord-
sud, che permetterd quindi il collegamento con I'area di progetto.

Si segnala infine la presenza di una stazione di Bike-Sharing nei pressi della
stazione ferroviaria di Calenzano. Nei comuni circostanti Campi Bisenzio
(Calenzano, Firenze, Prato, Sesto Fiorentino) € attivo un servizio tipo “free
floating”, cioé senza vincolo di posizionare la bicicletta in una apposita
rastrelliera al termine dell'utilizzo.
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[C7] AREA DI INTERVENTO
= AUTOSTRADA

Figura 13 - Mobilita ciclopedonali nellintorno dell’area di intervento
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3.4 ANALISI DELL’OFFERTA ATTUALE DI TRASPORTO PRIVATO

Le caratteristiche della rete viaria sono schematizzate mediante i seguenti parametri viabilistici:
e Organizzazione della maglia viaria;
e affuale regolamentazione della circolazione (sensi unici, semafori, ecc.);
e Organizzazione e regolamentazione delle intersezioni;
e percorsi e attraversamenti pedonali e ciclabili in corrispondenza dei principali incroci.

Le ricognizioni dell'offerta di trasporto nell'ambito si propongono di valutare il grado di accessibilitd veicolare, rilevando sia la quantitd che la qualitd dei collegamenti
stradali esistenti.
L'immagine seguente mostra il sistema di regolamentazione della circolazione nell'area di studio, gestito tramite impianti semaforici e stop/dare precedenza.

Figura 14 - Scenario Attuale — Schema di circolazione
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3.5 ANALISI DELLE PRINCIPALI INTERSEZIONI

Allinterno dell'area di studio sono state oggetto di specifico approfondimento le seguenti intersezioni, la cui localizzazione e riportata nella Figura 15:
e infersezione 1: viale Leonardo da Vinci/via Cellerese/Interporto;

intersezione 2: viale Leonardo da Vinci/via Parco Marinella;

infersezione 3: via Parco Marinella/via Mugellese;

intersezione 4: viale Leonardo da Vinci/via Allende/via di Pratignone;

intersezione 5: via Parco Marinella/viale Leonardo da Vinci/accesso CC;

intersezione 6: via Fratelli Cervi/via Parco Marinella.

Figura 15 - Localizzazione intersezioni analizzate
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3.5.2 INTERSEZIONE 2 - VIALE LEONARDO DA VINCI/VIA PARCO

3.5.1 INTERSEZIONE 1 - VIALE LEONARDO DA VINCI/VIA MARINELLA

CELLERESE/INTERPORTO

&

~.

Figura 17 - Intersezione 2 - viale da Vinci/via Parco Marinella

Figura 16 - Intersezione 1 - viale da Vinci/via Cellerese/Interporto
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SCENARIO ATTUALE

3.5.3

INTERSEZIONE 3 — VIA PARCO MARINELLA/VIA MUGELLESE

Figura 18 - Intersezione 3 - via Parco Marinella/via Mugellese

'm

via Viodimiro

3.5.4

INTERSEZIONE 4 - VIALE LEONARDO DA VINCI/VIA ALLENDE/VIA
DI PRATIGNONE

Figura 19 - viale Leonardo da Vinci/via Allende/via di Pratignone
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3.5.6 INTERSEZIONE 6 — VIA FRATELLI CERVI/VIA PARCO MARINELLA
3.5.5 INTERSEZIONE 5 - VIA PARCO MARINELLA/VIALE LEONARDO DA
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Figura 21 - Intersezione 6 - via Fratelli Cervi/via Parco Marinella

Figura 20 - Intersezione 5 - via Parco Mannella/wale da \fnCI/accesso cC
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SCENARIO ATTUALE

3.6 ANALISI DELLA DOMANDA: INDAGINI DI TRAFFICO

La definizione dell'aftuale domanda di mobilita & funzionale alla ricostruzione
delle condizioni di deflusso del traffico allinterno dellarea di studio e
allindividuazione di eventuali rallentamenti e/o criticitd sulle quali intervenire in
fase di intervento.
Irilievi nell'area in esame sono stati organizzati attraverso numerosi sopralluoghi
e campagne di indagine svolte con metodologie diverse e finalizzate a:
e andlizzare la situazione di fraffico esistente nellarea in esame;
¢ individuare le fasce orarie di maggior traffico e che dunque saranno
oggetto di modellizzazione;
e fornire utili indicazioni per la stima della distribuzione del traffico
potenzialmente indotto dal comparto.

Le indagini del traffico sono state effeffuate attraverso le seguenti
strumentazioni:
e impianto radar per rilevazioni confinuafive H24 nelle giornate di
venerdi 11 e sabato 12 giugno 2021;
o sistema di telecamere nelle giornate di venerdi 11 (dalle 17:00 alle
19:00) e sabato 12 (dalle 16:00 alle 18:00) giugno 2021;
e drone perriprese dall'alto nelle giornate divenerdi 11 (dalle 17:00 alle
18:00) e sabato 12 (dalle 16:30 alle 17:30).

La ricostruzione delle condizioni di traffico all'interno dell'area di studio e stata
possibile attraverso un’attivita di analisi dei dati raccolti nel giugno 2021, di
quelli appartenenti alla banca dati TRM.

In particolare le campagne di rilievo effeftuate tramite radar H24 installati
lungo viale Leonardo da Vinci — anno 2017 e anno 2021 - sono state
confrontate al fine di validare ulteriormente i recenti rilievi del traffico.

| rilievi hanno riguardato le seguenti classi veicolari:
e Moto: cicli e motocicli corrispondenti a 0,5 veicoli equivalenti;
e Leggeri: autoveicoli e veicoli commerciali inferiori a 3,5 t a pieno
carico, pari a 1 veicolo equivalente;
e Pesanti: veicoli commerciali oltre 3,5 t a pieno carico, pari a 2 veicoli
equivalenti.

Contestualmente alle attivitd di acquisizione dei dati di traffico sono stat
effettuati numerosi sopralluoghi lungo fufte le principali arterie viarie.

Figura 22 - Riprese video geolocalizzate con Action-Cam DVR-318

Di seguito si riportano gli esiti delle attivita di rilievo del traffico e le andlisi che
ne sono scaturite.
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Localizzazione rilievi di traffico

Figura 23 - Localizzazione dei rilievi del traffico
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3.6.1 RILIEVI AUTOMATICI ALLA SEZIONE H24 DI VIALE LEONARDO DA
VINCI

La campagna di rilievo effettuata framite postazione automatica con radar
su base oraria in corrispondenza dell'asse principale di viale Leonardo da Vinci
ha lo scopo di verificare 'andamento del traffico durante i giomi della
seftimana di maggior carico e di individuare le ore di picco oggetto degli
approfondimenti viabilistici.
In occasione delle campagne di rilievo sono stati effeftuati dei conteggi di
fraffico H24:

e venerdi 11 giugno 2021;

e sabato 12 giugno 2021.
Nelle giornate del venerdi e del sabato si verifica infatti la sovrapposizione
degli spostamenti dovuti alle attivitd lavorative (in particolare durante la
giomata infrasettimanale del venerdi), alle attivitd commerciali e logistiche,
nonché ai movimenti determinati da quanti raggiungono le seconde case in
occasione del fine settimana.

L'installazione e la calibratura delle apparecchiature & stata svolta da
personale qualificato che, senza intralciare il regolare deflusso veicolare, ha
verificato il corretto funzionamento delle stesse.

v S A
Figura 24 — RADAR SDR-Easydata - Esempio di installazione

| dati registrati sono stati conteggiati distinguendo in funzione del volume di
ingombro fra le seguenti classi veicolari:

e motocicli;

e veicoli leggeri;

e veicoli pesanti.

Nel seguente paragrafo vengono riportati i valori di fraffico registrati durante
lintervallo temporale indagato (dalle 00:00 del venerdi 11 giugno alle 24:00
del sabafo 12 giugno).

Di sequito si riportano gli esiti della campagna di rilievo H24 espressi sotto
forma di veicoli equivalenti.
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Figura 25 - Rilievi del traffico radar H24 — Venerdi 11 e sabato 12 giugno 2021
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Distribuzione arario rilievi radar H24
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Figura 26 - Rilievi del traffico radar H24 - Distribuzione oraria veicoli totali - Venerdi 11 e sabato 12 giugno 2021

Dalla tabella e dai grafici relativi ai rilievi automatici effettuati lungo viale Leonardo da Vinci si evince che i picchi principdli si hanno in corrispondenza delle seguenti
fasce orarie:

e ora di punta del venerdi mattina: tfra le 8:00 e le 9:00;

e ora di punta del venerdi sera: fra le 17:00 e le 18:00;

e ora di punta del sabato sera: trale 17:00 e le 18:00.

Al fine di individuare le condizioni di maggior carico sulla rete viaria in funzione delle funzioni previste dall'intervento in oggetto verranno definiti, in via
preliminare, i volumi di traffico attesi. Le analisi di dettaglio infatti permetteranno di ricostruire 'andamento del traffico non solo rispetto alla sezione posta
lungo viale Leonardo da Vinci, ma considerando l'intera area di studio e I'attrattivita delle superfici di progetto nelle giornate di venerdi e sabato.

Di seguito si riporta la stima del fraffico indotto dai comparti commerciale e logistico.
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3.7 ANALISI DEI FLUSSI POTENZIALMENTE INDOTTI
DALL’INTERVENTO

La stima del traffico indotto dallintervento in programma € stata effettuata
distinguendo tra le destinazioni d’'uso previste:

¢ |a funzione logistico-produttiva prevede 10 sviluppo delle seguenti
superfici:

o 30.000 mqg destinati @ magazzini;
o 7.000 mqg connessi alle attivita logistiche (uffici e similari);

e |a funzione commerciale non alimentare di dettaglio
prevalentemente destinata ad ospitare il trasferimento del negozio a
marchio “Leroy Merlin® su una superficie maggiore rispetto a quella
attualmente occupata allinferno del Centro Commerciale *l Gigli”.

Enframbe le funzioni rappresentano dei nuovi punti di aftrattivitd per il traffico
veicolare di cui occomre stimare lentitd e le rispettive direttrici di
provenienza/destinazione dei flussi indotti.

Di seguito si riportano le procedure con cui sono stati stimati i fraffici aggiuntivi.
In ogni caso si evidenzia come la stima del fraffico indotto sia stata
approntata a principi di forte cautela:

e siconsiderano come aggiuntivi tutti i veicoli che potrebbero essere
attratti dal nuovo insediamento previsto, senza considerare che
parte degli stessi sia gid circolante sulla rete stradale limitrofa. Non
vengono infatti applicati i coefficienti di riduzione relativi al “cross —
visits” ed al “pass — by” (con il termine “cross — visits” viene indicato il
fenomeno di spostamenti pedonali concatenati tra funzioni vicine per
evitare una potenziale sovrastima del traffico indotto. Con il termine
“pass — by” si indica la porzione di traffico che nello stato di fatto
interessa gid la viabilitd adiacente, ma che in futuro verrd attratta dai
nuovi insediamenti considerati. L'utenza veicolare del nuovo negozio
“Leroy Merlin” sard costituita da una parte generata e da una parte
deviata.);

e si considera una quota pari al 100% di utilizzo di un mezzo privato,
senza dunque considerare l'incidenza del TPL che contribuirebbe a
decongestionare il traffico circolante.,

Ne deriva che le ipotesi assunte per la stima dei potenziali flussi veicolari
aggiuntivi risultano particolarmente cautelative in quanto non considerano
alcun parametro di riduzione. Cid potrebbe comportare una sovrastima
del traffico veicolare aggiuntivo nell’ora di punta identificata.
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3.7.1 STIMA COMPARTO COMMERCIALE

La readlizzazione del nuovo fabbricato a destinazione commerciale non
alimentare si tradurrd nei seguenti aspetti:
o trasferimento ed ampliamento della SV del negozio “Leroy Merlin”
e readlizzazione di superfici di vendita analoghe per tipologia
merceologica venduta;
¢ dismissione della vecchia superfice di vendita all’interno del Centro
Commerciale “I Gigli”.

Trattandosi di un tfrasferimento di sede e dellampliamento di superficie di
vendita, la stima dellincremento veicolare verrd calcolata in base
allosservazione del humero di scontrini emessi dall'insediamento attivo nel
Centro Commerciale “l Gigli”, aumentato di una percentuale dovuta
allampliamento stesso.

Tale percentuale, ipotizzata pari al 10%, deriva da diverse analisi commerciali
e di bacino condotte dalloperatore sulla base della tipologia del nuovo
insediamento e dei servizi offerti, unitamente a valutazioni in merito ad insegne
concorrenti presenti nel territorio di riferimento.

In particolare:

e ogni scontrino registrato nella fascia oraria di punta del negozio
esistente (e degli alti negozi similar) & stato associato ad un
movimento veicolare; questo & stato tradotto probabilmente in una
sovrastima dei flussi rispetto all'effettiva generazione stimata;

e |l frasferimento e lampliamento della Superficie di Vendita del
negozio Leroy Merlin porterd ad un aumento del tempo di
permanenza dllinterno del negozio in viftu del maggiore spazio
dedicato dlle esposizioni sia di materiale che di ambienti realizzati. |
clienti si troveranno cosi ad avere maggiori spazi percorribili, corridoi
piU ampi per una pil agevole circolazione con i carrelli, un numero
maggiore di ambienti completi che evidenziano come utilizzare i vari
arredi/materiali da poter visionare e confrontare, aumentando cosi la
loro permanenza allinterno del negozio;

o [operatore prevede che 'aumento della superficie di vendita, degli
spazi espositivi, della disponibilita di ogni singolo materiale esposto, e
degli ambienti offerti (cucine, bagni, pareti accessorie e mobili)
porterd ad un incremento del valore del singolo scontrino in termini dli
spesa effettata pro-capite. Infatti maggiore disponibilita dei prodotti si

fraduce in maggior numero di pezzi acquistabili in una volta sola e
maggior numero di ambienti esposti si fraduce in una maggiore
possibilitd di scelta e di acquisto di molteplici prodotti e accessori.
L'ampliamento, infatti, non comporterd l'inserimento di nuovi articoli
nellassortimento del punto vendita, ma aumenterd gli spazi a
disposizione per i vari elementi (diminuendo anche la frequenza del
riassortimento, e quindi dellapprovvigionamento degli  scaffali),
migliorando la disposizione delle merci, che verranno rese piu
comodamente accessibili, offrendo cosi un miglior servizio al
consumatore.

Figura 27 - Ampliamento negozio (esempio) — Maggior spazio dedicato alle esposizioni dei
materiali

Figura 28 - Ampliamento negozio (esempio) — Maggior spazio dedicato alle esposizioni di
ambienti finiti
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Figura 29 - Ampliamento negozio (esempio) - Maggior disponibilita dello stesso prodotto

La maggior superficie del negozio consentird anche I'attuazione di nuove
politiche espositive del marchio, aumentando la qualitd dei servizi offerti, ed
introducendo:

e banchi assistenza (piu diffusi / pil ampi) e maggiori zone dedicate alla
progettazione degli ambienti con l'assistenza degli addetti/progettisti
del marchio (zona consulenza progett), ove personale qudlificato
aiuterd a progettare i nuovi ambienti ed a scegliere le soluzioni in
termini di materiali ed impianti piu adatti alle esigenze del cliente;

Figura 30 - Ampliamento negozio (esempio) — Banchi assistenza per consulenza

e spazi dedicati per effeftuare corsi e dimostrazioni (i Corsi Fai da Te
sono gratuiti e consentiranno di scoprire tutto quello che c'e da sapere
per realizzare i progetti con il prezioso qiuto degli esperti); spazi
dedicati al servizio di clicca e rifira (servizio gratuito per acquistare
online e ritirare in un negozio a tua scelta dalle 2 ore successive
dllordine) con conseguente aumento della zona destinata al ritiro

delle merci; zona dedicata al noleggio delle attrezzature ed utensili (si
possono prenotare le aftrezzature professionali  diretfftamente in
negozio scegliendo da un ampio catalogo).

W Ares corsl el o

Figura 31 - Ampliamento negozio (esempio) — Area dedicata ai corsi Fai da Te

Inoltre saranno installati maggiori punti dedicati ai servizi “su misura” ovvero al
taglio di vetro e legno, al confezionamento ditende e tessuti, alla realizzazione
di colori, cornici e specchi su misura.

Oltre a riportare tutte le scelte progettuali indicate dalla Committenza si
osserva come la scelta viabilistica di far corispondere ad ogni scontrino
lingresso/uscita un autoveicolo.

In questo modo la situazione futura simulata nei paragrafi successivi risultera
essere la peggiore possibile, tutto a vantaggio di una maggior sicurezza.

Analizzando nel deftaglio la giornata che potenzialmente potrebbe essere
inferessata da un mMmaggior movimento di clienti, si evidenzia il seguente
andamento degli scontrini.
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SCENARIO ATTUALE

ORA DI PUNTA DEL VENERDI

La stima del picco dellindotto veicolare dovuto al tfrasferimento ed
ampliomento della struttura di vendita Leroy Merlin, nella giornata del
venerdi, pud essere considerando un tempo di permanenza pari ad 1 ora.,
L'immagine seguente mostra |la distribuzione degli scontrini nellarco della
tipica giornata del venerdi in base ai dati forniti dalla Committenza.

Andamento giornata tipo - VENERDI - Scontrini per
fascla oraria

il

Lirg

by picel rimi

Grafico 1 - Leroy Merlin - Distribuzione degli scontrini per fascia oraria — Venerdi

Per quanto concerne l'ora di punta del venerdi mattina compresa tra le
08:00 e le 09:00 (emersa dai rilievi H24 lungo viale Leonardo da Vinci), in via
cautelativa, si considera un fraffico massimo attratto pari al 50% di quello
atteso durante la prima ora di punta di apertura dell'esercizio commerciale
(anche in questo caso incrementata del 10%). Ne deriva un traffico
riconducibile ai clienti esclusivamente in ingresso al comparto pari a 62
veicoli,

Per quanto concerne il traffico indotto dai movimenti degli addetti, sulla base
delle indicazioni fomite dalla Committenza, nellora di punta del venerdi
mattina si stimano ulteriori 37 movimenti in ingresso al comparto.

Ne deriva che per I'ora di punta del venerdi mattina si stima il seguente
fraffico indotto dall'attivazione del comparto commerciale:

e 99 veicoli/ora in ingresso al comparto;

e 0 veicoli/ora in uscita al comparto.

Per I'ora di punta del venerdi sera (17:00-18:00), a partire dai dati forniti dalla
Committenza, si stima il seguente ftraffico indofto dall'attivazione del
comparto commerciale:
e Veicoli in Ingresso:
0 203 scontrini emessi trale 17:00 e le 18:00;
o 1scontrino = 1 veicolo;
o aumento del 10% dovuto allampliamento;
0 223 veicoli/ora in ingresso al comparto;
e Veicoli in Uscita:
0 168 scontrini emessi frale 16:00 e le 17:00;
o 1 scontrino = 1 veicolo;
o aumento del 10% dovuto allampliamento;
o 185 veicoli/ora in uscita al comparto.
Nell'ora di punta identificata non si prevede nessun movimento né di mezzi
pesanti né di addetti, in quanto la struftura di vendita sard ancora in funzione
€ non & prevista nessuna rotazione del persondle.
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SCENARIO ATTUALE

ORA DI PUNTA DEL SABATO

Analogamente nella giornata del sabato si riporta la stima del traffico indotto
a partire dalla distribuzione degli scontrini riportata nel grafico considerando
un fempo di permanenza pari ad 1 ora.

Andamento giornata tipo - SABATO - Scontrini per
fascla oraria

LT

Lh) ]

T R0y

Grafico 2 - Leroy Merlin - Distribuzione degli scontrini per fascia oraria — Sabato

In base a quanto mostrato dalla distribuzione in corrispondenza dell’ora di
punta del sabato pomeriggio (17:00-18:00) si ha la seguente stima del
fraffico indotto:
e Veicoli in Ingresso:
o 317 scontrini emessitrale 17:00 e le 18:00;
o 1 scontrino = 1 veicolo;
0 aumento del 10% dovuto allampliamento;
0 349 veicoli/ora in ingresso al comparto;
e Veicoli in Uscita:
0 269 scontriniemessitrale 16:00 e le 17:00;
o 1 scontrino = 1 veicolo;
o aumento del 10% dovuto allampliamento;
0 296 veicoli/ora in uscita al comparto.
Nell'ora di punta identificata non si prevede nessun movimento né di mezzi
pesanti né di addetti, in quanto la struttura di vendita sard ancora in funzione
e non & prevista nessuna rotazione del personale.
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Di seguito si riporta, in sintesi, la stima dei volumi di traffico indotti dall'attivazione della componente commerciale non alimentare di progetto.

Cra o Puria

]
223 185 408 o] i 0
349 296/ &45| o} o] 0
*gefiriic O porfies Cogll soonbind ermess dolirsegno Lenoy hiesin
Tabella 1 - Stima traffico indotto comparto commerciale

Dalla tabella di sintesi si nota come I'attrattivita della componente commerciale di progetto risulti maggiore in corrispondenza delle ore di punta del venerdi
e del sabato sera (17:00-18:00).
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3.7.2 STIMA AMPLIAMENTO INTERPORTO

L'ampliomento dellinterporto della Toscana Centrale nel sedime dell'area di
infervento prevede la readlizzazione di nuove superfici a destinazione logistica:
magazzini e superfici a supporto delle attivitd di movimento e stoccaggio
della merce.

Anche in questo caso la stima della domanda di mobilitd aggiuntiva & stata
dedotta dalle informazioni trasmesse da parte della Committenza. In
particolare sono stati forniti i passaggi veicolari registrati in corrispondenza di
entrambi i varchi di accesso al comparto logistico (varco 1 in corrispondenza
del nodo Cellerese/da Vinci e varco 2 su via De Gasperi) relativi alle giornate
del venerdi e del sabato (23 e 24 luglio 2021).

Di sequito si riporfano gli andamenti giornalieri su base oraria del totale dei
flussi generati attratti dall'Interporto della Toscana nei giorni indagati.

Grafico 3 — Movimenti totali Interporto della Toscana Centrale - venerdi 23/06/2021

Grafico 4 — Movimenti totali Interporto della Toscana Centrale — sabato 24/06/2021

Sulla base dei dati frasmessi € dei rilievi del fraffico effettuati in corrispondenza
delle ore di punta & stato stimato il fraffico indotto dallampliamento
dellinterporto, distinguendo tra veicoli leggeri e pesanti:
e ora di punta del venerdi mattina (8:00-9:00):
o 110 veicoli leggeri, di cui 81 in ingresso e 29 in uscita;
0 47 veicoli pesanti, di cui 33 in ingresso e 14 in uscita;
e ora di punta del venerdi sera (17:00-18:00):
o0 79 veicolileggeri, di cui 31 in ingresso e 48 in uscita;
0 36 veicoli pesanti, di cui 12 in ingresso e 23 in uscita;
e ora di punta del sabato sera (17:00-18:00):
o0 6 veicolileggeri, di cui 3 iningresso e 3 in uscita;
o 0 veicoli pesanti.
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Di seguito si riporta, in sintesi, la stima dei volumi di fraffico indoftti dall'attivazione della componente logistica di progetto.

'31 48] : 23
3 3] 8l 0 ol

*dafiniic o frtiee dai fussl gensiliaiat dallirtemonio ofudciments in lurdons [lafe: rmmdu.;muwmﬂm
Tabella 2 - Stima traffico indotto comparto logistico

Dalla tabella si evince come, a differenza del venerdi, nella giomata di sabato si stimano pochissimi movimenti veicolari.
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3.7.3 SINTESI STIMA TRAFFICO INDOTTO
La Tabella 1T mostra il traffico totale stimato dall'attivazione del comparto logistico-commerciale nelle ore di picco rilevate framite i monitoraggi H24 su viale

Leonardo da Vinci.

Ne deriva che le ore di punta in corrispondenza delle quali svolgere le analisi relative alla sostenibilitd viabilistica dellintervento sono le seguenti:

tima Traffico Indotto Intervento
Leggen Pesant =
Cra o Punfa Aot | Generall | Tolde Attt Gonoal Tolde
venerd 8,00-5:00 180 29] 200 33 14 47 255
17:00-18:00 254 233 487 12 23 36 523
17:00-18:00 352 299 651 0 0 0 457

Tabella 3 - Stima traffico indotto totale area di intervento

e ora di punta del venerdi sera (17:00-18:00);
¢ ora di punta del sabato sera (17:00-18:00).
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3.7.4 RILIEVI AUTOMATICI ALLE INTERSEZIONI - GIUGNO 2021

A partire da quanto emerso dai rilievi automatici e tenendo conto delle
peculiaritd dellintervento in oggetto le seguenti fasce orarie sono state
oggetto di specifici approfondimenti:

o ora di punta del venerdi sera: tra le 17:00 e le 19:00;

e ora di punta del sabato sera: fra le 16:00 e le 18:00.
I conteggio delle manovre di svolta in corrispondenza dei principali nodi
dell'area di studio € stato effettuato al fine di descrivere in maniera completa
la domanda di trasporto in esame.
| flussi veicolari sono stati disaggregati per:

e direzione di marcia;

o fascia oraria;

e classe veicolare: moto, veicoli leggeri e veicoli pesanti.

Limmagine seguente mostra alcuni esempi di “moto”, veicoli “leggeri” e
“pesanti”.

ESEMPI MOTOCICU

Figura 32 - Esempi veicoli appartenenti alle classi veicolari “moto”, “leggeri” e “pesanti"

Le attivitd di monitoraggio delle manovre di svolta ai principali nodi risultano
indispensabili per riuscire a replicare modellisticamente la configurazione
viabilistica attuale.
Di seqguito viene riportata la localizzazione esafta delle intersezioni oggetto di
specifici conteggi a giungo 2021

e infersezione 1: viale Leonardo da Vinci/via Cellerese/Interporto;

e intersezione 2: viale Leonardo da Vinci/via Parco Marinella;

e intersezione 3: via Parco Marinella/via Mugellese;

e intersezione 4: viale Leonardo da Vinci/via Allende/via di Pratignone.

| conteggi del traffico sono stati registrati secondo intervalli di 15 minuti al fine
di individuare eventuali fenomeni di congestione puntuale.

| dati sono stati raccolti tramite installazione di telecamere in corrispondenza
dei principadli nodi per le intersezioni 1, 2 e 3.

Le manovre dllintersezione 4 sono state ricavate framite analisi delle riprese
video effettuate con I'ausilio di un drone.

Tutte le affivitd di raccolta dati non hanno interferito con la regolare

circolazione veicolare.

Figura 33 - Rilievi automatici alle intersezioni — Frame estratto da riprese video

B
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Figura 34 - Rilievi automatici alle intersezioni — Giugno 2021

Pagina 41 di 116 TRM Engineering




Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO ATTUALE

INTERSEZIONE 1: VIALE DA VINCI/VIA CELLERESE/INTERPORTO

s ey

NaONo

Figura 35 - Intersezione 1 - Manovre rilevate
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INTERSEZIONE 2: VIALE DA VINCI/VIA PARCO MARINELLA

o™

via Forco Masnedio sud

Figura 36 - Intersezione 2 — Manovre rilevate
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COMUNE DI CAMPF BISENDO
INTERSEDIONE I visle Lechards da Vinslvia Porco Marinelia
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COMUNE DI CAMPF BISENDO
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INTERSEZIONE 3: VIA PARCO MARINELLA/VIA MUGELLESE
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Figura 37 - Intersezione 3 - Manovre rilevate
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COMUNE DI CAMPF BISENDO
INTERSEDIONE 3 wia Parco Mardnedavia Mugallets
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COMUNE DI CAMP BISENDIO
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INTERSEZIONE 4: VIALE DA VINCI/VIA ALLENDE/VIA DI PRATIGNANO

Tale intersezione, rilevata tramite impiego di riprese con drone, & stata conteggiata considerando separatamente I'area centrale e a nord da quella pit a sud
rappresentata dal ramo di via Allende (indicata come intersezione 4 bis).

0

Figura 38 - Intersezione 4 — Manovre rilevate
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Tabella 12 - Intersezione 4 bis — Flussi disaggregati — venerdi pomeriggio

TRM Engineering

Pagina 54 di 116



Comune di Campi Bisenzio

SCENARIO ATTUALE

Studio Viabilistico
COMUNE DI CANP| BISENTIO
iHIHEﬂﬂHE_!H\ﬁILmDnmm
sabaio 12 2021
DT DISAGGREGATI
INGRESSO NELLINTERSEZIONE
ok A4l - wia Allende dibiaC - sadons & dbisk - sersone F INGRESS] dbisA
ko poeort | Totale | moto  woged | oosord | totole | moto | woosl | pesort | Tolle - ugoe  peort | Tokole
100 - Tidvdh 9 1= & 137 12 a5 | 8 Fo v o | o . 0 Li] 1y 2 3 | on L
TEcds - 1T m_| m 1l 153 4 | o 4 e g _| o [¢] [ R 15| 2 1 1% ar:
1700 -IE158 | 10 | 146 r T3 4 _| X8 | T o e _| o | 0 0| Wi . 25 | 1 b
1S . IT5 11 131 4 'Ijj 13 ] ) H‘.!- [i] i 5] 1] dd e ] 3AT 13 afd
fof backD - 1730] 4 430 M | s | 4 ] 2 | w8 | o ] g | @ 1837 [ 1400 w1 | 1sar

7 4bisC . sesone G dbish . sszione F 4bist . via Allende s INGRESS! 4
moto | ieppes | peord | Tolole | molo | egged | pesontl | Solgle | oo | epoe | peond | Tolole oo perd | Tolole
1630 . et | o ] o [] D o ] o 0 B o [] ] ] 0. o []
i it | 0 | o i [ 0 | o | o o 0| o | @ [} o 0 | o i [
TW-is | 0 | o o [} o | o | o o o | o | o [} o ] o o [}
iis- 1730 | o ] o ] ] o [1] ] 1] ] o 0 ] a ] o ]
Tof 1630 1730] 0 ) o ] o | o i 0] o | © o o ] o ] o ] o ) o] o

ik dbish - sogiong F Abish - via Allende ADIEC - sazone & TETALE INGRESS] dbisl
mokc | goed | pesorh | Tolole | moin Bodce | moto | wooel | pesord | Telole ok | kool | pesorh | Telole
T80 - hd5 ] 0 1] 0 7] ] ] 0| 0 ] [ ] g | o0 | © [
G-t ) 0 | 0 | 0 o o | o o 0| 6 | 9 LS o @ | o | 0} o
LEa:. K TA LT 0 ol o 0. @ o a 0. @ o o)} o o ' @ o
iF b5 . i+30 a o o o o o] 1] a o o o o a o o [}
Atctiwxd-nian] o 1] o ] o [ o ] ¢ | o | o o o | o o a 1] o | ®o

Tabella 13 - Intersezione 4 bis - Flussi disaggregati — sabato pomeriggio
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3.7.5 INDIVIDUAZIONE DELLE ORE DI PUNTA

Al fine di verificare le condizioni di massimo carico veicolare per la rete
stradale, la simulazione dello Scenario Aftuale ha considerato la domanda di
fraffico relativa alle ore di punta del sistema infrastrutturale attuale. In questo
paragrafo si provwede quindi ad idenfificare le ore di punta framite
lindividuazione delle sezioni di ingresso ai nodi rappresentate nellimmagine
seguente.

> o
Figura 39 - Sezioni di calcolo dell’ora di punta

L'ora di punta e stata determinata analizzando i volumi di traffico in termini di
veicoli equivalenti e considerando i seguenti coefficienti  di
omogeneizzazione:

e Moto pari a 0,5 veicoli equivalenti;

e Leggeripari a1 veicolo equivalente;

e Pesante pari a 2 veicoli equivalenti.

Si osserva come le ore di punta del venerdi sera e del sabato sera, oltre a
tenere conto delle condizioni di massimo carico della rete stradale oggetto
di studio, rappresentano anche gli intervalli temporali di picco rispetto al
fraffico indotto dall'attivazione dei comparti di intervento (a destinazione
commerciale e logistica).

Di seguito si riportano le analisi modellistiche sviluppate a livello
MACroscopico.

TRM Engineering
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3.8 ANALISI MODELLISTICA MACROSCOPICA DELLO SCENARIO
ATTUALE

Lo Scenario Aftuale e definito considerando l'offerta della rete viabilistica
desciritta nei paragrafi precedenti e la domanda di traffico calibrata tframite
modellizzazione macroscopica inerente alle ore di punta delle giormnate di
venerdi e sabato:

e ora di punta del venerdi sera: 17:00-18:00;

e ora di punta del sabato sera: 17:00-18:00.

L'attivitd di analisi delle condizioni di circolazione nellarea e stata funzionale
dlla modellizzazione dellinterazione tra offeta e domanda di frasporto
rappresentata dal modello di assegnazione. Esso consiste nellassegnare agli
archi del grafo la domanda di traffico definita mediante apposite matrici
origine/destinazione, che indicano la gquantitd di spostamenti per ogni
possibile relazione tra le zone in cui € suddiviso 'ambito territoriale analizzato.
Il bacino territoriale considerato coincide con la maglia viaria privata dell'area
di studio gid descritta.

L'aftivita di implementazione del modello di simulazione macroscopica si &
articolata attraverso i seguenti passaggi:
¢ modellazione del sistema dell’'offerta basata sullanalisi della maglia
viaria interna all'area di studio, ricostruisce 10 schema di circolazione
della rete stradale ed il funzionamento delle intersezioni presenti;
e zonizzazione dell’area di studio opportunamente disaggregata per
simulare nel dettaglio il ferritorio in oggetto;
e predisposizione dei conteggi del traffico rilevati al fine di calibrare il
processo di stima dello stato attuale;
¢ definizione della domanda di traffico distinguendo fra veicoli leggeri
e pesanti.

Il modello macroscopico per lo Scenario Attuale permette di ricostruire le
condizioni di deflusso veicolare oggetto di rilievo. Le andlisi condotte su di esso
saranno utilizzate anche per valutare il comportamento viabilistico atteso negli
orizzonti temporali futuri.
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Figura 40 - Interfaccia grafica del modello macroscopico dell’area di studio sviluppata con il Software Cube
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3.8.1 MODELLO DI OFFERTA

Il sistema dell'offeta € modellizzato schematizzando l'offerta di tfrasporto
privato tramite una serie di nodi e archi mono e bi-direzionali, con i quali
compiutamente descritto un tratto di strada.

La costruzione del grado di rete ha tenuto conto di tutti i principali archi stradali
presenti allinterno dell'area di studio, degli accessi alle principali proprieta
private e del funzionamento delle intersezioni.

La Figura 41 riportata di seguito mostra il grafo della rete dell'area di studio
inerente allo Scenario Attuale, comprensivo dei centroidi e dei connettori
zondli.
L'immagine mostra anche il sistema zonale con il guale vengono individuate
le direftrici di ingresso alla rete e gli accessi sugli assi stradali.
Gli archi del grafo sono classificati in funzione della tipologia di strada,
definendo per ciascun elemento i seguenti campi:

e nodo iniziale;

e nodo finale;

e |lunghezza dell'arco [km];

e tipo diarco;

e velocitd di libero deflusso [km/h];

e capacita [veic/n].

Successivamente, per ogni fipologia di arco sono stati definiti i relativi valori di
capacita e velocita di libero deflusso, come riportato nella seguente tabella.

TIPO ARCO CAPACITA’ [veic/h] VELOCITA’ [km/h]
LINK TYPE 1 1.600-2.400 50-70

LINK TYPE 2 1.200 30-40

LINK TYPE 3 1.400-2.000 50

LINK TYPE 4 1.200 35-50

LINK TYPE 5 1.000 40

LINK TYPE 6 800-2.600 25-40

LINK TYPE 7 600-1.000 20-30

LINK TYPE 9 9999 20-50

Tabella 14 - Valori di capacita e velocita di libero deflusso specifici per tipologie di arco

Per ciascun tipo di arco € definita una specifica curva di deflusso, adeguata
alle caratteristiche dello stesso.

Le curve utilizzate sono di tipo esponenziale nella formulazione BPR, secondo
le quali il tempo di percorrenza di un arco e funzione del rapporto tra flusso e
capacita dellarco stesso, come indicato dalla seguente relazione:

Te=Ty-[1+a-(F/C)"]

Con:
. . . . L ) e Tc =tempo di percorrenza a rete carica
I:” E?Cr’rgolore nella rete in oggetto sono state identificate le seguenti tipologie « T, = tempo di percorrenza alla velocita di flusso lioero:
' . . o e F = flusso orario sull'arco;
° :::HE gEE ]2 - Ex’rrourblono Principale (viale Da Vinci); e C = capacita di deflusso oraria dell'arco;
: LINK TYPE 3 : Ssg?jzeOrbano Principale: e 0, b = parametri dipendenti dalla categoria dell'arco.
e LINKTYPE 4 - Strada Urbana;
e LINKTYPE 5 - Strada di Servizio;
o LINK TYPE 6 — Approccio Intersezioni;
e LINKTYPE 7 — Accessi e Viabilitd Interna Aree di Sosta;
e LINKTYPE 9 — Connettori zonali.
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Il S—;raﬁco 5 e la Grafico 6 mosfrono I.ondomen’ro dellle curve di qeflusso Curve Deflusso - Tempo-F/C
utilizzate. Inoltre, a causa della tipologia della rete dellarea di studio (con
intersezioni rawvicinate nellintorno dellarea oggetto di analisi), sono stafi 8
modellate esplicitamente anche le principali intersezioni. Questo approccio
consente di tenere in considerazione anche un eventuale perditempo ——1T1-70km/h
aggiuntivo qualora i rami delle intersezioni fossero congestionati. ——LT1-50km/h
—_ e | T2 - 40 km/h
E, LT3 - 50 km/h
E- = | T4 - 50 km/h
2 e T4 - 40 km/h
e LTS - 40 km/h
e LT6 - 30 km/h
LT7 - 30 km/h
e LT7 - 25 km/h
0 0.2 0.4 0.6 0.8 1 1.2 1.4
Rapporto F/C
Grafico 6 - Andamento Curve Deflusso (Tempo - F/C)
Grafico 5 - Andamento Curve Deflusso (Velocita — F/C)
T
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Scenario Aftuale
Grafo di Rete

Figura 41 - Scenario Attuale — Grafo della rete

Pagina 61 di 116 TRM Engineering




Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

3.8.2 MODELLO DI DOMANDA

La ricostruzione del sistema della mobilitd attuale & stata possibile utilizzando i
dati di traffico raccolti durante tutte le attivitd di monitoraggio e riferite alle
fasce orarie di maggior carico per la maglia viaria:

e ora di punta del venerdi sera 17:00-18:00;

e oOra di punta del sabato sera 17:00-18:00.

A partire da tali dati sono state determinate le matrici della domanda di
frasporto, facendo riferimento ai veicoli leggeri e pesanti. Sia in fase di stima
che di assegnazione della domanda di mobilitd i veicoli pesanti sono stat
omogeneizzati considerando un coefficiente pari a 2.

In particolare & stato implementato un modello di stima matriciale di tipo
MACroscCopico attraverso i seguenti passagygi:

¢ inserimento nel grafo dei flussi relativi alle manovre di svolta e ai
volumi di traffico totali enfranti e uscenti dalla rete secondo quanto
osservato dai rilievi effettuati (giugno 2021 e banca dati TRM). Tali
informazioni sono specifiche per entrambe le classi veicolari
considerate;

o identificazione dei percorsi per ogni coppia Origine-Destinazione
(punti di ingresso e uscita dalla rete in oggetto);

o stima della matrice di domanda dei veicoli leggeri e dei veicoli
pesanti per enframbe le ore di punta considerate. Tale stima € un
processo iterativo, associata a una procedura di ottimizzazione. In
particolare, il processo di stima identifica i percorsi che passano
attraverso le sezioni e/o manovre rilevate e modifica le relative coppie
Origine-Destinazione affinché i flussi stimati e successivamente
assegnati alla rete siano coerenti con il fraffico osservato durante i
rilievi.

La metodologia sopra esposta & stata implementata utilizzando il modulo
ANALYST del software CUBE.

GRrROUP

TRM 1 TRM Engineering

Pagina 62di 116



Comune di Campi Bisenzio

Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

3.8.3 MODELLO DI ASSEGNAZIONE

La procedura di assegnazione dei flussi sulla rete & basata su un algoritmo
all'equilibrio di tipo deterministico. In particolare, la procedura prevede la
ricerca dei percorsi di minimo costo generalizzato di tfrasporto tra le origini e le
destinazioni. In tali termini, il costo generalizzato di trasporto per ogni relazione
Origine-Destinazione € il risultato della combinazione degli archi che
compongono il relativo percorso ed e funzione dei flussi che transitano sugli
archi stessi.

La reciproca relazione esistente tra flusso assegnato sullarco e costo di
percorrenza dello stesso arco rende indispensabile limpiego di una
procedura di tipo iterativo. Per ogni iterazione tale procedura garantisce il
calcolo del costo di percorrenza sulla base dei volumi assegnati dlle iterazioni
precedenti e, in base ad esso, la conseguente assegnazione dei flussi sui
percorsi di minimo costo.

I modello di assegnazione produce l'output del processo componendo i
risultati di ogni singolo passo iterativo, controllando la convergenza globale
del processo e assicurando il raggiungimento degli obiettivi di minimo costo
per gli utenti sull'intera rete.

Il costo di trasporto considerato dal modello di assegnazione & espresso in
termini di “Costo Generalizzato”, definito come combinazione lineare del
tempo di viaggio e della distanza percorsa, secondo la seguente relazione:

COSTO = TC+a*DIST

Con:

COSTO = costo generalizzato di trasporto;

TC = tempo di percorrenza d'arco a rete carica;

DIST = lunghezza dell'arco;

a = coefficiente di omogeneizzazione della distanza.

Uno dei principali output prodotti dal processo di assegnazione e costituito dal
diagramma dei flussi, il quale riporta I'entita del traffico simulato su ogni arco
della rete.

Data I'estensione ridotta della rete e il livello di deftaglio adottato, assegnando
alla rete aftuale le matrici di traffico stimate, i flussi simulati sono pressoché
identici a quelli rilevati con valori di R2 prossimi all'unitd per entrambe i periodi
temporali analizzati e le classi veicolari considerate.

| grafici riportati di seguito mostrano il confronto tra flussi stimati e flussi osservati.

Cio indica una riproduzione molto buona dei flussi da parte del modello.
Pertanto, il modello macroscopico implementato pud essere ritenuto
opportunamente calibrato e validato.

Nei paragrafi seguenti si riporfano i risultati oftenuti dalle simulazioni dello
Scenario Aftuale specifici dell'ora di punta del venerdi sera e del sabato sera.

Veicoli Leggeri - Stima Venerdi sera
1400

R = 0.9976
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Grafico 7 — Confronto Flussi Osservati e Stimati — Veicoli Leggeri - Ora di punta venerdi sera
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. . . . . o . i N Grafico 10 — Confronto Flussi Osservati e Stimati — Veicoli Pesanti — Ora di punta sabato sera
Grafico 8 — Confronto Flussi Osservati e Stimati — Veicoli Pesanti — Ora di punta venerdi sera

Veicoli Leggeri - Stima Sabato sera
1000

900 R2 = 0.9943

800 e e

0 e

600

Stimati

500 ..."...

300 ° g

200

100 f'
[ ]
0 [ ]
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

Osservati

Grafico 9 — Confronto Flussi Osservati e Stimati — Veicoli Leggeri — Ora di punta sabato sera
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RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO — SCENARIO ATTUALE - VENERDI' SERA

L'assegnazione della domanda di traffico stimata allo stato di fatto sulla rete stradale nell'ora di punta del venerdi sera (17:00-18:00) mostra quanto segue:
e ['asta est-ovest di viale Leonardo da Vinci risulta la piu trafficata con 1.200-1.900 veicoli equivalenti in direzione Firenze (est) e 900-1.900 in direzione opposta;
e tutti gli archi stradali che incrociano la dorsale da Vinci consentono la distribuzione dei flussi veicolari fra i comparti commerciali e produttivi che
caratterizzano I'area di studio;
¢ nellimmediato intorno del sedime di intervento via Cellerese € interessata da meno di 300 veicoli equivalenti bidirezionali, mentre sulle vie Parco Marinella
e Vladimiro si registrano circa 500-800 mezzi equivalenti per senso di marcia.
L'immagine seguente mostra la distribuzione dei flussi veicolari allo stato attuale espressi in veicoli equivalenti.

Figura 42 - Scenario Attuale - Ora di punta del venerdi sera - Flussogramma
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RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO - SCENARIO ATTUALE - SABATO SERA

Lo Figura 43 mostra la distribuzione dei flussi di fraffico all'interno dell'area di studio nell'ora di punta del sabato sera (17:00-18:00):

e |a dorsale costituita da viale Leonardo da Vinci e la Perfetti Ricasoli si caratterizza per i volumi di traffico maggiori compresi tra i 600 veicoli equivalenti
monodirezionali nel trafto ad est fino a raggiungere le 1.600-1.900 unitd allinterno del territorio comunale di Prato ad ovest;

¢ |e aste nord-sud che intersecano viale Leonardo da Vinci risultano molto meno trafficate:
0 suvia di Pratignone e via Allende si rilevano 500-700 veicoli equivalenti monodirezionali;
0 suvia San Quirico 900-1.300 veicoli equivalenti bidirezionali;
0 suvia Parco Marinella si rilevano generalmente tra 300 e 450 veicoli equivalenti bidirezionali;

e suvia Cellerese si registrano circa 150 veicoli equivalenti bidirezionali.

Figura 43 - Scenario Attuale - Ora di punta del sabato sera — Flussogramma
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4 SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scenario di Riferimento presenta la configurazione viabilistica preliminare
dlfattivazione dei comparti di progetto. Rispetto allo Scenario Attuale
considera la realizzazione e attivazione del *"Nuovo Edificio Commerciale via
San Quirico n.165" con le migliorie infrastrutturali che ne derivano.

Lo Scenario di Riferimento considera pertanto I'evoluzione dei seguenti livelli di
progettazione:

e || quadro infrastrutturale: gli interventi previsti sulla rete stradale
modificheranno o schema di circolazione permettendo una
riorganizzazione delle correnti veicolari circolanti;

e il quadro urbanistico/insediativo: la realizzazione del nuovo edificio
commerciale internamente allarea del comparto de "l Gigli” in
accordo con le recenti esigenze di spostare fuori dalla galleria
commerciale la superficie di vendita a marchio “"PAM”.

Tale novitd prevede lo spostamento dellinsegna in un nuovo

fablbricato con SLP pari a 3.000 mqg cosi da liberare i circa 10.000 mqg

di SLP attualmente occupati allinterno della galleria commerciale.
La definizione dello Scenario di Riferimento fa riferimento al documento
viabilistico "Nuovo edificio commerciale via San Quirico n. 165" redatto nel
2020 da “TRM Engineering srl con socio unico” nellambito del Piano Atftuativo
di Iniziativa Privata.

Cosi come per o Scenario Aftuale, le analisi modellistiche riguarderanno le
seguenti fasce orarie:

e venerdi sera (17:00-18:00);

e sabato sera (17:00-18:00).

Di seguito si riporfano le modifiche introdotte rispetto allo Scenario Aftuale,
verificando come la riorganizzazione del comparto commerciale comporti
delle modifiche sulla distribuzione dei flussi veicolari consentendo anche le
connessioni con la viabilitd di rango superiore ad oggi non complete.,

Dal punto di vista infrastrutturale & prevista la realizzazione di una nuova
rotatoria lungo I'asta di via San Quirico, posta sul lato est del comparto
commerciale de "l Gigli”.
Tale intervento avrd le seguenti ripercussioni:
e possibilita per i flussi provenienti da San Quirico nord di immettersi
direttamente su viale Leonardo da Vinci, in direzione est;
e accessibilitd al comparto commerciale anche in ingresso (rispetto allo
stato attuale che prevede la sola uscitq);
e riqualifica dellarea e delle fermate bus esistenti;
e redlizzazione di una nuova area parcheggio con ingresso diretto dalla
nuova rotatoria.

La Figura 44 mostra la planimetria di progetto della nuova rotatoria.

Dal punto di vista della domanda di mobilita aftesa si sono considerati i
volumi di traffico definiti nel documento viabilistico allegato al Piano Attuativo
di Iniziativa Privata:
e per il venerd sera si stimano 329 veicoli aggiuntivi, di cui 161 in
ingresso e 168 in uscita;
e per il venerdi sera si stimano 431 veicoli aggiuntivi, di cui 224 in
ingresso e 207 in uscita.
Si osserva come tale domanda di traffico sia stata definita considerando il
Manuale “Trip Generation”, pubblicato dallinstitute of Trasportation Engineers,
il quale, a partire dalla superficie a destinazione “Shopping Center” previstq,
permette di stimare i volumi di fraffico attesi.
Inoltre la trattazione e stata condotta secondo la massima cautela poiché
si € mantenuta inalterata la capacita atirattiva dellinsegna “PAM”
nonostante la riduzione della superficie occupata e si € stimata la
rinnovata capacita attrattiva dei circa 10.000 mq di SLP interni a “l Gigli”.

Di seguito si riportano dli esiti della modellizzazione macroscopica per o
Scenario di Riferimento, considerando entrambe le ore di punta.
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Figura 44 - Scenario di Riferimento — Nuova rotatoria su Via San Quirico

JBDMP 2 TRM Engineering Pagina 68 di 116



Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO DI RIFERIMENTO

4.1 ANALISI MODELLISTICA DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO
Dal punto di vista modellistico lo Scenario di Riferimento si differenzia dallo Scenario Attuale per le implementazioni che riguardano sia I'offerta viaria (nuova rotatoria
lungo via San Quirico) che per la domanda di mobilitd (realizzazione del nuovo fablbricato commerciale all'interno del Centro Commerciale I Gigli).

Ne deriva la definizione di nuovi itinerari e di una riorganizzazione complessiva dei volumi di traffico circolanti. Infatti il nuovo accesso a 'l Gigli” permette di ridurre
gliitinerari di ingresso/uscita al comparto commerciale, mentre lintroduzione di tutte le manovre in corrispondenza del nodo di via San Quirico favorisce le relazioni

fra Prato e la zona produttiva tra i territori comunali di Campi Bisenzio e Calenzano.

Scenario di Riferimento
Grato d Rete

Figura 45 - Scenario di Riferimento - Grafo della rete
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4.1.1 RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO — SCENARIO DI
RIFERIMENTO - VENERDI’ SERA

La Figura 46 illustra 'assegnazione della domanda di mobilita sull'offerta dello
Scenario di Riferimento nell'ora di punta del venerdi sera:
¢ vidle Leonardo da Vinci si conferma la principale dorsale est-ovest
con 900-2.000 veicoli equivalenti monodirezionali;
e SU Via san Quirico si registrano generalmente 900 veicoli equivalenti
bidirezionali, mentre in corrispondenza del tratto pit a sud si sfiorano i
1.900 complessivi;
e via Parco Marinella, nellinforno de " Gigli” conta circa 1.000 mezzi
bidirezionali, mentre ad est dellarea di intervento si stimano circa
1.500 unitd equivalenti;
e su via Celleresi, ad ovest del comparto di progetto si registrano 150-
200 veicoli equivalenti per senso di marcia.

La mappa relativa alle differenze tra lo Scenario di Riferimento e quello Aftale
consente di verificare le variazioni attese:

o iltraffico aggiuntivo generato/attratto dal nuovo fablbricato determina
incrementi omogenei su tutta la rete e limitati a poche decine di
veicoli equivalenti per senso di marcia;

¢ nellintorno del Centro Commerciale si osservano riduzioni del traffico
circolante fino 150-200 veicoli equivalenti per direzione.

Ne deriva come [limplementazione dell’'offerta viaria contestuale
all’'attivazione della superficie commerciale denominata “San Quirico n.
165" riduca sensibilmente i percorsi per i veicoli provenienti dalla zona
produttiva e dall’abitato di Calenzano e diretti a Sesto Fiorentino.
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Scenario di Riferimento - Venerdi sera
FLUSSI - Veicoli Equivalenti

Figura 46 - Scenario di Riferimento — Ora di punta del venerdi sera - Flussogramma
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Scenario di Riferimento - Venerdi sera
Differenze Flussi EQuivalenti rispetto allo Scenario Attuale

Figura 47 - Scenario di Riferimento — Ora di punta del venerdi sera - Differenze Flussi rispetto allo Scenario Attuale
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4.1.2 RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO — SCENARIO DI
RIFERIMENTO - SABATO SERA

La distribuzione dei volumi di traffico per lo Scenario di Riferimento nell'ora di
punta del sabato sera ricalca sostanzialmente quanto gia visto per l'ora di
punta del venerdi sera con flussi veicolari generalmente inferiori:
¢ Viale Leonardo da Vinci & interessata da circa 1.800 veicoli equivalenti
bidirezionali nei tratti a nord/est del Centro Commerciale, mentre
registrano 1.300-1.800 veicoli equivalenti monodirezionali nei pressi
dell'area di intervento;
e gli archi stradali con direzione prevalente nord-sud risultano meno
frafficati svolgendo il compito di distribuire le correnti veicolari aqi
comparti logistico-produttivo-commerciale di Campi Bisenzio e

Calenzano:

o [lasta Allende-di Pratignone registra 500-700 veicoli equivalenti
monodirezionali;

o via San Quirico presenta 300-700 mezzi per senso di marcia;

0 suvia Parco Marinella si stimano tra i 300 e i 500 per direzione;

o via Cellerese, nellinforno del comparto di progetto, rileva circa

150 veicoli equivalenti bidirezionali.

La Figura 49 conferma quanto gia visto per I'ora di punta del venerdi sera con
flussi indotti omogeneamente distribuiti sulle direftrici principali di accesso
allarea di studio e riduzioni nellintorno del Centro Commerciale grazie alla
nuova rotatoria su via San Quirico che permette di ridurre la lunghezza degli
itinerari veicolari,
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Scenario di Riferimento - Sabato sera
FLUSSI - Veicoli Equivalent

Figura 48 — Scenario di Riferimento — Ora di punta del sabato sera - Flussogramma
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Scenario di Riferimento - Sabato sera
Differenze Flussi Equivalenti rispetto allo Scenario Aftuale

Figura 49 — Scenario di Riferimento — Ora di punta del sabato sera - Differenze Flussi rispetto allo Scenario Attuale
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5 SCENARIO DI INTERVENTO

Al fine di valutare la compatibilitd del progetto con l'assetto viario previsto e
verificare come andra a modificarsi l'interazione tra il sistemna dell'offerta e
quello della domanda & stato definito o Scenario di Intervento sia per 'ora di
punta del venerdi sera che del sabato sera.

Tale configurazione viabilistica recepisce lo Scenario di Riferimento descritto
nel capitolo precedente e lo implementa infroducendo il comparto
commerciale/logistico di progetto e gli interventi previsti allinterno dell'area di
studio.

L'intervento oggetfto del presente studio consta nell'attivazione di nuove
superfici a destinazione logistica e commerciale:

o |a funzione logistico-produttiva prevede I'ampliamento del vicino
‘Interporto della Toscana Centrale”, importante infrastruttura ricadente
nel Comune di Prato a servizio del vasto ambito industriale in cui si
inserisce;

e |a funzione commerciale non alimentare prevalentemente
destinata ad ospitare il trasferimento del negozio a marchio “Leroy
Merlin” in una superficie maggiore rispetto a quella attuaimente
occupata allinterno del Centro Commerciale "l Gigli”.

Lo Scenario di Intervento € stafo definito aftraverso i seguenti passaggi
metodologici volti a stimare le possibili icadute viabilistiche attese nelle ore di
punta del venerdi e sabato sera:;
e analisi dellofferta di trasporto viaria considerando I'accessibilita
all'area di intervento e gli interventi infrastrutturali in grado di migliorare
il funzionamento complessivo della rete;
e ricostruzione della domanda di traffico futura, effettuata tframite la
stima dei flussi generati/attratti dal nuovo intervento;
o distribuzione dei volumi di traffico attesi dall'attivazione delle funzioni
logistica e commerciale sulla rete;
o verifiche modellistiche relafivamente allinterazione tra domanda di
traffico ed offerta e alla sostenibilitd complessiva dellintervento.

Di seguito si illustreranno nel dettaglio le modalitd con cui sono stati perseguiti
tutti questi obiettivi.

5.1 SISTEMA DELL’OFFERTA DI TRASPORTO PRIVATO

Lo Scenario di Intervento, oltre a recepire la nuova rotatoria fra via San Quirico
e le rampe sud di viale Leonardo da Vinci, considera readlizzato e attivo |l
comparto logistico-commerciale oggetto del presente documento.
Contestualmente allo sviluppo di tale area sono previste le seguenti novita
infrastrutturali:

e nuova accessibilita allarea di intervento per il comparto
commerciale, mentre il comparto logistico sard direttamente
collegato al sedime attuale delllnterporto e collegato alla viabilitd
pubblica tramite il varco 1 esistente, il quale insiste sul nodo da Vinci-
Cellerese;

¢ interruzione di via Cellerese e prolungamento di via degli Etruschi
fino all’intersezione con via Parco Marinella-via Viadimiro;

¢ riquadlifica della rotatoria su via Parco Marinella di accesso al
Centro Commerciale con rampa di uscita da viale Leonardo da Vinci
che si innesta a sud del nodo;

¢ riqualifica intersezione Perfetti Ricasoli/Allende/di Pratignone/da
Vinci con readlizzazione di una nuova rotatoria con corsie specializzate
per la svolta a destra.

Di seguito si analizzano nel deftaglio le migliorie viabilistiche previste.

FRM 1 TRM Engineering
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L'infervento oggetfto del presente documento viabilistico comporta la realizzazione di una nuova accessibilita per la componente commerciale, mentre la
componente logistica utilizza il principale varco di accesso allinterporto della Toscana Centrale, di cui rappresenta I'ampliamento.
La Figura 50 mostra gli accessi previsti dallo sviluppo dell'area in corrispondenza delle seguenti intersezioni:

e infersezione 1. accesso Interporto e accesso al comparto commerciale da via Cellerese;

e infersezione 2: accesso al comparto commerciale,
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Figura 50 - Scenario di Intervento — Localizzazione degli accessi al comparto
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L'adeguamento della rotatoria esistente su Via Parco Marinella a sud di Via
Leonardo da Vinci mira a razionalizzare le correnti veicolari permettendo
I'inserimento dei flussi provenienti da Prato.

Figura 52 - Scenario di Intervento — Sovrapposizione su ortofoto della rotatoria via Parco
Marinella-accesso CC “l Gigli”
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Figura 51 - Scenario di Intervento — Planimetria su ortofoto della rotatoria via Parco
Marinella-accesso CC “I Gigli”
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La nuova rotatoria Perfetti Ricasoli/Allende andrd a sostituire lintersezione
attualmente presente, andando a realizzare delle corsie specializzate per le
svolte a destra. Di seguito se ne riporta uno stralcio della planimetria.

Figura 54 - Scenario di Intervento - Sovrapposizione su ortofoto della rotatoria Perfetti

Figura 53 - Scenario di Intervento — Planimetria su ortofoto della rotatoria Perfetti Ricasoli/Allende/di Pratignone”

Ricasoli/Allende/di Pratignone”
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5.2 SISTEMA DELLA DOMANDA DI MOBILITA’

Lo Scenario di Infervento si caratterizza per lo sviluppo di un nuovo comparto commerciale e di uno dedicato alla Logistica.
La redlizzazione e attivazione delllambito di progetto indurra nuovi movimenti veicolar generati/attratti.

La stima del traffico indotto € stata definita a partire dalle informazioni formnite dalla Committenza e ha contribuito alla determinazione delle ore di punta in
corrispondenza delle quali concentrare le verifiche relative alla sostenibilita viabilistica.

La Tabella 15 sintetizza I'entita del fraffico indotto stimato per le ore di punta del venerdi sera (17:00-18:00) e del sabato sera (17:00-18:00).

Stima Traffico Indotto Intervento
Leggeri Pesanti Totale
Ora di Punta Aftrafti Generati Totale Aftratti Generati Totale
venerdi 17:00-18:00 254 233 487 12 23 £S) 522
sabato 17:00-18:00 352 299 651 0 0 0 651

Tabella 15 - Scenario di Intervento - Stima del traffico indotto complessivo

Di seguito si riporta le modalita con cui sono stati distribuiti i flussi veicolari sul sistema dell'offerta distinguendo per scopo dello spostamento e per categoria veicolare.
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BACINO GRAVITAZIONALE
5.2.1 DEFINIZIONE DELLE DIRETTRICI DI ACCESSO ALL’AREA DI TRAFFICO INDOTTO LEGGER!

INTERVENTO

La ripartizione del traffico indotto dall'attivazione dellambito di progetto &
stata effettuata distinguendo in ragione delle categorie veicolari e dello scopo
degli spostamenti:
e periveicoli leggeri e stato definito un bacino commerciale oggetto
di specifico studio in funzione della distribuzione della popolazione
residente nellintforno dellarea di studio;
e periveicoli pesanti si sono individuate le principali direttrici di accesso
allarea di studio.

La definizione del bacino gravitozionale ha suddiviso i comuni compresi nel
raggio di circa 15 km in porzioni feritoriali allinterno delle quali € stato
considerato il numero di abitanti.

| pesi cosi ottenuti sono stati normalizzati e aftribuiti alle principali direttrici di
accesso adllarea di intervento:

e danord via Vliadimiro;

e da est Perfetti Ricasoli;

e da sud via San Quirco;

e da ovest viale Leonardo da Vinci.
Ad ogni direttrice & stata quindi associata una percentuale complessiva di
veicoli leggeri generati/attratti dalla nuova struttura.

Figura 55 - Scenario di Intervento — Definizione Bacino Gravitazionale

Di seguito si riporta la distribbuzione dei flussi leggeri e pesanti nel detftaglio,
rappresentando gli itinerari di accesso all'area di intervento.
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Il flusso aggiuntivo potenzialmente attratto/generato dalla funzione commerciale analizzata deve essere caricato sulla rete viaria presente al contorno della stessa.
A tal fine, il fraffico potenzialmente indotfto e stato distribuito sulla rete stradale secondo le principali direttrici di accesso all‘area di studio.
Le seguenti immagini presentano i percorsi che utilizzeranno i clienti per entrare ed uscire dal comparto commerciale:

¢ Ingresso alla struttura commerciale da via Cellerese a sud e da via Parco Marinella a est.

e Uscita dalla struttura commerciale su via Cellerese a sud e su via Parco Marinella a est.

Direttric! In ingresso @ uscita dal comparfo commarciale - Velcoll Legger

2 A

Figura 56 - Scenario di Intervento — Percorsi in ingresso/uscita al comparto commerciale
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5.2.2 DEFINIZIONE DELLE DIRETTRICI DI ACCESSO AL COMPARTO LOGISTICO

Il flusso aggiuntivo pofenzialmente atiratto/generato dalla funzione logistico-produttiva analizzata deve essere caricato sulla refe viaria presente al conforno della
stessa. A tal fine, il traffico potenziaimente indotto & stato distribuito sulla rete stradale secondo le principali direttrici di accesso all‘area di studio, suddividendoli fra
quelli utilizzati dai veicoli leggeri e quelli utilizzati dai mezzi pesanti.
Le seguenti immagini presentano i percorsi che saranno utilizzati dalle due categorie veicolari considerate per entfrare ed uscire dal comparto logistico:

¢ Ingresso allinterporto framite il varco (denominato *V1“) del comparto logistico esistente.

e Uscita dall'interporto framite il varco (denominato *V1”) del comparto logistico esistente.

Figura 57 — Scenario di Intervento — Percorsi in ingresso/uscita all’interporto — Veicoli Leggeri
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Figura 58 — Scenario di Intervento — Percorsi in ingresso/uscita all’Interporto — Veicoli Pesanti
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5.3 ANALISI MODELLISTICA DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

Le elaborazioni modellistiche a livello macroscopico per lo Scenario di
Intervento recepiscono quanto gid prodotto per lo Scenario di Riferimento e
hanno apportato le modifiche derivanti dall’affivazione dellintervento in
esame.

In particolare, rispetto allo Scenario di Riferimento, lo Scenario di Intervento &
stato implementato come segue.

Dal punto di vista infrastrutturale, oltre a garantire I'accessibilitd al comparto
commerciale di progetto, & stata interrotta via Cellerese e prolungata via degli
Etruschi, nonché riqudlificate le intersezioni via Parco Marinello/accesso CC e
Perfetti Ricasoli/Allende/da Vinci.

La Figura 59 mostra il grafo di rete che rappresenta linput del modello di
simulazione Macroscopico.

Per quanto concerne il sistema della domanda si recepisce la matrice dello
Scenario di Riferimento incrementandola con i flussi indotti dal comparto del
progefto. La distribuzione dei volumi veicolari indotti € stata definita
considerando le principali direttrici di accesso allarea di studio.

L'interazione tra domanda ed offerta si realizza nell'assegnazione dei flussi alla
rete. Di seguito si riportano i risultati di tale assegnazione e il confronto dei
risultati con lo Scenario di Riferimento per entrambe le ore di punta.
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Scenario di Intervento
Grafo di Rete

Figura 59 — Scenario di Intervento — Grafo della rete
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5.3.1 RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO — SCENARIO DI
INTERVENTO - VENERDI’ SERA

Dal flussogramma dello Scenario di Intervento per I'ora di punta del venerdi
sera si evince quanto segue:
e la dorsale est-ovest di viale Leonardo da Vinci si conferma la piu
frafficata con 1.000-2.000 veicoli equivalenti per senso di marcia;
e in direzione nord-sud via Allende e via di Pratignone si stimano avere
fino a 1.500 veicoli equivalenti monodirezionali;
e su via San Quirico il fraffico varia fra i 900 e i 2.000 veicoli equivalenti
bidirezionaili;
e via Parco Marinella si conferma piu trafficata nellimmediato intorno
dellarea di intervento in quanto accogliera i flussi che prima
fransitavano su via Cellerese.

Dal confronto tra lo Scenario di Intervento e la configurazione precedente alla
redlizzazione dellintervento si osserva che le variazioni principali sono
locdalizzate in corrispondenza delle novitd infrastrutturali, vista la realizzazione dii
nuovi archi stradali e la dismissione dedli esistenti.

In particolare la rotatoria Perfetti Ricasoli/Allende si stima gestire circa 250
veicoli in piu, mentre nellinforno dellintervento circa 350 veicoli equivalenti
anziché percorrere via Cellerese si muovono lungo le vie Viadimiro e degli
Etruschi.

Nel complesso l'atffivazione del comparto di progetto e limplementazione
dell'offerta viaria determina una riorganizzazione del traffico circolante con
incrementi dovuti al traffico indotto che raramente superano i 100 veicoli
equivalenti per senso di marcia (2 veicoli al minuto).

Per le analisi di dettaglio si rimanda allapposito capitolo relativo al
funzionamento delle principali intersezioni che determinano le condizioni di
deflusso del traffico sullintera area di studio.
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Scenario di Intervento - Venerdi sera
FLUSSI - Veicoli Equivalenti

Figura 60 - Scenario di Intervento — Ora di punta del venerdi sera - Flussogramma
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Scenario di Intervento - Venerdi sera
Differenze Flussi Equivalenti rispetto allo Scenario di Riferimento
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Figura 61 - Scenario di Intervento - Ora di punta del venerdi sera - Differenze flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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5.3.2 RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO — SCENARIO DI
INTERVENTO - SABATO SERA

Dal flussogramma dello Scenario di Intervento per I'ora di punta del sabato
sera si evince quanto segue:
¢ viale Leonardo da Vinci si mantiene la piu trafficata con 1.000-1.800
veicoli equivalenti monodirezionali anche se meno di quanto si stima
per il venerdi serq;
o [asta Allende-di Prafignone presenta 1.100-1.400 veicoli equivalenti
bidirezionali;
e SU via San Quirico solo punfualmente si superano i 600 mMezzi
equivalenti per senso di marcia;
e via Parco Marinella presenta circa 700 veicoli equivalenti bidirezionali
nellinforno de "l Gigli”, mentre nellinforno dell'area di intervento sfiora
le 1.200 unitd.

Dal confronto tra lo Scenario di Infervento e la configurazione precedente alla
redlizzazione dellintervento, anche per I'ora di punta del sabato serq, si
osserva che le variazioni principali sono localizzate in corrispondenza delle
novitd infrastrutturali, vista la realizzazione di nuovi archi stradali e la dismissione
degli esistenti.

In particolare la rotatoria Perfetti Ricasoli/Allende si frova a gestire circa 300
veicoli in piu, mentre nellinforno dell'intervento circa 150 veicoli equivalenti
anziché percorrere via Cellerese si muovono lungo le vie Viadimiro e dedli
Etruschi.

Nel complesso l'atffivazione del comparto di progetto e limplementazione
dell'offerta viaria determina una riorganizzazione del traffico circolante con
incrementi dovuti al traffico indotto che raramente superano i 100 veicoli
equivalenti per senso di marcia (al massimo 2-3 veicoli al minuto).

Anche per l'ora di punta del sabato sera le andlisi di dettaglio verranno
illustrate nell'apposito capitolo relativo al funzionamento delle principali
intersezioni determinando le condizioni di deflusso nell'intera area di studio.
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Scenario di Intervento - Venerdi sera
FLUSSI - Veicoli Equivalenti
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Figura 62 - Scenario di Intervento — Ora di punta del sabato sera — Flussogramma
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Scenario di Intervento - Sabato sera
Differenze Flussi Equivalenti rispetto allo Scenario di Riferimento
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Figura 63 — Scenario di Intervento — Ora di punta del sabato sera - Differenze flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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ANALISI DELLE CONDIZIONI DI DEFLUSSO — MICROSIMULAZIONI

6 ANALISI DELLE CONDIZIONI DI DEFLUSSO -
MICROSIMULAZIONI

I modelli di micro simulazione rappresentano un valido strumento a
disposizione dei tecnici e dei decisori nel settore della mobilita per valutare gli
effetti delle scelte progettuali e verificame la sostenibilitd. Tali modelli
consentono I'analisi dettagliata delle soluzioni pianificate a livello locale, quali
la verifica di soluzioni d'intersezioni semaforizzate, rotatorie, ecc...
Possono, alloccorrenza, consentire di stimare le emissioni  inquinanti
atmosferiche e ambientali, i consumi energetici e di carburante.
Con l'uso di tali strumenti & possibile fornire ai decisori:
e FElementi quantitativi per la valutazione del deflusso veicolare,
pedonale, ciclistico;
e Stime di dettaglio di parametri trasportistici, come ad esempio:
lunghezza delle code, perditempo, velocitd media;
o \Visudlizzazione del movimento e delle interazioni delle diverse
fipologie di veicoli: pedoni, ciclisti, moto, trasporto pubblico (bus, taxi,
fram, treno).

Questi modelli vengono definiti di micro simulazione perché simulano il
movimento di ogni singolo veicolo, al quale vengono associate caratteristiche
dimensionali (lunghezza, larghezza, velocita massima, accelerazione, ecc.) e
comportamentali (relative alla guida dei conducenti: rispetto dei limiti di
velocitd, aggressivitd, ecc.).

| modelli di micro simulazione sono utilizzati per spiegare Ia dinamica dei
veicoli presenti nella rete simulando il comportamento di ogni guidatore e le
interazioni fra i mezzi. In questo modo si descrive il funzionamento delle
infersezioni e degli archi del grafo sulla base dei parametri derivanti dalla
dinamica dei veicoali (velocitd, perditempo, numero di stop).

Rispetto ai modelli di macro simulazione, i modelli di micro simulazione
richiedono un‘elevata quantitd ed accuratezza di dati, perché si deve
supporre di conoscere in ogni istante la posizione e la velocitd di ogni singolo
veicolo. Questo aspetto, insieme all'indiscutibile complessitd computazionale,
contribuisce a limitare I'uso dei modelli di micro simulazione ai casi in cui la
rete stradale sia limitata ad aree circoscritte e di cui si conoscano
sufficientemente i parametri geometrico-funzionali e di domanda.

Nel presente studio le analisi micro modellistiche sulla rete viaria sono svolte
attraverso I'utilizzo del software CUBE DYNASIM e sono riferite alle ora di punta
del venerdi sera e del sabato sera.

Le analisi micro modellistiche verranno condotte con riferimento all’ora di
punta della sera tra le 17:00 e le 18:00, corrispondente alla fascia oraria
di maggior carico sulla rete.

Nei paragrafi seguenti si riporta una sintetica descrizione delle carafteristiche
metodologiche dell'algoritmo di calcolo utilizzato.

6.1 DESCRIZIONE DEL SOFTWARE CUBE DYNASIM

Nel presente studio, per le micro simulazioni della circolazione negli scenari
analizzati, si utilizzerd il software Cube Dynasim, che & basato sulla riproduzione
dinamica dei fenomeni di traffico attraverso I'ufilizzo di un sofisticato modello
microscopico, stocastico, basato sugli eventi e il comportamento dei
guidatori. Cube Dynasim esegue le simulazioni in funzione delle caratteristiche
infrastrutturali della rete, dei flussi di fraffico, delle regolazioni delle intersezioni
e dell'eventuale presenza di veicoli adibiti al servizio di frasporto pubblico.
Allinterno del modello di simulazione di Cube Dynasim sono contenuti i
seguenti algoritmi di calcolo:

e Car following;

e Gap acceptance.

6.1.1 CAR FOLLOWING

Per la simulazione di veicoli che viaggiano sulla medesima corsia, Cube
Dynasim utilizza modelli di Car-Following basati su due metodologie
alternative:
e MGA: e un algoritmo sviluppato da MIT e riadattato in Cube Dynasim;
e PLP7: € un semplice modello di accelerazione adatto ad ambiti
urbani.
Ilmodello PLP7 & il piu utilizzato; il suo principio di funzionamento e il seguente:
I'accelerazione del veicolo 2, che segue il veicolo 1, dipende dalla velocita
e dalla distanza dal veicolo che lo precede, secondo la formula:
Ay(t+0,25) = a x [V (t) = Vo(O)] + B X [X1(t) — Xo(6) — T x Vo () — L]
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dove:

Xi posizione dell'i-esimo veicolo al tempo t;

Vi velocitd dell'i-esimo veicolo al tempo t;

A accelerazione delli-esimo veicolo al tempo 1;

a, B, coefficienti, il cui valore e funzione dell'accelerazione del veicolo 1
se A1(f) < -0,6 m/s2, dllora o = 0,7; B = 0,03; t = 1,82;

se Al(t) [0,6 m/s2; 0,6 m/s2], o = 1,1; B = 0,2; T = 0,52;

se Al(t) > 0,6 m/s2, dllora o = 0,36; B = 0,03; T = 1,82.

L'accelerazione del veicolo 1 € aggiornata ogni 0,25 secondi, in funzione
dellaccelerazione massima del veicolo stesso. L'accelerazione del veicolo
seguente (veicolo 2) & anch’'essa aggiornata ogni 0,25 secondi, in rapporto
al'equazione sopra esposta.

6.1.2 GAP ACCEPTANCE

Cube Dynasim utilizza specifiche regole di precedenza (come per esempio
segnali di stop o di precedenza) per gestire i movimenti dei veicoli che si
frovano su fraiettorie conflittuali. In particolare, le regole di precedenza si
basano sulla teoria del *Gap-Acceptance”, secondo la quale in un punto di
conflitto un veicolo senza diiitto di precedenza prima di eseguire la manovra
deve verificare che il gap tra i veicoli sulla corrente conflittuale sia sufficiente.
E possibile associare una distribuzione dei tfempi di gap ad una specifica
regola di precedenza come ad esempio:

e Ingresso in una rotatoria;

e Uscita da una rotatoria;

e Stop;

e Svolta a sinistra.
Cube Dynasim attribuisce ai veicolii tempi di gap in modo stocastico (casuale
secondo distribuzioni statistiche assegnate).
Come risultati finali, Dynasim produce due fipologie di dati; numerici e
animazioni. | dati numerici possono essere rappresentati su grafici o con
tfabelle, mentre le animazioni possono essere visualizzate su una mappa di
sfondo in formato 2D o 3D. Data la natura microscopica e stocastica di Cube
Dynasim, vengono assegnati valori differenti dei vari parametri per ogni
simulazione. Questa aleatorietd produce risultati  differenti ad  ogni
simulazione, sebbene i dati di input siano i medesimi. Queste differenze

simulano le variazioni di traffico che possono avvenire da un giorno all‘aliro su
una rete reale. In Cube Dynasim e possibile eseguire piu simulazioni ed
oftenere dei risultati numerici mediando i valori oftenuti a ogni iterazione.

In particolare, i risultati che possono essere raccolti da Cube Dynasim sono:
e  Flusso istantaneo;

Massimo numero di veicoli;

Numero medio di veicoli;

Tempo medio di percorrenzq;

Velocitd massima;

e Velocitd media.

Inoltre, per ogni dato raccolto, € possibile ottenere le relative statistiche, quali
ad esempio:

e Medig;

e Deviazione standard;

e Intervallo di confidenza;

e Valore massimo;

e Valore minimo;

e 25° percentile;

e 50° percentile;

e 75° percentile.

6.1.3 PARAMETRI UTILIZZATI PER L’ANALISI

Al fine di descrivere numericamente gli scenari, si procedera al calcolo di una
serie di indicatori caratteristici del regime di circolazione.
| parametri seguenti sono i seguenti:

o |l ritardo medio veicolare: definito un cero fronco stradale, si
qualifica ritardo o perditempo la differenza tra il tfempo necessario a
percorre il tratto nelle reali condizioni di rete (sia di traffico che di
regolazioni semaforiche) e quello a rete libera e con tufte le lanteme
semaforiche a luce verde;

o lllivello di servizio (LOS): rappresentato da una lettera in una scala di
valori da "A" ad “F’, dove "A" rappresenta il livello migliore e “F la
congestione, secondo quanto prescritto dallHighway Capacity
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Manual (HCM). Il LOS e utile a caratterizzare in modo quantitativo il
funzionamento di una intersezione;

e La Ilunghezza degli accodamenti: calcola la lunghezza
delleventuale coda che si crea su una corsia. Un veicolo &
consideratfo in coda se:

o la distanza dal veicolo precedente € inferiore a un valore limite
(15 metri);

0 sela sua velocita scende al di sotfo di un valore limite (10 km/h),
e non e ancora superiore ad un valore soglia (20 km/h);

| dati oftenuti derivano inoltre da un’assegnazione in modalitd multirun (piu
iterazioni effeftuate); in questo modo il modello esegue 'assegnazione piu
volte variando i parametri stocastici con cui i veicoli vengono immessi sulla
rete. Linserimento nel modello di variabili stocastiche permette di
rappresentare la variabilitd delle condizioni di circolazione che si riscontra
nella realta osservata.

6.1.4 LIVELLO DI SERVIZIO PER LE INTERSEZIONI NON SEMAFORIZZATE

Le intersezioni non semaforizzate sono percepite con incertezza da parte degli
utenti, poiché il ritardo € meno determinabile rispetto alle intersezioni
semaforizzate e questo puo ridurre la tolleranza degli utenti rispetto ai tempi dli
attesa. In questa categoria ricadono, tra le altre, le intersezioni a rotatoria che
secondo 'HCM sono dotate di una procedura di calcolo dei ritardi molto
simile a quella utilizzata nelle intersezioni a due e piu braccia:

e LOS “A”: racchiude le situazioni con bassissimi ritardi, cioé minori di 10
sec. per veicolo ed una riserva di capacitd superiore ai 400
veicoli/ora;

e LOS “B”: caratterizzato da tempi di attesa compresitrai 10 e i 15 sec.
per veicolo, ed una riserva di capacitd compresa tra i 300 e i 400
veicoli/ora;

e LOS “C”":. descrive le situazioni con ritardo medio crescente e
compreso fra 15-25 sec. per veicolo. Il numero di veicoli che si
fermano & significativo, sebbene molti di essi possano ancora
fransitare per lintersezione senza arrestarsi;

e LOS “D”: comprende tempi di aftesa compresi tra 25 e 35
sec/veicolo. Gli utenti cominciono ad avvertire gli effetti della
congestione;

e LOS “E”: caratfterizzato da ritardi variabili tra i 35 e 50 sec/veicolo e
dotato di una riserva di capacita al di sotto di 100 veicoli/ora;

e LOS “F": comprende tempi di aftesa per maggiori di 50 sec/veicolo.
Si verificano situazioni in cui i flussi di fraffico superano la capacita
della corsia, con notevoli ritardi e accodamenti in grado di produrre
condizioni critiche di congestione. Si possono anche verificare
problemi relativi alla sicurezza, dovuti ai comportamenti imprudenti
dei veicoli che si immettono sulla strada principale con un gap
temporale inferiore a quello critico.

Nelle seguenti tabelle si riportano i valori di perditempo caratteristici per le
intersezioni non semaforizzate, relativi ai diversi livelli di servizio descritti:

Figura 64 - LOS intersezioni non semaforizzate — fonte HCM

Nei paragrafi a seguire sono riportati i risultati delle simulazioni modellistiche, in
riferimento alle intersezioni analizzate.
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6.2 ANALISI MODELLO MICROSCOPICO — SCENARIO ATTUALE

Lo Scenario Aftuale coincide con lo stato di fatto definito a partire dai numerosi sopralluoghi ed indagini svolti con riferimento all'area di studio. Per quanto riguarda
la domanda di mobilitd, i flussi sono quelli stimati dal modello di simulazione macroscopico e desunti dalle campagne di rilievo del giugno 2021.

La creazione di uno scenario modellistico che riproduce lo stato di fatto e indispensabile per verificare la correttezza dei parametri adottati, sia a livello di
offerta (geometrie, regolazione delle intersezioni, velocita di percorrenza, ecc...) sia a livello di domanda (flussi, accodamenti, gestione degli eventuali

cambi di corsia, ecc...).
Particolare attenzione sard posta alla lunghezza delle code rilevate in ingresso ai rami con Iintento di riprodurre i comportamenti dei conducenti dei veicoli osservati

durante la campagna di indagine.
La modellizzazione di dettaglio ha riguardato sia 'ora di punta del venerdi sera (17:00-18:00) che quella del sabato sera (17:00-18:00).
In ragione dell'estensione della rete da analizzare si € proceduto alla suddivisione in due modelli, come rappresentato nelle figure seguenti.

P —

Figura 65 - Reti modello di microsimulazione - Scenario Attuale
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6.3 ANALISI MODELLO MICROSCOPICO — SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scenario di Riferimento si caratterizza per la realizzazione di un nuovo fabbricato commerciale allinterno del comparto de "l Gigli* con contestuale realizzazione
di una nuova rotatoria lungo via San Quirico.

Dal punto di vista micro-modellistico cid comporta un aggiornamento della domanda di mobilita dovuta all'aftrattivitd esercitata dalle nuove superfici commercidalli,
Di sequito si riportano le reti modellizzate per le analisi di dettaglio alle principali intersezioni.

-'

Figura 66 - Reti modello di microsimulazione — Scenario di Riferimento
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6.4 SCENARIO DI INTERVENTO

Nello Scenario di Intervento si configura come un'implementazione dello Scenario di Riferimento, sia dal punto di vista infrastrutturale che della domanda di mobilita.
La rete risulta modificata in ragione degli interventi descritti nel detftaglio nel Capitolo 4:
e interruzione di via Cellerese a nord, in corrispondenza dellintersezione con via degli Etruschi, la quale viene prolungata fino alla rotatoria fra via Viadimiro e
via Mugellese;
e readlizzazione degli accessi da e verso il comparto commerciale di progetto su via Parco Marinella a est e sul fratto terminale di via Cellerese a ovest;
e |arampa di uscita da viale Leonardo da Vinci si immette si via Parco Marinella a sud della rotatoria di accesso al Centro Commerciale de "l Gigli”;
o riqualifica dellintersezione tra gli assi viale da Vinci, Perfetti Ricasoli, via Allende, via di Pratignone attraverso una nuova rotatoria con corsie specializzate per
la svolta destra.

La domanda di mobilitd & pari alla somma tra il traffico attualmente circolante e quello potenziaimente indotto dalle nuove funzioni, sia dell'orizzonte di riferimento
che di progetto.

Figura 67 — Reti modello di microsimulazione — Scenario di Intervento
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6.5 CONFRONTO DEI RISULTATI

Si analizzano a seguire i risultati, per le ore di punta serali del venerdi e del sabato dalle 17:00 alle 18:00, delle microsimulazioni per ciascuna delle intersezioni e per
i fre scenari analizzati, sia in termini di perditempo, e quindi di Livello di Servizio, che di lunghezza degli accodamenti medi e massimi.

Figura 68 - Localizzazione intersezioni simulate
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6.5.1 INTERSEZIONE 1 —-SS719 / VIA CELLERESE

L'intersezione 1 ha uno schema di circolazione assimilabile a quello di una rotatoria.

Attualmente il funzionamento dellintersezione & ottimo, con perditempo complessivo di 2 secondi (Livello "A”) e assenza di fenomeni di accodamento, sia nello
scenario del venerdi sia in quello del sabato. Nello Scenario di Infervento l'intersezione continua a funzionare correttamente: il fraffico proveniente da via Cellerese
a nord e deviato su via degli Etruschi, e il ramo 1B viene utilizzato dal fraffico aggiuntivo generato/attratto dalla nuova struttura di vendita. Complessivamente il livello
di servizio resta “A”, con 2 secondi di perditempo. In sintesi si evidenzia un corretto funzionamento dell’intersezione analizzata e nessuna variazione rispetto allo
stato attuale.

SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO

GEOMETRIA GEOMETRIA GEOMETRIA
Intersezione con circolazione a Rotatoria Intersezione con circolazione a Rotatoria Intersezione con circolazione a Rotatoria

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

DOMANDA DI TRASPORTO

R R Flussi Scenario di Riferimento

Flussi Afttuali Flussi Aggiuntivi Inferporto
Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale Rete Aftuale Rete Aftuale con redlizzazione accesso struttura commerciale

Tabella 16 - Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 1
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VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO DI RIFERIMENTO

SCENARIO DI INTERVENTO

(valore medio pesato)

SCENARIO ATTUALE
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo 10S Perditempo
Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec]
1A -88719 2 sec 0 meti 0 met 2 sec
INT: 1 1B - VIA CELLERESE 4 sec 1 meti 11 meti 4 sec
1C - INTERPORTO 1 sec 2 metri 12 meti 1sec
1D - VIA CELLERESE OVEST 1 sec 0 met 0 metr 2 sec
Perditempo complessivo Neee DeE

Andamento medio - Lunghezza coda

Perditempo
Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec]
0 metri 0 meti 3 sec
1 metri 12 metri 1 sec
2 metri 18 metri 1 sec
0 metri 3 metri 1 sec
2sec

Tabella 17 - Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera - Intersezione 1

LOS

Andamento medio - Lunghezza coda

Valore MEDIO Valore MASSIMO
0 metr 0 metr
0 metr 4 metr
0 metr 8 metr
0 metr 0 metri

SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOS LOS LOS

Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO

1A -8S719 2 sec 0 meti 0 meti 2 sec 0 metri 0 metri 2 sec 0 metri 0 metri

INT: 1 1B - VIA CELLERESE 3 sec 0 met 0 met 2 sec 0 metri 0 metr 0 sec 0 meti 0 meti

' 1C - INTERPORTO 0 sec 0 meti 0 metri 1 sec 0 metri 0 metri 1 sec 0 metri 0 metri

1D - VIA CELLERESE OVEST 1 sec 0 metri 0 metri 0 sec 0 metri 0 metri 0 sec 0 metri 0 metri

Perditempo complessivo o — D
(valore medio pesato)
Tabella 18 — Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 1
777 IRM
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6.5.2 INTERSEZIONE 2 - VIA PARCO MARINELLA

L'intersezione 2 € costituita dall'unione di due diverse intersezioni:

e Via Parco Marinella (2B) / Rampa della SS719 (2C), regolata da segnale di Stop;

¢ Via Parco Marinella (2B) / Via Parco Marinella nord (2D), regolata da segnale di precedenza.
A queste si aggiunge, nello Scenario di Intervento, 'accesso alla strutfura commerciale, realizzato a ovest del nodo.
Attualmente il funzionamento dellintersezione & ottimo, con perditempo complessivo di 4-5 secondi (Livello “A”) e assenza di fenomeni di accodamento, sia nello
scenario di venerdi sia in guello del sabato. Nello Scenario di Intervento l'intersezione continua a funzionare correttamente: complessivamente il livello di servizio al
venerdi sera resta "A”, con 7 secondi di perditempo, e al sabato sera passa a "B, con 11 secondi di perditempo, mantenendo quindi un’ottima funzionalitd. Da

cio si evince un corretto funzionamento dell'intersezione analizzata e nessuna variazione rispetto allo stato attuale.

SCENARIO ATTUALE

SCENARIO DI RIFERIMENTO

.

GEOMETRIA
Intersezione regolata da segnale di Stop/Precedenza

GEOMETRIA
Infersezione regolata da segnale di Stop/Precedenza

GEOMETRIA
Infersezione regolata da segnale di Stop/Precedenza

DOMANDA DI TRASPORTO

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

Flussi Afttuali Flussi Aggiuntivi Inferporto
Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale Rete Aftuale Rete Aftuale con realizzazione accesso struttura commerciale
Tabella 19 - Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 2
W7 TRM ineeri | |
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VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOs LOsS LOS
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
2B - VIA PARCO MARINELLA SUD 3 sec - - 2 sec - - 2 sec - -
INT: 2 2C - RAMPA 85719 6 sec 4 metri 9 metri 5 sec 1 metri 5 metri 7 sec 3 metri 7 meti
' 2D - VIA PARCO MARINELLA NORD 9 sec 19 metr 47 metr 6 sec 15 metri 40 metri 11 sec 31 metri 108 metri
2 - AREA DI INTERVENTO - - 18 sec C 6 metr 51 metri
Perditempo c_omplessivo (valore 5sec 4sec 7 sec
medio pesato)
Tabella 20 - Confronto risultati microsimulazioni - Venerdi sera - Intersezione 2
SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo L0S Perditempo L0S Perditempo 108
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
2B - VIA PARCO MARINELLA SUD 2 sec - - 2 sec - - 3 sec - -
INT: 2 2C - RAMPA 55719 5sec 3 metii 7 metri 5sec 3 metri 7 metr 7 sec 5 metri 10 metri
' 2D - VIA PARCO MARINELLA NORD 8 sec 11 metr 36 metri 8 sec 12 metri 37 metri 17 sec © 30 metri 100 metri
2 - AREA DI INTERVENTO - - - 22 sec C 10 metr 73 meti
Perditempo c_omplessivo (valore 4 sec 4sec 11 sec
medio pesato)
Tabella 21 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 2
V N
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6.5.3 INTERSEZIONE 3 - VIA VLADIMIRO / VIA MUGELLESE

L'intersezione 3 € una rotatoria classica a tre rami.

Afttualmente il funzionamento della rotatoria & ottimo, con perditempo medio complessivo di 2-4 secondi (Livello “A”); tutti i rami hanno LOS A. Non si hanno fenomeni
di accodamento sia nello scenario del venerdi sia in quello del sabato. Nello Scenario di Intervento la rotatoria continua a funzionare correttamente anche in
seguito allinserimento del nuovo innesto a ovest (prolungamento di via degli Efruschi) e al conseguente incremento di flusso circolante dovuto al traffico proveniente
da via Cellerese a nord: complessivamente il livello di servizio resta “A”, con 3-7 secondi di perditempo. Ne deriva un corretto funzionamento dell’intersezione
analizzata e nessuna variazione rispetto allo stato attuale.

Intersezione a Rotatoria

SCENARIO DI RIFERIMENTO

y“l
1Y S

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

DOMANDA DI TRASPORTO

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

Flussi Attuali Flussi Aggiuntivi Interporto
Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale Rete Aftuale Rete Aftuale con realizzazione nuovo innesto
Tabella 22 - Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 3
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VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE

SCENARIO DI RIFERIMENTO

SCENARIO DI INTERVENTO

Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOsS LOS LOS

[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO

3A - VIA PARCO MARINELLA NORD 5 sec 7 metri 35 meti 5 sec 9 metri 22 meti 8 sec 14 metr 45 metri

INT: 3 3B - VIA PARCO MARINELLA SUD 3 sec 0 metri 0 metri 3 sec 0 metri 0 metri 4 sec 7 metri 43 metri

' 3C - VIA MUGELLESE 5 sec 8 metri 21 metri 6 sec 9 metri 25 metri 12 sec 15 metri 43 metri

3D - VIA DEGLI ETRUSCHI - - - 7 sec 1 metr 14 metri

Perditempo complessivo (valore 4sec 4sec 7sec
medio pesato)
Tabella 23 - Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera - Intersezione 3
SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo 108

[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO

3A - VIA PARCO MARINELLA NORD 3 sec 2 metri 17 metr 3 sec 2 metri 22 metri 3 sec 4 metri 19 metri

INT: 3 3B - VIA PARCO MARINELLA SUD 2 sec 0 metri 9 metri 2 sec 0 metri 17 metri 2 sec 1 metri 13 metri

' 3C - VIA MUGELLESE 2 sec 0 metri 3 metri 2 sec 0 metri 6 metri 2 sec 0 metri 3 meti
3D - VIA DEGLI ETRUSCHI - 5 sec 0 metri 4 metri
Perditempo complessivo (valore 2sec 2sec 3sec
medio pesato)
Tabella 24 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 3
Z2 N
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6.5.4 INTERSEZIONE 4 - VIALE LEONARDO DA VINCI / VIA ALLENDE / PERFETTI RICASOLI / VIA DI PRATIGNONE

L'intersezione 4 & una rotatoria a quattro rami.
Attualmente presenta un livello di servizio scadente (livello “F”) al venerdi sera, con perditempo complessivo (valore medio pesato) di 173 secondi e importanti

accodamenti sui rami 4A, 4B e 4C. Nello scenario del sabato sera le condizioni sono migliori, in ragione dei minori flussi circolanti.

Lo Scenario di Intervento prevede la redlizzazione di una rotatoria con bypass per la gestione delle manovre di svolta a destra esterni alla corona. Con la nuova
configurazione di progetto, la funzionalita dellintersezione incrementa notevolmente: il livello di servizio passa a “*D” nello scenario piu critico (venerdi sera), con 26
secondi di perditempo, e gli accodamenti si riducono su tutti i rami. Anche i rami che a seguito dellintervento mantengono un livello di servizio basso (4A e 4B)
registrano miglioramenti: sullinnesto dalla SS719 — Viale Leonardo Da Vinci il perditempo passa da 628 secondi (poco meno di 11 minuti) a 38 secondi, sullinnesto
da via Allende da 93 a 62 secondi. Anche nello scenario del sabato sera si osservano leggeri miglioramenti, con il livello di servizio che si assesta su "A”, con
perditempo medio pari a 10 secondi, simile a quanto osservato nello Scenario Aftuale. In conclusione si evidenzia un incremento di funzionalita dell'intersezione

a seguito dell’intervento (I'intersezione in esame ha un funzionamento migliore rispetio allo stato attuale).

SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
—

-ty

GEOMETRIA

GEOMETRIA GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria
DOMANDA DI TRASPORTO
DOMANDA DI TRASPORTO Flussi Scenario di RifgriorrlzneﬂgA RIES B Flussi Scenario di Riferimento
Flussi Attuali Flussi Aggiuntivi Interporto
Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO

OFFERTA DI TRASPORTO

Rete Intervento (nuova rotatoria)

Rete Attuale Rete Attuale
Tabella 25 - Confronto caratteristiche scenari — Intersezione 4
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VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO DI INTERVENTO

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditemp Perditempo
LOs LOS LOS
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 628 sec 1177 meti 2132 met 601 sec 1281 metri 2392 metri 38 sec E 14 metri 39 metr
SVOLTA DX VIALE LEONARDO DA VINCI - - - - - - 22 sec © 7 metri 10 metri
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 93 sec 114 metri 205 metri 71 sec 89 metri 147 metri 62 sec 30 metri 65 metri
NT: 4 SVOLTA DX VIA SALVADOR ALLENDE - - - - - - - - 13 sec 11 metri 18 metri
4C - PERFETTI RICASOLI 48 sec E 59 metri 137 metri 45 sec B 55 meti 117 meti 16 sec © 6 metri 20 metri
SVOLTA DX PERFETII RICASOLI - - - - - - 7 sec 6 meti 8 metri
4D - VIA DI PRATIGNONE 11 sec 20 metri 56 metri 12 sec 22 metr 65 meti 14 sec 6 metri 26 metr
SVOLTA DX VIA DI PRATIGNONE - - - 8 sec 1 metri 1 metri
Perditempo complessivo (valore medio 173 sec 163 sec 26 sec D
pesato)

Tabella 26 - Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera - Intersezione 4

SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO DI INTERVENTO
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SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOS LOS LOS
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 16 sec < 3 metr 11 metri 17 sec © 3 metri 12 metri 17 sec © 1 metri 4 metri
SVOLTA DX VIALE LEONARDO DA VINCI - - - - - - 15 sec 1 meti 1 metri
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 7 sec 8 metri 36 metri 7 sec 8 metri 29 metri 5 sec 0 metri 0 metri
INT: 4 SVOLTA DX VIA SALVADOR ALLENDE - - - - - - 4 sec 3 metri 5 metri
4C - PERFETII RICASOLI 11 sec 13 meti 39 metri 13 sec 16 metii 45 metri 10 sec 4 meti 15 metri
SVOLTA DX PERFETII RICASOLI - - - - - - 7 sec 8 meti 12 metri
4D - VIA DI PRATIGNONE 5 sec 1 metri 7 metri 5 sec 1 meti 10 metri 5 sec 1 metri 5 metri
SVOLTA DX VIA DI PRATIGNONE 5 sec 0 metri 1 metri
Perditempo complessivo (valore medio 10 sec 11 sec 10 sec
pesato)
Tabella 27 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 4
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6.5.5 INTERSEZIONE 5 - VIA PARCO MARINELLA / RAMPA USCITA S§719 / ACCESSO PARCHEGGIO CENTRO COMMERCIALE

L'intersezione 5 € una rotatoria a quattro rami.

Attualmente il funzionamento dellintersezione € buono al venerdi sera, con perditempo complessivo di 8 secondi (Livello “A”) e accodamenti minimi. Nello scenario
del sabato sera la rotatoria presenta minore capacita di gestire i flussi circolanti ed il perditempo complessivo sale a 17 secondi (Livello “C"), dovuto principalmente
ad un peggioramento delle condizioni del ramo 5C proveniente da sud.

Nello Scenario di Intervento la rampa proveniente dalla SS719 in accesso a via Parco Marinella passa all'esterno della rotatoria, diminuendo i flussi circolanti sulla
stessa: il perditempo complessivo si assesta a 3 secondi sia al venerdi che al sabato sera (Livello “A”). In conclusione si evidenzia un incremento di funzionalita
dell’intersezione a seguito dell’intervento fino a raggiungere un ottimo livello di servizio. (I'intersezione in esame ha un funzionamento migliore rispetto allo

stato attuale).

SCENARIO ATTUALE

SCENARIO DI RIFERIMENTO

SCENARIO DI INTERVENTO
iU ] 74

.0 {'

GEOMETRIA

Intersezione a Rotatoria

GEOMETRIA

Intersezione a Rotatoria

GEOMETRIA

Intersezione a Rotatoria

DOMANDA DI TRASPORTO

DOMANDA DI TRASPORTO

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

Flussi Aftuali Flussi Scenario di Riferimento Flussi Aggiuntivi Inferporto
Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale Rete Aftuale Rete intervento (rotatoria di progetto)
Tabella 28 — Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 5
W7 TRM ineer | |
TRM Engineering Pagina 108 di 116

GROUP 72




Comune di Campi Bisenzio

Studio Viabilistico

ANALISI DELLE CONDIZIONI DI DEFLUSSO — MICROSIMULAZIONI

VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOsS LOS LOS
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
5A - VIA PARCO MARINELLA NORD 3 sec 2 meti 12 mefri 2 sec 1 metr 9 metri 3 sec 1 metr 12 metri
T 5 5B - RAMPA 88719 11 sec 24 metri 52 metri 8 sec 18 meti 73 metii = =
' 5C - VIA PARCO MARINELLA SUD 10 sec 14 metri 57 metri 8 sec 12 metri 36 metri 4 sec 3 meti 42 metri
5D - ACCESSO PARCHEGGIO 4 sec 2 metii 10 metri 4 sec 3 metri 9 metri 5 sec 4 metri 14 metri
Perditempo complessivo (valore 8 soc 6 sec 3sec
medio pesato)
Tabella 29 - Confronto risultati microsimulazioni - Venerdi sera - Intersezione 5
SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOS LOS LOS
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
5A - VIA PARCO MARINELLA NORD 3 sec 1 metri 5 metri 3 sec 1 metri 8 metri 3 sec 1 metri 9 metri
INT: 5 5B - RAMPA §5719 16 sec c 53 metri 193 meti 11 sec 27 metri 77 metri - - -
' 5C - VIA PARCO MARINELLA SUD 42 sec E 29 metri 127 meti 11 sec 7 metri 20 metri 5 sec 2 meti 16 metri
5D - ACCESSO PARCHEGGIO 3 sec 1 metri 5 metii 2 sec 2 meti 13 metri 3 sec 3 metri 17 metr
Perditempo complessivo (valore 17 sec c 8 sec 3sec
medio pesato)
Tabella 30 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 5
V N
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6.5.6 INTERSEZIONE 6 - VIA PARCO MARINELLA / VIA FRATELLI CERVI

L'intersezione 6 € una rotatoria a quattro rami.
Attualmente il funzionamento dellintersezione & ottimo, con perditempo complessivo di 3-4 secondi (Livello “A”) e assenza di fenomeni di accodamento, sia nello
scenario di venerdi sia in quello del sabato. Nello Scenario di Infervento il ramo 6A diventa a due corsie ed € interessato dal traffico in arrivo dalla rampa della
SS719; anche a fronte dellincremento di fraffico, lintersezione continua a funzionare correttamente: il perditempo complessivo si assesta su 6-8 secondi (Livello
"A”). In sintesi si evidenzia un oftimo funzionamento dell’intersezione analizzata.

SCENARIO DI INTERVENTO

S 7 i -y o‘
GEOMETRIA GEOMETRIA GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria
DOMANDA DI TRASPORTO
DOMANDA DI TRASPORTO DOMANDA DI TRASPORTO Flussi Scenario di Riferimento
Flussi Aftuali Flussi Scenario di Riferimento Flussi Aggiuntivi Inferporto
Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale Rete Aftuale Rete intervento
Tabella 31 - Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 6
777 TRM e o104
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VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOs LOS LOS

[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO

6A - VIA PARCO MARINELLA 3 sec 1 metri 12 metri 3 sec 0 metri 11 metri 4 sec 6 metr 18 metri

INT: 6 6B - VIA FRATELLI CERVI NORD 5 sec 2 metri 16 metri 4 sec 2 metii 17 metri 12 sec 7 metri 46 meti

' 6C - VIA FRATELLI CERVI SUD 3 sec 0 metri 11 metr 3 sec 1 metri 14 metr 9 sec 19 metr 91 meti

6D - CONTROSTRADA FRATELI CERVI 6 sec 5 metri 14 meti 5 sec 2 metii 6 metri 21 sec 7 meti 20 metri

Perditempo c_omplesswo (valore Aeze 3sec 8 sec
medio pesato)
Tabella 32 — Confronto risultati microsimulazioni - Venerdi sera - Intersezione 5
SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOS LOS LOS

[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO

6A - VIA PARCO MARINELLA 2 sec 1 metri 14 metri 2 sec 0 metri 7 metri 4 sec 5 metr 19 metri

NT: 6 6B - VIA FRATELLI CERVI NORD 3 sec 0 metii 11 metr 3 sec 1 metri 8 metri 9 sec 2 metri 18 metri

' 6C - VIA FRATELLI CERVI SUD 2 sec 0 metii 6 metii 2 sec 1 metri 18 metr 6 sec 4 metri 16 metri

6D - CONTROSTRADA FRATELI CERVI 4 sec 6 metii 16 metri 3 sec 3 metii 9 metr 11 sec 5 metr 19 metri

Perditempo complessivo (valore ez e Bes
medio pesato)
Tabella 33 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 5
V N
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CONCLUSIONI

7 CONCLUSIONI

Il presente studio € stato condotto con l'obiettivo di verificare le possibili
ripercussioni viabilistiche derivanti dall'attivazione di un nuovo complesso a
destinazione logistica e commerciale.

Nello specifico, in una porzione del Comune di Campi Bisenzio al confine con
quello di Prato, € previsto lo spostamento del negozio ad insegna “Leroy
Merlin” dall'attuale collocazione interna al Centro Commerciale de "l Gigli” e
ampliamento dellinterporto della Toscana Centrale.

Le andlisi sono state condotte atfraverso la definizione dei seguenti scenari
temporali:

¢ Scenario Attuale: volto a ricostruire la configurazione viabilistica allo
stato di fatto in relazione dalloffeta di trasporto privato e alla
distribuzione dei volumi veicolari;

e Scenario di Riferimento: definisce I'orizzonte temporale di prossima
redlizzazione nel quale si prevede la redlizzazione di un nuovo
fabbricato commerciale nellambito del comparto commerciale "l
Gigli". Tale novita viabilistica comporterd un incremento dei flussi
veicolari circolanti nell'area di studio, nonché la realizzazione di una
nuova rotatoria lungo via San Quirico volta a garantire 'accesso al
comparto commerciale e tutte le manovre di svolta ad oggi vietate;

e Scenario di Intervento: ottenuto a partire dallo Scenario di Riferimento
con l'attivazione dei comparti di progetto. Cio comporterd la stima
del traffico aggiuntivo indotto dalle superfici commerciali/logistiche e
la redlizzazione di una serie di migliorie infrastrutturali volte a migliorare
la circolazione veicolare su tutta I'area di studio.

La determinazione dello Scenario Attuale € avvenuta in seguito ai numerosi
sopralluoghi di ricognizione e di indagine eseguiti su tufta la maglia viaria. In
particolare nel giugno 2021 sono state effeftuate delle campagne di
monitoraggio delle manovre di svolta in corrispondenza delle sezioni principali
(rilievi H24 su viale Leonardo da Vinci) e delle vicine intersezioni.

Sulla base dei risultati dei conteggi di fraffico e delle funzioni previste
dall'intervento sono state individuate le ore di maggior carico veicolare affuali
e futuri in corrispondenza delle quali concentrare le analisi viabilistiche:

e ora di punta del venerdi sera tra le 17:00 e le 18:00;

e ora di punta del sabato sera tra le 17:00 e le 18:00.
Ne deriva che le verifiche viabilistiche saranno approntate alla massima
cautela.
Lo stato di fatto & stato oggetto di approfondite analisi che ne hanno
permesso la ricostruzione e modellizzazione, sia macroscopica (tramite
software CUBE) che microscopica (framite CUBE DYNASIM).
Sia le attivita di rilievo del traffico che quelle di modellizzazione sono state
effettuate considerando i veicoli leggeri (comprese le moto) e i veicoli pesanti.
A partire dalla ricostruzione dello stato attuale sono stati ricostruiti gli orizzonti
temporali futuri.

Lo Scenario di Riferimento, per le ore di punta del venerdi e sabato sera, e
stato definito al fine di predisporre il contesto viabilistico nel quale si andra ad
inserire l'intervento in oggetto.

In particolare la realizzazione di una nuova rotatoria tra la via San Quirico e le
rampe di viale Leonardo da Vinci si stima produrre una riorganizzazione dei
volumi di ftraffico circolanti ed una riduzione del traffico circolante
nellimmediato intorno del Centro Commerciale de "l Gigli” grazie alla
riduzione dei percorsi di collegamento alla zona produttiva di Calenzano e
allabitato di Sesto Fiorentino.

Lo Scenario di Intervento recepisce lo Scenario di Riferimento e introduce le
seguenti novita:;

e dal punto di vista infrastrutturale, oltre a modificare la viabilita
nellinforno dell'area di intervento secondo la nuova accessibilitd al
comparto, si prevede la riguadlifica completa del nodo Perfetti
Ricasoli/Allende/di Pratignone con una nuova rotatoria con le svolte a
destra specializzate e la riqualifica dell'intersezione di accesso al
comparto commerciale "l Gigli lungo via Parco Marinella;

e dal punto di vista della domanda di mobilita i nuovi comparti sono
stati considerati come dei nuovi poli attrattori per il traffico veicolare
aggiuntivo atteso  sulla base delle indicazioni fornite dalla
Committenza.

FRM 1 TRM Engineering
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Anche in questo caso le ipotesi con le quali € stata stimata la domanda di

mobilitd attesa dai nuovi comparti & stata approntata alla massima cautela:

e non sono stati applicati coefficienti riduttivi derivanti dai probabili
fenomeni di “cross-visit” e “pass-by”;

e sebbene dllinterno dellarea di studio insistano numerosi servizi di
trasporto pubblico locale, sia su ferro che su gomma, si € ipotizzato
che la totalitd del traffico indotto dall'attivazione dellintervento si
muova con l'auto privata.

La modellizzazione dello Scenario di Intervento per entrambe le ore di punta
analizzate ha permesso di stimare la distribuzione dei volumi di fraffico indotti
lungo le principali direttrici di accesso all'area di studio.

Dalle analisi modellistiche di tipo macroscopico si osserva come le
variazioni maggiori si stimano in corrispondenza delle migliorie
infrastrutturali previste, mentre gli incrementi del traffico dovuti
all'attivazione dell'intervento sono limitati a 2-3 veicoli equivalenti per
senso di marcia sia per I'ora di punta del venerdi che del sabato sera.

Anche le andlisi di dettaglio a livello microscopico hanno verificato un
miglioramento complessivo delle condizioni di deflusso: le intersezioni che ad
0ggi presentano un oftimo livello di servizio lo confermano anche nello
scenario di progetto, mentre quelle che allo stato di fatto presentano un
funzionamento scadente lo migliorano sensibilmente in virtu delle migliorie
previste. Ne consegue una buona/ottima capacita di gestire il traffico
afferente da parte di tutti i nodi stradali analizzati e oggetto di simulazioni.
In particolare I'attivazione del progetto prevede la redlizzazione di una nuova
rotatoria in cortispondenza dellintersezione Perfetti  Ricasoli/Allende/di
Pratignone. Tale intervento si stima ridurre notevolmente i perditempo e le
code sia nellora di punta del venerdi che del sabato, permettendo di
raggiungere livelli di servizio oftimali e nettamente migliori rispetto lo stato di
fatto.

IN SINTESI, SULLA BASE DELLE ANALISI, DELLE VERIFICHE E DELLE
CONSIDERAZIONI ESPOSTE IN PRECEDENZA, SI PUO AFFERMARE LA
COMPATIBILITA DELL'INTERVENTO IN ESAME CON LO SCHEMA VIABILISTICO DI
INTERVENTO
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FIGURA 27 — AMPLIAMENTO NEGOZIO (ESEMPIO) — MAGGIOR SPAZIO DEDICATO ALLE ESPOSIZIONI DEI
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FIGURA 28 — AMPLIAMENTO NEGOZIO (ESEMPIO) — MAGGIOR SPAZIO DEDICATO ALLE ESPOSIZIONI DI
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FIGURA 1 — SCENARIO ATTUALE — INQUADRAMENTO AREA DI STUDIO FIGURA 29 — AMPLIAMENTO NEGOZIO (ESEMPIO) — MAGGIOR DISPONIBILITA DELLO STESSO
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Realizzazione di un complesso per commercio al dettaglio e logistica

Analisi del livello di emissioni e analisi di dispersione degli inquinanti dovuti alla movimentazione veicolare

attesa sia leggera che pesante

PREMESSA

La presente relazione contiene l'analisi delle emissioni e lo studio di dispersione degli
inquinanti in atmosfera relativo al progetto per la realizzazione di una Grande Struttura di
Vendita e per I'ampliamento dell’'Interporto della Toscana, in comune di Campi Bisenzio,
Citta Metropolitana di Firenze.

In particolare, il presente documento contiene la descrizione, I'analisi e la valutazione dei
possibili effetti sulla qualita dell'aria dovuti all'esercizio dei due comparti, a causa delle
emissioni da traffico veicolare aggiuntivo sia leggero che pesante.

La valutazione operata ha previsto:

I'acquisizione e I'analisi dei dati meteorologici orari;
la predisposizione dell'input meteorologico per il modello di dispersione;

l'acquisizione e l'analisi della rete viabilistica e dei relativi flussi di traffico arco per
arco;

la costruzione dell'inventario delle emissioni derivanti dal parco circolante sulla rete;

la simulazione della dispersione degli inquinanti in atmosfera e il calcolo delle ricadute
in termini di impatto sulla qualita dell’aria mediante il SW di calcolo CALPUFF.

Il presente documento contiene gli esiti dello studio effettuato ed & organizzato come
segue:

Il capitolo 2 riporta un inquadramento dell’area oggetto di studio;

Il capitolo 3 riporta la caratterizzazione climatica e meteorologica dellarea di
intervento;

Il capitolo 4 riporta I'analisi dello stato di qualita dell’aria, dedotto dai dati rilevati dalla
rete di rilevamento della qualita dell’aria regionale;

Il capitolo 5 descrive il contesto emissivo ricavato dai dati dell’lnventario Regionale
delle Sorgenti di Emissioni in atmosfera IRSE (Fonte: Regione Toscana).

Il capitolo 6 contiene la descrizione dello studio della dispersione degli inquinanti in
atmosfera e illustra il modello di calcolo utilizzato, il dominio di calcolo, la stima del
carico emissivo e gli esiti delle simulazioni;

Il capitolo 7 riporta le conclusioni dello studio.
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Realizzazione di un complesso per commercio al dettaglio e logistica

Analisi del livello di emissioni e analisi di dispersione degli inquinanti dovuti alla movimentazione
veicolare attesa sia leggera che pesante

L’AREA OGGETTO DI STUDIO

L’area oggetto di studio & collocata al confine nord del comune di Campi Bisenzio (Citta
Metropolitana di Firenze), lungo la SS719 “Viale Leonardo da Vinci’. L’area € localizzata
in un contesto di carattere prevalentemente industriale, in prossimita di importanti arterie
viabilistiche (SS719, SS325, A1l Firenze-Pisa Nord).

In Figura 2-1 si riporta un inquadramento dell’area di intervento e delllambito territoriale in
cui si colloca.

Figura 2-1 — Inquadramento dell’area di intervento (in rosso) e del suo ambito territoriale
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Realizzazione di un complesso per commercio al dettaglio e logistica

Analisi del livello di emissioni e analisi di dispersione degli inquinanti dovuti alla movimentazione
veicolare attesa sia leggera che pesante

3 CARATTERIZZAZIONE METEOCLIMATICA

3.1 LE CARATTERISTICHE CLIMATICHE REGIONALI

L’area di studio & situata nel comune di Campi Bisenzio, a circa 12 km nord-ovest dalla
citta di Firenze, in Regione Toscana.

Nel seguito si riportano le principali caratteristiche climatiche regionali (Fonti: Proposta di
Piano Ambientale Energetico e Regionale. Libro bianco sui cambiamenti climatici in
Toscana. Regione Toscana; Valutazione Ambientale Strategica del Piano Regionale per
la Qualita dell’Aria ambiente. Rapporto Ambientale).

Dal punto di vista climatico, la Regione Toscana puo essere suddivisa in due macro aree:
l'alta Toscana, caratterizzata dalla presenza della catena appenninica che rappresenta
una barriera nei confronti delle masse di aria fredda provenienti dai Balcani, proteggendo
cosi i settori meridionali della Regione, e la Toscana centro-meridionale. Se il fattore
territoriale caratterizzante i climi dell’Alta Toscana va cercato nel fattore altitudinale, per il
resto della Regione, ad eccezione della zona dellAmiata, il fattore piu importante € la
distanza dal mare che determina un maggiore o minore grado di continentalita mitigando
soprattutto le temperature minime.

Le caratteristiche del Mar Tirreno, profondo ed aperto, hanno una forte influenza sulla
temperatura delle acque, determinando un’azione mitigatrice sugli eccessi climatici piu
pronunciata. Le coste sono, infatti, caratterizzate da clima tipicamente mediterraneo, con
estati fresche ed inverni miti.

La parte orientale della Regione & caratterizzata dal cosiddetto effetto “valle interna”, dove
possono verificarsi fenomeni quali gelate da inversione termica e le nebbie, meno presenti
sulle zone costiere.

La particolare posizione della Val di Chiana, circondata dai rilievi montuosi, le conferisce,
invece, un clima piu caldo e poco piovoso rispetto alle altre zone interne. Le aree piu
meridionali sono contraddistinte da fenomeni di aridita strutturale, dove il ricorso
all'irrigazione nelle pratiche agricole & normale.

Aree quali le Apuane, la zona antiappenninica, il Valdarno ed il Mugello sono
caratterizzate da precipitazioni concentrate nel periodo autunnale ed invernale, a causa
della loro esposizione alle correnti da Sud-Ovest.

Anche la Toscana non €& esente dal cambiamento climatico, la cui evoluzione ha
importanti ripercussioni sui sistemi fisici, chimici, biologici e su alcuni aspetti socio-
economici legati alla salute, all’agricoltura, alle foreste, al turismo ed alla distribuzione
delle risorse, a cui si assommano anche altri fattori di degrado e sfruttamento del territorio
(urbanizzazione, inquinamento dei suoli, sovrasfruttamento agricolo, pastorale e delle
attivita produttive, ecc.).

Nel sequito si riporta una descrizione dei principali fattori climatici.

Radiazione solare

La Regione Toscana € caratterizzata da un regime radiativo tipicamente Mediterraneo
con i valori massimi di radiazione globale tra giugno e luglio (con massimi giornalieri fino a
30 MJ/m? in condizioni di cielo sereno) e quelli minimi tra dicembre e gennaio (con
massimi giornalieri fino a 8-10 MJ/m® in condizioni di cielo sereno). L'orografia del
territorio, influendo sulle condizioni di nuvolosita, determina che i valori medi annui piu
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elevati di radiazione siano registrati sulle zone costiere e comunque sulle aree lontane dai
rilievi, mentre quelli piu bassi sulle zone montuose (la presenza del rilievo facilita la
condensazione dell’'umidita atmosferica generando nuvolosita durante tutto I'anno, in
particolare in estate si assiste allo sviluppo di fenomeni termo-convettivi ad evoluzione
diurna, cosa che invece non avviene lontano dal rilievo e sul mare). In estate si possono
avere lunghi periodi caratterizzati da radiazione costantemente su valori elevati, mentre
negli altri periodi dellanno esiste un’ampia variabilita inter-giornaliera a causa
dell’aumento della frequenza di giornate nuvolose.

Precipitazione

La Regione e caratterizzata da un periodo secco principale in estate (giugno e luglio con
2-4 giorni piovosi al mese) e da un secondo minimo precipitativo invernale (gennaio e
febbraio con 6-9 giorni piovosi al mese); il periodo piovoso principale dell’anno risulta
quello tra autunno e inizio inverno (ottobre, novembre, dicembre con 8-11 giorni piovosi al
mese) mentre un secondo massimo secondario si registra in primavera (aprile e maggio
con 6-9 giorni piovosi al mese). A livello di cumulato di precipitazione annua un ruolo
importante & giocato dal rilievo: i valori massimi si riscontrano a ridosso di esso, in
particolare sulle zone di nord ovest (Lunigiana, Apuane, Garfagnana, Appennino
Pistoiese) con punte di 3000 mm su alcuni rilievi della provincia di Massa; i valori minimi si
registrano sul litorale meridionale e in Arcipelago con 500-600 mm.

In sostanza e possibile identificare alcune zone con caratteristiche pluviometriche diverse:

- Lunigiana, Alpi Apuane, Garfagnana, Appennino Tosco Emiliano e Casentino, dove si
registrano i valori piu alti;

- Pianura grossetana, costa maremmana, Isola d’Elba, isole meridionali, che sono le
meno piovose seguite da Crete senesi e Val di Chiana;

- Colline Metallifere e Amiata, che separano la fascia costiera dalle valli interne;

- Valli interne, dove abbiamo valori di pioggia piu bassi in quanto circondate da rilievi
che limitano l'afflusso di aria umida dai settori orientali.

Il periodo del’anno influenza decisamente la tipologia di precipitazione, infatti, mentre in
autunno-inverno si assiste a fenomeni generalmente diffusi su gran parte del territorio
(seppur con cumulati diversi), procedendo verso la primavera e soprattutto in estate
assistiamo a fenomeni sempre piu localizzati e a prevalente carattere temporalesco.

Temperatura dell’aria

La distribuzione delle temperature &€ molto legata a fattori morfologici e geografici come la
guota, la latitudine e la distanza dal mare. In inverno le zone montane registrano i valori
piu bassi di temperatura, mentre scendendo progressivamente di quota e procedendo
verso la costa diventano progressivamente piu alti a causa anche dell’effetto mitigatore
del mare; fanno eccezione le situazioni caratterizzate da forti inversioni termiche dove i
valori delle temperature (particolarmente quelli minimi notturni, ma non solo) risultano
inferiori a quelli delle quote superiori (almeno fino al raggiungimento del livello superiore
dello strato di inversione). L’inversione termica & particolarmente evidente nelle zone
interne, mentre si attenua progressivamente progredendo verso la costa. In inverno sono
frequenti le notti con temperature al di sotto dello zero anche in pianura (talvolta si
riscontrano gelate anche in primavera).

In estate la situazione si inverte: in particolare per quanto concerne i valori massimi i
valori piu alti vengono registrati sulle pianure interne, mentre progredendo verso la costa
o salendo di quota si osservano temperature piu basse. Sono frequenti punte superiori ai
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35 gradi sulle pianure interne della Regione in questo periodo. Situazioni intermedie si
riscontrano in primavera e autunno dove oltre alla quota continua a rivestire un effetto
significativo il mare; in primavera il mare ancora freddo determina temperature piu basse
(nei valori massimi) sulla costa rispetto all'interno in particolare nelle giornate
caratterizzate da circolazione occidentale.

Altezza geopotenziale della superficie isobarica a 500 hPa

L’andamento dell’altezza geopotenziale di una determinata superficie isobarica (ad
esempio 500 hPa) & un parametro fondamentale in meteorologia in quanto consente di
individuare aree di alta e bassa pressione a diverse quote atmosferiche. Per
geopotenziale si intende il lavoro necessario per sollevare una massa d’aria unitaria dalla
superficie zero fino ad una determinata quota; 'altezza geopotenziale indica il rapporto tra
il geopotenziale e la gravita media al livello del mare che si oppone al lavoro di
sollevamento (si esprime in decametri). In generale valori di geopotenziale alti indicano
aree anticicloniche, mentre valori bassi identificano zone depressionarie; le prime
esercitano compressione sulla colonna d’aria favorendo, specie in inverno, 'accumulo di
inquinanti, le seconde, invece, rendono ['atmosfera turbolenta con conseguente
dispersione degli inquinanti. In Toscana le altezze geopotenziali medie a 500 hPa
rispecchiano la posizione intermedia della Regione tra Europa centrale e Mediterraneo; di
seguito i valori, divisi per stagioni, calcolati sul periodo climaticamente piu affine all’attuale
(1998-2016):

- Inverno (dicembre-febbraio): 5540-5560 metri. In questa stagione valori superiori a
guelli medi identificano spesso aree anticicloniche che, se persistenti, possono
favorire 'accumulo di inquinanti nei bassi strati. L’accumulo & favorito dal fenomeno
dell'inversione termica, durante il quale I'altezza dello strato limite pud portarsi poche
centinaia di metri sopra il suolo. Nella stagione invernale, stante lo scarso apporto
radiativo, la turbolenza nei bassi strati € legata quasi esclusivamente al passaggio di
sistemi frontali organizzati.

- Primavera (marzo-maggio): 5600-5620 metri. Si osserva un primo incremento
dellaltezza media geopotenziale rispetto ai valori invernali, tuttavia questo non
significa una diminuzione della turbolenza nei bassi strati. Va infatti ricordato che
lincremento della pressione in quota riguarda l'interno emisfero nord ed & causato
dalla progressiva intensificazione del contributo radiativo solare. Il maggior apporto di
calore determina una maggior turbolenza legata al sollevamento della massa d’aria
con conseguente innalzamento dello strato limite. Questo processo tende ad
intensificarsi ulteriormente in estate. Nella stagione primaverile, tuttavia, si possono
ancora riscontrare fasi anticicloniche persistenti con accumulo di inquinanti, specie nei
mesi di marzo e aprile.

- Estate (giugno-agosto): 5800-5820 metri. In estate I'altezza geopotenziale raggiunge i
massimi con un incremento di ben 200 metri rispetto alla primavera. Nonostante la
forte compressione esercitata alle medie quote e le prevalenti condizioni di stabilita
atmosferica, I'accumulo di inquinanti & sfavorito dalla forte turbolenza nei bassi strati
causata dalle alte temperature (occasionalmente si possono osservare temporanei
ristagni durante la notte). Unica eccezione 'ozono, che trova nel calore e della forte
radiazione solare elementi favorevoli alla sua formazione.

- Autunno (settembre-novembre): 5700-5720 metri. Durante la stagione autunnale si
osserva un calo medio di 100 metri del geopotenziale a 500 hPa, che risulta pero
molto marcato nel mese di novembre. Di fatto si possono individuare due periodi: uno
che va da settembre a meta ottobre, durante il quale la turbolenza risulta ancora
considerevole e quindi il ristagno di inquinanti & sfavorito. Un secondo, da meta
ottobre a novembre, che si caratterizza per una sensibile diminuzione sia dell’altezza
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geopotenziale che della turbolenza legata alla radiazione solare. Fasi anticicloniche
durature con accumulo di inquinanti sono possibili, tuttavia il frequente transito di
perturbazioni limita la loro frequenza.

Circolazioni e venti prevalenti

Inverno (dicembre-febbraio): in Toscana circa un terzo della stagione invernale é
caratterizzata dalla presenza di figure anticicloniche cui tipicamente si associa una scarsa
qualita dell'aria. Durante queste fasi, infatti, la ventilazione € spesso assente e prevalgono
condizioni di inversione termica. Il resto dellinverno vede prevalere condizioni
meteorologiche instabili, con prevalenza di ingressi d’aria fresca di matrice nord atlantica
o fredda di origine artica-continentale; nel primo caso si 0sservano spesso precipitazioni e
venti meridionali (in particolare Ostro e Libeccio), nel secondo correnti di Tramontana, o
Grecale anche di moderata-forte intensita. Piu rari, ma presenti, episodi di maltempo
legati a correnti di Scirocco.

Primavera (marzo-maggio): durante la stagione primaverile il mese di marzo ricalca a
grandi linee le caratteristiche di circolazione e venti descritte per I'inverno. Aprile, invece,
si comporta come mese di transizione, mostrando una distruzione equa di tutti i principali
tipi di circolazione; in altre parole non esiste una configurazione dominate e quindi tutte le
classi di venti possono essere rappresentate. In sintesi si tratta di un mese estremamente
dinamico e quindi raramente soggetto ad episodi anticiclonici duraturi, anche in virtu
dellaumento della radiazione solare. Maggio, infine, vede un significativo aumento delle
fasi anticicloniche, sebbene il contributo nord atlantico rimanga importante. La 80
ventilazione prevalente &€ dai quadranti settentrionali ed occidentali, salvo durante il
transito di sistemi perturbati, quando possono attivarsi flussi di Ostro e Scirocco anche
moderati. In generale nel mese di maggio, a causa del ridotto gradiente barico a grande
scala, I'intensita media dei venti diminuisce significativamente rispetto ai mesi precedenti.

Estate (giugno-agosto): la stagione estiva si caratterizza per prevalenti condizioni di
stabilita grazie alla presenza di figure anticicloniche di matrice subtropicale. La
ventilazione € a prevalente regime di brezza sulle aree costiere e nelle zone
collinari/montane, mentre in pianura questa risulta spesso assente. Il forte soleggiamento
favorisce, anche in condizioni di alta pressione, intensa turbolenza nei bassi strati,
pertanto I'altezza dello strato limite risulta sempre piuttosto elevata. | transiti perturbati
sono generalmente limitati numericamente e si concentrano soprattutto nei mesi di giugno
e di agosto. Venti di forte intensita (raffiche) sono sempre legati a sistemi temporaleschi e
quindi hanno breve durata.

Autunno (settembre-novembre): la circolazione generale nel mese di settembre risulta
simile a quella estiva, sebbene si riscontri un incremento dei tipi di tempo instabili; in
generale, comunque, la ventilazione si mantiene a prevalente regime di brezza. Nei mesi
di ottobre e novembre si osserva un ulteriore aumento dei tipi di circolazione instabili,
sebbene il numero di giorni caratterizzati da alta pressione si mantenga significativo
(allincirca un terzo del totale). Tra meta ottobre e novembre la presenza anticiclonica,
unita al calo delle temperature e dalla diminuzione del contributo radiativo, puo
determinare fasi con ristagno di inquinanti nei bassi strati. In generale 'aumento del
gradiente termicobarico a grande scala, si accompagna ad un sostanziale aumento della
ventilazione, che risulta prevalentemente meridionale (Scirocco-Ostro-Libeccio).
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3.2 LA ZONA D’INTERVENTO: ANALISI DEI DATI
METEOROLOGICI

Di seguito viene riportata un’analisi della situazione meteorologica locale, riferita all'anno
2020, basata sui dati meteorologici che sono stati utilizzati per la simulazione della
dispersione degli inquinanti in atmosfera.

Per ricostruire le grandezze meteorologiche del sito sono stati utilizzati i dati meteo
generati dal modello prognostico WRF v3.7 con risoluzione orizzontale di 9 km x 9 km. |
dati fanno riferimento allanno 2020. A partire dall’output del modello prognostico (file
3D.DAT) e stato creato il file meteo in formato CALMET per CALPUFF, utilizzando i dati
relativi all'orografia e uso del suolo con risoluzione di 500 m (cfr. Figura 3-1).

Figura 3-1 — Orografia (in rosso é evidenziata I'area oggetto di studio)
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| dati, relativi allintero anno 2020, sono costituiti dai valori medi orari dei seguenti
parametri:

- temperatura;

- direzione di provenienza del vento;

- intensita del vento;

- radiazione solare;

- classe di stabilita;

- lunghezza di Monin-Obukov;

- velocita di attrito;

- altezza dello strato di rimescolamento.
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Nel seguito sono riportati alcuni grafici relativi ai parametri meteo sopra elencati, valutati
in corrispondenza dell’area oggetto di studio ad una quota di 10 m dal suolo.

In Figura 3-2 é riportata la rosa dei venti relativa all'intero anno 2020, dalla quale emerge
che la direzione prevalente di provenienza dei venti & dal quadrante nord-est. Si osserva,
inoltre, una componente dal settore est sud-est.

Figura 3-2 — Rosa dei venti (direzione di provenienza) — Anno 2020
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In Figura 3-3 é riportata la distribuzione di frequenza delle classi di velocita del vento
nellanno 2020. La classe di velocita piu frequente € quella con velocita comprese tra 0,50
e 2,10 m/s (frequenza del 31% circa), seguita dalla classe con velocita tra 2,10 e 3,60 m/s
(frequenza del 24% circa). Velocita superiori ai 6 m/s si verificano con frequenza intorno
al 19%, mentre le calme di vento hanno una frequenza inferiore al 3%.
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Figura 3-3 — Distribuzione di frequenza delle classi di velocita del vento
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Come mostrato in Figura 3-4, la distribuzione di frequenza delle classi di stabilita
atmosferica (dalla A, la piu instabile, alla G, la piu stabile) mostra una prevalenza della
classe neutra D (frequenza del 34% circa) e una sostanziale corrispondenza nelle
frequenze di classi instabili (B, C) e stabili (E, F). Non si verificano (quasi) mai condizioni
estreme (classi A e G).

Figura 3-4 — Distribuzione di frequenza delle classi di stabilita
Stability Class Frequency Distribution
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Al fine di caratterizzare le differenze stagionali, nelle figure seguenti si riportano le rose
dei venti, la distribuzione di frequenza delle classi di velocita del vento e delle classi di
stabilita valutate in ogni stagione.

Osservando le rose dei venti stagionali (cfr. Figura 3-5) emerge che la direzione
prevalente di provenienza del vento rimane il quadrante nord-est e il settore est sud-est.
Le principali differenze tra stagioni si riscontrano nella velocita e nella frequenza con cui si
manifestano i venti.
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Figura 3-5 — Rose dei venti stagionali
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Non si osservano sostanziali differenze nella distribuzione di frequenza delle classi di
velocita del vento per stagione (Figura 3-6). Si evidenzia che in inverno e autunno risulta
maggiore la frequenza delle classi di velocita piu elevate (superiori ai 6 m/s).
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Figura 3-6 — Distribuzione di frequenza delle classi di velocita del vento per stagione
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Anche nella distribuzione di frequenza delle classi di stabilita per stagione non si
osservano sostanziali differenze (Figura 3-7). Si evidenzia che in inverno e autunno risulta
piu evidente la predominanza della classe neutra D sulle altre classi.
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Figura 3-7 — Distribuzione di frequenza delle classi di stabilita per stagione
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Infine, nella figura seguente sono riportati alcuni esempi di campo di vento a differenti
quote in corrispondenza dell’ambito di studio.
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Figura 3-8 — Campi di vento il 1° febbraio (sinistra) e il 1° luglio (destra) alle ore 18:00 a 10, 30 e

120 m dal suolo
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4 LA QUALITA’ DELL’ARIA NELL’AMBITO DI
INTERVENTO

Per la caratterizzazione della qualita dell’aria si & fatto riferimento a quanto presentato
nella “Delibera n. 964 del 12 ottobre 2015” e nella “Relazione annuale sullo stato della
qualita dell’aria nella Regione Toscana — Anno 2020”, pubblicata nel 2021 a cura di
ARPAT- Settore Centro Regionale per la Tutela della Qualita dell’Aria.

41 LA CLASSIFICAZIONE DEL TERRITORIO

Il Decreto Legislativo n. 155/2010 stabilisce che le Regioni redigano un progetto di
zonizzazione del territorio regionale sulla base dei criteri individuati in Appendice | al
decreto stesso.

La struttura delle Rete Regionale di rilevamento della Qualita dell'Aria della Toscana e
stata modificata negli anni a partire da quella descritta dall’allegato Il della DGRT
1025/2010, fino alla struttura attualmente ufficiale che €& quella dell'allegato C della
Delibera n. 964 del 12 ottobre 2015. E in fase di valutazione da parte della Regione
Toscana la nuova configurazione della stessa con le modifiche derivanti dai risultati del
monitoraggio degli ultimi 5 anni.

In generale, per la suddivisione del territorio regionale in zone sono state prese in
considerazione:

- caratteristiche orografiche, paesaggistiche e climatiche che contribuiscono a definire
“zone di influenza” degli inquinanti in termini di diffusivita atmosferica;

- caratteristiche legate alle pressioni esercitate sul territorio come demografia, uso del
suolo ed emissioni in atmosfera.

Per l'ozono sono invece state considerate prevalenti altre caratteristiche, legate
principalmente all’altitudine e alla vicinanza alla costa, individuando cosi una diversa
Zonizzazione.

In Figura 4-1 si riporta la suddivisione del territorio regionale nelle diverse zone
individuate dal provvedimento regionale. Per tutti gli inquinanti, ad eccezione dell’ozono, &
stata individuata la seguente zonizzazione:

- Agglomerato di Firenze - IT0906;

- Zona Prato Pistoia - IT0907;

- Zona Valdarno aretino e Valdichiana - IT0910;

- Zona costiera - IT0908;

- Zona Valdarno pisano e Piana lucchese - T0909;
- Zona collinare e montana - IT0911.

Per 'ozono, invece, sono stati individuati:
- Agglomerato di Firenze - ITO906;

- Zona delle Pianure interne — IT0913
- Zona delle Pianure costiere —IT0912;
- Zona collinare montana — 1T0911.
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L’area di intervento é localizzata nel comune di Campi Bisenzio, che appartiene
all’Agglomerato di Firenze - IT0906. Si evidenzia, inoltre, che I’area risulta al confine
con la Zona Prato Pistoia - IT0907.

Figura 4-1 —Zonizzazione della qualita dell’aria - Delibera n.964 del 12-10-2015
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Fonte: Delibera n. 964 del 12 ottobre 2015
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4.2 LA RETE DI RILEVAMENTO
La rete di rilevamento della qualita dell’aria della Regione Toscana € costituita da 37
stazioni (dal 2017 funzionano tutte a pieno regime).

In Figura 4-2 € riportata la distribuzione geografica delle stazioni di rilevamento, mentre in
Tabella 4-1 si riporta un elenco delle stazioni, in cui & indicata la tipologia di stazione e le
specie di inquinanti monitorati, infatti, non tutte le stazioni sono dotate della medesima
strumentazione analitica.

Figura 4-2 — Distribuzione geografica delle stazioni di rilevamento della qualita dell’aria

° 2
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[ Comuni
Zonizzazions
[ Zona Collinare montana
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Fonte: Relazione annuale sullo stato della qualita dell’aria nella Regione Toscana — Anno 2020.
ARPAT- Settore Centro Regionale per la Tutela della Qualita dell’Aria

19



Realizzazione di un complesso per commercio al dettaglio e logistica

Analisi del livello di emissioni e analisi di dispersione degli inquinanti dovuti alla movimentazione
veicolare attesa sia leggera che pesante

Tabella 4-1 — Rete regionale delle stazioni di misura degli inquinanti
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Fonte: Relazione annuale sullo stato della qualita dell’aria nella Regione Toscana — Anno 2020.
ARPAT- Settore Centro Regionale per la Tutela della Qualita dell’Aria

In Figura 4-3 si riporta uno stralcio della mappa nella Rete Regionale in corrispondenza

dell’area di intervento (cerchio rosso).

Le stazioni piu vicine all’area di studio sono la stazione n. 25 PO-Ferrucci (stazione
di traffico, zona urbana) e la stazione n. 26 PO-Roma (stazione di fondo, zona
urbana), appartenenti entrambe alla Zona Prato Pistoia — IT0907.
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Figura 4-3 - Localizzazione delle stazioni di rilevamento piu vicine all’area di intervento (evidenziata
in rosso)
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Fonte: ARPAT — Mappa navigabile della Rete Regionale

43 IL CONFRONTO DEI DATI DELLE CENTRALINE CON LA
NORMATIVA

Nel seguito si riportano i dati di qualita dell’aria delle stazioni della Rete di Rilevamento
regionale, estratti dalla Relazione annuale sullo stato della qualita dell’aria nella Regione
Toscana — Anno 2020.

Le stazioni di rilevamento piu vicine all'area di studio sono la stazione n. 25 PO-Ferrucci
(stazione di traffico, zona urbana) e la stazione n. 26 PO-Roma (stazione di fondo, zona
urbana), appartenenti entrambe alla Zona Prato Pistoia — IT0907.

Si evidenzia che le stazioni di fondo sono ubicate in posizione tale che il livello di
inquinamento non sia influenzato da emissioni da specifiche fonti (industrie, traffico,
riscaldamento residenziale, etc.), ma dal contributo integrato di tutte le fonti poste
sopravento alla stazione rispetto alle direzioni predominanti dei venti nel sito.

4.3.1 BIOSSIDO DI ZOLFO

In Tabella 4-2 si confrontano i livelli di SO, misurati con i valori di riferimento definiti dal D.
Lgs. 155/2010.

| valori di SO, registrati durante il 2020 sono stati nettamente inferiori ai parametri di
normativa e non €& stato registrato alcun superamento né della soglia prevista per la media
giornaliera né della soglia prevista per la media oraria.

Anche il valore indicato dallOMS per I'SO,, ovvero una massima media giornaliera di 20
ug/m?® da non superare piu di tre volte nel’anno civile, & stato rispettato presso tutte e tre
le stazioni di rete regionale, presso le quali i valori medi giornalieri sono stati tutti
nettamente inferiori a 20 ug/m°.
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Le stazioni di PO-Roma e PO-Ferrucci non sono predisposte per il monitoraggio del
biossido di zolfo.

Tabella 4-2 - SO, - Elaborazioni relative alle stazioni della rete regionale — Anno 2020

Indicatori Anno 2020

Classificazione Zonae Provincia Nome Sasione N* medi
stazione Comune N° medie orarie = e e
350 po/m® VL giomaliere Vil
=125 ygime

Aaglomerato : :
Firenze LIF [Firenze (F1) Fl-Bassi 0 0
Waldamo pisano e . £ .
Piani latchses LIF |Capannori (LU} (LU-Capannon ] 24 0 3
Jona Costiera LIF |Livomao (LI} LIH a Pira 0 0

| valori di SO, si sono mantenuti costantemente molto contenuti per tutto I'ultimo decennio
senza che si siano mai verificati superamenti né del valore limite per la media giornaliera
né del valore limite per la media oraria, presso nessun sito di monitoraggio.

4.3.2 BIOSSIDO DI AZOTO

In Tabella 4-3 si confrontano i livelli di NO, misurati con i valori di riferimento, definiti dal
D. Lgs. 155/2010.

Come gia da diversi anni, anche nel 2020 non si é verificato alcun episodio di
superamento della media oraria di 200 pg/m® (rispettando pienamente il numero di
superamenti consentiti). Anche le medie annuali sono state inferiori al limite di 40 pg/m®
(con pieno rispetto del limite) in quasi tutte le stazioni, comprese quelle di PO-Roma (24
ug/m?®) e PO-Ferrucci (25 pg/m?®).
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Tabella 4-3 - NO, - Elaborazioni relative alle stazioni della rete regionale — Anno 2020

Class. N® medie Media
Fona Fonae | Prov Comune Nome stazione orarie VL | annuale VL.
stazione > 200 pgim* {ug/m®)
UF Fl Firenze Fl-Bassi 0 17
uT Fl Firenze Fl-Gramsci 0 44
Agglomeratopyy F__ [Firenze Fi-Mosse 0 78
di Firenze |jF FI___ [Scandicci Fl-Scandicc 0 20
UF Fl Signa Fl-Signa ] 15
SF H Firenze Fl-Settignano 0 6
F PO [Prato PO-Roma 0 24
Zona Prato IUT PO [Prato PO-Ferrucei 0 25
Pistoia Fistora -algnorelli U 16
SF PT Maontale PT-Montale 0 15
Zona UF AR |Arezzo AR-Acropoli 0 13
g e NG FI  |FiglineValdamo [FI-Figline 0 15
Valdichiana T AR |ArezFo AR-Repubblica 0 28
RF GR  |Grosseto (GR-Maremma 0 3
UF GR  |Grosseto GR-URSS a 13
T GR  [Grosseto (GR-Sonnino ] 29
UJF LI Livorno LI-Cappiello ] 15
Zona UT LI |Livomo LI-Carducci 0 18 33|40
 atsn UF LI Livorno LI aPira a 16
=] LI FPiombino Li-Cotone 0 11
UF L FPiombino L-Parco VIl Marzo |0 12
UF MS  [Carrara MS-Colombarotto |0 13
uT MS  |Massa MS-Marinavecchia [0 17
UF LU  Niareggio L-Viaregagio a 20
UF LU |Capannoni L U-Capannon 0 18
Zona UF LU  [Lucca LU-San Concordic |0 18
Valdarno  UT LU |lucea LU-Micheletto 0 21
pisano e RF LU Lucca L U-Carignano 0 9
Piana UF Pl Pisa Pl-Passi ] 14
lucchese T Pl Pisa Pl-Borghetto ] 27
SF Pl 5. Croce sullAmo  |Pl-Santa Croce I 18
UF Sl Pogagibonsi S1-Poggibonsi a 14
Zona uT S Siena S1-Braco a 27
collinaree |JF LU  [BagnidilLucca |LU-Fomoli 0 10
montana SF Pl Pomarance Pl-Montecerboli I 4
RregE AR |Chitignano AR-Casa Stabbi a 2
Wedia annuale complessiva Rete Regionale (ug/m’) 18
Wedia annuale stazioni di tipo fondo urbano e suburbano {(ug/m’) 15
Wedia annuale stazioni di tipo fraffico urbano (ug/m?) 28

Nella figura seguente si riportano, per I'Agglomerato di Firenze (in cui ricade l'area di
studio) e per la Zona Prato Pistoia (in cui ricadono le centraline piu vicine all’area di
studio), gli andamenti delle medie annuali di NO; nel periodo 2010-2020.
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Figura 4-4 — Andamento medie annuali di NO, — Anni 2010-2020
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4.3.3 MONOSSIDO DI CARBONIO

In Tabella 4-4 si confrontano i livelli di CO misurati con il valore di riferimento, definito dal
D. Lgs. 155/2010

| valori di CO registrati da tutte le stazioni della rete regionale sono risultati ampiamente
sotto il limite imposto di 10 mg/m?®.
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Tabella 4-4 - CO - Elaborazioni relative alle stazioni della rete regionale - Anno 2020

Anno 2020 Valore
Classificazione Zona e Stazione |Provincia e Comune | Nome stazione | Madiz massima su Data limiie
& are (mg/) dAE0R ol
Agalomerato Firenze UT |Fl [Firenze FHGramsci 76 e re Y
Zona Prato Pistoia UT [PO |Pralo PCHFemucct 21 onobizen| |
Zona Valdamo aretino & ]
aldichiana UT [AR |Aerzo AR-Repubilica 19 ARG 4
- - 10
. UT LI Livomno L-Carducc 24 oxouaoen| M
Zona costiera -
Ul LI [Piombing L -Cotone 0@ 2hnn| M
Zona Valdamo pisano e -
Pt Rakelioas UT [Pl |Pisa Pl-Borghetio 17 A &
Zona Collinare e Montana [UT |51 |Siena SHBraccl 1,2 oIoyMe0| 2

Nella figura seguente si riporta 'andamento delle massime medie giornaliere su 8 ore di
CO nel periodo 2010-2020.

Figura 4-5 - Ossido di carbonio — Andamento della massima media giornaliera su 8 ore - Anni
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434 OZONO

In Tabella 4-5 si confrontano i livelli di ozono misurati con i valori di riferimento, definiti dal
D. Lgs. 155/2010, ovvero:

- il valore obiettivo per la protezione della salute umana pari al numero di medie
massime giornaliere di 8 ore superiori a 120 pg/m?®, l'obiettivo & la media dei valori
degli ultimi tre anni pari a 25;

- il valore obiettivo per la protezione della vegetazione AOT40 pari alla somma della
differenza tra le concentrazioni orarie superiori a 80 pg/m® e 80 pg/m® tra maggio e
luglio, rilevate ogni giorno tra le 8.00 e le 20.00, I'obiettivo & la media dei valori degli
ultimi cinque anni pari a 18000;

Nonostante I'evidenza per cui attualmente in Toscana I'Ozono € il parametro per il quale
la situazione & ancora la piu critica per entrambi i valori obiettivo, le concentrazioni di
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ozono registrate durante il 2020 sono state nettamente migliori di quanto avvenuto negli
ultimi anni. Nonostante cid, l'indicatore per la protezione della salute come media su tre
anni e stato superato in 6 stazioni su 10, cosi come l'indicatore per la protezione della
vegetazione.

Le stazioni di PO-Roma e PO-Ferrucci non sono predisposte per il monitoraggio
dell'ozono.

Tabella 4-5 - O3 - Elaborazioni relative alle stazioni della rete regionale - Anno 2020

b ;ﬁ:lﬁfﬂgmme AOT40 Maggio/Luglio
‘Valore obietivo protezione | Valore obietfivo protezione
Indicatori per Ozono Anno 2020 salute umana: max 25 vegefazione (pginvh): 18000
superamenti media 3 anni media 5 anni
Zona Class|Prov. |Comune Stazione s [MerRiStE  ogyy. || s SRE
Agglomerato 5 Fl Firenze FLESETTIGNAND 31 36 17859 25476
Firenze L Fl Signa FLSIGMNA 29 32 18611 24731
Zona pianure |5 AR Arezzo AR-ACROPOLI 2 15 7020 16793
inteme S PT Maontale PT-MONTALE 30 29 16088 24081
R GR Grosseto GR-MAREMMA g 33 15116 23011
Fona pianure |5 LU Lucca LU-CARIGNAND 19 42 14741 23864
cosfiers ] Pl Pisa PI-PASSI 2 ¥ 10616 11742
S Pl S. Croce sull'Amo |PLSANTA-CROCE 0 4 5B38 8056
Fona Collinare |RF  [AR Chifignano AR-CASA-STABBI 12 19 12312 17323
Montana ] Pl Pomarance PI-MONTECERBOLI 15 28 16647 21010

Nelle figure seguenti si riporta I'andamento dell'indicatore per la protezione della
popolazione e dell’indicatore per la protezione della vegetazione nel periodo 2007/2008-
2020.
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Figura 4-6 — O3 — Andamenti 2008 - 2020. N° superamenti del valore obiettivo per la protezione
della salute umana
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4.3.5 BENZENE

In Tabella 4-6 si confrontano i livelli di benzene misurati con il valore di riferimento,
definito dal D. Lgs. 155/2010.

| dati mostrano una situazione molto positiva per quanto riguarda i valori di benzene della
Regione, che sono tutti nettamente inferiori al limite di normativa.

Tabella 4-6 — C¢Hg - Elaborazioni relative alle stazioni della rete regionale - Anno 2020

- i . Provincia e 5 Media annuale 2020
Classificazione Zona e Stazione ComNe Mome stazione B (ug/m?) V.L.
e & UF [Firenze (FI) Fl-Bassi 11

o Firenze

o UT |Firenze (FI)  |FI-Gramsci 18
Fona Prato Pistoia UF  (Prato (FO) PO-Roma 0.7
Zona Valdamo aretino e
VakdiChisna UF |Arezzo (AR) AR-Acropoli 1 5 ugim?
fona Valdamo pisano e :
Pt Nk i UF [Lucca (L) LU+ 5 Concordio i
Zona costiers UF  |Livomo (LI} Li-LaPira 0.8

UF  |Piombina (L1 LI-ParcoV Il M 02

Nella figura seguente
2014-2020.

si riporta 'andamento delle medie annua di benzene nel periodo

Figura 4-8 — CgHg — Andamento medie annuali — Anni 2014-2020
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4.3.6 PARTICOLATO SOTTILE

4.3.6.1 PMjg

In Tabella 4-7 si confrontano i livelli misurati di PMy, con i valori di riferimento, definiti dal
D. Lgs. 155/2010.

Tabella 4-7 - PM,o— Indicatori relativi alle stazioni della rete regionale - Anno 2020

Classif. N medie Media
Zona Zona e |Provincia| Comune Nn!'ne giomnaliere |V.L | annuale | Y
latazione stazione | . 50 ugim: wgme) | o™
UF Fl Firenze Fl-Boboli 5 18
UF ] Firenze Fl-Bassi 7 19
Agglomerato| UT Fi Firenze Fl-Gramsci 15 23
di Firenze uT Fl Firenze Fl-Mozze 13 20
UF Fl [Scandicei Fl-Scandicci 9 20
UF Fl [Signa Fl-Signa 25 22
UF PO FPrato PC-Roma 25 23
Zona Prato uT PO Prato PO-Ferrucci 27 24
Pistoia UF PT Pistoia PT-Signorelli 14 20
SF PT fMontale FT-Montale 28 24
fona UF AR rezzo A R-Acropoli 10 19
Valdamo UF g [Aeee FI-Figline 20 21
aretino e Incisa Valdamo
Valdichiana uT AR JArezzo A R-Repubblica 33 xr
UF GR Grosseto GR-URSS 0 15
uTt GR Grosseto GR-Sonnino 0 22
UF LI Livorno LI-Cappiello 0 16
uT LI Livomo LI-Carducci 1 22
UF LI Livomo LI-LaPira 1] 17
Ffona Sl LI Fiombino Li-Cotone 0 35 15 40
Costiera UF LI Piombino el 0 17
UF M5 [Camrara ggl‘-ombamttu 1 18
o
i M5 aen :a rina‘/ecchia 3 n
UF LU Jiareggio LIU-Viaraggio 2 25
UF Lu [Capannorn LU-Capannor 51 29
Zona uT Lu | ucca LU-Micheletto 33 26
Valdamo UF LU Jucca = 23 24
pisano e : Cnncnrd.lo
2 UF Pl FPisa Pl-Passi 8 21
Piana uT Pl Pisa Fl-Borghetio 14 23
lucchese [Santa Croce
SF Pl Pl-Santa Croce 28 25
Eull’ Amo
SF Pl FPomarance Pi-Montecerbaoli 0 11
Zona R regF AR [Chifignano ’;:2'&?“ 0 10
collinare UF S| Poggibonsi_ [SI-Poggibonsi 0 18
montana uT 51 Siena S1-Bracci i} 18
UF Lu Bagni di Lucca |LU-Fomol 1 22
Media annuale di PM10 complessiva della Rete Regionale 204
Wed:’a annuale di PM10 stazioni di tipo fondo 19.6
Pvfed:'a annuale di PM10 stazioni di tipo traffico 224
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Il valore limite relativo alla media annuale di PM,, di 40 pg/ms, come gia avviene
consecutivamente da diversi anni, € stato rispettato in tutte le stazioni della Rete
Regionale anche nel 2020. Anche il numero di superamenti della media giornaliera e stato
rispettato in quasi tutte le stazioni, comprese quelle di PO-Ferrucci (27 superamenti) e

PO-Roma (25 superamenti).

Nelle figure seguenti si riportano, per I'’Agglomerato di Firenze (in cui ricade l'area di
studio) e per la Zona Prato Pistoia (in cui ricadono le centraline piu vicine all’area di
studio), gli andamenti delle medie annuali di PM;; e dei superamenti delle medie
gionaliere di PMyq nel periodo 2010-2020.
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Figura 4-9 — Andamento medie annuali PMyy— Anni 2010-2020
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Figura 4-10 — Andamento del numero di superamenti delle medie giornaliere di PM1y — Anni 2010-
2020
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4.3.6.2 PM;,s

In Tabella 4-8 si confrontano i livelli misurati di PM, s con i valori di riferimento, definiti dal
D. Lgs. 155/2010.

Il valore limite indicato dalla normativa € una media annuale di PM, s pari a 25 |Jg/m3, che
nel 2020, come in tutto l'ultimo decennio, € stato rispettato in tutto il territorio regionale.
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Tabella 4-8 - PM, 5 - Elaborazioni relative alle stazioni della rete regionale - Anno 2020

Class. o Media
Fona fonae Eowm:la i Nome stazione annuale| VL.
stazione {(pg/m?)
e UF Fl Firenze |Fl-Bassi 13
Agglomerato di Firenze —r=— 15— Frenze  Fi-Gramsc 14
UF PO Prato PO-Roma 15
Zona Prato Pistoia Ut PO Praio |[PO-Ferucci 15
Sk PT Montale T-Montale 17
Zona Valdarmo aretino e i
Valdichiana UF AR Arezzo [AR-Acropoli 13
UF GR | Grosseto |GR-URSS 9
UF LI Livomo [LI-Cappiello 8 25
Zona Costiera il LI Livomo [LI-Carducci 11
8] MS Massa MS-MarinaVecchia 12
UF LU | Viareggio |LU-Viareggio 19
o \laldamo sang o UF LU | Capannori |LU-Capannori 21
e ESEP UF_| PI Pisa _|Pl-Passi 13
uT Pl Pisa Pl-Borghetio 15
Zona collinare e : . : :
montana UF Sl | Poggibonsi [51-Poggibonsi 12
Media regionale PM2,5 (ug/m?) 135
\edia regionale stazioni di tipo fondo {ug/m?} 136
Media regionale stazioni di tipo traffico (ug/m’) 134

Nella figura seguente si riporta 'andamento delle medie annuali di PM, s nel periodo 2010-
2020.

Figura 4-11 — Andamento medie annuali di PM, s — Anni 2010-2020
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4.3.7 IL BENZO(A) PIRENE NEL PMjq

In Tabella 4-9 si confrontano i livelli misurati di benzo(a)pirene con il valore di riferimento
definito dal D. Lgs. 155/2010 (valore obiettivo di 1,0 ng/m*® come media annua).

| dati mostrano che il valore obiettivo & stato rispettato nel 2020 in tutte le stazioni di
monitoraggio.

Tabella 4-9 - Benzo(a)pirene — Elaborazione degli indicatori — Anno 2020

- ] " Provincia e i W Media annuale Biajp Valore obistthio
Classificazions Zona & Stazione o Nome stazone Taes =i 2020 (ngim?) (gl
A Sl R UF |Firenze (Fi) Fl-Bassi 46 0,35

o UT |Firenze (Fl}  |Fi-Gramsei 55 0.50
Zona Prato Pistoia UF |Prato (PO} PO-Roma 45 067
Zona Valdarno aretno e e = o
g UF |Arezzo(AR)  |AR-Acropoh 40 045 b
i Vit iy EA e b mm L) LU- S.Concordio 37 0,20 '
lscchess
UF  |Liwomnao (LI LI-LaPra 41 012
Zona costiera
UF |Liwomna (LI LI-ParcoWiil il 45 0,04
Zona Collinare & Montana UF |Poggibonsi(Sl) |SEPoggibonsi 54 0,30

Nella figura seguente si riporta 'andamento delle medie annuali di Benzo(a)pirene nel
periodo 2010-2020.

Figura 4-12 — Andamento medie annua di Benzo(a)pirene — Anni 2010- 2020
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IL QUADRO DELLE EMISSIONI COMUNALI

Per caratterizzare 'ambito di intervento dal punto di vista delle emissioni, sono stati
considerati i dati dell'Inventario Regionale delle Sorgenti di Emissioni in atmosfera IRSE
(Fonte: Regione Toscana).

L’'IRSE & una raccolta ordinata dei quantitativi di inquinanti emessi da tutte le sorgenti
presenti nel territorio regionale, sia industriali che civili e naturali. Le sorgenti emissive
incluse nell'lnventario sono classificate secondo la nomenclatura standard europea
denominata SNAP '97 (Selected Nomenclature for Air Pollution) che, come livello di
aggregazione piu ampio, le divide in 11 macrosettori:

1. Combustione nell'industria dell'energia e trasformazione fonti energetiche
Impianti di combustione industriale e processi con combustione

Processi produlttivi;

Estrazione, distribuzione combustibili fossili e geotermia;

Uso di solventi;

Trasporti su strada;

Altre sorgenti mobili e macchine;

Trattamento e smaltimento rifiuti;

. Agricoltura;

10. Natura e altre sorgenti e assorbimenti.

© N TN

Per ciascun macrosettore vengono presi in considerazione diversi inquinanti: sia quelli
che provocano effetti sulla salute, sia quelli per i quali & posta particolare attenzione come
gas ad effetto serra:

- Ossidi di Zolfo (SOy);

- Ossidi di Azoto (NOy);

- Composti Organici Volatili non Metanici (NMCOV);
- Metano (CHy);

- Monossido di Carbonio (CO);

- Biossido di Carbonio (CO,);

- Ammoniaca (NHy);

- Protossido di Azoto (N,O);

- Polveri sottili (PMg € PM;5).

Di seguito si riportano le emissioni del comune di Campi Bisenzio, allinterno del quale
ricade l'area di intervento. | dati considerati sono gli ultimi disponibili, relativi all’anno
2010.

La Figura 5-1 riporta la ripartizione percentuale delle emissioni per macrosettore. Si
osserva che i macrosettori “Trasporti stradali” e “Impianti di combustione non industriali”
sono le principali fonti di inquinamento per la maggior parte degli inquinanti. Infatti, il
settore “Trasporti stradali” contribuisce a oltre '80% delle emissioni di NOx e CO, al 65%
delle emissioni di N,O e intorno al 50% delle emissioni di CO, e polveri sottili; il settore
“Impianti di combustione non industriali” risulta la principale sorgente di SOx costituendo il
70% delle emissioni, contribuisce a circa la meta delle emissioni di polveri sottili (40%
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delle emissioni di PMy, e circa il 50% delle emissioni di PM,s) e a circa il 20% delle
emissioni di CH,4, CO, e NHs.

Si evidenzia, inoltre, che il settore “Uso di solventi” costituisce il 64% circa delle emissioni
di COVNM, che il settore “Estrazione e distribuzione combustibili fossili ed energia
geotermica” contribuisce a quasi il 60% delle emissioni di CH4 e che il settore “Agricoltura”
contribuisce al 40% delle emissioni di NH3. | contributi degli altri settori sono in generale
piu contenuti.

Infine, si evidenzia che in comune di Campi Bisenzio non sono state individuate emissioni
riconducibili al settore “Combustione industria dell'energia e trasformazione fonti
energetiche”.

In Tabella 5-1 € riportato il contributo percentuale delle emissioni totali per i diversi

inquinanti, mentre in Fonte: Inventario Regionale sulle Sorgenti di Emissione in aria ambiente IRSE —
Regione Toscana

Tabella 5-2 sono riportati i valori assoluti delle emissioni.

Figura 5-1 - Contributi percentuali alle emissioni per settore nel comune di Campi Bisenzio

Fonte: Inventario Regionale sulle Sorgenti di Emissione in aria ambiente IRSE — Regione Toscana
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Tabella 5-1 - Emissioni di inquinanti in atmosfera nel comune di Campi Bisenzio per macrosettore

(valore %)

MACROSETTORE SOx NOx COVNM CH4 co Cco2 N20 NH3 PM2,5 PM10
01 Combustione industria dell'energia

e trasformaz. fonti energetiche 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
02 mprant; di combustione non 7007% | 373% | 314% 2058% | 1468% | 1841% | 682% | 1995% | 4901% | 4094%
03 Impianti di combustione industriale

e processi con combustione 7,97% 11,69% 0,26% 0,38% 2,40% 25,88% 6,67% 511% 1,07% 0,87%
04 Processi produttivi 0,00% 0,00% 1,16% 0,00% 0,00% 0,01% 0,00% 0,00% 0,58% 9,65%
05 Estrazione e distribuz. combustibili

fossill ed energia geotermica 0,00% 0,00% 2,02% 57,80% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
06 Uso di solventi 0,00% 0,00% 63,89% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
07 Trasporti stradali 21,05% 83,14% 29,10% 6,59% 82,70% 55,22% 65,49% 34,62% 48,26% 46,08%
08 Altre sorgenti mobili e macchine 0,92% 1,44% 0,11% 0,02% 0,22% 0,48% 2,70% 0,01% 0,79% 0,64%
09 Trattamento e smaltimento rifiuti 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
10 Agricoltura 0,00% 0,00% 0,33% 12,55% 0,00% 0,00% 18,32% 40,30% 0,29% 1,81%
11 Altre sorgenti/Natura 0,00% 0,00% 0,00% 2,08% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%

Fonte: Inventario Regionale sulle Sorgenti di Emissione in aria ambiente IRSE — Regione Toscana

Tabella 5-2 - Emissioni di inquinanti in atmosfera nel comune di Campi Bisenzio per macrosettore
(valori assoluti)

SOx NOx COVNM CH4 Cco COo2 N20 NH3 PM2,5 PM10
MACROSETTORE t/anno t/anno t/anno t/anno t/anno kt/anno t/anno t/anno t/anno t/anno
01 Combustione industria dell'energia
¢ trasformaz. fonti energetiche 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,000 0,00 0,00 0,00 0,00
g2 Imprant ci combustione non 245 27,53 30,75 52,32 23161 | 38748 | 099 4,02 39,64 40,64
03 Impianti di combustione industriale
e processi con combustione 0,28 86,42 2,52 0,97 37,87 54,464 0,97 1,03 0,86 0,86
04 Processi produttivi 0,00 0,00 11,40 0,00 0,00 0,012 0,00 0,00 0,47 9,57
05 Estrazione e distribuz. combustibili
fossili ed energia geotermica 0,00 0,00 19,75 146,93 0,00 0,001 0,00 0,00 0,00 0,00
06 Uso di solventi 0,00 0,00 625,50 0,00 0,00 0,000 0,00 0,00 0,00 0,00
07 Trasporti stradali 0,73 614,43 284,88 16,74 1.304,61 116,225 9,53 6,97 39,04 45,75
08 Altre sorgenti mobili e macchine 0,03 10,65 1,08 0,06 3,44 1,018 0,39 0,00 0,64 0,64
09 Trattamento e smaltimento rifiuti 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,000 0,00 0,00 0,00 0,00
10 Agricoltura 0,00 0,00 3,20 31,91 0,00 0,000 2,67 8,11 0,24 1,80
11 Altre sorgenti/Natura 0,00 0,00 0,00 5,29 0,00 0,000 0,00 0,00 0,00 0,00
TOTALE 3,49 739,03 979,09 254,21 1577,54 210,47 14,56 20,13 80,89 99,27

Fonte: Inventario Regionale sulle Sorgenti di Emissione in aria ambiente IRSE — Regione Toscana
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6 STUDIO DELLA DISPERSIONE DEGLI INQUINANTI

6.1 IL MODELLO DI CALCOLO

I modello CALPUFF, realizzato dalla Earth Tech Inc. per conto del California Air
Resources Board (CARB) e del U.S. Environmental Protection Agency (US EPA) € un
modello di dispersione non stazionario, che veicola i "puff' gaussiani di materiale emesso
dalle sorgenti attraverso un approccio lagrangiano.

CALPUFF é specifico per gli inquinanti inerti o debolmente reattivi e puo funzionare sia in
modalita short-term, per studi d'impatto ambientale relativi ad uno specifico caso-studio,
che in modalitad long-term, nel caso si renda necessario stimare valori di concentrazione
medi su periodi temporali rappresentativi (ad es. un anno). E’ adatto alla simulazione della
dispersione di emissioni da sorgenti industriali, anche multiple. E’ in grado di calcolare la
deposizione secca e umida, gli effetti di scia dovuti agli edifici, la dispersione da sorgenti
puntiformi, areali o volumetriche, I'innalzamento graduale del pennacchio in funzione della
distanza dalla sorgente, linfluenza dellorografia del suolo sulla dispersione, la
dispersione in casi di venti deboli o assenti.

| coefficienti di dispersione sono calcolati dai parametri di turbolenza, anziché dalle classi
di stabilita di Pasquill-Gifford-Turner. Vale a dire che la turbolenza & descritta da funzioni
continue anziché discrete. Durante i periodi in cui lo strato limite ha struttura convettiva, la
distribuzione delle concentrazioni all'interno di ogni singolo puff & gaussiana sui piani
orizzontali, ma asimmetrica sui piani verticali, cioé tiene conto della asimmetria della
funzione di distribuzione di probabilita delle velocita verticali. 1l modello simula gli effetti
sulla dispersione dovuti ai moti ascendenti e discendenti tipici delle ore piu calde della
giornata e dovuti a vortici di grande scala.

Tra i principali input di cui il modello necessita vi sono:

- definizione delle sorgenti: posizione, ratei di emissione, temperatura di emissione,
velocita di emissione, caratteristiche fisiche (altezza dei camini e loro diametro)

- definizione della meteorologia;

- definizione dei parametri di controllo della simulazione: quali variabili produrre in
output (concentrazioni, deposizioni), quali parametri di dispersione utilizzare
(urbani, rurali), ecc.

- definizione dei recettori: posizioni in cui le variabili d'uscita devono essere
calcolate.

CALPUFF appartiene alla tipologia di modelli descritti al paragrafo 3.1.2 delle linee guida
RTA CTN_ACE 4/2001 “Linee guida per la selezione e l'applicazione dei modelli di
dispersione atmosferica per la valutazione della qualita dell’aria” Agenzia Nazionale per la
Protezione dellAmbiente, Centro Tematico Nazionale — Aria Clima Emissioni, 2001.

Il modello di dispersione CALPUFF, é classificato nella tipologia 2 della scheda 9 della
norma UNI 1079:2000 “Valutazione della dispersione in atmosfera di effluenti aeriformi —
Guida ai criteri di selezione dei modelli matematici”, ma ha alcune caratteristiche avanzate
tali da classificarlo nella tipologia 3 della medesima scheda.

6.2 DATIMETEO

Il modello prognostico WRF €& stato utilizzato per generare i dati meteo necessari per
ricostruire le grandezze meteorologiche del sito (si rimanda al Paragrafo 3.2 per maggiori
dettagli). Infatti, partendo dall’output di tale modello & stato creato il file meteo in formato
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CALMET per CALPUFF, utilizzando i dati relativi allorografia e uso del suolo con
risoluzione di 500 m.

6.3 IL DOMINIO DI CALCOLO

In Figura 6-1 & mostrato il dominio di calcolo in CALPUFF. E’ stato utilizzato un dominio di
calcolo di 7 km x 7 km centrato sull'incrocio tra la SS719 e via Parco Marinella (coordinate
geografiche del centro: UTM WGS84 32N [672065 m E;4857468 m N]), che permette di
coprire lintero ambito territoriale di riferimento e la rete viabilistica considerata quale
sorgente emissiva.

Figura 6-1- Il dominio di calcolo CALPUFF (in rosso si evidenzia I'area di intervento)

Ml Bisenio

§ et e

Per il calcolo sono state utilizzate due griglie di ricettori innestate. La griglia piu interna, i
cui ricettori sono posti ad una distanza di circa 100 m l'uno dall’altro, si sviluppa
uniformemente attorno alle sorgenti stradali considerate fino ad una distanza di circa 300
m da ciascuna sorgente. Il resto del dominio & coperto da una seconda griglia quadrata
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con ricettori posti ad una distanza di 500 m 'uno dall'altro. | ricettori sono tutti posti alla
guota di 1,5 m dal suolo.

La rete viabilistica dello scenario simulato & stata modellizzata con delle sorgenti
volumetriche poste ad un’altezza di 0,5 m dal suolo.

6.4 GLI SCENARI DI ANALISI

Gli scenari considerati in questa analisi, derivanti dallo Studio del traffico effettuato per il
progetto in esame, sono i seguenti:

- Scenario dello Stato di Fatto: corrisponde alla situazione presente ed € stato
costruito sulla base dei rilievi di traffico effettuati a giugno 2021,

- Scenario di Riferimento: corrisponde ad uno scenario futuro che prevede
'ampliamento del CC “I Gigli” denominato “San Quirico n.165”;

- Scenario di Intervento: corrisponde ad uno scenario futuro che prevede l'attivazione
dei seguenti comparti:

intervento Comparto Commerciale Leroy Merlin;
intervento di ampliamento dell'Interporto della Toscana,

ampliamento CC “| Gigli” denominato “San Quirico n.165” (ambito gia attivo nello
Scenario di Riferimento);
e, contestualmente all’attivazione degli ambiti di trasformazione, prevede i seguenti
interventi sulla rete stradale:

e nuova rotatoria via di Pratignone/Perfetti Ricasoli/via Allende con corsie
specializzate per le svolte in destra;

e nuova rotatoria in corrispondenza del nodo via San Quirico/rampe sud di viale
Leonardo da Vinci;

e corsia di bypass dalla rampa di viale Leonardo da Vinci in corrispondenza del
nodo via Parco Marinella/accesso CC “I Gigli”.

Nel paragrafo seguente & stato stimato il carico emissivo di ciascuno scenario, per rete
stradale considerata.

Le simulazioni della dispersione degli inquinanti in atmosfera, realizzate con il modello
CALPUFF, sono state invece effettuate considerando le sole emissioni aggiuntive
determinate dai flussi indotti dallo Scenario di Intervento rispetto allo scenario di
Riferimento. In questo modo & possibile stimare le concentrazioni aggiuntive generate
dalla realizzazione degli interventi in esame.

6.5 STIMA DEL CARICO EMISSIVO

Per lo studio delle emissioni prodotte dal traffico autoveicolare, la Commissione Europea
ha promosso lo sviluppo e la diffusione di un’apposita metodologia denominata COPERT
e facente parte di un progetto piu generale denominato CORINAIR (COoRdination
INformation AIR). Tale metodologia permette di ricavare i fattori di emissione espressi in
grammi/chilometro per veicolo (g/vkm) in funzione del tipo di veicolo e del tipo di
carburante utilizzato.

Poiché le emissioni dipendono dalla composizione del parco circolante, dal tipo di
combustibile utilizzato e dai regimi di marcia (Horowitz, 1982; Bardeschi et al., 1991),
disponendo di una stima del parco circolante & possibile applicare la metodologia europea
COPERT.
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Per la stima del parco circolante sono stati utilizzati i dati relativi al parco circolante in
Provincia di Firenze nel 2020, resi disponibili dal’Automobile Club d’ltalia (ACI), integrati
con i dati dellAssociazione Nazionale Filiera Industria Automobilistica (ANFIA) (cfr.
Tabella 6-1 e Tabella 6-2).

| veicoli facenti parte del parco circolante sono caratterizzati dai seguenti parametri:
- tipologia di veicolo;

- tipologia di combustibile;
- tipologia di standard emissivi (ripartizione nelle categorie EURO).

Sono state considerate le due categorie di veicoli analizzate nello studio del traffico:
autovetture (veicoli leggeri) e veicoli commerciali pesanti.

In un’ottica cautelativa, ed in ragione del limitato orizzonte temporale delle valutazioni
trasportistiche, si e ritenuto opportuno considerare costante la composizione del parco

veicolare.

Tabella 6-1 —Stima del parco circolante in provincia di Firenze - Autovetture

Settore Combustibile Tipo legislativo N?\?:;:g:?_(ﬂn':r:geggzeo D'St\:;big;:?ne
Automobili Benzina verde Euro 0 31.257 4,0%
Automobili Benzina verde Euro |- 91/441/EEC 6.889 0,9%
Automobili Benzina verde Euro Il - 94/12/EC 23.389 3,0%
Automobili Benzina verde | Euro lll - 98/69/EC Stage 2000 29.630 3,8%
Automobili Benzina verde | Euro IV - 98/69/EC Stage 2005 76.316 9,9%
Automobili Benzina verde Euro V 45.507 5,9%
Automobili Benzina verde Euro 6 117.353 15,2%
Automobili Diesel Euro 0 3.807 0,5%
Automobili Diesel Euro |- 91/441/EEC 1.065 0,1%
Automobili Diesel Euro Il - 94/12/EC 5.265 0,7%
Automobili Diesel Euro Il - 98/69/EC Stage 2000 21.765 2,8%
Automobili Diesel Euro IV - 98/69/EC Stage 2005 51.117 6,6%
Automobili Diesel Euro V 64.251 8,3%
Automobili Diesel Euro 6 230.424 29,8%
Automobili GPL Euro 0 2.000 0,3%
Automobili GPL Euro 1-91/441/EEC 555 0,1%
Automobili GPL Euro Il - 94/12/EC 1.201 0,2%
Automobili GPL Euro lll - 98/69/EC Stage 2000 984 0,1%
Automobili GPL Euro IV - 98/69/EC Stage 2005 11.643 1,5%
Automobili GPL Euro V 8.803 1,1%
Automobili GPL Euro 6 17.497 2,3%
Automobili Metano Euro 0 562 0,1%
Automobili Metano Euro |- 91/441/EEC 169 0,0%
Automobili Metano Euro Il - 94/12/EC 472 0,1%
Automobili Metano Euro Il - 98/69/EC Stage 2000 462 0,1%
Automobili Metano Euro IV - 98/69/EC Stage 2005 5.481 0,7%
Automobili Metano Euro V 6.048 0,8%
Automobili Metano Euro 6 8.290 1,1%

TOTALE 772.202 100%
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Tabella 6-2 - Stima del parco circolante in provincia di Firenze - Veicoli industriali pesanti

Settore Combustibile Tipo legislativo Nirsg;sgllf‘-(zn?:)e%;o D'St\:;bigz:?ne
Veicoli pesanti >3.5t Diesel Euro 0 3.162 26,6%
Veicoli pesanti >3.5t Diesel Euro |- 91/542/EEC Stage | 727 6,1%
Veicoli pesanti >3.5t Diesel Euro Il - 91/542/EEC Stage Il 1.664 14,0%
Veicoli pesanti >3.5t Diesel Euro Il - 1999/96/EC 2.465 20,8%
Veicoli pesanti >3.5t Diesel Euro IV - COM(1998) 776 609 5,1%
Veicoli pesanti >3.5t Diesel Euro V - 1999/96/EC step 3 1.632 13,7%
Veicoli pesanti >3.5t Diesel Euro 6 1.616 13,6%

TOTALE 11.876 100%

Sulla base della ripartizione dei veicoli in provincia di Firenze e dei fattori medi del
trasporto stradale, per settore veicolare, derivati dall’applicazione del metodo COPERT,
sono stati calcolati i fattori medi di emissione utilizzati nello studio (cfr. Tabella 6-3).

Tabella 6-3 - Fattori medi di emissione da traffico autoveicolare stimati con la metodologia
COPERT (in azzurro si evidenziano i principali inquinanti da traffico veicolare)

Tipo di veicolo SO, | Nox | cov | cH, co co, N,O | NH; | PM25 | PM10 | PTS

mg/km [ mg/km | mg/km | mg/km | mg/km g/km mg/km [ mg/km | mg/km | mg/km | mg/km
Automobili 1,04 | 408,30 | 196,04 | 14,82 |1086,71| 173,23 4,72 15,30 | 19,83 | 31,28 | 44,31
Veicoli pesanti >3.5t| 4,24 |5751,64| 396,98 | 41,89 |143543| 628,49 | 25,07 | 4,84 |212,39|261,86 | 319,97

Il carico emissivo di ogni scenario considerato € ottenuto, arco per arco, moltiplicando i
relativi flussi veicolari per i fattori di emissione e considerando la lunghezza dei singoli
archi stradali della rete considerata, su cui transitano tali flussi.

6.5.1 MAPPE DI EMISSIONE

Al fine di verificare come si distribuiscono sul territorio in esame le emissioni aggiuntive
determinate dai flussi indotti dallo Scenario di Intervento rispetto allo scenario di
Riferimento, sono state elaborate 3 mappe di emissione, riportate nell’Allegato 1.

Le mappe si riferiscono alle emissioni di NOx (uno dei principali inquinanti da traffico
veicolare) nellora di punta del venerdi sera, che risulta caratterizzata da un carico
emissivo di NOx superiore all’ora di punta del sabato sera. Infatti, analizzando i flussi di
traffico relativi all'ora di punta del venerdi e all'ora di punta del sabato, si & verificato che
in tutti gli scenari, il venerdi risulta caratterizzato da VKT totali (veicoli per km viaggiato)
superiori ai VKT totali del sabato.

Per facilitare il confronto, le 3 mappe sono stata elaborate con la stessa legenda.

La Tavola AO1 riporta la mappa delle emissioni di NOx da traffico aggiuntivo indotto
complessivamente dallo Scenario di Intervento, mentre le Tavole A02 e A03 riportano le
emissioni aggiuntive scorporate per tipologia di indotto, ovvero, rispettivamente, indotto
dal comparto commerciale e indotto dal’ampliamento dell’interporto.

Dall’analisi emerge che il rateo emissivo dell'indotto complessivo non supera i 3,2 g/h. Le
emissioni maggiori sono concentrate lungo la SS719, e, in particolare, sul tratto a ovest
dell’area di intervento compreso, indicativamente, tra via Cellerese e la SS325.

Analizzando i contributi delle due tipologie di indotto, si osserva che le massime emissioni
generate dall'indotto del comparto commerciale si concentrano sulla viabilita di accesso al
comparto e lungo la SS719 (tratta che da Via Cellerese prosegue verso est) e non
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superano il rateo di 1,2 g/h, mentre le massime emissioni generate dall'indotto
dell'interporto si concentrano lungo la SS719 (tratta che indicativamente da Via cellerese
prosegue verso ovest) e non superano il rateo di 2,5 g/h.

6.5.2 EMISSIONI ANNUE

Nelle tabelle seguenti si riporta la stima del carico emissivo dei diversi scenari, per rete
stradale considerata, in termini di valore assoluto (espresso in t/anno) e in percentuale
rispetto alle emissioni del comune di Campi Bisenzio. | principali inquinanti da traffico
veicolare sono evidenziati in grassetto.

Si precisa che la stima delle emissioni annuali tiene in considerazione la diversa
distribuzione dei veicoli considerati all'interno della giornata e della settimana, che a sua
volta dipende dalla tipologia di scenario considerato.

In generale, per ciascuno scenario le emissioni piu elevate (in valore assoluto) risultano
guelle degli inquinanti CO,, CO e NOX.

In Tabella 6-4 e in Tabella 6-5 si riportano le emissioni relative, rispettivamente, allo
Scenario Stato di fatto e allo Scenario di Riferimento. In entrambi gli scenari, le emissioni
dei principali inquinanti da traffico veicolare sulla rete viaria considerata rappresentano
una percentuale delle emissioni comunali che va dal 2% circa per i COV al 10% circa per
gli NOx mentre, rispetto alle emissioni del solo macrosettore “Trasporto su strada”,
rappresentano una percentuale che va dal 7% circa per i COV al 16% circa per la CO.,.

Tabella 6-4 — Scenario Stato di Fatto - Emissioni in valore assoluto e percentuale rispetto alle
emissioni del comune di Campi Bisenzio

Percentuale rispetto alle
Percentuale rispetto alle emissioni del comune di
Inquinante Emissione [t/anno] | emissioni totali del comune Campi Bisenzio -

di Campi Bisenzio Macrosettore trasporto su
strada
SO2 0,117 3,365% 15,986%
NOXx 75,705 10,244% 12,321%
CoVv 19,232 1,964% 6,751%
CH4 1,540 0,606% 9,200%
CO 101,071 6,407% 7,747%
CO2 19004,747 9,030% 16,352%
N20 0,575 3,951% 6,033%
NH3 1,311 6,516% 18,819%
PM2.5 3,193 3,947% 8,178%
PM10 4,506 4,539% 9,850%
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Tabella 6-5 - Scenario di Riferimento — Emissioni in valore assoluto e percentuale rispetto alle

emissioni del comune di Campi Bisenzio

Percentuale rispetto alle
Percentuale rispetto alle emissioni del comune di
Inquinante Emissione [t/anno] | emissioni totali del comune Campi Bisenzio -

di Campi Bisenzio Macrosettore trasporto su
strada
S0O2 0,118 3,377% 16,043%
NOXx 75,628 10,233% 12,309%
COoV 19,335 1,975% 6,787%
CH4 1,547 0,609% 9,242%
CcO 101,687 6,446% 7,794%
CO2 19079,217 9,065% 16,416%
N20 0,577 3,961% 6,049%
NH3 1,321 6,563% 18,956%
PM2.5 3,193 3,947% 8,179%
PM10 4,510 4,544% 9,860%

In Tabella 6-6 si riportano le emissioni aggiuntive determinate dai flussi indotti
complessivamente dallo Scenario di Intervento rispetto allo scenario di Riferimento. Le
emissioni dei principali inquinanti da traffico veicolare sulla rete viaria considerata
rappresentano una percentuale delle emissioni comunali che va dallo 0,08% circa per i
COV allo 0,40% circa per gli NOx mentre, rispetto alle emissioni del solo macrosettore
“Trasporto su strada”, rappresentano una percentuale che va dallo 0,27% circa per i COV
allo 0,65% circa per la CO..

Tabella 6-6 - Scenario di Intervento (Aggiuntivi) - Emissioni indotte complessive in valore assoluto
e percentuale rispetto alle emissioni del comune di Campi Bisenzio

Percentuale rispetto alle
Percentuale rispetto alle emissioni del comune di
Inquinante Emissione [t/anno] | emissioni totali del comune Campi Bisenzio -

di Campi Bisenzio Macrosettore trasporto su
strada
S0O2 0,005 0,134% 0,637%
NOXx 2,944 0,398% 0,479%
COoV 0,774 0,079% 0,272%
CH4 0,062 0,024% 0,369%
CO 4,082 0,259% 0,313%
CO2 758,855 0,361% 0,653%
N20 0,023 0,157% 0,239%
NH3 0,053 0,265% 0,765%
PM2.5 0,125 0,154% 0,320%
PM10 0,177 0,178% 0,387%

Inoltre, al fine di evidenziare il contributo specifico dei due interventi principali, nella
Tabella 6-7 e nella Tabella 6-8 si riportano le emissioni aggiuntive scorporate per tipologia
di indotto: indotto dal comparto commerciale e indotto dal’ampliamento dell’interporto.
Dall’analisi emerge che le emissioni dei principali inquinanti da traffico veicolare sulla rete
viaria considerata rappresentano una percentuale delle emissioni comunali che va dallo
0,03%-0,05% circa per i COV allo 0,14%-0,26% circa per gli NOx mentre, rispetto alle
emissioni del solo macrosettore “Trasporto su strada”, rappresentano una percentuale
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che va dallo 0,17%-0,31% circa per i COV allo 0,28%-0,38% circa per la CO,. E
importante osservare che a seconda della tipologia di inquinante considerato, risulta
predominante I'una o l'altra tipologia di indotto (commerciale o interporto). Difatti, le
emissioni totali dipendono dai VKT (veicoli per km viaggiato) percorsi da ciascuna
tipologia di veicolo, la quale presenta determinati fattori di emissione per ciascun
inquinante.

Tabella 6-7 - Scenario di Intervento (Aggiuntivi) - Emissioni indotte dal comparto commerciale in
valore assoluto e percentuale rispetto alle emissioni del comune di Campi Bisenzio

Percentuale rispetto alle
Percentuale rispetto alle emissioni del comune di
Inquinante Emissione [t/anno] | emissioni totali del comune Campi Bisenzio -

di Campi Bisenzio Macrosettore trasporto su
strada
S02 0,003 0,075% 0,357%
NOXx 1,030 0,139% 0,168%
Cov 0,495 0,051% 0,174%
CH4 0,037 0,015% 0,223%
CO 2,742 0,174% 0,210%
CO2 437,078 0,208% 0,376%
N20 0,012 0,082% 0,125%
NH3 0,039 0,192% 0,554%
PM2.5 0,050 0,062% 0,128%
PM10 0,079 0,080% 0,173%

Tabella 6-8 - Scenario di Intervento (Aggiuntivi) - Emissioni indotte dall’'ampliamento dell’interporto
in valore assoluto e percentuale rispetto alle emissioni del comune di Campi Bisenzio

Percentuale rispetto alle
Percentuale rispetto alle emissioni del comune di
Inquinante Emissione [t/anno] | emissioni totali del comune Campi Bisenzio -

di Campi Bisenzio Macrosettore trasporto su
strada
S02 0,002 0,059% 0,280%
NOXx 1,914 0,259% 0,311%
CoVv 0,279 0,029% 0,098%
CH4 0,024 0,010% 0,145%
CO 1,340 0,085% 0,103%
CO2 321,778 0,153% 0,277%
N20 0,011 0,075% 0,114%
NH3 0,015 0,073% 0,211%
PM2.5 0,075 0,093% 0,192%
PM10 0,098 0,099% 0,215%

Infine, in Tabella 6-9 si riporta il confronto tra le emissioni annue dello Scenario di
Intervento (Aggiuntivi) e le emissioni dello Scenario di Riferimento, riportando anche
lincremento scorporato per tipologia di indotto (comparto commerciale e ampliamento
interporto). Le emissioni aggiuntive complessive rappresentano in media circa il 4% delle
emissioni dello Scenario di Riferimento. Tali incrementi possono essere ritenuti poco
significativi.
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Tabella 6-9 - Confronto tra le emissioni dello Scenario di Intervento (Aggiuntivi) e le emissioni dello
Scenario di Riferimento

- Indotto complessivo - - Indotto dal commerciale - - Indotto dall'interporto -
Inquinante Incremento emissioni annue [ Incremento emissioni annue | Incremento emissioni annue
rispetto allo Scenario di rispetto allo Scenario di rispetto allo Scenario di
Riferimento Riferimento Riferimento

S02 3,97% 2,23% 1,75%
NOx 3,89% 1,36% 2,53%
COV 4,00% 2,56% 1,44%
CH4 3,99% 2,42% 1,57%
CO 4,01% 2,70% 1,32%
CO2 3,98% 2,29% 1,69%
N20 3,96% 2,06% 1,89%
NH3 4,03% 2,92% 1,11%
PM2.5 3,91% 1,57% 2,34%
PM10 3,93% 1,75% 2,18%

E’ importante mettere in evidenza come i valori presentati debbano essere considerati
indicativi e non rappresentativi di quelle che potranno essere le emissioni all’orizzonte
temporale dello scenario di progetto. Questo per due motivi: in primo luogo, le emissioni
sono state calcolate sulla base dei chilometri percorsi sulla rete stradale che, a sua volta,
si basa su flussi stimati a livello modellistico; in secondo luogo, non si & tenuto conto
dell’evoluzione del parco circolante e della conseguente, auspicabile, riduzione dei fattori
di emissioni.

6.6  STIMA DEGLI IMPATTI SULLA QUALITA DELL’ARIA

Le simulazioni della dispersione degli inquinanti in atmosfera sono state effettuate

considerando le sole emissioni aggiuntive determinate dai flussi indotti dallo Scenario di

Intervento rispetto allo scenario di Riferimento (calcolate nel paragrafo 6.5). In questo

modo € possibile stimare le concentrazioni aggiuntive generate dalla realizzazione degli

interventi in esame. In particolare, al fine di evidenziare il contributo specifico dei due
interventi principali (comparto commerciale e ampliamento interporto), sono state
effettuate 3 simulazioni, che hanno considerato i seguenti scenari:

- Scenario di Intervento (indotto complessivo) - Traffico aggiuntivo indotto
complessivamente dallo Scenario di Intervento rispetto allo Scenario di Riferimento;

- Scenario di Intervento (indotto da comparto commerciale) - Traffico aggiuntivo
indotto dallo Scenario di Intervento (solo indotto da commerciale) rispetto allo
Scenario di Riferimento;

- Scenario di Intervento (indotto da ampliamento interporto) - Traffico aggiuntivo
indotto dallo Scenario di Intervento (solo indotto da interporto) rispetto allo Scenario di
Riferimento.

Le simulazioni hanno riguardato i principali inquinanti da traffico veicolare: ossidi di azoto
(NOx e NO,), monossido di carbonio (CO), polveri sottili (PM,) e benzene (C¢Hg), con
riferimento ai parametri riportati in Tabella 6-10.
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Tabella 6-10 - Inquinanti simulati e parametri calcolati.

Inquinante Parametro 1 Parametro 2

Massimo orario

NO, Media annua .
(99.8° percentile)

Media giornaliera

PMyq Media annua .
(90.4° percentile)

Media massima

CO . ;
giornaliera su 8 ore

CeHs Media annua

Gli incrementi di concentrazione stimati sono stati confrontati con i livelli attuali degli stessi
parametri e con i limiti di qualita dell’aria (cfr. Tabella 6-11), cosi da avere un’idea della
significativita degli stessi rispetto alla situazione attuale e quantificare il loro contributo
rispetto ai limiti di legge.

Tabella 6-11 — Valori limite di concentrazione per gli inquinanti simulati (D. Lgs. 155/2010)

[ Inquinante Limite qualita dell’'aria |
‘Valore limite annuale per la profezione della salute umana - 40 ugm™ di
MO HOs
- ‘alore limite orario per la protezione defla salute umana — 200 ug/m” di
MO da non superare pid di 18 volte per anno civile
\alore limite annuale per la protezione della salute umana - 40 ug'm” di
PMyg
FM.y ; :
: Valore limite giomalier per |a protezione della salute umana — 50 ugim
di PMyp da non superare pid di 35 volte per anno civile
co Valore mite della media massima giormalera su B ore per la prolezione
della salute umana = 10000 ug/m” di CO
oM Valore im#ae annuale al 2010 per la protezions della salute umana - &
i ugrm
L

Rispetto agli ossidi di azoto, I'utilizzo dei modelli gaussiani richiede alcune accortezze. |
limiti di legge per la protezione della salute umana riguardano infatti il solo biossido di
azoto (NO,), mentre le simulazioni modellistiche descritte considerano gli NOx, cioe la
miscela complessiva degli ossidi di azoto, e la metodologia modellistica gaussiana
utilizzata in questo studio tratta il solo inquinamento primario. Per confrontare le
concentrazioni stimate con i limiti normativi € dunque necessario riportare i risultati
modellistici di NOx in NO, in modo da verificare il rispetto dei limiti di legge.

La miscela inquinante NOXx in aria € composta in massima parte da due gas, monossido
(NO) e biossido (NO,) di azoto, in misura variabile che dipende tra I'altro dalla presenza
ed intensita della luce solare, dalla presenza di altri gas (0zono e composti organici) che
interagiscono con tali trasformazioni e dalla relativa composizione della miscela NOx
presente all’emissione. Dunque assimilare a NO, tutti gli Ossidi di azoto emessi sarebbe
un’assunzione oltremodo conservativa e piuttosto lontana da quanto effettivamente
accade. Per tale ragione € stata operata la scelta, piu realistica, di stimare le
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concentrazioni di NO, a partire dai valori simulati di tutti gli ossidi di azoto (NOx)
applicando la seguente relazione empirica proposta da Laxen & Wilson (2002):

dove

I commenti ai risultati sono riportati nel seguito, mentre le mappe delle concentrazioni
sono riportate nelle tavole dell’Allegato 2.

Si evidenzia che par facilitare il confronto tra scenari, le mappe relative ad uno stesso
inquinante e parametro sono state elaborate con la stessa legenda.

Scenario di Intervento (indotto complessivo)

In generale, tutte le mappe presentano sull’intero dominio di simulazione lo stesso aspetto
gualitativo: i_massimi_incrementi _di _concentrazione si_osservano sulla SS719 e, in
particolare, sul tratto a ovest dell’area di intervento compreso, indicativamente, tra via
Cellerese e la SS325.

Per gli NO,, gli incrementi di concentrazione media annua sul dominio sono sempre
inferiori a 0,3 ug/m®, che rappresenta meno dell'1% del limite di legge di 40 pg/m?®. Gli
incrementi di concentrazione piu elevati si osservano a sud-ovest dell’area di intervento,
in corrispondenza della SS719 (indicativamente tra via del Cellerese e la SS325) e di
edifici prevalentemente di carattere industriale, con incrementi intorno agli 0,2 - 0,3 pg/m?.
Presso le aree residenziali gli incrementi sono generalmente inferiori a 0,13 pg/m?®.

In termini di concentrazione massima oraria (99.8° percentile), le simulazioni mostrano
incrementi sempre inferiori a 2,6 ug/m?, che rappresenta circa I'1% del limite di legge di
200 pg/m®. Gli incrementi di concentrazione pill elevati si osservano a sud dell'area di
intervento, in corrispondenza della SS719 (indicativamente tra via Parco Marinella e la
SS325) e di edifici prevalentemente di carattere industriale, con incrementi intorno agli 1,8
— 2,5 pg/m®. Presso le aree residenziali gli incrementi sono generalmente inferiori a 1,4
pug/m® (fanno eccezione alcune abitazioni pit prossime alla viabilita principale e agli
svincoli).

Per il PMy, gli incrementi di concentrazione media annua sul dominio sono sempre
inferiori a 0,06 pg/m?®, che rappresenta meno dello 0,2 % del limite di legge di 40 pg/m?®.
Gli incrementi di concentrazione piu elevati si osservano a sud dell’area di intervento, in
corrispondenza della SS719 (indicativamente tra via Parco Marinella e la SS325) e di
edifici prevalentemente di carattere industriale, con incrementi intorno agli 0,04 — 0,06
ug/m®. Presso le aree residenziali gli incrementi sono generalmente inferiori a 0,03 pg/m°.

In termini di concentrazione media giornaliera (90.4° percentile), le simulazioni mostrano
incrementi sempre inferiori a 0,12 pg/m®, che rappresenta meno dello 0,3% del limite di
legge di 50 pg/m°. Gli incrementi di concentrazione piu elevati si osservano a sud
dellarea di intervento, in corrispondenza della SS719 (indicativamente tra via Parco
Marinella e la SS325) e di edifici prevalentemente di carattere industriale, con incrementi
intorno agli 0,08 - 0,012 ug/m® Presso le aree residenziali gli incrementi sono
generalmente inferiori a 0,06 pg/m?®.
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Per il CO, gli incrementi di concentrazione media massima_giornaliera su 8 ore sul
dominio sono sempre inferiori a 31 pg/m® che rappresenta lo 0,3% circa del limite di
legge di 10.000 pg/m®. Gli incrementi di concentrazione pill elevati si osservano a sud
dellarea di intervento, in corrispondenza della SS719 (indicativamente tra via Parco
Marinella e la SS325) e di edifici prevalentemente di carattere industriale, con incrementi
intorno ai 21 — 30 pg/m°. Presso le aree residenziali gli incrementi sono generalmente
inferiori a 17 pg/m® (fanno eccezione alcune abitazioni pill prossime alla viabilita
principale e agli svincoli).

Per il Cg¢Hs, gli incrementi di concentrazione media annua sul dominio sono sempre
inferiori a 0,012 pg/m?®, che rappresenta meno dello 0,3% del limite di legge di 5 pg/m®. Gli
incrementi di concentrazione piu elevati si osservano a sud dell’area di intervento, in
corrispondenza della SS719 (indicativamente tra via Cellerese e la SS325 e all'incrocio
con via Parco Marinella) e di edifici prevalentemente di carattere industriale, con
incrementi intorno a 0,008 — 0,0012 pg/m®. Presso le aree residenziali gli incrementi sono
generalmente inferiori a 0,004 pg/m?® (fanno eccezione alcune abitazioni pitl prossime alla
viabilita principale e agli svincoli).

Scenario di intervento (indotto da comparto commerciale)

In generale, tutte le mappe presentano sull'intero dominio di simulazione lo stesso aspetto
gualitativo: i_massimi_incrementi_di_concentrazione si_osservano lungo la SS719 e, in
particolare, in corrispondenza dell’'incrocio con via Parco Marinella.

Per gli NO,, gli incrementi di concentrazione media annua sul dominio sono sempre
inferiori a 0,1 pg/m?®, che rappresenta meno dell’'1% del limite di legge di 40 pg/m°. In
termini di concentrazione massima oraria (99.8° percentile), le simulazioni mostrano
incrementi sempre inferiori a 1,1 pg/m?®, che rappresenta meno dell'1% del limite di legge
di 200 pg/m?.

Per il PMyo, gli incrementi di concentrazione media annua sul dominio sono sempre
inferiori a 0,03 pg/m?, che rappresenta meno dello 0,1 % del limite di legge di 40 pg/m®. In
termini di concentrazione media giornaliera (90.4° percentile), le simulazioni mostrano
incrementi sempre inferiori a 0,06 pg/m?®, che rappresenta lo 0,1% del limite di legge di 50
ug/m?®,

Per il CO, gli incrementi di concentrazione media massima giornaliera su 8 ore sul
dominio sono sempre inferiori a 14 pg/m® che rappresenta lo 0,1% circa del limite di
legge di 10.000 pg/m?.

Per il CgHs, gli incrementi di concentrazione media annua sul dominio sono sempre
inferiori a 0,006 pg/m?, che rappresenta lo 0,1% circa del limite di legge di 5 pg/m?.

Scenario di intervento (indotto da ampliamento interporto)

In generale, tutte le mappe presentano sull’intero dominio di simulazione lo stesso aspetto
qualitativo: i_massimi_incrementi _di _concentrazione si_osservano_sulla SS719 e, in
particolare, sul tratto a ovest dell’area di intervento compreso, indicativamente, tra via
Cellerese e la SS325.

Per gli NO,, gli incrementi di concentrazione media annua sul dominio sono sempre
inferiori a 0,26 pg/m°, che rappresenta meno dell'1% del limite di legge di 40 pg/m®. In
termini di concentrazione massima oraria (99.8° percentile), le simulazioni mostrano
increranenti sempre inferiori a 2 pg/m°, che rappresenta 1% del limite di legge di 200
pg/m?®.
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Per il PMyg, gli incrementi di concentrazione media annua sul dominio sono sempre
inferiori a 0,05 pg/m?®, che rappresenta lo 0,1 % circa del limite di legge di 40 pg/m®. In
termini di concentrazione media_giornaliera (90.4° percentile), le simulazioni mostrano
incrementi sempre inferiori a 0,11 pg/m?®, che rappresenta lo 0,2% del limite di legge di 50
ug/me,

Per il CO, gli incrementi di concentrazione media _massima_giornaliera su 8 ore sul
dominio sono sempre inferiori a 21 pg/m® che rappresenta lo 0,2% circa del limite di
legge di 10.000 ug/m?.

Per il CgHe, gli incrementi di concentrazione media annua sul dominio sono sempre
inferiori a 0,01 pg/m?®, che rappresenta lo 0,2% circa del limite di legge di 5 pg/m?®.

In merito alla significativita degli effetti sopra stimati, si puo fare riferimento a quanto
previsto nelle Linee Guida APAT “GLI EFFETTI SULL'AMBIENTE DOVUTI
ALL’ESERCIZIO DI UNATTIVITA INDUSTRIALE: IDENTIFICAZIONE,
QUANTIFICAZIONE ED ANALISI NELL'AMBITO DEI PROCEDIMENTI DI
AUTORIZZAZIONE INTEGRATA AMBIENTALE”, secondo le quali, in relazione al
comparto emissioni in atmosfera, si possono considerare non significativi:

- gli effetti di lungo termine se inferiori all1% del requisito di qualita ambientale long
term;

- gli effetti di breve termine se inferiori al 10% del requisito di qualita ambientale short
term.

Nel caso in studio, in tutti gli scenari simulati, entrambi i criteri risultano soddisfatti
per tutti gli inquinanti e i parametri considerati. Pertanto, si pud affermare che gli
effetti attesi sono da ritenere non significativi.

Infine, nella tabella seguente si riporta un confronto tra i massimi incrementi attesi sul
dominio di calcolo (incrementi da indotto complessivo) e i valori di fondo preesistenti
rilevati dalle stazioni della Regione Toscana (PO-Roma e PO-Ferrucci). Gli incrementi
massimi attesi si ritengono trascurabili rispetto ai valori preesistenti e tali da non
modificare la qualita dell’aria.
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Tabella 6-12 — Confronto tra gli incrementi massimi di concentrazione stimati (indotto complessivo)
e i valori di fondo preesistenti

Incremento massimo | Valore di fondo preesistente (rif.
Inquinante Parametro stimato sul dominio | Stazioni di PO-Roma e PO-Ferrucci
[ug/m’] dellarete regionale)
Media annua 0,28 Tra 24 e 25 pg/m?> nel 2020
NO, Massimo orario . Numero di superamenti del limite di
(99.8° percentile) ’ 200 pg/m? nel 2020=0
Media annua 0,06 Tra 23 e 24 pg/m® nel 2020
PMio Media giornaliera 0.12 Numero di superamenti del limite di
(90.4° percentile) ' 50 ug/m° nel 2020 = tra 25 e 27
Media massima
co . 30,5 2.100 pg/m? nel 2020
giornaliera su 8 ore
CeHe Media annua 0,012 0,7 pg/m’ nel 2020
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CONCLUSIONI

La presente relazione contiene l'analisi delle emissioni e lo studio di dispersione degli
inquinanti in atmosfera relativi al progetto per la realizzazione di una Grande Struttura di
Vendita e per 'ampliamento dell’'Interporto della Toscana, in comune di Campi Bisenzio,
Citta Metropolitana di Firenze.

Lo studio ha previsto:
- l'acquisizione e I'analisi dei dati meteorologici orari;
- la predisposizione dell'input meteorologico per il modello di dispersione;

- lacquisizione e l'analisi della rete viabilistica e dei relativi flussi di traffico arco per
arco;

- la costruzione dell'inventario delle emissioni derivanti dal parco circolante;

- la simulazione della dispersione degli inquinanti in atmosfera e il calcolo delle ricadute
in termini di impatto sulla qualita dell’aria mediante il SW di calcolo CALPUFF.

La stima e analisi delle emissioni aggiuntive degli inquinanti in atmosfera ha mostrato
incrementi alle emissioni annue indotti complessivamente dallo Scenario di Intervento
rispetto allo Scenario di Riferimento poco significativi, con emissioni aggiuntive medie (tra
tutti gli inquinanti) del 4%. Rispetto alle emissioni del comune di Campi Bisenzio del solo
macrosettore “Trasporto su strada”, le emissioni aggiuntive complessive dei principali
inquinanti da traffico veicolare rappresentano una percentuale che va dallo 0,27% circa
per i COV allo 0,65% circa per la CO..

Analizzando come si distribuiscono sul territorio le emissioni aggiuntive di NOx (uno dei
principali inquinanti da traffico veicolare) nell’ora di punta del venerdi sera, emerge che le
maggiori emissioni generate dall'indotto complessivo non superano i 3,2 g/h e sono
concentrate lungo la SS719 (in particolare sul tratto a ovest dellarea di intervento
compreso, indicativamente, tra via Cellerese e la SS325).

In relazione alla stima degli impatti determinati dall'incremento di emissioni generato dal
traffico aggiuntivo indotto complessivamente dallo Scenario di Intervento (rispetto allo
Scenario di Riferimento), tutte le mappe di dispersione degli inquinanti presentano, in
generale, sullintero dominio di simulazione, lo stesso aspetto qualitativo: i massimi
incrementi di concentrazione si osservano sulla SS719 e, in particolare, sul tratto a ovest
dell’'area di intervento compreso, indicativamente, tra via del Cellerese e la SS325.

Su tutto il dominio di calcolo gli incrementi di concentrazione risultano ben al di sotto dei
limiti di legge, con massimi incrementi che per tutti gli inquinanti e i parametri non
superano I'M% del rispettivo limite. In particolare, dato il contesto di carattere
prevalentemente industriale in cui si colloca l'area di studio, gli incrementi stimati in
corrispondenza di abitazioni e aree residenziali presenti sul dominio risultano molto
contenuti.

In conclusione, per tutti gli inquinanti e i parametri simulati, gli effetti di breve e
lungo termine sono ritenuti non significativi e gli incrementi delle concentrazioni
sono trascurabili e tali da non comportare modifiche alla qualita dell’aria.
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VERIFICA DEGLI ASPETTI SOCIO- ECONOMICI
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1. RICADUTE ECONOMICHE

Scopo della presente analisi € la valutazione degli effetti socio- econom|0| di cui all’art. 26
c. 2, lett D e C della L.R.T.65/2014, a seguito della trasformazione dell'area, mediante la
realizzazione di opere necessarie per il funzionamento del nuovo insediamento e per la
realizzazione di un nuovo polo Logistico, in ampliamento all’Area Interporto, e per la
realizzazione di un nuovo insediamento commerciale nella forma di grande struttura di
vendita ovvero in ogni diversa forma, anche di centro commerciale, comunque consentita
dalla LRT 62/2018 (da qui in avanti denominato “GSV”).

L'intervento in oggetto prevede la realizzazione di una nuova GSV in cui possa essere
esercitata I'attivita commerciale con riferimento al solo settore merceologico non
alimentare.

1.1 VERIFICA ASPETTI SOCIO- ECONOMICI

1.1.1 CONSEGUENZE ATTESE SULLA PERMANENZA DEGLI ESERCIZI COMMERCIALI DI PROSSIMITA
—L.R.T. 65/14 ART. 26 C. 2, LETT. D

E’ stata condotta un’analisi relativa alla presenza di eventuali aree scarsamente popolate,
nell’ambito del Comune di Campi Bisenzio.

L’espressione “aree scarsamente popolate” non trova una definizione chiara e unitaria
nell’ordinamento.

L’analisi & stata dunque compiuta facendo specifico riferimento a quelle aree residenziali
edificate all’interno delllambito comunale che, tuttavia, hanno una bassa densita abitativa,
rispetto al livello medio comunale.

Tali aree non sono presenti nel Comune di Campi Bisenzio, in quanto la media della
densita abitativa che in Toscana & di 159,58 ab/kmgq. e per il comune di Campi Bisenzio €,
ad oggi, di 1.609,30 ab/kmq, essendo anche il 2° Comune, per densita, piu popolato della
provincia di Firenze, vista anche I'esigua superficie territoriale pari a 28,75 kmg.

Lo stesso insediamento della GSV di cui trattasi operera in un contesto urbano
densamente popolato, si tratta infatti di uno dei comuni a piu alta densita abitativa della
Toscana e pertanto si pud escludere che l'intervento insista in un contesto di area
scarsamente popolata.

Per mero tuziorismo, si fa inoltre presente che la GSV di cui si propone la pianificazione
sara destinata al commercio di generi del settore non alimentare che, per loro natura, non
rappresentano servizi essenziali perché soddisfano una domanda di beni di consumo
rinviabile o comunque suscettibile di essere soddisfatta da un ampio ventaglio di attivita
concorrenti gia presenti sul territorio comunale.



Per tali motivi, la verifica € dunque senz’altro non dovuta, in quanto non vi sono aree
scarsamente popolate.

1.1.2 CONSEGUENZE ATTESE SULLE ATTIVITA COMMERCIALI PRESENTI NEI CENTRI STORICI —
L.R.T. 65/14 ART. 26 C. 2, LETT. E

Si valutano qui le conseguenze attese sui caratteri specifici e sulle attivita presenti nei
centri storici compresi nell'ambito sovracomunale, e le necessarie garanzie di permanenza
delle attivita commerciali d'interesse storico, di tradizione e di tipicita.
Da un punto di vista metodologico, occorre anzitutto definire che cosa si intende per
attivita commerciali di interesse storico, di tradizione e di tipicita.
In base agli indirizzi operativi individuati nel progetto integrato per la tutela delle botteghe e
dei mercati storici e di tradizione approvato dalla Regione Toscana nel Settembre 2004, le
attivita suddette sono quelle caratterizzate per un congruo lasso di tempo (individuato in
50 anni), sia da una “storicita strutturale”, consistente in elementi di arredo e attrezzature
mantenuti nel tempo che per loro natura costituiscono una caratterizzazione commerciale,
sia dalla c.d. “continuita”, declinabile in base alle merceologie trattate, alla titolarita di
gestione ( anche per subingresso di eredi e/o aventi causa) e al valore di identita urbana:
I'attitudine cioé a costituire un punto di riferimento sociale per i cittadini e per il tessuto
urbano.
Ebbene, al fine di individuare le attivita commerciali d’'interesse storico, di tradizione e di
tipicita, che in qualche modo possono subire conseguenze dall’apertura della GSV, sono
stati presi a riferimento quegli esercizi che rientrano:
- nel settore merceologico non alimentare:
- nelllambito sovracomunale, di cui all’allegato “B - Ambiti di interesse sovra

comunale” della L.R.T. 65/2014, “9 AREA FIORENTINA”, di cui il Comune di

Campi Bisenzio fa parte, e, precisamente, i seguenti Comuni: Bagno a Ripoli,

Calenzano, Fiesole, Firenze, Impruneta, Lastra a Signa, Scandicci, Sesto

Fiorentino e Signa.
Per il censimento delle attivita storiche sono stati presi a riferimento le seguenti fonti: - la
pubblicazione specifica in materia redatta dalla Regione Toscana dal titolo “Le attivita
Commerciali in Toscana. Atlante Territoriale” (Editore Alinea, anno 2007), - nonchée, le
pubblicazioni effettuate dai Comuni Calenzano, Campi Bisenzio, Sesto Fiorentino e
Signa, dal titolo “I negozi storici della Piana fiorentina” (Nuova Toscana Editrice, 2005) , la
pubblicazione effettuata dal comune di Bagno a Ripoli “I negozi di Bagno a Ripoli” (Nuova
Toscana Editrice, 2009) - il Registro delle imprese storiche di Firenze effettuato da
Unioncamere - Firenze.
Inoltre, il Regolamento Urbanistico del Comune di Firenze, all’art.32, ha individuato nel
Quadro conoscitivo recante “Elenco degli esercizi storici”, gli esercizi commerciali storici e
cinematografici, i teatri e le librerie la cui permanenza negli immobili di attuale
destinazione e ritenuta elemento qualificante per la citta, individuando specifiche forme di
tutela e promozione per consentirne la permanenza e lo sviluppo.
Inoltre & stata compiuta una specifica indagine ed é stata formulata in tal senso una
richiesta scritta, nel 2016, ai Comuni interessati di cui all’allegato “B” della L.R.T. 65/2014
“0 AREA FIORENTINA”; I'indagine e le risposte ricevute hanno dato risultati negativi su
tali censimenti delle attivita commerciali d'interesse storico, di tradizione e di tipicita, ad
esclusione del Comune di Firenze, che ha fatto riferimento all"Elenco degli esercizi storici”
allegato al Regolamento Urbanistico del Comune di Firenze, e del comune di Bagno a
Ripoli, che ha fatto riferimento alla pubblicazione effettuata dal comune stesso “l negozi di
Bagno a Ripoli” (Nuova Toscana Editrice, 2009) - il Registro delle imprese storiche di
Firenze effettuato da Unioncamere — Firenze.



Di seguito si elenca il numero dei negozi hanno una valenza di presenza storica, anche se
non assimilabili a quelli di interesse storico, di tradizione e di tipicita, individuati, tramite
analisi bibliografiche di cui sopra, all'interno dell’area del Comune di Campi Bisenzio e
nell’area sovracomunale, di cui all’allegato “B” della L.R.T. 65/2014 “9 AREA
FIORENTINA”, appartenenti al settore merceologico non alimentare:

2 attivita nel Comune di Campi Bisenzio

2 attivita nel Comune di Signa

5 attivita nel Comune di Sesto Fiorentino

2 attivita nel Comune di Bagno a Ripoli

3 attivita nel Comune di Firenze

Da considerare anche il fatto che negli ultimi anni, nell’area territoriale compresa tra I'area
fiorentina (Firenze) e I'area pratese (Prato), sono state aperte nuove MSV e GSV non
alimentari, aventi il settore merceologico non alimentare.

Si tratta di strutture localizzate in aree non dotate di strutture analoghe, che hanno
pertanto gia assorbito, in gran parte il bacino di utenze esistente.

Cio detto é ragionevole stimare che, per il numero limitato di attivita oggi presenti e
direttamente sovrapponibili alla merceologia non alimentare insediabile nella GSV di cui si
propone la realizzazione, non vi saranno effetti negativi sulle attivita commerciali esistenti.
Cio premesso, sotto il profilo metodologico, si segnala che nel centro storico di Campi
Bisenzio e negli altri comuni interessati la tipologia preponderante di esercizi “storici” del
commercio al dettaglio & quella relativa ai generi del settore alimentare; essi
rappresentano le diverse eccellenze gastronomiche del territorio dell’area fiorentina,
mentre in passato erano presenti (ma oggi in misura minore anche a seguito della
congiuntura economica che ne ha falcidiato la permanenza) circa una ventina di attivita
che trattavano generi del settore non alimentare.

E anzitutto da escludere la tipologia di negozi che operano nel settore dell’abbigliamento e
degli accessori di abbigliamento, si tratta di tipologie di merci che difficilmente possono
essere rappresentative di tradizione e tipicita.

E infatti dato di comune esperienza che I'evoluzione del “costume” e della “moda” nel
tempo determina il mutamento dei comportamenti di acquisto e che quindi difficilmente
possono esistere (rectius: resistere) negozi di tale tipologia tradizionali o tipici.

Pertanto, I'eventuale sovrapposizione merceologica (la quale potrebbe avere effetti sulla
permanenza di esercizi con valenza di presenza storica) potrebbe astrattamente avvenire,
esclusivamente su 14 - 15 esercizi tutt'ora in attivita nell’area sovracomunale, ma
comunque non catalogati e rientranti fra gli esercizi storici, di tradizione e di tipicita, in
quanto tale elenco non e presente.

Si tratta quindi di attivita che, come evidenziano i dati demografici dei centri storici,
svolgono, da sempre, una funzione sociale rivolgendosi a un’utenza di popolazione
rilevante, la quale, per ragioni di comodita, fidelizzazione e livello di servizio, trova
conveniente rivolgersi all’esercizio tradizionale.

Per tali ragioni, si tratta di attivita destinate a permanere.

Tenuto conto che a seguito delle varie aperture successive succedutesi negli anni
nell’area sovracomunale di altre GSV e MSV del settore non alimentare sopra citate, di
catene della GDO e della merceologia non alimentare, i negozi di cui trattasi sono rimasti
aperti, € pertanto ragionevole ritenere che per il numero limitato di attivita oggi presenti e
direttamente sovrapponibili alle merceologie insediabili nella GSV di cui si propone la
pianificazione, non vi saranno effetti negativi, dovuti all’apertura della nuova GSV.

1.2 STATO DI FATTO - SOCIO ECONOMICO, TERRITORIALE E DEMOGRAFICO

Il comune di Campi Bisenzio insieme a Sesto Fiorentino, Calenzano, Signa, Poggio a
Caiano e Carmignano e ai due capoluoghi di provincia Prato e Firenze, appartiene al



territorio cosiddetto della “Piana Fiorentina”. Pur rappresentando per estensione soltanto
I'1,8% circa della superficie regionale, nei sei comuni della piana si concentra infatti poco
meno del 20% della popolazione toscana e circa il 24% delle imprese che danno lavoro ad
una equivalente quota degli addetti complessivi.

Inoltre il territorio in oggetto ospita, e in prospettiva & destinato ad ospitare, un cospicuo
numero di funzioni di rango elevato (universita, ospedali, infrastrutture di trasporto di rango
elevato, centri direzionali di varia natura) che conferiscono a quest’area grande attrattiva
anche per coloro che non vi risiedono o non vi lavorano stabilmente. A fianco delle
opportunita e dell’attrattivita che & in grado esercitare, evidenziamo le criticita tipiche delle
aree densamente urbanizzate che riguardano sia la conflittualita tra le diverse funzioni che
la congestione del sistema dei trasporti.

Fonte: elaborazioni IRPET su dati ISTAT

| grandi attrattori come i centri commerciali, i multisala, gli insediamenti produttivi con piu
di 50 addetti sono nell’area della piana. Molti di queste sono funzioni di rango
metropolitano generatrici di mobilita sia di tipo sistematico (movimenti pendolari) che non e
dunque, come tali, rappresentano delle vere e proprie emergenze territoriali.

Per la caratterizzazione delle componenti socio-economiche e demografiche & necessario
fare riferimento ad una scala territoriale piu ampia, poiché le rilevazioni ISTAT, cosi come
quelle effettuate dal Ministero dello Sviluppo Economico, non scendono sotto il livello
comunale. Tuttavia & possibile ipotizzare, considerando la limitata estensione spaziale del
Comune di Campi Bisenzio, che le tendenze riscontrate a livello comunale, possano
essere riferite, con le dovute cautele, anche all’area in esame.

1.2.1 DATI DEMOGRAFICI'

1 tratto dal Doc. A3 allegato al Piano strutturale adottato del Comune di Campi Bisenzio con deliberazione C.C. n. 101 del 16.06.2020



L’area della piana ospita, come detto, circa il 19,3% della popolazione totale della
Toscana. Tale concentrazione € il risultato di una dinamica positiva degli ultimi anni. Gia
solo nel 2012, infatti, tale quota era pari al 18,8% (sostanzialmente stabile fin dal
censimento 2001, quando registrava il 18,9%). A questo corrisponde una densita abitativa
fra le piu elevate della regione, sia nei due comuni capoluogo che nel resto dell’area, con
I'eccezione dei comuni di Calenzano e Carmignano che includono anche porzioni di
territorio relativamente poco urbanizzate.

POPOLAZIONE AL 01/01/2021 E % SU POPOLAZIONE REGIONALE DEI COMUNI DELLA PIANA

Comune Popolazione 01/01/2021 % su Toscana Densita (ab/kmq)
Calenzano 18.094 0,49% 235
Campi bisenzio 46.270 1,26% 1.609
Firenze 359.755 9,81% 3.516
Sesto Fiorentino 48.788 1,33% 1.000
Signa 18.526 0,51% 985
Prato 193.568 5,28% 1.988
Carmignano 14.714 0,40% 383
Poggio a Caiano 9.851 0,27% 1.642
Totale della Piana 709.566 19,34% 11358
Totale Toscana 3.668.333 100,00% 160

Elaborazione su Fonte dati Istat

Uno degli aspetti che ha maggiormente caratterizzato la dinamica demografica dell’area é
la crescita della presenza straniera. Inoltre, nel decennio 2008/2017 Campi Bisenzio
presenta un saldo naturale ed un saldo migratorio (interno ed esterno) positivi. A conferma
del dinamismo demografico che caratterizza questo territorio, evidenziamo come l'indice di
vecchiaia del Comune nel 2017 risulta inferiore sia alla media regionale che quella del
sistema locale fiorentino.

Il tutto confermato anche dai piu recenti dati statistici riferiti agli ultimi 3 anni, vedai sotto
un confronto tra i dati di Campi Bisenzio e la Toscana, che confermano per il Comune un
incremento a dispetto del decremento della Toscana.



Territorio

Sesso

Seleziona periodo
Tipo di indicatore
demografico
popolazione inizio
periodo

nati vivi

morti

saldo naturale
saldo migratorio interno

saldo migratorio estero
saldo migratorio

saldo totale (incremento
o decremento)

Elaborazione su Fonte Dati Istat

Campi Bisenzio

totale
Gen-2019 @ Gen-2020
45.965 46.122
42 28
42 35
0 -7
30 11
15 21
45 32
49 2

Toscana
totale
Gen-2021 @ Gen-2019

46.270 3.701.343
28 2.066
47 4.336
-19 -2.270
3 559
2 1.205
5 1.764
-2 -1.555

Gen-2020  Gen-2021
3.692.555  3.668.333
1.969 1.757
4.149 4.467
-2.180 -2.710
287 591
918 836
1.205 1.427
-2.230 -2.329

| dati demografici rilevati dal’'ISTAT registrano, per 'ambito territoriale ampio di
riferimento, una tendenza all'incremento demografico, legata in parte al’aumento
dell'incidenza del numero di stranieri, che costituiscono il 21,27% della popolazione.

Al 2020 la popolazione cittadina constava di 46.122 abitanti, con un incremento rispetto
allanno precedente, che constava 45.965 abitanti.

Tra il 2011 ed il 2016 aumentano in modo significativo anche le famiglie. Il numero medio
di componenti per famiglia di Campi Bisenzio (2,6) risulta superiore sia alla media
regionale che a quella del sistema locale di Firenze.

E’ da tenere presente inoltre che Campi Bisenzio € il secondo comune piu densamente
popolato (1.609,30 ab/kmq) nella Provincia di Firenze dopo Firenze.

Dunque da molti punti di vista, Campi Bisenzio presenta indicatori demografici piu dinamici

sia del sistema territoriale fiorentino sia della media toscana. Appaiono infatti in crescita
sia la popolazione totale, che quella straniera, che il numero di famiglie residenti.



1.2.2 PROIEZIONI DEMOGRAFICHE DI LUNGO PERIODO ?

Allo scopo di offrire un quadro tendenziale delle dinamiche demografiche in atto a
supporto della definizione delle strategie territoriali relative ai due comuni, vengono
riportate in questa parte del contributo le stime effettuate sul’andamento della popolazione
fino al 2050.

I Comune mostra complessivamente una tendenza che ne vede aumentare il peso
demografico continuativamente dagli anni ’50. Si nota inoltre che, dopo un leggero
rallentamento verificatosi tra gli anni ’80 ed il 2000, il tasso di crescita appare abbastanza
elevato. Le stime demografiche prospettano infatti un aumento dei residenti che nel 2050
potrebbe portare questo territorio ad attestarsi sui 60.000 abitanti.

1.2.3 DINAMICHE ECONOMICHE 3

Per il comune di Campi Bisenzio e la composizione delle imprese e unita locali presenti sul
suo territorio, emerge da un lato la sua connotazione commerciale (950 Ul circa) e
dall'altro quella manifatturiera (800). Anche il settore delle costruzioni ha una
rappresentanza significativa in questo territorio, sono infatti circa 500 le attivita afferenti
alle costruzioni, a cui seguono le attivita professionali.

2 tratto dal Doc. A3 allegato al Piano strutturale adottato del Comune di Campi Bisenzio con deliberazione C.C. n. 101 del 16.06.2020

3 tratto dal Doc. A3 allegato al Piano strutturale adottato del Comune di Campi Bisenzio con deliberazione C.C. n. 101 del 16.06.2020



Se analizziamo la dinamica relativamente al periodo 2007-2015, ovvero nel periodo
interessato dalla crisi economica, evidenziamo come complessivamente si sia registrata
una perdita di 240 attivita la maggior parte delle quali afferenti al settore delle costruzioni,
il piu colpito dalla fase recessiva. Gli altri settori che hanno registrato le perdite maggiori
sono la manifattura, il trasporto e il commercio.

Se si osserva il saldo fra avviamenti e cessazioni per settore di attivita economica nel
periodo 2009-2017, si puo evidenziare un andamento temporale aggregato positivo. |l
2009 risulta 'anno con il saldo aggregato peggiore, sebbene la crisi abbia colpito in modo
asimmetrico nei diversi settori. In particolare, la manifattura, le costruzioni e il
metalmeccanico risultano le industrie che piu hanno risentito della crisi economica. Anche
il 2012 riporta un saldo negativo, ma di intensita piu modesta. Nonostante cio quasi tutti i
settori, la manifattura in particolare, sembrano riprendere un trend positivo in crescita a
partire dal 2013.

1.2.4 ECONOMIA INSEDIATA*
Il territorio di Campi Bisenzio rappresenta uno dei principali “motori” del contesto
produttivo della cosiddetta “Citta della Piana” all'interno dell’area fiorentina, compresa nel

4 tratto dalla relazione previsionale e programmatica 2015/2017 del Comune di Campi Bisenzio



Quadrante Centrale della Toscana, che costituisce il SEL (sistema economico locale) piu
importante a livello regionale.

Infatti 'area compresa nei Comuni di Calenzano, Campi Bisenzio, Sesto Fiorentino e
Signa (con oltre 173 kmq di superficie ed oltre 130.000 abitanti) pud essere considerata un
“bacino omogeneo” dal punto di vista territoriale, economico e produttivo.

Tale area possiede una serie di peculiarita caratterizzanti la sua conformazione
socioeconomica: elevato dinamismo imprenditoriali e presenza attivita di piccole, medie e
grandi imprese industriali appartenenti ad una pluralita di settori e proiettate verso i
mercati internazionali; presenza di grandi aziende manifatturiere e di fornitura di servizi,
centro commerciali ed attivita artigianali di lunga tradizione.

Nonostante la grave crisi economica che affligge I'ltalia dal 2008, la robustezza del tessuto
economico della citta e la sua importanza su scala provinciale e regionale trova conferma
nei dati piu recenti (fonte: Camera di Commercio di Firenze — Registro imprese) al
31.12.2011 risultano attive a Campi Bisenzio 3.245 sedi ed unita locali di imprese.
Nonostante il forte dinamismo delle attivita del terziario avanzato piu legato ai servizi alle
imprese, il settore industriale e manifatturiero rappresenta tuttora la componente
maggioritaria delle unita locali localizzate nell’ambito comunale: infatti, sono da segnalare
in particolare le aziende del settore meccanico, tessile (compreso I'abbigliamento, la
pelletteria ed il sistema moda) e delle costruzioni.

Purtroppo negli ultimi 3 anni molte imprese del settore tessile e delle costruzioni hanno
chiuso, mentre sembra resistere, seppur tra le mille difficolta, il settore della meccanica e
del commercio.

Punte di eccellenza, sotto il profilo dimensionale e della qualita tecnologica dei prodotti,
sono rappresentate da imprese di profilo ultranazionale, come le Officine Galileo.

Forte & anche la presenza di aziende del settore distributivo (all'ingrosso e al dettaglio),
ove i Gigli aperti ormai da oltre dieci anni, hanno rappresentato un effetto calamita sia sul
territorio che in quello dei comuni limitrofi.

La ricchezza del tessuto economico-produttivo non ha pero impedito che anche qui la crisi
abbia avuto effetti importanti.

Interessante, infine, appare un fenomeno recente, indicativo delle trasformazioni sul ruolo
dei territori limitrofi al capoluogo regionale (Firenze): infatti negli ultimi anni si registra un
potenziamento dell'offerta di servizi legati al turismo ed all’ospitalita (nascita di nuove
strutture alberghiere di grande livello, modernizzazione di quelle esistenti, ecc.), con una
crescita conseguente delle presenze turistiche ufficiali: secondo i dati della Provincia di
Firenze si sono registrate 225.000 presenze nell’anno 2011 negli alberghi presenti sul
territorio comunale.

Il territorio, anche grazie ad una posizione logisticamente “strategica” nel contesto
dell’area metropolitana, conserva una forte capacita di attrazione per le imprese vocate
allinnovazione, in particolare nei settori tecnologicamente piu avanzati.

1.2.5 MERCATO DEL LAVORO

Per I'analisi in questione si fa presente che i dati reperiti riguardano elaborazioni
decennali, e I'ultima risale al 2011, non essendo ancora stati analizzati quelli relativi fino al
2021.

Il mercato del lavoro pud essere caratterizzato, contestualmente, dall’analisi del numero di
occupati della provincia e dal tasso di disoccupazione.

Il primo parametro é stimato dallISTAT, per 'anno 2011 pari al 52,5%, di cui il settore con
maggiore incidenza & quello terziario/extracommercio (38,1%) e quello industriale (35,8%),
seguiti da quello commerciale (24,4%), come si vede dalla Figura sottostante.



Mercato del lavoro — occupazione (fonte: ottomilacensus.istat.it)

Coerentemente con quanto affermato in precedenza, i lavoratori dell’agricoltura
costituiscono una parte residuale degli occupati avendo un’incidenza pari al 1,7%.

Confronti territoriali al 2011 (fonte: oftomilacensus.istat.it)

Il secondo parametro invece rivela che il livello di disoccupazione nella provincia di Campi
Bisenzio & inferiore rispetto alla media nazionale e regionale.



In riferimento all’anno 2012, & possibile caratterizzare il mercato al livello provinciale,
analizzando la spesa delle famiglie per prodotti commercializzati.

Questa analisi contribuisce a definire il livello di benessere dei consumatori: nell’anno
preso in esame la spesa complessiva € stata stimata in 9.229 milioni di euro.

Il 15,6 per cento di questa spesa & stato destinato all’acquisto di generi alimentari, il 5,0
per cento a quello di vestiario, calzature e pellicceria, il 24,9 per cento a quello di mobili,
elettrodomestici e spese varie per la casa e il imanente 54,5 per cento a quello di altri
servizi®.

1.2.6 COMMERCIO IN SEDE FISSA®

Il benessere dei consumatori dell’area fiorentina pud essere valutato anche attraverso
considerazioni relative all’organizzazione dell’industria della distribuzione.

A tal proposito, si puo innanzitutto affermare che il numero di esercizi in sede fissa, del
settore merceologico non alimentare, in attivita in provincia di Firenze, al 30 dicembre
2020, sono 8.630, dato superiore di quasi 4 volte rispetto alla media regionale.

Per quanto riguarda il Comune di Campi la diffusione territoriale del commercio si sviluppa
principalmente nelle aree residenziali e per lo piu si tratta di attivita del settore
merceologico alimentare, a servizio della popolazione.

Immagine tratta dal Doc. A3 allegato al Piano strutturale adottato del Comune di Campi Bisenzio con deliberazione C.C. n. 101 del 16.06.2020

5 Dati tratti dal sito osservatoriocommercio.sviluppoeconomico.gov.it
® Dati tratti dal sito osservatoriocommercio.sviluppoeconomico.gov.it



1.2.7 MERCATO IMMOBILIARE

Per quanto riguarda la condizione del mercato immobiliare dell’area di intervento,
dall'analisi dei valori contenuti nella banca dati delle quotazioni immobiliari
dell'Osservatorio del Mercato Immobiliare (OMI) dell'’Agenzia del Territorio riferiti al
2°semestre 2020 risulta che il valore di locazione degli immobili commerciali, tipologia
prevalente capannoni industriali, in normale stato di conservazione € compreso tra 3,0 e
4,7 euro per mq di superficie netta al mese.

Nella stessa zona, il valore di locazione degli immobili con destinazione produttiva,
capannoni tipici, in normale stato di conservazione risulta compreso tra 3,0 e 5,5 euro per
mq di superficie netta al mese e quello degli immobili con destinazione produttiva,
capannoni industriali, in normale stato di conservazione risulta compreso tra 2,5 e 4,5 euro
per mq di superficie netta al mese. Sempre nella stessa zona, il valore di mercato dei
laboratori produttivi risulta invece compreso tra i 3 e gli 5 euro per mq di superficie netta al
mese.

1.3 CONCLUSIONI

Concludendo, a seguito dell’analisi sopraesposta, relativa ad una GSV, si puo
ragionevolmente ritenere che l'intervento in questione non influenzera e non modifichera
I'attuale sistema socio-economico dell’area, se non in modo positivo, per le seguenti
concorrenti ragioni:

- sia giacché la recente apertura di nuovi punti di vendita, anche in forma di GSV,
del settore merceologico non alimentare, assorbe gia parte dell’esistente bacino di
utenze, cosicche tale bacino, essendo questo molto capiente, pud sostenere
I'insediamento di una ulteriore GSV e non sara ulteriormente ridotto dall'intervento
di cui trattasi, non impattando su quei negozi che attualmente hanno stessa
merceologia;

- sia perché non impatta e pregiudica la permanenza di esercizi commerciali, in
ragione dell’assenza di aree scarsamente popolate e dei relativi esercizi
commerciali di prossimita;

- sia perché non impatta e pregiudica la permanenza delle attivita commerciali
storiche e delle attivita, dello stesso settore merceologico, non alimentare, presenti
nei centri storici compresi nellambito sovracomunale, per i quali comunque
permane un’utenza fidelizzata diversa da quella prevista per la nuova GSV;

- sia perché verra garantita una concorrenza con le altre strutture della GDO, che
portera sicuramente ad una diminuzione dei prezzi con beneficio per la
popolazione e la clientela.
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1 PREMESSA

Il presente studio € finalizzato a valutare I'mpatto viabilistico derivante dallo
sviluppo di un nuovo comparto a destinazione commerciale non alimentare
di dettaglio e logistica di un‘area ricadente allinterno del Comune di Campi
Bisenzio (Cittd Metropolitana di Firenze).

II documento si propone di verificare gli effetti derivanti dall'affivazione
dellambito di tfrasformazione, individuando le migliorie infrastrutturali in grado
di gestire i flussi veicolari circolanti.

In particolare, questo elaborato & un approfondimento allo studio
viabilistico precedentemente redatto, rispondendo alle osservazioni e
richieste di integrazioni emerse in occasione della Conferenza di
Copianificazione ai sensi degli artt. 25 della L.R. 65/2014 a seguito della
richiesta di convocazione di cui al protocollo regionale n. 2022/0038834
del 02/02/2022.

In particolare, nel paragrafo successivo si riporta un’analisi delle
sopracitate osservazioni e richieste di integrazioni ricevute inerenti alla
viabilita e alla mobilitd, cui si risponde rimandando a parti specifiche del
documento per ulteriori dettagli.

Si osserva che nella prima parte del presente elaborato (dal capitolo 3 al
capitolo 6) si riportano le analisi gia esposte nel precedente studio, dove
sono stato aggiornati i riferimenti agli strumenti di pianificazione qualora
siano intercorse modifiche dal 2021 a oggi. Nella seconda parte del
documento (ossia a partire dal capitolo 7) sono riportate le analisi
aggiuntive e le integrazioni richieste a seguito delle osservazioni pervenute.

Di seguito si riporta la localizzazione dell'area di studio.

Inguadiamento Arsa di Studio

it e

Figura 1 - Scenario Attuale - Inquadramento area di studio

Lo studio coinvolge un ambito sufficientemente ampio in modo da consentire
un‘analisi approfondita dellaccessibilitd e delle intersezioni di maggior
importanza in relozione all'area in esame.
Nell'ordine sard andlizzato lo stato di fatto dal punto di vista viabilistico e
valutate le configurazioni future stimando I'entitd dei veicoli privati generat
dagli ambiti di frasformazione di progetto.

I quadro dell'offerta infrastrutturale e della domanda di mobilita e stato
definito mediante specifici sopralluoghi € misurazioni dei flussi veicolari: per
quanto riguarda l'offerta, si & provweduto a compiere numerose ricognizioni
delle caratteristiche geometrico-funzionali delle principali  sezioni ed
infersezioni; per la domanda di mobilitd si & provveduto alla raccolta dei dati
storici e dlla rilevazione dei flussi passanti in sezione e delle manovre di svolta
alle principali intersezioni del comparto.
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| dati di traffico utilizzati per la stima degli attuali flussi veicolari sulla viabilita
limitrofa al comparto in esame derivano da apposite campagne d’indagine
svolte nel mese di giugno 2021.

Lo scenario di progetto e stato caratterizzato in base alle indicazioni fomite e
validate dalla Committenza.

Le verifiche viabilistiche saranno sviluppate tenendo conto delle migliorie
infrastrutturali riguardanti sia gli assi stradali che le principali intersezioni
allinterno dellarea di studio. In particolare sono stati impiegati i seguenti
strumenti:
¢ un modello di simulazione macroscopica per la stima dei flussi sulla
rete nella configurazione viabilistica attuale e futura;
e Un modello di simulazione microscopica per I'analisi puntuale dei
nodi viar su cui si andrd ad intervenire al fine di descrivere I'effettivo
funzionamento.

Lo studio analizzera la compatibilita viabilistica dello scenario complessivo
con l'area di intervento pienamente sviluppata e le opere infrastrutturali
realizzate.

~ TRM _ TRM Engineering Pagina 6 di 238
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1.1 RICHIESTE DI INTEGRAZIONI

Durante la Conferenza di Pianificazione ai sensi degli artt. 25 della L.R. 65/2014
inerente al nuovo Piano Operativo del Comune di Campi Bisenzio (FI), svoltasi
il giorno 11/02/2022 a seguito della richiesta di convocazione di cui al
protocollo regionale n. 2022/0038834 del 02/02/2022, sono emerse alcune
osservazioni e richieste di integrazioni.

In particolare, le osservazioni inerenti alle tematiche correlate alla viabilitd e
alla mobilitd, sono pervenute da Regione Toscana — Direzione Generale
Mobilitd, Infrastrutture e Trasporto Pubblico — Locale — Settore Programmazione
Grandi Infrastrutture e Viabilitd Regionale (prot. 0040684 del 01/02/2022).

Di seguito si riportano le suddette osservazioni, cui si risponde rimandando a
parti specifiche del documento per ulteriori dettagli:

o OSSERVAZIONE 1: “lo studio di tfraffico a pagina 31 ipotizza “come
aggiuntivi tutti i veicoli che potrebbero essere atftratti dal nuovo
insediamento previsto rispetto a quelli aftuali” e considera “una quota
pari al 100% di utilizzo di un mezzo privato” ipotizzando quindi che la
capacitd atfraftiva delle aree che vedranno modificato il proprio
utilizzo, ovvero PAM nello scenario di riferimento e Leroy Merlin nello
scenario di progefto rimarranno enframbe inalterate; per quanto
espresse con intento cautelativo, osservato che le capacita attrattive
potrebbero anche incrementarsi, € opportuno esplicitare le
motivazioni di tale ipotesi”;

Lo Scenario di Riferimento considera il fraffico indotto conseguente
a una rimodulazione delle superfici di vendita allinterno del comparto
commerciale "I Gigli”. In particolare, come specificato nel presente
documento al capitolo 4, si prevede lo spostamento della struttura di
vendita alimentare/non alimentare a marchio *PAM” ad oggi inferna
adlla galleria commerciale al di fuori di essa nellarea antistante.
Questa modifica determina un ridimensionamento  dell'attivita
commerciale (ad oggi a marchio “PAM”), che spostandosi nel nuovo
edificio con SLP pari a 3.000 mgq, libererd una SLP pari a circa 10.000
mgq allinterno del fabbricato esistente. Cid posto, al fine delle analisi

viabilistiche il traffico indotto correlato a quanto previsto nello Scenario

di Riferimento e stato calcolato nel modo seguente:

0 si ipotizza che il fraffico correlato all'esercizio commerciale ad
insegna "PAM” non si riduca ma rimanga inalterato rispetto allo
stato di fatto anche a seguito della riduzione della SLP prevista per
tale esercizio commerciale nello Scenario di Riferimento. Questa
ipotesi cautelativa, si fonda sul fafto che pur riducendo la
superficie affuale la suddetfta strutfura di vendita mantenga
I'aftuale clientelq;

o si ipotizza che, a seguito dello spostamento dell'attivitd
commerciale ad insegna "PAM”, la superficie liberata all'interno
del fabbricato esistente pari a circa 10.000 mg possa essere
occupata da nuove aftivitd commerciali (0 ampliamento di
quelle esistenti). Nello specifico il fraffico aggiuntivo correlato a
tale superficie e stato stimato sulla base degli algoritmi contenuti
nel manuale TRIP GENERATION con riferimento alla tipologia
*Shopping Centre - codice 820",

Riassumendo quanio sopra riportato, si sottolinea che il traffico

veicolare correlato allo Scenario di Riferimento & stato stimato

secondo la massima cautela poiché si € mantenuta inalterata la
capacita attrattiva dell’insegna “PAM” nonostante la riduzione
della superficie occupata e si & stimato il traffico indotto correlato
ai circa 10.000 mq di SLP liberati all'interno del compario “I Gigli”.

Lo Scenario di Intervento considera laffivazione di due nuove
superfici rispettivamente a destinazione commerciale e logistica-
produttiva. In particolare, la redlizzazione di un nuovo fabbricato a
destinazione commerciale non alimentare prevede linsediamento
del negozio a insegna “Leroy Merlin” a seguito del frasferimento dello
stesso dal comparto commerciale I Gigli* al nuovo comparto
oggetto di intervento. Come indicato nel proseguo del presente
documento al paragrafo 3.7.1, frattandosi di un frasferimento di sede
e ampliamento di superficie di vendita, la stima del traffico veicolare
e stata eseguita sulla base del numero degli scontrini emessi dal
medesimo negozio attualmente atftivo allinterno del comparto
commerciale "l Gigli”, incrementato di una percentuale conseguente
allfampliomento stesso. Tale percentuale di incremento & stata
ipotizzata nella misura del 10%, sulla base di analisi commerciali e di
bacino condotte dalloperatore in funzione della dimensione del
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nuovo insediamento e dei servizi offerti, unitamente a valutazioni in

merito ad insegne concorrenti presenti nel territorio di riferimento. In

particolare, rimandando al proseguo del documento per ulteriori
dettagli, la percentuale di incremento degli scontrini emessi e stata
stimata considerando che:

o iltrosferimento e 'ampliamento della superficie di vendita porterd
prevalenfemente a un aumento del tempo di permanenza
allinferno del negozio in vitu del maggiore spazio dedicato
all'esposizione dei materiali e ambienti realizzati;

0 a seguito di quanto sopra, l'operatore prevede che 'aumento
della supefficie espositiva e della disponibilitd di ogni singolo
materiale esposto comporti prevaletemene un incremento del
valore del singolo scontrino e secondariamente un aumento del
numero di scontrini emessi (infatti una maggiore disponibilita dei
prodotti si traduce in maggior numero di pezzi acquistabili in una
volta sola e maggior numero di ambienti esposti si traduce in una
nmagagiore possibilitd di scelta e di acquisto di molteplici prodotti e
accessori);

o lampliamento, infatti, non comporterd linserimento di nuovi
articoli nellassortimento del punto vendita, ma aumentera gli
spazi a disposizione per i vari elementi, migliorando la disposizione
delle merci, che veranno rese pil comodamente accessibili,
offrendo cosi un miglior servizio al consumatore;

o la maggior superficie del negozio consentird anche l'aftuazione
di nuove politiche espositive del marchio, aumentando la qualitd
dei servizi offerti.

Sulla base di guanto sopra descritto, la stima dei veicoli indotto dal

nuovo negozio ad insegna “Leroy Merlin” e stata eseguita in funzione

degli scontrini attesi associando ad ogni scontrino un veicolo in
ingresso/uscita.

Riassumendo quanto sopra riportato, si sottolinea che nello

Scenario di Intervento il traffico veicolare indotto dal nuovo

negozia ad insegha “Leroy Merlin” e stato stimato sulla base degili

scontrini attuali incrementati di una percentuale definita in base a

quanto sopra esposto a seguito del’ampliamento del nuovo

negozio.
Il traffico indotto caratterizzante lo Scenario di Intervento si
completa con il contributo correlato allampliamento

dell’interporto, il quale e stato stimato in forma parametrica sulla

base del traffico attualmente entrante e uscente dall'interporto
esistente e in funzione delle informazioni fornite dalla committenza.
Per maggiori dettagli sulla stima del traffico indotto per le funzioni
previste dallo Scenario di Intervento, si faccia riferimento al proseguo
del presente documento e in particolare ai paragrafi 3.7.1 — STIMA
COMPARTO COMMERCIALE e 3.7.2 - SIMA AMPLIAMENTO
INTERPORTO.

OSSERVAZIONE 2: ‘“le verifiche di sostenibilitd sono effettuate
confrontando lo scenario d'intervento con uno scenario di riferimento
che da per acquisite alcune modifiche all'assetto edilizio e viabilistico
del territorio rispetto allo stato aftfuale che pure non sono ancora state
reclizzate; & quindi opportuno confrontare lo scenario attuale con
quello dintervento definendo anche temporamente eventuadli
periodi fransitori critici di riferimento”;

Recependo quando sopra richiesto, € stato implementato e
analizzato uno scenario aggiuntivo denominato “Scenario di
Intervento di Breve Periodo”, definito sulla base dello Scenario Attuale
considerando il sistema infrastrutturale ad oggi presente infegrandolo
con le opere infrastrutturali proposte dall'intervento. Nel proseguo del
presente documento, lo Scenario di Intervento di Breve Periodo & stato
analizzato in dettaglio allinterno del capitolo 7.

In aggiunta rispetto a quanto valutato nella precedente versione dello
studio viabilistico, nel presente aggiornamento & stato anche definito
uno Scenario Programmatico, finalizzato ad analizzare l'intervento in
oggetto anche nel lungo periodo congiuntamente alla redlizzazione
di opere non correlate dllintervento previste negli strumenti  di
pianificazione o in fase di valutazione presso gli enti interessati.
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OSSERVAZIONE 3: nei paragrafi di raffronto, i risultati dei vari scenari
sono desciritti con riferimenti comparativi generali e non omogenei tra
loro; non & dettagliato per le viabilitd interessate il confronto tra i vari
scenar e se le risultanze delle simulazioni evidenzino criticitd; &
opportuno evidenziare i risultati dei modelli di traffico e la loro
comparazione in modo omogeneo per le viabilitd interessate con
particolare riferimento alle seguenti viabilita:

o Vial. daVinci con particolare riferimento al tratto compreso fra le
intersezioni con via Cellerese e Via Parco di Marinella e al tfratto
compreso tra le intersezioni con Via San Quirico e Via S. Allende /
Via di Pratignone;

o Via Parco di Marinella sia a nord che a sud di Via L. da Vinci;

o via San Quirico con particolare riferimento al tratto a Nord di Via L
da Vinci;

o Via Vladimiro;

o Via Fratelli Cervi con particolare riferimento al tratto compreso tra
via parco di Marinella e via San Quirico;

il tutto evidenziando gli incrementi di traffico sulle viabilitd le relative

criticitd e le azioni di mitigazione ipotizzate”;

In riferimento a quanto sopra richiesto, si osserva che le verifiche
viabilistiche sono state eseguite attraverso l'ausilio dei seguenti
strumenti:

o0 un modello di simulazione macroscopica per la stima dei flussi
veicolari sulla rete stradale nella configurazione viabilistica attuale
e futura, confrontando i risultati tra i vari scenari in termini di
variazione dei volumi di fraffico:

0 un modello di simulazione microscopica per I'analisi puntuale
delle infersezioni maggiormente inferessate dai flussi di traffico
indotto dallintervento in oggetto, analizzando e valutando il
funzionamento e i livelli di servizio dei nodi viari.

Cio posto, tramite modello di simulazione macroscopica, per ogni

scenario sono state analizzate la distribuzione dei flussi veicolari

sulla rete e le variazioni dei volumi di traffico rispetto a uno scenario

di confronto. In particolare nel proseguo del presente documento:

o alparagrafo 3.9.3 (e relativi sottoparagrafi) sono riportate mappe
raffiguranti la distribuzione dei flussi veicolari inerenti allo Scenario
Aftuale;

o al paragrafo 4.1 (e relativi sottoparagrafi) sono riportate mappe
raffiguranti la distribuzione dei flussi veicolari inerenti allo Scenario
di Riferimento e le variazioni dei flussi di traffico rispetto allo
Scenario Attuale;

o al paragrafo 5.3 (e relativi sottoparagrafi) sono riportate mappe
raffiguranti la distribuzione dei flussi veicolari inerenti allo Scenario
di Infervento e le variazioni dei flussi di fraffico rispetto allo Scenario
di Riferimento;

o al paragrafo 7.2 (e relativi sottoparagrafi) sono riportate mappe
raffiguranti la distribuzione dei flussi veicolari inerenti allo Scenario
di Infervento di Breve Periodo e le variazioni dei flussi di traffico
rispetto allo Scenario Attuale.

Inoltre, recependo quanto riportato nella sopracitata osservazione,
al paragrafo 7.3 del presente documento per ciascuno degli assi
viari sopra menzionati sono state riportate analisi di dettaglio in
termini di variazione dei flussi veicolari e variazione del rapporto
flusso/capacita, confrontando lo Scenario di Intervento di Breve
Periodo con lo Scenario Aftuale, al fine di valutare gli effetti sul
sistema viario di quanto previsto dall’intervento in oggetto e gli
eventuali impatti correlati.

In aggiunta, tramite modello di simulazione microscopica sono stati
analizzate le condizioni di deflusso alle principali intersezioni e nodi
viari maggiormente inferessati dai flussi correlati dall'intervento. In
particolare, per ciascun nodo sono stati estratti i seguenti risultati al
fine di oftenere parametri omogenei per valutarne il funzionamento
nei vari scenari analizzati:

o ritardo — espresso in secondi definito come differenza tra tempo
necessario a percorrere un tronco stradale o una manovra rispetto
a condizioni di libero deflusso;

o livello di servizio — rappresentato da una lettera in una scala di
valori da A" ad “F”, dove "A” rappresenta il livello migliore e “F” la
congestione, secondo quanto prescritto dall’Highway Capacity in
funzione del ritardo;

0 lunghezza code - ossia lunghezza media e massima degli
eventuali accodamenti in approccio alle intersezioni.
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| valori offenuti di tali parametri di valutazione per i var scenar

analizzati, sono riportati allinferno del presente documento e in

particolare:

o paragrafo 6.5 — andlisi dei risultati e confronto per Scenario
Attuale, Scenario di Riferimento e Scenario di Intervento;

o0 paragrafo 7.4 — analisi dei risultati per 1o Scenario di Intervento di
Breve Periodo;

o paragrafo 8.3 — andlisi dei risultati per lo Scenario Programmatico
con particolare riferimento agli interventi previsti allintersezione fra
SS719 — viale Da Vinci, via Allende, via Pratignone e Perfetti
Ricasali.

In aggiunta, recependo quanto riportato nella sopracitata
osservazione, al capitolo 9 del presente documento € riportato un
confronto dei risultati delle simulazioni microscopiche (in termini di
ritardo, livello di servizio e code) al fine di avere una serie di
parametri omogenei con cui valutare le variazioni di condizioni di
deflusso ai singoli nodi per ogni scenario.

Infine si osserva che le analisi condoite, hanno permesso di
identificare i punti della rete che maggiormente risentono del
traffico indotto dall’intervento in oggetto e suggerire interventi
specifici atti a risolvere alcune criticita presenti gia allo stato di
fatto. Infatti, come meglio specificato nel proseguo del documento,
oltre agli interventi infrastrutturali direttamente correlati
all'intervento in oggetto (nuova viabilitd di accesso al comparto
commerciale da via Parco Marinella e interruzione di via Cellerese
con conseguente prolungamento di via degli Etruschi  fino
alfintersezione con via Parco Marinella-via Viadimiro), sono stati
individuati e proposti i seguenti adeguamenti viari:

o riqualifica della rotatoria lungo via Parco Marinella in prossimita
dellaccesso al comparto commerciale “l Gigli” e correlata
riqualifica dell’asse di via Parco Marinella nella fratta a sud di
viale da Vinci;

0 nuova configurazione delle corsie di accesso sul ramo est di
via Fratelli Cervi in prossimita dell’intersezione con via Parco
Marinella;

o riqualifica intersezione tra $§719 - viale da Vinci, via Allende,
via Pratignone e Perfetti Ricasoli.

OSSERVAZIONE 4: “relatfivamente allintersezione 4 che interessa Via L.
Da Vinci, Via S. Allende, Via Perfetti Ricasoli e Via di Pratignone si
osserva che i rami 4A, in approccio da Via Da Vinci e 4B in approccio
da Via Allende mantengono un livello di servizio rispettivamente LOS E
(caratterizzato da traffico congestionato e comfort bassissimo) e LOS
F (carafterizzato da blocco del traffico e comfort assente) e che
lintersezione nel suo complesso garantisce un livello LOS D
(caratfterizzato da traffico intenso, iniziali congestionamenti e comfort
basso); si evidenzia la necessitd che sia garantito un livello di servizio
almeno pari a LOS C (caratterizzato da traffico intenso con iniziali
difficoltd di immissione in rotatoria e comfort modesto) individuando
le opportune soluzioni anche d'intesa con il Comune”;

In riferimento alla sopracitata osservazione, si osserva che nel presente

aggiornamento dello studio viabilistico, sono stati analizzati due

scenari aggiuntivi:

0 Scenario di Intervento di Breve Periodo in cui si valutano gli
impatti dellintervento sulla base dello Scenario Attuale;

0 Scenario Programmatico nel quale si valuta l'infervento nel lungo
periodo considerando oltre a quanto gid previsto nello Scenario
di Riferimento anche l'effetto congiunto con la realizzazione di
opere non correlate allintervento ma previste negli strumenti di
pianificazione o in fase di valutazione presso gli enti interessati.

In questi due scenari, che rappresentano 'impatto dell'intervento
oggetto di studio rispettivamente nel breve e nel lungo periodo, si
osserva che a seguito degli interventi infrastrutturali considerati,
tutte le intersezioni analizzate presentano un livello di servizio
complessivo di nodo compreso tra “A” e “C”, a indicazione che gli
adeguamenti viari non solo permettono di gestire opportunamente
il traffico indotto ma consentono di risolvere anche alcune criticita
gia presenti allo stato di fatto.

Si imanda al proseguo del documento per ulteriori dettagli.
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OSSERVAZIONE 5: ‘il progetto € coredato dalla proposta di
redlizzazione di alcune opere infrastrutturali che interessano a vario
fitolo viabilitd Comunali, Provinciali, Statali e Autostradali e che
pertanto dovranno preventivamente essere assentite dai competenti
Enti gestori e redlizzate secondo tempistiche opportune tali da
garantire  sempre un adeguato funzionamento dell'intera rete
inferessata”;

In riferimento a quanto sopra richiesto, si osserva che il presente studio
ha identificato gli schemi progettuali di alcune opere infrastrutturali
correlate allintfervento oggetto di studio o atte a garantire adeguate
condizioni di deflusso veicolare sulla viabilitd circostante. Recependo
quanto indicato nella sopracitata osservazione, si conferma che
nelle fasi progettuali successive saranno coinvolti tutti gli enti
interessati al fine di identificare i dettagli delle soluzioni progettuali
definitive nel rispetto delle tempistiche richieste affinché gli
adeguamenti proposti siano funzionali all’attivazione delle funzioni
oggetto di intervento garantendo sempre un adeguato
funzionamento della rete stradale interessata.

OSSERVAZIONE 6: “infine non € evidenziato il tfempo di permanenza
delle situazioni critiche, parametro utile agli Enti locdli territorialmente
interessati per determinare le soglie eventuali di ammissibilita”;

Le analisi svolte all'interno del presente studio viabilistico si
riferiscono alle ore di punta del venerdi sera (17:00-18:00) e del
sabato sera (17:00-18:00), le quali identificano le condizioni di
massimo carico della rete dato dalla combinazione del traffico
attuale con i volumi di traffico indotti dalle funzioni previste
dall'intervento in oggetto.

Tutte le valutazioni fanno riferimento quindi a questi orizzonti
temporali, che rappresentano le condizioni peggiori della rete,
mentre negli altri periodi grazie a flussi di fraffico aftuali e indotti inferiori
verosimilmente si verificheranno condizioni di deflusso migliori.

OSSERVAZIONE 7: “per quanto sopra si evidenza la necessita che lo
studio di traffico e le andlisi legate alla sostenibilita trasportistica siano
integrati come sopra indicato evidenziando in dettaglio come le
criticita riscontrate saranno compensate”,

Come indicato nelle risposte alle osservazioni delle sopracitate
osservazioni pervenute, il presente documento si configura come un
aggiornamento del precedente studio, il quale integra le analisi
precedentemente svolte al fine di rispondere in modo esaustivo
alle richieste di chiarimenti o integrazioni sopra esposte.

Pagina 11 di 238

TRM Engineering

TRM

SRoUP



Comune di Campi Bisenzio

Studio Viabilistico

METODOLOGIA DI STUDIO E SCENARI DI ANALISI

2 METODOLOGIA DI STUDIO E SCENARI DI ANALISI

Come riportato nella precedente versione dello studio viabilistico che & agli
atti, la valutazione degli effetti indotti dal traffico potenzialmente generato
dallintervento di progetto € stata compiuta attraverso la definizione dei
seguenti scenari:

e Scenario Attuale: relativo allo stato di fatto e finalizzato alla
caratfterizzazione dell'offerta di trasporto (attraverso I'analisi della rete
viabilistica e delle intersezioni presenti nellarea di studio) e della
domanda di mobilitd attuale;

e Scenario di Riferimento. a partire dallo stato di fatto, prevede la
redlizzazione del "Nuovo Edificio Commerciale di San Quirico n. 165"
previsto allinterno del comparto commerciale de ' Gigli*
contestualmente alla redlizzazione di una nuova rotatoria in
corrispondenza del nodo via San Quirico/viale Leonardo da Vinci;

e Scenario di Intervento: definito a partire dallo Scenario di Riferimento
con [laffivazione dellarea di intervento nelle componenti
commerciale di deftaglio/logistica e la readlizzazione di interventi
infrastrutturali allinterno dellarea di studio volti a favorire il deflusso
delle correnti veicolari.

In aggiunta agli scenari sopraelencati, al fine di recepire le osservazioni e
le richieste di integrazioni emerse durante Ila Conferenza di
Copianificazione svoltasi il giorno 11/02/2023 (cfr. paragrafo 1.1), sono stati
implementati e analizzati anche i seguenti ulteriori scenari:

e Scenario di Intervento di Breve Periodo — definito sulla base dello
Scenario Aftuale considera [lattivazione delle funzioni previste
alfinterno dellarea di intervento e la readlizzazione di interventi
infrastrutturali allinterno dell'area di studio volti a favorire il deflusso
delle correnti veicolari;

e Scenario Programmatico — considera ['attivazione dellintervento e
delle correlate opere viarie in un orizzonte temporale di lungo periodo,
nel quale oltre a quanto gid indicato nello Scenario di Riferimento si
considera anche la redlizzazione di ulteriori opere previste negli
strumenti di pianificazione o affualmente in fase di valutazione presso
gli enti.

Questi ulteriori scenari consentono di valutare limpatto dellintervento oggetto
di studio rispettivamente nel breve periodo, considerando I'aftuale sistema
infrastrutturale con I'aggiunta delle sole opere previste e correlate all'intervento
stesso, e nel lungo periodo, valutando anche il contributo congiunto con
'evoluzione futura del traffico veicolare e di eventuali ulteriori opere previste
dall'evoluzione del quadro programmatico.

Per ciascuno degdli scenari di traffico infrodotti le verifiche riguarderanno le
seguenti fasce orarie:

e ora di punta del venerdi serq;

e ora di punta del sabato sera.

In questo modo sard possibile analizzare il sistema di circolazione dei mezzi
privati nelle condizioni di maggior carico veicolare sia rispetto allandamento
dei flussi veicolari rilevati allo stato di fatto sia rispetto al traffico indotto
dall'aftivazione degli ambiti previsti.

Infatti i conteggi del traffico hanno registrato come il venerdi sera si raggiunga
il picco massimo del giorno feriale sullasta principale di viale Leonardo da
Vinci, mentre il sabato pomeriggio — quando minore & il traffico circolante allo
stato di fafto — si stima essere maggiore limpatto del traffico indotto
dall'attivazione delle superfici commerciali di progetto.

L'analisi condotta allinterno dello studio per gli scenari esaminati permettera
di valutare il possibile impatto viabilistico dellintervento e la sostenibilita del
progetto nel contesto in cui si va ad inserire.

In particolare verranno effettuati dei confronti fra gli scenari futuri e quelli
temporaimente precedenti al fine di individuare gli impatti specifici di
ciascuna implementazione.

I modelli di simulazione macroscopica e microscopica sono gli strumenti di
supporto alla verifica della sostenibilitd viabilistica dellintervento.
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3 SCENARIO ATTUALE

| principali passi metodologici che hanno condotto alla caratterizzazione dello
stato di fafto riguardano:
¢ [|inquadramento territoriale dell'area di studio;
¢ [individuazione dei principali strumenti urbanistici riferiti al Comune
di Campi Bisenzio e dei comuni limitrofi;
¢ l|aricostruzione dell’offerta di trasporto pubblico e dell'accessibilitd
per le utenze deboli mediante I'analisi dell'area di intervento.
¢ |a ricostruzione dell'offerta di trasporto privata mediante I'analisi
della rete viabilistica adiacente all'area di intervento;
o (i esiti delle campagne di indagine del traffico.

Nel raggio di influenza veicolare dellareq, la rete viaria € schematizzata
attraverso alcuni parametri viabilistici, quale 'affuale regolamentazione della
circolazione (sensi unici, semafori, etc..).

COltre a definire I'area di studio dal punto di vista dell'offerta viaria, sono state
condotte delle analisi volte a carafterizzare la rete dal punto di vista della
domandaq, in corrispondenza delle seguenti fasce di maggior rilievo:

« oradi punta del venerdi sera, che rappresenta il picco della rete per
il giomo feriale in quanto vede la sovrapposizione degli spostamenti
veicolari dovuti principalmente al rientro dal lavoro, allo shopping, al
raggiungimento delle seconde case;

o ora di punta del sabato sera, la quale, oltre a rappresentare il picco
del traffico del sabato, si stima coincidere con lintervallo temporale
in cui si ha il numero massimo di flussi veicolari indotti dall' attivazione
delle superfici a destinazione commerciale.

Per ciascuna delle fasce orarie individuate verra ricostruita, a livello
MACrOsCOopICO prima € microscopico poi, linterazione tra la domanda di
spostamento e 'offerta viaria.

3.1 INQUADRAMENTO TERRITORIALE

L'intervento si colloca a nord del territorio comunale di Campi Bisenzio,
ricadente nella Cittd Metropolitana di Firenze e al confine con il Comune di
Prato ad ovest, il Comune Sesto Fiorentino ad est e il Comune di Calenzano
a nord.

In particolare le superfici di progetto si collocano allinterno di una maglia
fortemente vocata alle attivita produttive, logistiche e commercidalli,

Dal punto di vista infrastrutturale si registra un elevato livello di accessibilitd alla
rete autostradale nazionale:
e indirezione prevalente nord-sud mediante I'autostrada A1 “Autostrada
del Sole”, dorsale dellintero Paese;
e in direzione prevalente est-ovest mediante [l'autostrada All
"Autostrada Firenze Mare”.
La mobilita su scala sovracomunale e garantita dalla SS719 Prato-Pistoia, che
nel tratto oggetto di analisi & denominata “viale Leonardo da Vinci” e risulta
direttamente connessa all'area di studio.
Tale direftrice di collegamento tra i capoluoghi toscani di Firenze, Prato, Pistoia
e Lucca attraversa lintera area di studio.
La stessa direttrice da Firenze alla costa tirrenica € servita da un sistema di
trasporto su ferro che identifica nella stazione di Calenzano la fermata piu
vicina allarea di intervento.
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Figura 2 — Inquadramento territoriale
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In particolare, 'immagine di seguito mostra la localizzazione dei principali poli attrattori di fraffico (scuole, impianti sportivi, grandi strutture di vendita), dei parcheggi
scambiatori e degli edifici strategici, quali stazioni ferroviarie, sedi delle Forze di Polizia e VFF o altri siti di rilevanza.

M Soxh
s Impiarto spartiva
t Carabirien
@] Poluia Municpale
) Vigh del Fuoco
[ Parchessio scambistore

Figura 3 - Localizzazione principali poli attrattori
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3.2 STRUMENTI DI PIANIFICAZIONE URBANISTICA

Per la redazione del presente studio viabilistico, si sono considerati diversi
strumenti urbanistici. In particolare, sono stati analizzati i seguenti documenti:

e Nuovo Piano Strufturale (PS) del Comune di Campi Bisenzio, approvato
in via definitiva con Deliberazione del Consiglio Comunale n.221 del
28/10/2021 e divenuto efficace in data 14/01/2022, del quale € in
corso una variante awviata con delibera del Consiglio Comunale n.16
in data 27/07/2023;

e Piano Operativo (PO) del Comune di Campi Bisenzio, il cui
procedimento per la formazione dello stesso & stato awviato con
Delibera del Consiglio Comunale n. 190 in data 29/07/2019, ai sensi
dellart.17 della L.R.T. 65/2014;

e Piano Operativo (PO) del Comune di Prato, approvato ai sensi dell'art.
94 della LR 65/2014 e conformato al Piano di Indirizzo Territoriale
regionale con valenza di Piano Paesaggistico (PIT/PPR) con DCC
71/2019, pubblicato sul BURT n. 42 del 16.10.2019 e vigente dal
15.11.2019;

e Piano Strutturale infercomunale dei Comuni di Sesto Fiorentino e di
Calenzano (PS-i), approvato con deliberazione del Consiglio
Comunale del Comune di Calenzano n. 33 del 03.04.2019 e con
deliberazione del Consiglio Comunale del Comune di Sesto Fiorentino
n. 35 dell'11.04.2019;

e Piano Urbano della Mobilitad Sostenibile (PUMS) della Citta
Metropolitana di Firenze, approvato dal Consiglio della Citta
Metropolitana di Firenze in data 21/04/2021;

e Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) della Provincia
di Firenze, approvato nella varionte di adeguamento ai sensi
dell'art.17 della L.R. 1/05 con Deliberazione del Consiglio Provinciale
n. 1 del 10/01/2013;

e Documento di monitoraggio del Piano Regionale Integrato
Infrastrutture e Mobilitd (PRIIM), approvato con decisione di Giunta
Regionale n.13 del 28/11/2022.

Per la pianificazione del settore della viabilitd risulta opportuno fare riferimento
al Nuovo Piano Strutturale (PS) del Comune di Campi Bisenzio e al Piano
Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP) della Cittd Metropolitana di
Firenze.

Li’.:".:-__ s TRM Engineering
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

3.2.1 NUOVO PIANO STRUTTURALE DEL COMUNE DI CAMPI BISENZIO

Al fine di inquadrare I'area di intervento allinterno del contesto territoriale in essere, & opportuno fare riferimento al Nuovo Piano Strutturale (PS) del Comune di Campi
Bisenzio, approvato in via definitiva con Deliberazione del Consiglio Comunale n.221 del 28/10/2021, del quale € in corso una variante avviata con delibera del
Consiglio Comunale n.16 in data 27/07/2023. Si riporta di seguito uno stralcio della Tavola QC.06 — *Mobilita e Servizi di Interesse Pubblico”, dalla quale si evince la
classificazione funzionale delle principali strade, il sistema di rete ferroviaria e della mobilitd lenta presenti inforno all‘area di studio.
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Figura 4 - Estratto Tavola QC.06 — “Mobilita e Servizi di Interesse Pubblico” — Fonte: Nuovo Piano Strutturale (PS) del Comune di Campi Bisenzio
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

3.2.2 PIANO TERRITORIALE DI COORDINAMENTO PROVINCIALE (PTCP) DELLA PROVINCIA DI FIRENZE

Su scala provinciale, dal punto di vista infrastrutturale, lo strumento urbanistico di riferimento € il PTCP della Provincia di Firenze, tframite il quale & possibile ricavare
la classificazione della rete stradale intorno al comparto. Con Deliberazione del Consiglio Provinciale n. 1 del 10/01/2013 n°1 del 2013 & stata approvata la variante
di adeguamento del PTCP, ai sensi dell'art.17 della L.R. 1/05. L'awviso relativo all'approvazione € stato pubblicato sul Bollettino Ufficiale della Regione Toscana n°11

del 13/03/2013. Lo strumento di pianificazione in oggetto ha acquistato efficacia dalla data di tale pubblicazione.

Siriporta di seguito uno stralcio della Tavola 5 del PTCP — "Rete Stradale e Ferroviaria”,

r %

Figura 5 - Estratto Tavola 5 - “Rete Stradale e Ferroviaria” — Fonte: PTCP Provincia di Firenze
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

3.3 ANALISI DELL’OFFERTA ATTUALE DI TRASPORTO PUBBLICO

L'area di infervento in esame ricade allinterno del sistema di Trasporto
Pubblico Locale (TPL) regionale, sia su fero che su gomma, essendo
localizzata sulla direttrice principale che collega la Citta Metropolitana di
Firenze con 'asse nord-ovest verso le cittd di Prato e Pistoia.

I comune di Campi Bisenzio, in particolare, & servito direttamente da linee
extraurbane automobilistiche, gestite dalle societd ATAF e CAP, che corrono
anche lungo I'area di infervento e dalle linee ferroviarie regionadli Firenze —
Lucca e Firenze - Pisq, rispettivamente a nord e a sud dellarea in esame e
del comune di Campi Bisenzio stesso.

3.3.1 TPL SU FERRO (TRENO)

L'area di interesse si frova nelle immediate vicinanze di due stazioni ferroviarie,
Calenzano e Pratignone, poste lungo la linea Firenze — Lucca.

La stazione di Calenzano si trova nel comune di Calenzano (Fl) e, per la sua
vicinanza al confine comunale con Campi Bisenzio, pud essere considerata
la stazione di riferimento per il comune di Campi Bisenzio. Dista circa 700 m
dallaccesso all'area di infervento ed & quindi raggiungibile a piedi in soli 5-10
minuti.

La stazione di Pratignone si trova anch’essa in comune di Calenzano (FI), ma
pil ad est, in direzione Firenze. Dista 2,5 km dallaccesso allarea di intervento
ed e raggiungibile a piedi in 35-40 minuti, o in automobile in 4 minuti circa.
Le fermate di Calenzano e Pratignone sono poste lungo la linea ferroviaria che
da Bologna e da Viareggio giunge fino a Firenze e, con la frequenza di un
passaggio ogni quindici minuti circa, collega con Firenze S.M.N. / Campo di
Marte, Pistoia, Prato C.le, Sesto Fiorentino e Montevarchi.

Il servizio (orario ufficiale Trenitalia giugno — dicembre 2021) € attivo dalle 5:37
alle 0:49.

Nei pressi della stazione di Calenzano I'offerta di sosta consiste in un centinaio
di posti auto tra sosta a bordo strada e parcheggi fuori carreggiata. L'offerta
di sosta € al servizio anche delle numerose attivita produttive dei dintorni.

L i A pre.

=

Figura 6 - Stazione ferroviaria di Calenzano
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

La seguente immagine mostra la localizzazione delle due stazioni ferroviarie rispetto allarea di intervento. Vengono evidenziate inolire le zone raggiungibili a piedi
nel raggio di poco piu di 1 km dalle stesse con il corrispettivo tfempo di percorrenza. Si pud notare come in pochi minuti dalla stazione di Calenzano € possibile

raggiungere I'ambito di progetto, garantendo un’ottima accessibilita.

Trasporto Pubblico Locake - Stazionl Femoviarie
I N
./

/é_i;\#. ‘ .
LU X W\
‘fﬁ"\i‘(gﬁ _ ' ; L

AREA RAGGIUNGIBILE A PIEDT
1M 5-10-15-20 MINUTI DALLE
STAFIONT FERROVTARIE

Figura 8 — Trasporto Pubblico Locale - Stazioni Ferroviarie
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Comune di Campi Bisenzio

Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

3.3.2 TPL SU GOMMA (BUS EXTRAURBANI)

L'area di infervento € servita da numerose linee di forza del trasporto pubblico
su gomma. In deftaglio, essa & servita da n° 9 linee extraurbane, di cui n® 7
sono gestite da ATAF (Azienda Trasporti dellArea Fiorenting) e le restanti due
da CAP (Cooperativa Autotrasporti Pratese).
Le linee sono le seguenti:
e Linea 75 (ATAF): Campi Bisenzio Verdi — Il Rosi / Campi Bisenzio —
Sant’Angelo a Lecore;
o Linea 90 (ATAF): GKN / Officine Galileo — Stazione Pratignone;
o Linea 91 (ATAF): Campi Bisenzio / Rossini — GKN / Officine Galileo;
o Linea 92 (ATAF): Stazione FS Sesto Fiorentino — Zona industriale Capalle
/1 Gigli;
e Linea 93 (ATAF): T1 Batoni — GKN;
o Linea 94 (ATAF): Scandicci Le Bagnese / Lastra a Signa FS — Manetti &
Roberts / Officine Galileo;
e linea 303 (ATAF): Piagge FS — Calenzano Centro;
e Llinea 6 (CAP): Prato Tribunale — Capalle — La Villa — Campi Bisenzio -
Indicatore;
o linea CF (CAP): Prato Stazione — | Gigli — Campi Bisenzio — Firenze
Leopolda.

Le linee 90, 91, 92, 93 e 94 sono definite “linee fabbriche”, cioe destinate
prevalentemente ai lavoratori che si recano al lavoro nei numerosi stabilimenti
produttivi della zona, avendo come capolinea il centro commerciale “l Gigli”
/ stabiimento GKN e le Officine Galileo, localizzati poco piu a sud
dellintervento. Alcune linee hanno deviazioni e/o limitazioni di percorso, al fine
di raggiungere una maggior copertura territoriale. Esse hanno diverse
corse/giomo nei giomi feriali, concentrate perd principalmente negli orari di
ingresso e uscita dalle aftivita produttive.

Nei giomi feriali I'offerta complessiva e la frequenza di tufte le linee che
fermano nei pressi del comparto commerciale *I Gigli* sono globalmente
adeguate, tuttavia nel fine settimana il numero di corse si riduce di molto,
passando da 100 corse/giorno nei giorni feriali a 38 il sabato e 14 la
domenica.

Tutte le linee coprono una vasta area del territorio toscano, collegando I'area
commerciale di interesse con diverse cittd e comuni limitrofi, quali Campi

Bisenzio, Calenzano, Poggio a Caiano, Sesto Fiorentino, Scandicci, Firenze e
Prato.

La maggior parte di esse inoltre sono ben collegate con le stazioni ferroviarie
circostanti di Calenzano e di Pratignone, mentre la linea 303 permette di
raggiungere anche la stazione ferroviaria de Le Piagge (linea Firenze — Pisq),
attorno allaeroporto fiorentino, ad ovest del capoluogo toscano. Quest'ultima
linea, a differenza delle “linee fabbriche”, ha molte piu corse (30 corse/giomo
frale 7:10 e le 20:25), distribuite lungo lintera giornata.

La linea 6, gestita da CAP, non ferma nei pressi del comparto commerciale ™
Gigli” come le altre linee, ma & possibile effettuare interscambio a Campi
Bisenzio. Entrambe le linee gestite da CAP hanno un servizio esteso anche al
sabato e alla domenica.

Oggigiomo sono presenti inoltre i servizi di due ulteriori linee extraurbane,
gestite dalla societd ONE (Operatore Unico del Trasporto Pubblico in Toscana)
che nel Comune di Campi Bisenzio fermano esclusivamente presso le officine
GNK e Gadlileo.
Le due linee aggiuntive sono le seguenti:

e Linea 301: Firenze — Sesto Fiorentino — Calenzano — Prato — Barbetino

di Mugello — Galliano;
e linea 307A: Firenze - S.Piero a Sieve — Borgo S.L. — Dicomano.

Anche in questi casi la frequenza giomaliera risulta molto bassa, con solo tre
corse nei giorni feriali per la linea 301 ed una sola per la 307A, pertanto non
sono state analizzate nelle figure alle pagine seguenti.
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO ATTUALE

La figura sottostante mostra la localizzazione delle numerose fermate del TPL su gomma e dei differenti percorsi effettuati dalle linee degli autobus extraurbani
descritte sopra. Si pud notare come l'intera area attorno al comparto commerciale sia ben fornita dal sistema di trasporto pubblico e come anche i collegamenti
con le stazioni ferroviarie limitrofe siano ottimi. Ad oggi la magagior parte delle corse ferma nei pressi del centro commerciale *l Gigli”, adiacente allintervento.

] AREA DI INTERVENTO
— ALUTOSTRADA

= FERMATA BUS

a° STAZIONE FERROVIARLA
=== LIMEA 75 (ATAF)
= LIMEA 20 (ATAF)
m— L IMEA ] (ATAF)
= L JMIEA 52 (ATAF)

LIMEA 93 (ATAF)

= | IMEA 24 [ATAF)
== LIMEA 303 (ATAF)
= LIMNEA & [CAl)
== LIMEA CF [LAF)

Figura 9 — Trasporto Pubblico Locale - Linee Autobus

SRouP ﬁ L

TRM Engineering Pagina 22 di 238



Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO ATTUALE

Come fatto in precedenza per le stazioni ferroviarie, viene rappresentata inoltre una tavola circa le aree piu faciimente raggiungibili in pochi minuti a piedi dalle
principali fermate dell'autobus informno allarea di intervento. In particolare si osserva che le linee 75, 303 (ATAF) e 6 (CAP) sono quelle che fermano piu vicino
allintervento, e risultano anche quelle con una migliore frequenza delle corse. L'accessibilitd all'area di intervento mediante TPL su gomma risulta quindi buona.

] AREA DI INTERVENTO
—— AUTOSTRADA
= FERMATA BUS

= LINEA 75 (ATAF)

= LIMEA 50 (ATAF)

= LINEA 91 (ATAF)

—— LINEA 02 [ATAF)
LINEA 93 (ATAF)

= LINEA 54 (ATAF)

= LIMEA 303 (ATAF)

= LINEA £ [CAP)

—— LINEA CF (CAP)
AREA RAGGIUNGIEILE A PIED]

1M 5-10 MINUTT DALLE ey
FERMATE DELL'AUTOBUS s |l canam sERnio

Figura 10 - Trasporto Pubblico Locale - Fermate Autobus
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO ATTUALE

3.3.3 PREVISIONI DI SVILUPPO LINEA SU FERRO (TRAMVIA)

I Nuovo Piano Strutturale del Comune di Campi Bisenzio accoglie la previsione di estensione del Servizio Tranviario Fiorentino (linea 4). Si prevede che il percorso
della linea 4 arivi nel centro di Campi Bisenzio, arivando da sud (Le Piagge). Per la seconda tratta Le Piagge — Campi Bisenzio & stato prodotto il progetto di
fattibilitd tecnica ed economica (luglio 2020), mentre per la prima tratta Firenze (Stazione Leopolda) — Le Piagge e in fase di approvazione il progetto definitivo
(prima emissione Luglio 2021).

Si riporta nella seguente figura la planimetria completa del Sistema Tramviario Fiorentino presente allinterno del documento di “Progetto di Fattibilitd Tecnica ed
Economica per l'estensione del sistema tramviario fiorentino nei comuni di Firenze, Campi Bisenzio e Sesto Fiorentino — Fase C”.

In essa & possibile notare, come future estensioni, la previsione di redlizzazione della linea 4 in direzione nord-ovest dal capoluogo toscano, distinta nelle due parti
tfratteggiate 4.1 e 4.2, rispettivamente colorate nellimmagine in viola ed in giallo, che colleghera pertanto la citta di Firenze con il comune di Campi Bisenzio.

Figura 11 - Sistema Tramviario Fiorentino — Fonte: “Progetto di Fattibilita Tecnica ed Economica per I'estensione del sistema tramviario fiorentino nei comuni di Firenze, Campi Bisenzio e Sesto
Fiorentino — Fase C”
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO ATTUALE

La linea 4.2 colleghera il capolinea de Le Piagge, afferente dlla linea 4.1 di progetto, con il centro di Campi Bisenzio, e sard parte integrante del sisema franviario
fiorentino, cosi come previsto anche dal PUMS 2019. Il collegamento con la linea 4.1 avvernd ricollegandosi ai binari della stessa. La linea e lunga circa 5.5 km.
Salvo un breve trafto nell'abitato di Campi Bisenzio, il percorso della linea si sviluppa interamente in sede riservata a doppio binario.

Siriporta un estratto della tavola “TAV-B1-Trasporto pubblico Cittd Metropolitana” del PUMS della Cittd Metropolitana di Firenze (2019), nel quale si evince che il primo
tratto della futura linea 4 della tramvia da Firenze alla stazione ferroviaria Le Piagge e rappresentato come scenario di riferimento (colore rosa), mentre il successivo
secondo fratto Le Piagge — Campi Bisenzio viene previsto dallo scenario di progetto (colore rosso).
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Comune di Campi Bisenzio

Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

I Nuovo Piano Strutturale del Comune di Campi Bisenzio prevede di rigenerare
la cittd con approccio sistemico ai problemi della cittd contemporanea. La
redlizzazione della framvia, con i relativi parcheggi di inferscambio presso le
principali fermate, costituisce uno degli interventi principali in fema di Trasporto
Pubblico.

Si riporta nella seguente Figura 13 la previsione di fracciato della futura linea
franviaria 4.2 (fratta Le Piagge — Campi Bisenzio) contenuta nella Progetto di
Fattibilitd Tecnica ed Economica. Oltre al capolinea Rucellai di Campi
Bisenzio, lungo il tracciato sono ubicate altre 10 stazioni.

Figura 13 - Planimetria del tracciato Linea 4.2 e fermate di progetto — Fonte: “Progetto di
Fattibilitd Tecnica ed Economica per l'estensione del Sistema Tramviario Fiorentino nei
Comuni di Firenze, Campi Bisenzio e Sesto Fiorentino — Fase C”

Le previsioni attuali vedono la messa in esercizio della linea 4.1 nellanno 2024,
mentre e stato assunto il 2025 come anno di attivazione per la 4.2, con
conseguente rimodulazione dell'offerta TPL su gomma per entrambi i bacini
interessati.

Il progetto prevederd un riassetto complessivo di tutte le linee di trasporto
pubblico che aftualmente fransitano lungo il percorso di progetto, con
leliminazione delle linee “pardllele” al fram e linterruzione delle linee
trasversali. In particolare si ritene che si dovrd prevedere un sistema efficace
di inferscambio con il sistema delle linee automobilistiche di connessione con
Prato, Calenzano e 'Osmannoro, secondo un disegno complementare a
quello della rete tramviaria. Cid implica un miglioramento del disegno
complessivo del trasporto su gomma relativo ai collegamenti provenienti da
nord.

~ TRM _ TRM Engineering

SRouP s

Pagina 26 di 238



Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

3.3.4 MOBILITA’ CICLOPEDONALE

Nellintorno dell'intervento sono presenti diversi percorsi ciclopedonali. In
dettaglio si pud notare che in prossimita dellarea di interesse € presente in
direzione nord un breve tratto parallelo al corso del torrente Marinella che
raggiunge la stazione ferroviaria di Calenzano. Esso in realtd si sviluppa anche
dalla parte opposta, verso sud, fino allintersezione con via Fratelli Cervi;
tuttavia questo trafto che costeggia il torrente non & pavimentato.

Vi e inoltre un lungo itinerario ciclo pedonale verso nord-ovest che costeggia
il fiume Bisenzio, collegando la citta di Prato fino allo svincolo dell'autostrada
AT1 Firenze Mare (casello di Prato Est) e terminando in via Fratelli Cervi (strada
che porta al centro commerciale "l Gigli”, adiacente allintervento.

Anche in direzione nord-est) nel comune di Calenzano, sono presenti diversi
percorsi ciclopedonali che raggiungono ad est il Comune di Sesto Fiorentino.
Tuttavia nessuno di questi € collegato direttamente all'area di intervento.

Ad oggi invece non sono presenti itinerari ciclabili in direzione sud, verso il
centfro abitato di Campi Bisenzio. Nel Piano Strutturale del comune tuttavia &
prevista la realizzazione di un lungo percorso ciclopedonale in direzione nord-
sud, che permetterd quindi il collegamento con 'area di progetto.

Si segnadla infine la presenza di una stazione di Bike-Sharing nei pressi della
stazione ferroviaria di Calenzano. Nei comuni circostanti Campi Bisenzio
(Calenzano, Firenze, Prato, Sesto Fiorentino) € attivo un servizio tipo “free
floating”, cioé senza vincolo di posizionare la bicicletta in una apposita
rastrelliera al termine dell'utilizzo.
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Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO ATTUALE

Mobilita Dolce

] AREA DI INTERVENTO
—— AUTOSTRADA /
= PERCORSI CICLOPEDOMNALL /=

Figura 14 - Mobilita ciclopedonali nellintorno dell’area di intervento
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3.4 ANALISI DELL’OFFERTA ATTUALE DI TRASPORTO PRIVATO
Le caratteristiche della rete viaria sono schematizzate mediante i seguenti parametri viabilistici:

organizzazione della maglia viaria;

attuale regolamentazione della circolazione (sensi unici, semafori, ecc.);
organizzazione e regolamentazione delle intersezioni;

percorsi e atfraversamenti pedonali e ciclabili in corrispondenza dei principali incroci.

Le ricognizioni dell'offerta di trasporto nell'ambito si propongono di valutare il grado di accessibilitd veicolare, rilevando sia la quantita che la qualitd dei collegamenti
stradali esistenti.
L'immagine seguente mostra il sistema di regolamentazione della circolazione nellarea di studio, gestito tramite impianti semaforici e stop/dare precedenza.

Scharrd di Clneohamions

Figura 15 — Scenario Attuale — Schema di circolazione
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L'immagine che segue, estraffa dalle planimetrie allegate alle Deliberazioni della Giunta Comunale di Campi Bisenzio n° 970/93 e n° 233/05, mostra la
classificazione funzionale delle strade nell'area di studio.

Figura 16 - Classificazione funzionale delle strade nell'area di studio
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COMUNE DI CAMPI BISENZIO

CLASSIFICAZIONE FUNZIONALE DELLE STRADE
Al SENSI DELLART. 2 DEL CODICE DELLA STRADA

mcl-ﬁr:ns COMUNALE Al SENS| DEL DECRETO DIRIGENZIALE

REGIONE TOSCANA 07.09.7005 n* 5004
CENTRO ABITATO

——— STRADE CATEGORIA A - AUTOSTRADE

—— STRADE CATEGORIA C - STRADE EXTRAURBANE SECONDARIENS

—— STRADE CATEGORIA E - STRADE URBANE DI QUARTIERE y
STRADE CATEGORIA F - STRADE LOCALI
STRADE NON CLASSIFICATE

i, EXCHILOMETRICA D DELIMITAZICNE TRAVERSA INTERNA

Figura 17 - Cl(JSSIfICCIZIOhe funzwnale delle strode Localizzazione di deﬂagllo
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SCENARIO ATTUALE

3.4.1 ANALISI DEI PRINCIPALI ASSI VIARI

Nel deftaglio, nellimmediato intorno del comparto commerciale oggetto di
studio, vengono esaminate e descritte le seguenti strade:
e Sl - viale Leonardo da Vinci ovest;
S2 — viale Leonardo da Vinci centro;
S3 - viale Leonardo da Vinci est;
S4 - via Pantano;
S5 — via Cellerese;
S6 — via Parco Marinella nord;
S7 - via Parco Marinella sud;
S8 - viale Leonardo da Vinci;
S9 — via Pratignone;
S10 - viale Allende;
S11 - viale Marconi;
S12 — viale Leonardo da Vinci — ponte;
S13 — rampa sud verso Viale Marconi;
S14 — rampa nord verso Viale Marconi;
e S15 - viale Leonardo da Vinci lato svincolo Prato Est,

L'ambito di riferimento delle sezioni stradali analizzate e stato desunto dalla
perimetrazione dei centri abitati individuata dalla Giunta Comunale di Campi
Bisenzio con la Deliberazione n° 693 del 25 giugno 1993, aggiornata dalla
Deliberazione n° 265 del 5 oftobre 2010.

L'immagine a pagina seguente mostra le sezioni stradali analizzate.
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Figura 18 — Assi viari analizzati
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S1 - VIALE LEONARDO DA VINCI OVEST

Foto 1 - §1 - Viale Leonardo da Vinci ovest — direzione est

$2 — VIALE LEONARDO DA VINCI CENTRO

Foto 2 — $2 - Viale Leonardo da Vinci centro - direzione ovest

. Ambito extraurbano
Ambito extraurbano
i Classifica stradale n.d.
Classifica stradale n.d.
: ) Carreggiata singola
Carreggiata doppia
i . . Larghezza complessiva circa 26 metri
Larghezza complessiva circa 26 metri
_ . . Senso di circolazione doppio senso
Senso di circolazione doppio senso
i . Numero corsie per direzione 2+2
Numero corsie per direzione 2+2
5 5 . Banchine laterali Si
Banchine laterali Si
L Marciapiedi no
Marciapiedi no
" . . Pista ciclabile no
Pista ciclabile no
. Trasporto Pubblico no
Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no
Sosta laterale no
i . Strada di servizio no
Strada di servizio no
NOTE:
NOTE:
e T

7 TRM
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$3 — VIALE LEONARDO DA VINCI EST S$4 — VIA PANTANO

Foto 3 - $3 - Viale Leonardo da Vinci est — direzione est Foto 4 - §4 - Via Pantano - direzione nord
Ambito urbano Ambito urbano
Classifica stradale n.d. Classifica stradale E - urbana di quartiere
Carreggiata singola Carreggiata singola
Larghezza complessiva circa 17 metri Larghezza complessiva circa 9 metri
Senso di circolazione doppio senso Senso di circolazione doppio senso
Numero corsie per direzione 1+1 Numero corsie per direzione T+1
Banchine laterali si Banchine laterali no
Marciapiedi no Marciapiedi si
Pista ciclabile no Pista ciclabile no
Trasporto Pubblico no Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no Sosta laterale Si
Strada di servizio no Strada di servizio no
NOTE: NOTE:
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S5 — VIA CELLERESE $6 — VIA PARCO MARINELLA NORD

Foto 5 — §5 - Via Cellerese — direzione sud Foto 6 — S6 - Via Parco Marinella nord - direzione sud
Ambito extraurbano Ambito urbano
Classifica stradale F - locale Classifica stradale n.d.
Carreggiata singola Carreggiata singola
Larghezza complessiva circa 9 metri Larghezza complessiva circa 9 metri
Senso di circolazione doppio senso Senso di circolazione doppio senso
Numero corsie per direzione 1+1 Numero corsie per direzione 1+1
Banchine laterali no Banchine laterali Si
Marciapiedi no Marciapiedi si
Pista ciclabile no Pista ciclabile no
Trasporto Pubblico no Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no Sosta laterale no
Strada di servizio no Strada di servizio no
NOTE: NOTE:
/—??EM TRM Engineeri i i
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$7 — VIA PARCO MARINELLA SUD S8 — VIALE LEONARDO DA VINCI

Foto 7 — §7 - Via Parco Marinella sud - direzione sud Foto 8 — S8 - Viale Leonardo da Vinci lato rotatoria via Allende / via Pratignone

Ambito urbano Ambito extraurbano
Classifica stradale n.d. Classifica stradale n.d.
Carreggiata doppia Carreggiata singola
Larghezza complessiva circa 20 metri Larghezza complessiva circa 9 metri
Senso di circolazione doppio senso Senso di circolazione doppio senso
Numero corsie per direzione 2+2 Numero corsie per direzione 1+1
Banchine laterali Si Banchine laterali Si
Marciapiedi no Marciapiedi no
Pista ciclabile no Pista ciclabile no
Trasporto Pubblico no Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no Sosta laterale no
Strada di servizio si Strada di servizio no
NOTE: Sul lato ovest di via Parco Marinella sud, direzione sud, si affianca la rampa di NOTE:

uscita da viale Da Vinci, con innesto ad una corsia in rotatoria.
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S9 — VIA PRATIGNONE

Ambito

Classifica stradale
Carreggiata
Larghezza complessiva
Senso di circolazione
Numero corsie per direzione
Banchine laterali
Marciapiedi

Pista ciclabile
Trasporto Pubblico
Sosta laterale

Strada di servizio
NOTE:

Foto 9 — §9 - Via Pratignone

urbano
n.d.
doppia

circa 17 metri
doppio senso
242

si

Si

si

si

no

no

$10 - VIA ALLENDE

Ambito

Classifica stradale
Carreggiata
Larghezza complessiva
Senso di circolazione
Numero corsie per direzione
Banchine laterali
Marciapiedi

Pista ciclabile
Trasporto Pubblico
Sosta laterale

Strada di servizio
NOTE:

Foto 10 - S10 - Via Allende

extraurbano
C - extraurbana secondaria
singola

circa 13 metri
doppio senso

242

no

no

no

no

no

no
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TRM Engineering

Pagina 38 di 238



Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO ATTUALE

S11 - VIALE MARCONI $12 - VIALE LEONARDO DA VINCI - PONTE

Foto 11 - S11 - Viale Marconi Foto 12 - S12 - Viale Leonardo da Vinci - ponte
Ambito extraurbano Ambito extraurbano
Classifica stradale n.d. Classifica stradale n.d.
Carreggiata doppia Carreggiata singola
Larghezza complessiva circa 13 metri Larghezza complessiva circa 8 metri
Senso di circolazione doppio senso Senso di circolazione doppio senso
Numero corsie per direzione 1+1 Numero corsie per direzione 1+1
Banchine laterali no Banchine laterali Si
Marciapiedi Si Marciapiedi no
Pista ciclabile no Pista ciclabile no
Trasporto Pubblico no Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no Sosta laterale no
Strada di servizio no Strada di servizio no
NOTE: NOTE:
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$13 — RAMPA SUD VERSO VIALE MARCONI - DIREZIONE SUD $13 — RAMPA SUD VERSO VIALE MARCONI - DIREZIONE NORD

Foto 13 - $13 - Rampa sud verso Viale Marconi — direzione sud Foto 14 - S13 - Rampa sud verso Viale Marconi - direzione nord

Ambito extraurbano Ambito urbano
Classifica stradale n.d. Classifica stradale n.d.
Carreggiata singola Carreggiata singola
Larghezza complessiva circa 5,5 metri Larghezza complessiva circa 5,5 metri
Senso di circolazione Senso unico Senso di circolazione $enso unico
Numero corsie per direzione 1 Numero corsie per direzione 1
Banchine laterali Si Banchine laterali Si
Marciapiedi no Marciapiedi no
Pista ciclabile no Pista ciclabile no
Trasporto Pubblico no Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no Sosta laterale no
Strada di servizio no Strada di servizio no
NOTE: NOTE:
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$14 — RAMPA NORD VERSO VIALE MARCONI $15 — VIALE LEONARDO DA VINCI LATO SVINCOLO PRATO EST

Foto 15 - $14 - Rampa nord verso Viale Marconi Foto 16 - §15 - Viale Leonardo da Vinci latto svincolo Prato Est
Ambito extraurbano Ambito extraurbano
Classifica stradale n.d. Classifica stradale n.d.
Carreggiata singola Carreggiata doppia
Larghezza complessiva circa 9 metri Larghezza complessiva circa 12 metri
Senso di circolazione doppio senso Senso di circolazione doppio senso
Numero corsie per direzione 1+1 Numero corsie per direzione 1+2
Banchine laterali Si Banchine laterali Si
Marciapiedi no Marciapiedi no
Pista ciclabile no Pista ciclabile no
Trasporto Pubblico no Trasporto Pubblico no
Sosta laterale no Sosta laterale no
Strada di servizio no Strada di servizio no
NOTE: NOTE:
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3.5 ANALISI DELLE PRINCIPALI INTERSEZIONI

Allinterno dell'area di studio sono state oggetto di specifico approfondimento le seguenti intersezioni, la cui localizzazione & riportata nella Figura 19:
e infersezione 1: viale Leonardo da Vinci/via Cellerese/Interporto;

intersezione 2: viale Leonardo da Vinci/via Parco Marinella;

infersezione 3: via Parco Marinella/via Mugellese;

intersezione 4: viale Leonardo da Vinci/via Allende/via di Pratignone;

intersezione 5: via Parco Marinella/viale Leonardo da Vinci/accesso CC;

intersezione 6: via Fratelli Cervi/via Parco Marinella.

Figura 19 - Localizzazione intersezioni analizzate
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3.5.2 INTERSEZIONE 2 - VIALE LEONARDO DA VINCI/VIA PARCO

3.5.1 INTERSEZIONE 1 - VIALE LEONARDO DA VINCI/VIA MARINELLA

CELLERESE/INTERPORTO

WiiE LBonodo ok Vino

= ’ i il BN
: < WH1 IJ i -] L] Lu '-._-.___._.:\ .. IHT 2

|";l "-.'____ 3
Figura 21 - Intersezione 2 - viale da Vinci/via Parco Marinella

e Al - ——

Figura 20 - Intersezione 1 - viale da Vinci/via Cellerese/Interporto
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3.5.4 INTERSEZIONE 4 - VIALE LEONARDO DA VINCI/VIA ALLENDE/VIA
DI PRATIGNONE

3.5.3 INTERSEZIONE 3 - VIA PARCO MARINELLA/VIA MUGELLESE

wil Wiadirmind

Figura 23 - viale Leonardo da Vinci/via Allende/via di Pratignone

Figura 22 - Intersezione 3 - via Parco Marinella/via Mugellese

Armnbito mdoubang
Ambiio Lrang: Tipo regolameniatione olagiong
Tipo regolamenhatons (e lr i e ] Farroaecs Il 3
s inndeth a ey conhe [N Pam Conis OU Coris o 100 ST Manovs vielots
Py COrthe TN Pasm Contie DU Comis O 3v0H0 Siems manoe vlods k. vioks Lancids o ind " ' e el P
o A vio Voo 1 1 L Ll LS o B vio Al 1 1 L= s
rama B via Paco Moo ! ! e EsERId MR T P Booacd 1 1 o e
e O vie Mugelaos ] ] o Fncre] e[ vio degl Oy ' . g S
Vit Pchmon | cich o E: - vio ol Prafignone | | o el e
MLy RLARE NI N SIS atravessarment pedonall | ciclabil
o b wa Posto Mosnela (g ] = T A v eoroess o Wl s o
e e e - o B vie Menca o -
MOTE: omo S Pedeln Booscl o -
e [ vics cegll Ol -3 =i
mEnG B via ol Prlgnone (9] -
NOTE:
777 IRM ineeri | |
TRM Engineering Pagina 44 di 238

SRouP Z L



Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico

SCENARIO ATTUALE

3.5.6 INTERSEZIONE 6 — VIA FRATELLI CERVI/VIA PARCO MARINELLA

3.5.5 INTERSEZIONE 5 - VIA PARCO MARINELLA/VIALE LEONARDO DA
VINCI/ACCESSO CC

Figura 24 - Intersezione 5 - via Parco Marinella/viale da Vinci/accesso CC

Figura 25 - Intersezione 6 - via Fratelli Cervi/via Parco Marinella
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3.6 ANALISI DELLA DOMANDA: INDAGINI DI TRAFFICO

La definizione dell'aftuale domanda di mobilita & funzionale alla ricostruzione
delle condizioni di deflusso del fraffico allinterno dellarea di studio e
allindividuazione di eventuali rallentamenti e/o criticitd sulle quali intervenire in
fase di intervento.

Irilievi nell'area in esame sono stati organizzati attraverso numerosi sopralluoghi
e campagne di indagine svolte con metodologie diverse e finalizzate a:
e anadlizzare la situazione di fraffico esistente nellarea in esame;
¢ individuare le fasce orarie di maggior traffico e che dunque saranno
oggetto di modellizzazione;
e fornire utili indicazioni per la stima della distribuzione del traffico
potenzialmente indotto dal comparto.

Le indagini del fraffico in sito sono state effeftuate attraverso le seguenti
strumentazioni:

e impianto radar per rilevazioni continuative H24. Preliminarmente,
viene data evidenza dei dati di fraffico raccolti con una campagna
dirilievo automatico della durata di una settimana condotta nellanno
2017 presso una sezione di viale Leonardo da Vinci. Una seconda
campagna e stata condotta nelle giornate di venerdi 11 e sabato 12
giugno 2021;

e sistema di telecamere nelle giomate di venerdi 11 (dalle 17:00 alle
19:00) e sabato 12 (dalle 16:00 alle 18:00) giugno 2021;
drone per riprese dall'alto nelle giornate divenerdi 11 (dalle 17:00 alle
18:00) e sabato 12 (dalle 16:30 alle 17:30);

Le indagini strumentali in sito sono state quindi integrate mediante analisi dei
Big Data fomniti dalla piattaforma TomTom, che hanno permesso di
approfondire ulteriormente la traftazione, valutando I'andamento del traffico
in funzione della velocitd e dei tempi di percorrenza dei veicoli lungo I'asse
stradale di viale Leonardo da Vinci nellarco della giornata; per 'analisi il
campione ¢ stato estratto relativamente ad un periodo compreso fra metd
gennaio e fine aprile 2023.

Da guanto defto, segue che la ricostruzione delle condizioni di traffico
allinterno dell'area di studio e stata possibile attraverso un’attivita di analisi dei
dati raccolti nel giugno 2021 e di quelli appartenenti alla banca dati storica
TRM. In particolare le campagne di rilievo effettuate tramite radar H24 installati
lungo viale Leonardo da Vinci — anno 2017 e anno 2021 - sono state
confrontate al fine di validare ulteriormente i recenti rilievi del traffico.

| rilievi hanno riguardato le seguenti classi veicolari:
e Moto: cicli e motocicli corrispondenti a 0,5 veicoli equivalenti;
e Leggeri: autoveicoli e veicoli commerciali inferiori a 3,5 t a pieno
carico, pari a 1 veicolo equivalente;
e Pesanti: veicoli commerciali oltre 3,5 t a pieno carico, pari a 2 veicoli
equivalenti.

Contestualmente alle attivitd di acquisizione dei dati di traffico sono stati
effettuati numerosi sopralluoghi lungo fufte le principali arterie viarie.

Figura 26 - Riprese video geolocalizzate con Action-Cam DVR-318

Di seguito si riportfano dapprima la localizzazione dei vari rilievi di fraffico e
successivamente gli esiti delle aftivita di rilievo del traffico e le analisi che ne
SONO scaturite,
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Figura 27 - Localizzazione dei rilievi del traffico
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3.6.1 RILIEVI STORICI 2017

Nel presente paragrafo si riportano i dati di traffico raccolti nel 2017 in
corrispondenza di una sezione di viale Leonardo da Vinci, per un periodo di
una settimana.

Il rilievo automatico del tfraffico giornaliero e stato effettuato al fine di ricostruire
sulle 24 ore per una seftimana fipo i carichi veicolare sulla viabilitd del
comparto in cui si trova inserito il progetto in studio. | rilievi automatici effettuati
hanno permesso di definire le ore di punta al fine di individuare gli scenari
maggiormente critici della rete.

Le indagini di traffico sono state condofte da mercoledi 22 a martedi 28
febbraio 2017.

Limmagine seguente mostra la localizzozione dei radar lungo viale Da Vinci
in corrispondenza dello scavalco del "Ponte Lama”, asse stradale composto
da una sezione bidirezionale con 1 corsia per senso di marcia.

[

Figura 28 - Localizzazione postazioni rilievo automatico

Foto 17 - Localizzazione radar — Postazione viale Da Vinci dir. est

Foto 18 - Localizzazione radar - Postazione viale Da Vinci dir. Ovest

ST
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Il rilievo automatico sulle 24 ore e stato effettuato utilizzando apparecchiature
radar del modello SDR-Easydata.

La predisposizione, la configurazione, linstallazione e la cdalibratura delle
apparecchiature e stata effeftuata da personale qualificato che si &
occupato anche della verifica periodica del funzionamento delle stesse e dei
livelli di carica delle batterie.
Per ciascuna direzione di marcia, oltre al volume di traffico (numero di veicoli)
su base oraria, gli apparecchi hanno consentito di rilevarne la lunghezza e
quindi stabilire la tipologia secondo le seguenti classi veicolari:

e fino a 5,0 metri: Autovetture

e dab0a75m: Commerciali Leggeri

e da75al125m: Commerciali Medi
oltre 12,5 m: Commerciali Pesanti / Bus

La strumentazione & costituita da un confenitore rigido dalle dimensioni
contenute al cui inferno si tfrovano I'apparecchiatura radar e la batteria di
alimentazione. La strumentazione viene applicata a pali/sostegni framite
apposite staffe di ancoraggio bloccate da lucchetti di sicurezza.
L'installazione viene effettuata a bordo strada e non comporta intralcio o
pericolo per la circolazione.

. ; 1 'I}-r‘ .':" ‘Ilé.. :'l‘
Figura 29 — RADAR SDR-Easydata - Esempio di installazione

Il classificatore EasyData utilizza per il rlevamento dei veicoli un radar Doppler
con frequenza 24,125 GHz. L'effetto doppler si basa sul fatto che un segnale
inviato dal radar viene riflesso con uno scostamento da un oggetto in
movimento. Lo scostamento & chiamato frequenza doppler. La frequenza
doppler € proporzionale alla velocita dell'oggetto in movimento. La frequenza
radar € solo un valore e non fomisce indicazioni sulla direzione. Per
determinare la direzione viene usato un sistema a 2 canali o stereo. La
frequenza doppler viene generata da trasmettitori integrati ad alta frequenza.
Nel caso specifico, avendo utilizzato un radar per ogni corsia di marcia, &
stato utilizzato un singolo canale per ciascuna apparecchiatura.

Tutta l'elettronica, inclusa la batteria interna di backup, € inserita nel
contenitore rigido dellEasyData; la batteria 12V /17 Ah e posizionata sotto
I'eleftronica. Il sistema di ancoraggio € affidato ad apposite staffe che ne
consentono linstallazione in posizione laterale o verticale. Le apparecchiature
consentono il conteggio dei veicoli su piu corsie. Il conteggio viene effettuato
veicolo per veicolo e la configurazione delle apparecchiature viene effettuata
durante l'installazione.

La calibrazione dei radar EasyData viene effettuata sul campo tramite
specifico palmare intervenendo sui parametri di configurazione quali:
e altezza dellapparecchiatura dal piano carrabile;
distanza laterale dal centro delle corsie di marcia;
inclinazione del radar;
gain (sensibilitd);
lunghezza dei veicoli rilevati.

L'apparecchiatura si ritiene calibrata dopo la verifica della corrispondenza tra
i valori misurati e la lunghezza effettiva degli stessi. Le apparecchiature radar
del tipo Easydata sono state utilizzate con o specifico software DCCom per i
seftaggqio e lo scarico dei dati e con il software DCReport per 'elaborazione e
la visualizzazione in formato grafico e/o tabulare del fraffico.

Nelle elaborazioni successive si riportano i risultati delle indagini secondo la
classificazione sopra elencata; nel presente documento i veicoli di lunghezza
inferiore ai 5 m sono stati considerafi veicoli “leggeri” (generalmente
autovetture), mentre i veicoli di lunghezza superiore sono stati suddivisi nelle

categorie "commerciali leggeri’, “"commerciali medi” e *commerciali pesanti
/ bus”.
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A seguire vengono riportati i valori di fraffico registrati durante la settimana
indagata.

| dati derivati dalla campagna hanno permesso di determinare in riferimento
alfarea di studio analizzata che:
e il giormo di picco infrasettimanale risulta essere il venerdi, mentre se si
considera anche il fine seftimana, il sabato risulta essere il giorno con
il pit alto carico veicolare su viale Da Vinci,
e |a domenica risulta essere il giorno con minor carico veicolare sulla
rete;
¢ mediamente, i volumi di fraffico serdli risulfano essere maggiori
rispetto alle altre fasce orarie, con una punta mattutina compresa tra
le 8:00 e le 9:00 in tutti i giomni infrasettimanali.

Per la restituzione dei dati numerici rilevati, i flussi sono stati raggruppati in base
alla lunghezza rilevata:

e Veicoli Leggeri: <125m;
e Veicoli Pesanti ed autobus: >12,56m.
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Si riportano di seguito i volumi di traffico rilevati nei diversi giomi della settimana in corrispondenza della postazione di viale Da Vinci.

VIALE LECNARDO DA VINCI - CAMP| BISENZID
Lunedi 27/02/2017
CRA Diragione; MRENIE Dirggione: FRATD Tolole

Logpe  Pgsorh ¢ Bue Toloe Logpe Posonh o B Totol Legpn Pesomobs Toloe
0o i & 178 238 a PR 07 B
0143 e 10 128 75 F) 162 %0 i7
0203 56 - &1 52 4 55 o 7
03-0d ™ 18 &7 5 ] 58 132 23
0a-08 has 18 189 ] 20 ez 28 35
0504 b4 18 5a7 &9 8 194 A 45
0e-07 13 M a7 %0 M a7 1.243 il
0704 .7 &% 1.Ez8 73 3 Tz 2752 B
oa-0% 2040 » 2075 1.515 58 1.573 3,585 =
-1 ¥ =] 40 i.Ba2 1.728 &2 1.280 3.060 w3
18 ] 1497 L] 1524 1175 ¥ 1,294 2.473 wm
112 1.507 2] 1654 1270 50 1.4 A 10
1213 1478 44 1522 1.455 i} 1.4%2 2932 B2
1314 1.825 b, 1642 1374 | 1.35%%5 295 =
1818 1.a 1} L.eay I.aag al 1.Ma ada ="

1514 I Ea7 aw 157G 1.B00 a7 1.548 3083 |
1817 1520 47 i.5a7 1548 »a 1.884 Alea &3
17-i8 1842 34 (.1 1.724 2 1.7464 3367 55
(E-Bi L] 1474 k.2 1448 1. 743 23 1.783 A 15L A
1920 1174 38 1214 1419 8 1,848 2.8m Al
0. 214 ") 243 a1 13 oy 1,758 dl
2122 517 28 £42 28 18 £ 1.148 40
22:23 24 a 232 433 .} E55 55 Al
2324 )] ] 228 M7 1% amd a3 24
TOTALE 24.670 £99 25.24% | 22.376 5EF 23.035 A6 744 1.388
TOTALE QL% 18% 100.0% 97, 1% .55 100, 0% LA 1.0%

Lﬁg&t Pascrdi & Bua Tiolides Lﬁgﬂt Pasorfi & Bus Toloks lepoen Pesadie e Tobde
o7-1e 1R.E238 404 20004 17281 440 7. 78] 3814 BEL A7 7em
1907 F a2k e LA b 169 L3283 i bag 208 10534
i ] 5% 70 1% 7.y &8 E% 7% 7,4% 70,0 Ta.0%
1907 20.5% 4% 20.0% 22.7% 0% 22.9% 21.4% 2%.0% 21.0%

Tabella 1 - Postazione viale Da Vinci — Lunedi 27 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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Grafico 1 - Postazione viale Da Vinci - Lunedi 27 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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VIALE LECMARDC Db WINCT - CAMPI BISENZIC

Martodi 28/02/2017
Diremione: MREKNIE Direzione: PRATS Totabe
- Lixgpgin Poscaidi @3 Bus Todoles legoed  Poesontim Bas Tololo L Pussonli o Bas Tedt ey
onag e T 105 114 B 123 a2 16
R0 b L8] Bh &l 1] ] 124 b
Lo i k| W (s IR tad 125 4l
a0 155 15 1/ Fi-3 i 118 23 -
D05 = 1B = e 150 38 25 L) L
0e=07 ¥ 28 i1 240 < 487 i35 L
/e 1931 2f 1.958 e < I 2.521 -2
-0 2082 35 2105 1.473 &3 1.534 3,542
oz-10 1.718 50 1.747 1147 ar i.214 2.885 B
1211 1. &0 1.525 1.213 B 1.277 2877 125
1112 1.413 57 1.470 1.254% LF ] 1290 258 1
12-13 1.418 1] 1.455 1.490 54 1544 2908 w2
13-14 1440 43 1.485 1340 38 1.3ma 290 Bo
1416 1.410 43 1.4832 1.433 20 1.472 3,242 82
1614 1.676 45 1.4 12838 42 1.530 3.043 ar
1417 1.68T a5 1.A35 1 A 27 1.AES 34 7B
17-18 1427 48 1.472 1. AES 30 1A 3289 TE
1818 1.430 B0 1.4m 1.EMG 24 I.6E2 2088 73
15210 19223 a4 1.5 1 .G L F.B1 2.0 Ed]
patr Fab i ] W1 At Wil B.algy =51
21422 L3a b Ak &4y b T 1175 =
2222 54 1z T L] 24 &R 1024 38
2324 274 el 283 27 14 a0 &1 23
TOTALE 24.062 155 25417 22.133 Ta5 22,897 44,795 1.521
TCAALE PO 3,0%: 100, O PE, TN 33% o000 T 11% 100.C%
Legoss  Pesomie b Tohoe Leggsd  Fesormie s Toroke leggen  Fesom e be  Toioks
or-1g TeLdf] BaF 200023 18.880 a0 17.38% 345.381 1.03 aram
1907 5181 24 5355 5.254 275 £.530 10.435 450 10525
ar-1e 7900 "N 70,00 T4,3% 53, 7% 75,0% 7% A47,0% T7.4%
1907 21,000 28 3% an, 20 23,70 3510 24,208 23,30 32,2% pr

Tabella 2 - Postazione viale Da Vinci — Martedi 28 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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Grafico 2 — Postazione viale Da Vinci - Martedi 28 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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YIALE LEOMNARDC DA VINCI - CAMPI BISENZO

Mercoledi 22/02/2017

e Diredana: FRENZE Diredane: PRATO Totale
legoet PesorieBus  Totme | Legoed PesorvieBus  Totgle | Leoped FPesormiefus  Totgle

00-01 T84 5 i e 10 pag a0y 15

(e War) 105 ‘ i 147 7 154 252 13

oo 73 & 77 B4 14 m 128 18

04 a7 14 113 a5 21 & 143 2%

na-cs 147 13 140 o9 2] 127 244 41

DA-0A 53 20 B13 m L2 20 k3 B2

a-ar Qg b 14011 a1 1Y o8 | .4 Tr

043 1.8 =R | .Baa 1015 frin] [ a2.Bla FEA

o 2019 a3 2,052 441 b 1605 159 vy

o510 1.56%0 a7 1.437 122 53 1178 2.712 100

111 1.432 50 |.482 145 4 LA# 2578 B

11-12 1.7 &1 1.432 1.245 34 1.279 2616 5

1213 1.3%7 &> 1.439 1.380 A0 1281 2747 o

13-14 1.63¢ 30 148 1.370 a7 1.407 2 008 &3

14-15 1.5630 43 1.673% 14064 ] 1842 3234 i

1514 1.842 a7 1.87¢ 1854 47 1.408 3058 o

1817 1 554 =s 1.811 1.552 28 1.420 3148 B3

1718 1.687 2 1.842 1.807 29 1.437 3206 74

1819 1.488 az 1.620 1.441 5 1 A4 1178 ]

1820 1.314 28 1.343 1.457 2 1.481 2771 B2

2021 a2 27 o0 o8d 22 1.006 1 BE& &

P AL a2 [ 0 | (& omr] 11 byl .75 Ly

ik adh | R b F i a4 - anl 1.2k 34
ddas | B 25 f8 0 17 _sam | e 23 L
TOTALE | z4.888 715 25.804 | zz.189 730 22919 | 46877 1448 28,323
OIALE | 95.2% 7.6% 00N | Ve 2,2% 0% | v.0% 3.0% 0.0

legged Pesortie bz Totole legoed  Fesorfie e Totola Lepoes Fesorie bus Tomos

0719 15,057 523 19580 | 18480 AT 17051 | 385744 = 38,741

1907 EA63 192 B 23 5 A0 259 £. 754 i1.151 &51 i1.6a2
0719 77.5% 73.2% 77.1% 75 2% [y 74,5% 78, 3% £4,0% 76,00

1807 22 A% 25, 0%, 2o | zaem 35,4 a5 | 237w 1,29 24,00

Tabella 3 - Postazione viale Da Vinci — Mercoledi 22 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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Grafico 3 — Postazione viale Da Vinci — Mercoledi 22 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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e e o

VIALE LEONARDO DA VINCI - CAMPI BISENZIO
Gioved| 23/02/2017

i Cieagiona: ARENZE 1 puesone: PRATD

leggen  Pesonti @ fus  Tofass legosn Pesofieus  Totae
o0l 0 1% 35 283 8 270
o102 132 8 139 171 8 178
o203 = 2 el 74 14 s
0a-0d & 18 108 3 18 70
04085 184 20 178 %8 24 125
05-0e Ei& 17 232 180 A4 724
D807 917 a3 w51 420 &a pre
o708 1815 33 1.840 1.002 48 1.080 2p8 a1
o8-ne 2002 45 2047 1.47% a4 1.623 L& B
oe-10 1,683 i 1.620 1.114 B 1.170 7 458 0
1011 1.448 43 1.481 1170 a0 1.210 2 418 A3
Th=RZ 1.1 =) 1.4F1 1 @85 a8 1 X8 AT 0}
IS k] 1411 A4 14345 1.410 a4 | .84& ot o iad
1314 . 720 3 754 .27 78 1,368 2047 &2
1415 1,637 &1 1.678 1,606 R 1.845 3,142 B0
1616 1,583 a1 1.5 1550 a4 1603 122 5
1617 1,501 a5 1.626 1,653 3 1.684 3144 o8
1718 1.530 4 1644 1.664 2 1.714 3,304 &7
1819 1443 ds 1.506 1.719 0 1.739 3182 &5
19:20 1.219 EY 1.250 1417 27 1.444 2635 &
20:21 850 30 a0 $az 13 G5 1.782 43
2122 531 25 =57 549 " a0 1181 s
22.33 345 12 aan 727 18 740 1.091 2
2324 337 ) 328 440 18 457 e 24
TOTALE | 24434 A%8 28330 | 22 ihé A%4 23008 | 44541 1381

o7, 3% 2,7% 'i:iihaa _ 'H'I:r'.ﬁ E “ﬁﬁiﬁ 2,9%

T T T TR T TS
0719 19.201 a7s 196l | 16890 442 ir.3a2 | 38091 vaE arme
1907 5.434 219 5653 5419 244 B, 663 LB 43 11314
o719 17.9% 8,4% 71.7% 75.7% 6,05 75,5% 76.5% o8, 1% 1655
1907 22.1% 31,8% 25 % 24, 3% 35.0% 24.8% | 2ai% 13,3% 23,4%

Tabella 4 - Postazione viale Da Vinci — Giovedi 23 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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Grafico 4 — Postazione viale Da Vinci - Giovedi 23 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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VIALE LEONARDO DA VINCI - CAMPI BISENZIO
Venerdi 24/02/2017
ORA Direzione: FIRENZE Direzicne: PRATO Totale
Llegger Pecanti e Bus Totale leggeri PesantieBus Tolale leggeri PesantieBuz Totale
00-01 213 b 218 287 7 254 500 12
01-02 134 10 144 136 10 146 70 20
02-03 88 h o3 84 & a0 172 [
03-0 a6 18 104 59 24 83 145 42
04-05 177 25 196 a8 34 122 5¢ 59
05-06 521 12 533 188 40 228 709 52
05607 21% 9 248 427 A3 480 1,346 g2
07-08 1.706 35 1.744 281 32 1013 2.687 70
08-09 1.894 3z 1.928 1,429 63 1.492 3325 o5
09-10 1.636 29 1.665 1,126 A3 1.179 2,762 g2
10-11 1.457 44 1.601 1.179 51 1.230 2.636 25
11-12 1.308 53 1.361 1.208 47 1.255 2516 100
12-13 1.492 27 1.5619 1,467 35 1.602 2950 62
13-14 1.629 33 1.662 1.324 3b 1.359 2.953 68
14-15 1.647 29 1.676 1.491 34 1.625 3.138 63
b-16 1.565 35 1.600 1.426 44 1.470 2,991 79
16-17 1.526 36 1.562 1.433 42 1475 2,959 78
17-18 1.594 43 1.637 1.621 29 1.650 3.215 72
18-19 1,349 35 1,404 1.699 23 1622 2568 58
19-20 1.281 53 1.344 1.444 28 1472 2,735 a1
20-21 G68 29 997 1.06 25 1.093 2.036 54
21-22 649 41 620 805 28 833 1.454 69
22-23 452 19 Bl 768 32 800 1.260 A1
23-24 3% 13 40 506 38 544 897 51
TOTALE 24.748 693 25441 22144 813 22957 456892 1.506 48.398
TOTALE 97.3% 2, 7% 00,0% 26,5% 3.5% 100,05 96,9% 3.1% 100,0%
Llegger Pesanti = Bus Totale leggen PesanfieBus Totale leggen PesantieBus Totale
07-1%9 18.825 434 19,259 16.284 4588 1677 35.109 Q22 36.031
19-07 923 2 6182 5.860 325 5185 11.783 584 12.3267
07-1%9 76,1% 62,6% 75,7% 73.5% 60,0% 73.1% 74,59% 61,2% 74,4%
19-07 23.59% 3a7.4% 243% 265% 40,0% 26,9% 251% 38.8% 25.6%
Tabella 5 - Postazione viale Da Vinci — Venerdi 24 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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Grafico 5 — Postazione viale Da Vinci — Venerdi 24 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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VIALE LEOMARDO DA VINCI - CAMP| BISENZIO
Sabato 25/02/2017
ORA Direzicne: FIRENZE Direzione: PRATO Totale

legger Pesanti = Bus Totale leggen PesantieBus Tofale legger PesantieBuz Tofale
00-01 442 31 473 39 24 422 240 A5 895
01-02 631 30 661 323 23 344 a5 53 1.007
02-03 119 2 121 177 14 191 296 16 312
03-04 113 11 124 148 16 164 261 27 288
04-05 112 13 125 126 a7 163 238 50 288
05-06 280 b 286 128 31 159 408 a7 Mﬁ
06-07 478 g 487 294 45 335 772 hd B26
07-08 842 ¥ 859 608 22 630 1.450 39 1.489
08-09 1.250 18 1.268 854 3z B84 2.104 50 2.154
09-10 1.687 24 1.611 1,736 14 1.150 2,723 38 2.761
10-11 1.772 17 1.789 1375 21 1.396 3.147 38 3.185
11-12 1.697 18 1.715 1556 12 1.568 3.253 30 3283
12-13 1.670 B 1,675 1.697 & 1.703 3.367 11 dare
13-14 1.581 5 1.586 1.507 4 15311 3088 ) 3.097
14-16 1.748 7 1.755 1473 4 1.477 3221 1 3.232
15-14 1.852 T 1.859 1.460¢ 9 1.618 3.461 16 1]
16-17 1.697 & 1.703 1.693 4 1.697 3390 10 I %2%
17-18 1.648 7 1.655 1.520 1 1.621 3.168 8 3.1}'_6
18-19 1.460 b 1.466 1538 5 1.543 2998 1T 3.00¢
19-20 1.235 3 1.238 1619 15 1.634 2.854 18 28712
20-21 269 3 72 1.17¢ 13 1.182 2.148 16 2.164
21-22 608 5 613 238 10 248 1.546 15 1.56]
22-23 555 2 557 209 g 17 1.464 10 1.474
23-24 510 3 513 667 3 670 384 ¥y & 1.183
TOTALE 24856 255 25111 23472 373 23.845 48.328 628 48956
TOTALE o9.0% 1.0% 100,05 98,4% 1.6% 100.0% 98,7% 1.3% 100.0%

Legger Pesanti e Bus Totale leggeri PesanfieBus Totale legger PesantieBuz  Totale
07-19 18.804 137 16541 6,566 134 16,700 35370 271 35.641
19-07 6062 118 6.170 6,906 235 7.145 12,5958 357 133156
07-1% 75,7% B3,7% 75,4% 70,6% 35,5% 70,0% 73.2% 43,2% T72.8%
19-07 24,3% 46,3% 24,6% 29,4% 64,1% 30,0% 26,8% 56,8% 27.2%

Tabella 6 - Postazione viale Da Vinci — Sabato 25 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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Grafico 6 — Postazione viale Da Vinci — Sabato 25 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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VIALE LEONARDO DA VINCI - CAMPI BISENZIO
Damenica 26022017

ok Ciregione: MREMIE Cirezione: PRATS

legosd Pesorfiela Toloe Legosd  Pesorfie Bus  Tolok
0001 #03 3 &04 a7 & a3
o2 2m 1 2n a9 4 413
o208 207 1] 207 228 2 o7
0a-04 127 1 128 131 1 132
0u-05 108 1 104 106 2 106
0508 109 1 110 87 g 102
D07 147 & 153 130 2 132
o708 191 & 187 169 iz tat
(+ %y ) &0 4 24 LT & 00
oRe10 C T & w3z 573 2 515
10-11 1,182 & . 148 211 7 18
1113 1.3 4 1.210 .74 v} 1074
12-13 1.081 [x] 1.081 1218 3 1.222
1314 BTS 1 BT& Ta2 1 TAy
1418 1.12%9 1 1.130 B&Y v} BAY
1814 1.445 1 1.444 1.078 0 1.078
1617 1.5635 3 1.538 1.27% 1 1.220
17-18 1435 2 1.438 1,380 ¥} 1380
1819 1.295 2 1.297 1442 5 1.447
19:20 1,082 4 1.048 1.340 1 134
2021 705 4 09 452 3 $E5
-22 il 3 454 7 7 700
3233 an o an a9 B 807
2324 274 & 280 ¥ 2 a4
TOTALE | 16.874 &d 16.958 | 16.600 80 16.680 | 33.49a 184 33.638
TOTALE o9, 4% 0.4% 00N | ¥9.5% 0.5% 100.0% ¥, % 0.4% 100.0%

H@_ﬂﬂ PO o BLS =t LQEH PO & Bls Tty L&Eﬂl PosOre & Bus TOTok
or-1% 12,883 fr 12.887 1058 ar 1.0 | 2asz2 n 23853
1e.0r 4241 a0 a.3mn BAN] a3 EATd AT 7 Lo
or1e 74, 5% [RLT 74E% 44,1% 44.3% &6, 0% 70, 6% 49,3% 0,8%
1807 6.1% 44, 9% 25.2% A3,5% B3, 8% 34,0% 2%.5% EO, 7% 20.4%

Tabella 7 - Postazione viale Da Vinci - Domenica 26 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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Grafico 7 — Postazione viale Da Vinci — Domenica 26 Febbraio 2017 - Dati rilievi automatici
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SCENARIO ATTUALE

CAMPI BISENZIO - WIALE LEONARDO DA VINCI

Tabella 8 - Postazione viale Da Vinci - TGM - Dati rilievi automatici

Grafico 8 - Postazione viale Da Vinci — TGM - Dati rilievi automatici

Direzione: FIREMIE Direzlone: FRATS TEM TOTALE

Legged Pesanll @ Bus % Pes. Tatall Logged Posantl @ Bus % Pes. Tatall Legged esanti e Bu % Pes.
Lum 27 tebbeo 2017 | 24.570 A 2.8% 22,875 H59 2.9% 23,035 45945 |.358 2.8%
Mo 28 febbgio 2017 | 24.662 TS5 3.0% 22,133 785 3.3% 22899 | 44775 1.521 3, 01%
Mear 22 fabibeala 2017 | 24.488 715 2.8% 2189 730 3.2% 22919 | AL.877 1.444 3.0%
o 23 tebbealo 2017 | 24.634 fol=L1 2.7% F2.309 el ] 4,0% 23.005 A6.54.3 1.3 49 %
Ver 24 febbeaio 2017 | 24.748 &3 2.7% 22,144 a1a 3,5% 22 967 A5 Bg2 1508 3.1%
Giorno Fanale Medio | 244564 Fi2 2 6% &2 250 Ta3 3% A God 1.444 30%
Sab 26 felrbraic 2017 | 248564 255 1,0% 23.472 373 1.4% 48.3248 28 1,3%
Dom 24 febbwolo 2017 14,894 .Y 0,4% 14,4600 a0 0,5% 33 404 144 0, 4%

Tatall
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3.6.2 RILIEVI AUTOMATICI ALLA SEZIONE H24 DI VIALE LEONARDO DA
VINCI

Nel presente paragrafo si riportano i dati di traffico raccolti nel 2021 lungo viale
Leonardo da Vinci, effettuati nei giorni di venerdi 11 giugno e sabato 12
giugno 2021.

La campagna di rilievo effettuata tramite postazione automatica con radar
su base oraria in corrispondenza dell’asse principale di viale Leonardo da Vinci
ha lo scopo di verificare 'andamento del tfraffico durante i giomi della
sefimana di maggior carico (giomno infraseffimanale e sabato) e di
individuare le ore di picco oggetto degli approfondimenti viabilistici.

Pertanto, nellambito delle campagne di rilievo sono stati effettuati dei
conteggi di fraffico H24 nei seguenti giomi:

e venerdi 11 giugno 2021;

e sabato 12 giugno 2021.

Nelle giornate del venerdi e del sabato si verifica infatti la sovrapposizione
degli spostamenti dovuti alle aftivitd lavorative (in particolare durante la
giornata infrasettimanale del venerdi), alle atfivitd commerciali e logistiche,
nonché ai movimenti determinati da quanti raggiungono le seconde case in
occasione del fine settimana.

Linstallozione e la calibratura delle apparecchiature € stata svolta da
personale qualificato che, senza intralciare il regolare deflusso veicolare, ha
verificato il corretto funzionamento delle stesse.

o BT
Figura 30 — RADAR SDR-Easydata — Esempio di installazione

| dati registrati sono stati confeggiati distinguendo in funzione del volume di
ingombro fra le seguenti classi veicolari:

e motocicli;

e veicoli leggeri;

e veicoli pesanti.

Nel seguente paragrafo vengono riportati i valori di fraffico registrati durante
lintervallo temporale indagato (dalle 00:00 del venerdi 11 giugno alle 24:00
del sabafo 12 giugno).

Di seguito si riportano gli esiti della campagna di rilievo H24 espressi sotto
forma di veicoli equivalenti.

,TR TRM Engineering
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_ 4R, CVEST
G ok WOTD | LIGOLR | PEGANTI | Totsls |

FrLL/DRTORL | o0 16 158 10

Fri LLDEVT00L | olad 1 [ t0

Fri LA/D6AR00] | oudd a ED 14

im 1108/ 00 an a a1 3

Fri 14008000 oA i [ 51

Fri 1 LD G [ 13 204 8| e

Fri LLDE00L | o607 a3 [ 123 :

Fri LLO6T0GL | ofdd [ [TH 08 |

Fri 11060k i u_{ 801 ir :

e 13/08 100 x-10 f P 1 |

Fr 11D 1611 §1] L amr| a7

Fri 1L Tod L 1113 s LG 172

Frl LL/DRT00 1 12:13 T3 pam 186 T

Fril 1 13.14 67]  ba44 111 &35

Fr 1008 18:1% B LASE 154

¥l 10083001 16 B LaE 18| L)

Fr 1 LA 0 117 bl AR 140 T3l

Fri L0080 1018 I LT [E

Fri 1408 10 815 ih] A6 50|

Fri 11000 19-30 W LATE 0|

Fri LL/DR 001 Lt | LIz s

Fril 1| H» 13 40 6

P 1108 13:31 1% ST 38

Frild/odel | 13-4 Hl sl 24 ;;a

hel 1200600 | @04 ¥ 1y ir

Sat 12MOGA0E) | o El [ 15 [H|

Sa 1200802 | 24 Q [T g{

Sat 12ASSIOTE | e Q 53 1]

Sal 1AME/I0R | oA F; 5 T

Sl iAMESIORY | RHDS i) L) ar ﬁ

Set 120ASOR | Gdd FT] 3 [T]

Set 1200efI00 | a4l ET] 451 T 55|

Sat 12AGTOR | oB0e EC 57 gﬁ

Sal 110028 | o0-10 3| sa| a1 i
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Figura 31 - Rilievi del traffico radar H24 — Venerdi 11 e sabato 12 giugno 2021
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Distribuzione arario rilievi radar H24
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Figura 32 - Rilievi del traffico radar H24 - Distribuzione oraria veicoli totali - Venerdi 11 e sabato 12 giugno 2021

Dalla tabella e dai grafici relativi ai rilievi automatici effettuati lungo viale Leonardo da Vinci si evince che i picchi principali si hanno in corrispondenza delle seguenti
fasce orarie:

e ora di punta del venerdi mattina: tfra le 8:00 e le 9:00;

e ora di punta del venerdi sera: fra le 17:00 e le 18:00;

e ora di punta del sabato sera: trale 17:00 e le 18:00.

Al fine di individuare le condizioni di maggior carico sulla rete viaria in funzione delle funzioni previste dall'intervento in oggetto verranno definiti, in via
preliminare, i volumi di traffico attesi. Le analisi di dettaglio infatti permetteranno di ricostruire 'andamento del traffico non solo rispetto alla sezione posta
lungo viale Leonardo da Vinci, ma considerando l'intera area di studio e I'attrattivita delle superfici di progetto nelle giornate di venerdi e sabato.
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3.6.3 RILIEVI AUTOMATICI ALLE INTERSEZIONI - GIUGNO 2021

A partire da quanto emerso dai rilievi automatici e tenendo conto delle
peculiarita dellintervento in oggetto (come sara illustrato nel paragrafo 3.7) le
seguenti fasce orarie sono state oggetto di specifici approfondimenti:

e ora di punta del venerdi sera: tra le 17:00 e le 19:00;

e ora di punta del sabato sera: frale 16:00 e le 18:00.
I conteggio delle manovre di svolta in corrispondenza dei principali nodi
dell'area di studio € stato effettuato al fine di descrivere in maniera completa
la domanda di trasporto in esame.
| flussi veicolari sono stati disaggregati per:

e direzione di marcia;

e fascia orarig;

e classe veicolare: moto, veicoli leggeri e veicoli pesanti.

Limmagine seguente mostra alcuni esempi di “moto”, veicoli “leggeri” e
“pesanti”.

ESEMPI MOTOCICL

-

&

ESEMPI VEICOLL PESANTI

Figura 33 - Esempi veicoli appartenenti alle classi veicolari “moto”, “leggeri” e “pesanti’

Le attivitd di monitoraggio delle manovre di svolta ai principali nodi risultano
indispensabili per riuscire a replicare modellisticamente la configurazione
viabilistica aftuale.
Di seguito viene riportata la localizzazione esatta delle intersezioni oggetto di
specifici conteggi a giungo 2021

e infersezione 1: viale Leonardo da Vinci/via Cellerese/Interporto;

e intersezione 2: viale Leonardo da Vinci/via Parco Marinella;

e intersezione 3: via Parco Marinella/via Mugellese;

e intersezione 4: viale Leonardo da Vinci/via Allende/via di Pratignone.

| conteggi del traffico sono stati registrati secondo intervalli di 15 minuti al fine
di individuare eventuali fenomeni di congestione puntuale.

| dati sono stati raccolti tramite installazione di telecamere in corrispondenza
dei principdli nodi per le intersezioni 1, 2 e 3.

Le manovre dllintersezione 4 sono state ricavate tramite analisi delle riprese
video effettfuate con I'ausilio di un drone.

Tutte le affivitd di raccolta dati non hanno interferito con la regolare
circolazione veicolare.

Figura 34 - Rilievi automatici alle intersezioni — Frame estratto da riprese video
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Intersezioni rlevate

Figura 35 - Rilievi automatici alle intersezioni — Giugno 2021
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Figura 36 - Intersezione 1 - Manovre rilevate
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Tabella 9 - Intersezione 1 - Flussi disaggregati — venerdi pomeriggio
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INTERSEZIONE 2: VIALE DA VINCI/VIA PARCO MARINELLA
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Figura 37 - Intersezione 2 — Manovre rilevate
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INTERSEZIONE 3: VIA PARCO MARINELLA/VIA MUGELLESE
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Figura 38 - Intersezione 3 — Manovre rilevate
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INTERSEZIONE 4: VIALE DA VINCI/VIA ALLENDE/VIA DI PRATIGNANO

Tale intersezione, rilevata tramite lIimpiego di riprese con drone, & stata conteggiata considerando separatamente I'area centrale e a nord da quella pit a sud
rappresentata dal ramo di via Allende (indicata come intersezione 4 bis).

)

Figura 39 - Intersezione 4 — Manovre rilevate
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Tabella 17 - Intersezione 4 bis — Flussi disaggregati — venerdi pomeriggio
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Tabella 18 - Intersezione 4 bis — Flussi disaggregati — sabato pomeriggio
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3.6.4 ANALISI DEI DATI TOMTOM

La piaftaforma TomTom, sviluppata da una societd che produce sistemi dli
navigazione satellitare per motoveicoli, autoveicoli, mezzi pesanti e autobus,
utilizza i ricevitori GPS (integrati o esterni) installati sui veicoli per fornire, fra gli
altri, matrici origine — destinazione, tempi di percorrenza sugli archi stradali e
varie statistiche di velocita sulla base del campione veicolare dotato della
tecnologia GPS. Il dato TomTom e disponibile per tutti i giorni dellanno e per
tutte le 24 ore del giomo, fermo restando che il tasso di campionamento
disponibile puo variare (essere pil 0 Meno numeroso) a seconda del tipo di
strada considerata e dell'crario selezionato. La procedura di estrazione dei
dati TomTom permette una grande flessibilitd nella scelta dei giomi, delle
fasce orarie e dei percorsi da analizzare.

Mediante l'utiizzo dei Big Data forniti dalla piaftaforma TomTom, & stato
possibile analizzare con un metodo differente ed innovativo 'andamento
giomaliero della velocitd e dei tempi di percorrenza sull'asse stradale di viale
Leonardo da Vinci.

=

Figura 40 - Analisi dati TomTom - Viale Leonardo da Vinci

L'analisi e stata condotta considerando separatamente i giorni infrasettimanali
(da lunedi a venerdi) e i giomi del sabato, raccogliendo i dati in un periodo
compreso tra metd gennadio e fine aprile del 2023 e considerando la
distribuzione oraria nelle 24 ore della giomata. In particolare, sono stati presi in
considerazione due parametri principali:

e Velocitd dei veicoli;

o Tempi di viaggio.

| parametri sono tra loro collegati e servono come indicatori delle
condizioni di deflusso esistenti, poiché incrementi dei tempi di percorrenza
e rispettive diminuzioni della velocita dei veicoli denotano volumi di traffico
in aumento e possono indicare la presenza di fenomeni di congestione.

Nelle seguenti pagine sono mostrati i risultati dell'andalisi: per ogni direzione, la
tabella ed il grafico mostrano I'andamento nelle 24 ore della velocita media
e del tempo medio di percorrenza, rendendo cosi chiaro la loro variazione
nellarco della giornata.
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ora Tempo | Velocita
[min] | [km/h]
00:00-01:00 2,9
01:00-02:00 2,9
02:00-03:00 2,9
03:00-04:00 2,9
04:00-05:00 3,0
05:00-06:00 3,0
06:00-07:00 3,1
07:00-08:00 3,4
08:00-09:00 3,9
09:00-10:00 3,5
10:00-11:00 3,5
11:00-12:00 3,5
12:00-13:00 3,6
13:00-14:00 3,6
14:00-15:00 4,5
15:00-16:00 4,7 42,4
16:00-17:00 6,2 31,8
17:00-18:00 15,7
18:00-19:00 17,5
19:00-20:00 51 39,0
20:00-21:00 3,4
21:00-22:00 3,1
22:00-23:00 3,1
23:00-24:00 3,0

viale Leonardo da Vinci direzione Ovest - GIORNO INFRASETTIMANALE

Lunghezza percorso 3,31 km
Tempo di viaggio Min 2,9 min - 67,8 km/h
Tempo di viaggio Max 12,7 min - 15,7 km/h

Tempo | Velocita

Velocita media di percorrenza [km/h]
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0
0

@mmm\/elocita es=wTempo diviaggio

viale Leonardo da Vinci direzione Est - GIORNO INFRASETTIMANALE
Lunghezza percorso 3,30 km
Tempo di viaggio Min 2,6 min - 75,3 km/h
Tempo di viaggio Max 5,4 min - 36,4 km/h
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@mmm\/elocita es=»Tempo diviaggio

O [min] = [km/h]
00:00-01:00 2,7
01:00-02:00 2,7
02:00-03:00 2,8
03:00-04:00 2,6
140 04:00-05:00
130 05:00-06:00
120 06:00-07:00
i;g % 07:00-08:00
o 5 08:00-09:00 36,4
s 5 09:00-10:00 4,0 49,2
70 & 10:00-11:00 3,5 56,6
60 3 11:00-12:00 34
50 3 12:00-13:00 34
4 g 13:00-14:00 3,5 56,8
30 E 14:00-15:00 3,6 54,9
20 © 15:00-16:00 38 52,4
10 16:00-17:00 38 51,5
- 17:00-18:00 48 40,9
18:00-19:00 41 48,4
19:002000 3,3
20:00-21:00 31
21:00-22:00 3,0
22:00-23:00 2,9
23:00-24:00 2,9

Figura 41 - Viale Leonardo da Vinci - Andamento nella giornata di tempi e velocita — Giorno infrasettimanale

Nel giorno infrasettimanale, in direzione ovest si osserva un incremento significativo dei tempi di percorrenza nella fascia oraria tra le 17:00 e le 19:00, con tempi
anche 3 volte superiori rispetto a quelli necessari nelle altre ore della giornata. Anche in direzione est si evidenziano incrementi, piu contenuti rispetto alla direzione

ovest, dei tempi di percorrenza, in particolare alla mattina tra le 07:00 e le 09:00 e alla sera trale 17:00 e le 19:00.
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viale Leonardo da Vinci direzione Ovest - SABATO viale Leonardo da Vinci direzione Est - SABATO
Tempo | Velocita Tempo Velocita
Ora Lunghezza percorso 3,31 km Ora Lunghezza percorso 3,30 km
[min] | [km/h] S [min] | [km/h] S
00:00-01:00 3,1 Tempo di viaggio Min 2,9 min - 69,2 km/h 00:00-01:00 2,9 Tempo di viaggio Min 2,6 min - 75,5 km/h
01:00-02:00 2,9 Tempo di viaggio Max 4,6 min - 43,5 km/h 01:00-02:00 2,9 Tempo di viaggio Max 3,5 min - 57,4 km/h
02:00-03:00 2,9 02:00-03:00 2,7
03:00-04:00 2,9 03:00-04:00 2,8
04:00-05:00 3,0 80,0 6,0 04:00-05:00 2,7 80,0 40
05:00-06:00 2,9 05:00-06:00 2,6 I~
— 70,0 — 700
06:00-07:00 | 2,9 g /—‘V\ S~ " F o —22 g w i
07:00-08:00 3,0 £ w0 N A £ 07:0008:00 28 £ wp N’ e 30 E
08:00-09:00 3,0 8 W a0 § 08:00-09:00 3,0 67,1 8 V 8
2 50,0 g ¢ 50,0 5
09:00-10:00 3,1 g7 /\_/V\_~ H 09:00-10:00 3,1 64,2 £ 5
g o . . g 4
10:00-11:00 3,2 8 400 | 350 & 10:00-11:00 3,2 61,5 8 400 20 £
11:00-12:00 3,3 5 s 11:00-12:00 3,2 61,4 5 s
12:00-13:00 3,4 3 300 L ,0 8 12:00-13:00 3,1 63,3 3 300 3
13:00-14:00 31 E Tk 13:00-14:00 3,0 65,3 £ s
£ 20,0 =3 £ 20,0 10 2
14:00-15:00 3,1 8 o £ 14:00-15:00 3,1 63,6 8 3
] L ]
15:00-16:00 3,3 > 100 o 15:00-16:00 59,8 > 100 "
16:00-17:00 3,5 56,1 16:00-17:00 57,7
17:0018:00 S  5888383838888383888888838 17:00 15:90 s . 85383838383823838383838883
IE-E10 15350 —
19:00-20:00 £888885885588888888888888%8 19:00-20:00 33 60,5 888858888858888858888888¢838
20:00-21:00 8383388588200 IV8522ARRIARA 20:00-21:00 3,1 63,8 838838865882 002I0VS85XARRAR
21:00-22:00 @mmm\/elocity e==wTempo di viaggio 21:00-22:00 3,0 65,6 @mmm\/elocita e==wTempo di viaggio
22:00-23:00 22:00-23:00 3,0 65,3
23:00-24:00 23:00-24:00 2,9 67,2

Figura 42 - Viale Leonardo da Vinci - Andamento nella giornata di tempi e velocita — Sabato

Al sabato, in direzione ovest si osserva un incremento modesto dei tempi di percorrenza nel frado pomeriggio, in particolare nella fascia oraria fra le 17:00 e le
19:00. In direzione est, gli incrementi dei tempi sono molto pil contenuti e distribuiti nelle ore pomeridiane e in particolare tra le 16:00 e le 18:00.

Alla luce di guanto osservato, i dati TomTom evidenziano la permanenza, nel periodo di analisi considerato (gennaio-aprile 2023), di fenomeni di congestione
durante le ore di punta oggetto di rilievo puntuale alle intersezioni nella campagna condotta a giugno 2021

e ora di punta del venerdi: trale 17:00 e le 19:00;

e ora di punta del sabato: frale 16:00 € le 18:00.

—
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3.7 ANALISI DEI FLUSSI POTENZIALMENTE INDOTTI
DALL’INTERVENTO

La stima del traffico indotto dallintervento in programma € stata effettuata
distinguendo tra le destinazioni d'uso previste:

¢ |a funzione logistico-produttiva prevede 1o sviluppo delle seguenti
superfici:

o 30.000 mqg destinati @ magazzini;
o 7.000 mqg connessi alle attivita logistiche (uffici e similari);

e |a funzione commerciale non alimentare di dettaglio
prevalentemente destinata ad ospitare il frasferimento del negozio a
marchio “Leroy Merlin® su una superficie maggiore rispetto a quella
attualmente occupata allinferno del Centro Commerciale * Gigli”.

0
Enframbe le funzioni rappresentano dei nuovi punti di aftrattivita per il traffico
veicolare di cui occore stimare lentitd e le rispettive direttrici di
provenienza/destinazione dei flussi indofti.

Di seguito si riportano le procedure con cui sono stati stimati i traffici aggiuntivi.
In ogni caso si evidenzio come la stima del traffico indofto sia stata
approntata a principi di forte cautela:

e si considerano come aggiuntivi tutti i veicoli che potrebbero essere
attratti dal nuovo insediamento previsto, senza considerare che
parte degli stessi sia gia circolante sulla rete stradale limitrofa. Non
vengono infatti applicati i coefficienti di riduzione relativi al “cross —
visits” ed al “pass — by” (con il termine “cross — visits” viene indicato il
fenomeno di spostamenti pedonali concatenati tra funzioni vicine per
evitare una potenziale sovrastima del fraffico indotto. Con il termine
“pass — by” si indica la porzione di traffico che nello stato di fatto
interessa gid la viabilitd adiacente, ma che in futuro verrd attratta dai
nuovi insediamenti considerati. L'utenza veicolare del nuovo negozio
“Leroy Merlin” sard costituita da una parte generata e da una parte
deviata.);

e si considera una quota pari al 100% di utilizzo di un mezzo privato,
senza dunque considerare I'incidenza del TPL che contribuirebbe
a decongestionare il fraffico circolante.

Ne deriva che le ipotesi assunte per la stima dei potenziali flussi veicolari
aggiuntivi risultano particolarmente cautelative in quanto non considerano
alcun parametro di riduzione. Cid potrebbe comportare una sovrastima
del traffico veicolare aggiuntivo nell’ora di punta identificata.

~ TRM _ TRM Engineering
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3.7.1 STIMA COMPARTO COMMERCIALE

La redlizzazione del nuovo fabbricato a destinazione commerciale non
alimentare si fradurra nei seguenti aspetti:

o trasferimento ed ampliamento della SV del negozio “Leroy Merlin” e
redlizzazione di superfici di vendita analoghe per fipologia
merceologica venduta;

e dismissione della vecchia superfice di vendita allinterno del Centro
Commerciale "l Gigli”.

Trattandosi di un tfrasferimento di sede e dellampliamento di superficie di
vendita, la stima dellincremento veicolare verrd calcolata in base
allosservazione del humero di scontrini emessi dall'insediamento attivo nel
Centro Commerciale “l Gigli”, aumentato di una percentuale dovuta
alllampliamento stesso.

Tale percentuadle, ipotizzata pati al 10%, deriva da diverse analisi commerciali
e di bacino condotte dalloperatore sulla base della tipologia del nuovo
insediamento e dei servizi offerti, unitamente a valutazioni in merito ad insegne
concorrenti presenti nel territorio di riferimento.

In particolare:

e ogni scontrino registrato nella fascia oraria di punta del negozio
esistente (e degli alti negozi similar) & stato associato ad un
movimento veicolare; questo & stato fradotto probabilmente in una
sovrastima dei flussi rispetto all'effettiva generazione stimata;

o |l frasferimento e lampliamento della Superficie di Vendita del
negozio Leroy Merlin porterd ad un aumento del tempo di
permanenza allinterno del negozio in viftl del maggiore spazio
dedicato dlle esposizioni sia di materiale che di ambienti realizzati. |
clienti si troveranno cosi ad avere maggiori spazi percorribili, cortidoi
piU ampi per una pil agevole circolazione con i carrelli, un numMmero
maggiore di ambienti completi che evidenziono come utilizzare i vari
arredi/materiali da poter visionare e confrontare, aumentando cosi la
loro permanenza allinterno del negozio;

o [operatore prevede che 'aumento della superficie di vendita, dedli
spazi espositivi, della disponibilitdl di ogni singolo materiale esposto, e
degli ambienti offerti (cucine, bagni, pareti accessorie e mobili)
porterd ad un incremento del valore del singolo scontrino in termini di
spesa effettata pro-capite. Infatti maggiore disponibilitd dei prodotti si

fraduce in maggior numero di pezzi acquistabili in una volta sola e
maggior numero di ambienti esposti si fraduce in una maggiore
possibilitd di scelta e di acquisto di molteplici prodotti e accessori.
L'ampliomento, infatti, non comporterd linserimento di nuovi articoli
nellassortimento del punto vendita, ma aumenterd gli spazi a
disposizione per i vari elementi (diminuendo anche la frequenza del
riassortimento, e quindi dellapprovvigionamento degli  scaffali),
migliorando la disposizione delle merci, che verranno rese piu
comodamente accessibili, offrendo cosi un miglior servizio al
consumatore.

Figura 43 - Ampliamento negozio (esempio) — Maggior spazio dedicato alle esposizioni dei
materiali

Figura 44 - Ampliamento negozio (esempio) — Maggior spazio dedicato alle esposizioni di
ambienti finiti
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Figura 45 - Ampliamento negozio (esempio) - Maggior disponibilita dello stesso prodotto

La maggior superficie del negozio consentird anche I'attuazione di nuove
politiche espositive del marchio, aumentando la qualitd dei servizi offerti, ed
introducendo:

e banchi assistenza (piu diffusi / pil ampi) e maggiori zone dedicate alla
progettazione degli ambienti con l'assistenza degli addetti/progettisti
del marchio (zona consulenza progett), ove personale qudlificato
aiuterd a progettare i nuovi ambienti ed a scegliere le soluzioni in
termini di materiali ed impianti piu adatti alle esigenze del cliente;

Figura 46 — Ampliamento negozio (esempio) — Banchi assistenza per consulenza

e spazi dedicati per effeftuare corsi e dimostrazioni (i Corsi Fai da Te
sono gratuiti e consentiranno di scoprire tutto quello che c'e da sapere
per realizzare i progetti con il prezioso aqiuto degli esperti); spazi
dedicati al servizio di clicca e ritira (servizio gratuito per acquistare
online e ritirare in un negozio a tua scelta dalle 2 ore successive
allordine) con conseguente aumento della zona destinata al ritiro

delle merci; zona dedicata al noleggio delle attrezzature ed utensili (i
possono prenotare le attrezzature professionali direffamente in
negozio scegliendo da un ampio catalogo).

'- Ardd oorgl dhandl &

Figura 47 - Ampliamento negozio (esempio) — Area dedicata ai corsi Fai da Te

Inoltre saranno installati maggiori punti dedicati ai servizi “su misura” ovvero al
taglio di vetro e legno, al confezionamento ditende e tessuti, alla realizzazione
di colori, cornici e specchi su misura.

Oltre a riportare tutte le scelte progettuali indicate dalla Committenza si
osserva come la scelta viabilistica di far corispondere ad ogni scontrino
lingresso/uscita un autoveicolo.

In questo modo la situazione futura simulata nei paragrafi successivi risultera
essere la peggiore possibile, tutto a vantaggio di una maggior sicurezza.

Analizzando nel deftaglio la giornata che potenzialmente potrebbe essere
inferessata da un mMmaggior movimento di clienti, si evidenzia il seguente
andamento degli scontrini.

TRM TRM Engineering
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ORA DI PUNTA DEL VENERDI

La stima del picco dellindotto veicolare dovuto al tfrasferimento ed
ampliomento della struttura di vendita Leroy Merlin, nella giornata del
venerdi, pud essere considerando un tempo di permanenza pari ad 1 ora.,
L'immagine seguente mostra |la distribuzione degli scontrini nellarco della
tipica giornata del venerdi in base ai dati forniti dalla Committenza.

Andamento giornata tipo - VENERDI - Scontrini per
fascla oraria

Lirg

by picel rimi

Grafico 9 - Leroy Merlin - Distribuzione degli scontrini per fascia oraria — Venerdi

Per quanto concerne l'ora di punta del venerdi mattina compresa tra le
08:00 e le 09:00 (emersa dai rilievi H24 lungo viale Leonardo da Vinci), in via
cautelativa, si considera un fraffico massimo attratto pari al 50% di quello
atteso durante la prima ora di punta di apertura dell'esercizio commerciale
(anche in questo caso incrementata del 10%). Ne deriva un traffico
riconducibile ai clienti esclusivamente in ingresso al comparto pari a 62
veicoli.

Per quanto concerne il fraffico indotto dai movimenti degli addetti, sulla base
delle indicazioni fomite dalla Committenza, nellora di punta del venerdi
mattina si stimano ulteriori 37 movimenti in ingresso al comparto.

Ne deriva che per I'ora di punta del venerdi mattina si stima il seguente
fraffico indotto dall'attivazione del comparto commerciale:

e 99 veicoli/ora in ingresso al comparto;

e 0 veicoli/ora in uscita al comparto.

Per I'ora di punta del venerdi sera (17:00-18:00), a partire dai dati forniti dalla
Committenza, si stima il seguente traffico indotto dall'attivazione del
comparto commerciale:
e Veicoliin Ingresso:
0 203 scontrini emessi trale 17:00 e le 18:00;
o 1scontrino = 1 veicolo;
o0 aumento del 10% dovuto allampliamento;
0 223 veicoli/ora in ingresso al comparto;
e Veicoli in Uscita:
0 168 scontrini emessi frale 16:00 e le 17:00;
o 1 scontrino = 1 veicolo;
o aumento del 10% dovuto allampliamento;
o 185 veicoli/ora in uscita al comparto.
Nell'ora di punta identificata non si prevede nessun movimento né di mezzi
pesanti né di addetti, in quanto la struttura di vendita sard ancora in funzione
€ non & prevista nessuna rotazione del personale.
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ORA DI PUNTA DEL SABATO

Analogamente nella giornata del sabato si riporta la stima del traffico indotto
a partire dalla distribuzione degli scontrini riportata nel grafico considerando
un fempo di permanenza pari ad 1 ora.

Andamento giornata tipo - SABATO - Scontrini per
fascla oraria

Lh) ]

T R0y

Grafico 10 - Leroy Merlin — Distribuzione degli scontrini per fascia oraria - Sabato

In base a quanto mostrato dalla distribuzione in corrispondenza dell’ora di
punta del sabato pomeriggio (17:00-18:00) si ha la seguente stima del
fraffico indotto:
e Veicoli in Ingresso:
o 317 scontrini emessi frale 17:00 e le 18:00;
o 1scontrino = 1 veicolo;
o aumento del 10% dovuto allampliamento;
o 349 veicoli/ora in ingresso al comparto;
e Veicoli in Uscita:
0 269 scontrini emessitrale 16:00 e le 17:00;
o 1 scontrino = 1 veicolo;
o aumento del 10% dovuto allampliamento;
0 296 veicoli/ora in uscita al comparto.
Nell'ora di punta identificata non si prevede nessun movimento né di mezzi
pesanti né di addetti, in quanto la struttura di vendita sard ancora in funzione
e non & prevista nessuna rotazione del personale.
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Di seguito si riporta, in sintesi, la stima dei volumi di traffico indotti dall'attivazione della componente commerciale non alimentare di progetto.

Cra o Puria

o
223 185 408) o] 0 0
349 296 &45| of o 0
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Tabella 19 - Stima traffico indotto comparto commerciale

Dalla tabella di sintesi si nota come I'attrattivita della componente commerciale di progetto risulti maggiore in corrispondenza delle ore di punta del venerdi
e del sabato sera (17:00-18:00).
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3.7.2 STIMA AMPLIAMENTO INTERPORTO

L'ampliomento dellinterporto della Toscana Centrale nel sedime dell'area di
intervento prevede la readlizzazione di nuove superfici a destinazione logistica:
magazzini e superfici a supporto delle attivitd di movimento e stoccaggio
della merce.

Anche in questo caso la stima della domanda di mobilitd aggiuntiva & stata
dedotta dalle informazioni trasmesse da parte della Committenza. In
particolare sono stati forniti i passaggi veicolari registrati in corrispondenza di
entrambi i varchi di accesso al comparto logistico (varco 1 in corrispondenza
del nodo Cellerese/da Vinci e varco 2 su via De Gasperi) relativi alle giornate
del venerdi e del sabato (23 e 24 luglio 2021).

Di sequito si riporfano gli andamenti giornalieri su base oraria del totale dei
flussi generati attratti dall'Interporto della Toscana nei giorni indagati.

Grafico 11 — Movimenti totali Interporto della Toscana Centrale — venerdi 23/06/2021

Grafico 12 — Movimenti totali Interporto della Toscana Centrale — sabato 24/06/2021

Sulla base dei dati frasmessi € dei rilievi del fraffico effettuati in corrispondenza
delle ore di punta & stato stimato il fraffico indotto dalllampliamento
dell'interporto, distinguendo tra veicoli leggeri e pesanti:
e ora di punta del venerdi mattina (8:00-9:00):
o 110 veicoli leggeri, di cui 81 in ingresso e 29 in uscita;
0 47 veicoli pesanti, di cui 33 in ingresso e 14 in uscita;
e ora di punta del venerdi sera (17:00-18:00):
o0 79 veicolileggeri, di cui 31 in ingresso e 48 in uscita;
0 36 veicoli pesanti, di cui 12 in ingresso e 23 in uscita;
e ora di punta del sabato sera (17:00-18:00):
o 6 veicolileggeri, di cui 3 iningresso e 3 in uscita;
o 0 veicoli pesanti.
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Di seguito si riporta, in sintesi, la stima dei volumi di fraffico indotti dall'attivazione della componente logistica di progetto.

48 : 23
[scaibate 17:00-18:00 3 3] 6] 0 1]
*definfic o paree Ao fuss genenailanatl dallindeipois afiudiments in fundions [lane: Inenpana della Toscana & Banoa datl TRV
Tabella 20 - Stima traffico indotto comparto logistico

Dalla tabella si evince come, a differenza del venerdi, nella giomata di sabato si stimano pochissimi movimenti veicolari.
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3.7.3 SINTESI STIMA TRAFFICO INDOTTO

La Tabella 19 mostra il fraffico totale stimato dall‘attivazione del comparto logistico-commerciale nelle ore di picco rilevate tframite i monitoraggi H24 su viale
Leonardo da Vinci.

Stima Traffico Indotto Intervento
= e Totate
Ora di Punia Aot | Generati | Tolde Afiratt Genorli Tolgke
venerd 8.00-0.00 180 29 209 33 14 47 255
17:00-18:00 254 233 487 12 23 36 523
17:00-18:00 352 299 851 0 0 0 651

Tabella 21 - Stima traffico indotto totale area di intervento

Ne deriva che le ore di punta in corrispondenza delle quali svolgere le andlisi relative alla sostenibilitd viabilistica dell'intervento sono le seguenti;
e ora di punta del venerdi sera (17:00-18:00);
e ora di punta del sabato sera (17:00-18:00).

T
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3.8 INDIVIDUAZIONE DELLE ORE DI PUNTA

Al fine di verificare le condizioni di massimo carico veicolare per la rete
stradale, la simulazione dello Scenario Aftuale ha considerato la domanda di
fraffico relativa alle ore di punta del sistema infrastrutturale attuale. In questo
paragrafo si provwvede quindi ad identificare le ore di punta tramite
lindividuazione delle sezioni di ingresso ai nodi illustrate nel paragrafo 3.5 e
rappresentate nellimmagine seguente.

Sagion d colcoks delona di puia

L'ora di punta e stata determinata analizzando i volumi di traffico in termini di
veicoli equivalenti e considerando i seguenti coefficienti  di
omogeneizzazione:

e Moto pari a 0,5 veicoli equivalenti;

e Leggeripari a1 veicolo equivalente;

e Pesante pari a 2 veicoli equivalenti.

Di seguito si riporta 'andamento del traffico afferente ai nodi durante la fascia
oraria del venerdi compresa tra le 17:00 e le 19:00.

Dalla tabella e dal grafico si evince come l'ora di punta si attesti tra le
17:00 e le 18:00 con 4.674 veicoli equivalenti complessivi.

DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA Venerdi 11 giugno 2021

INTERSEZIONE SEZIONI 17:00-18:00 17:30-18:30 18:00-19:00
1A - viale Leonardo da Vinci 503 552 453
1B - via Cellerese 210 208 189
INT1

1C - Interporto 162 182 221

1D - via di Pantano 8 4 5
2A - via Parco Marinelia sud 1527 1453 1330
INT2 2B - via Parco Marinelia nord 638 570 555
3A - via Viadimiro 445 388 414
INT3 3B - via Parco Marinelia 842 807 703
3C - via Mugellese 342 292 237

Tabella 22 - Definizione dell’ora di punta del venerdi
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DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA DEL VENERDi
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Grafico 13 - Definizione ora di punta del venerdi

Analogamente e stato definito 'andamento del fraffico afferente ai nodi
durante la fascia oraria del sabato tfra le 16:00 e le 18:00.

Dalla tabella e dal grafico si evince come l'ora di punta si attesti tra le
17:00 e le 18:00 con 2.885 veicoli equivalenti complessivi.

DEFINIZIONE DELL'ORA DI PUNTA Sabato 12 giugno 2021

INTERSEZIONE SEZIONI 16:00-17:00 16:30-17:30 17:00-18:00

1A - viale Leonardo da Vinci 70 75 84

1B - via Cellerese 84 81 102

INT1

1C - Interporto 3 4 4
1D - via di Pantano 5 4 5

2A -via Parco Marinella sud 1216 1240 1239

InT2 2B - via Parco Marinella nord 360 408 498
3A - via Viadimiro 321 370 482

INT3 3B - via Parco Marinella 424 433 422
3C - via Mugellese 51 59 49

s A i e

Tabella 23 - Definizione dell’ora di punta del sabato

DEFIMIZIONE DELL'ORA DI PUNTA DEL SABATO

T

Ll

Grafico 14 - Definizione ora di punta del sabato

Si osserva come le ore di punta del venerdi sera e del sabato sera, olire a
fenere conto delle condizioni di massimo carico della refe stradale oggetto
di studio, rappresentano anche gli intervalli temporali di picco rispetto al
fraffico indotto dall'aftivazione dei comparti di infervento (a destinazione
commerciale e logistica).

Di seqguito si ripotano le analisi modellistiche sviluppate a livello
MACIOSCORICO.
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3.9 ANALISI MODELLISTICA MACROSCOPICA DELLO SCENARIO
ATTUALE

Lo Scenario Aftuale e definito considerando l'offerta della rete viabilistica
descritta nei paragrafi precedenti e la domanda di traffico calibrata tramite
modellizzazione macroscopica inerente alle ore di punta delle giormnate di
venerdi e sabato:

e ora di punta del venerdi sera: 17:00-18:00;

e ora di punta del sabato sera: 17:00-18:00.

L'attivitd di analisi delle condizioni di circolazione nell'area € stata funzionale
dlla modellizzazione dellinterazione tra offeta e domanda di frasporto
rappresentata dal modello di assegnazione. Esso consiste nellassegnare agli
archi del grafo la domanda di traffico definita mediante apposite matrici
origine/destinazione, che indicano la gquantitd di spostamenti per ogni
possibile relazione tra le zone in cui € suddiviso 'ambito territoriale analizzato.
Il bacino territoriale considerato coincide con la maglia viaria privata dell'area
di studio gid descritta.

L'aftivita di implementazione del modello di simulazione macroscopica si &
articolata attraverso i seguenti passaggi:
¢ modellazione del sistema dell’'offerta basata sullanalisi della maglia
viaria interna all'area di studio, ricostruisce lo schema di circolazione
della rete stradale ed il funzionamento delle intersezioni presenti;
e zonizzazione dell’area di studio opportunamente disaggregata per
simulare nel dettaglio il ferritorio in oggetto;
e predisposizione dei conteggi del traffico rilevati al fine di calibrare il
processo di stima dello stato attuale;
¢ definizione della domanda di traffico distinguendo fra veicoli leggeri
e pesanti.

Il modello macroscopico per lo Scenario Attuale permette di ricostruire le
condizioni di deflusso veicolare oggetto dirilievo. Le analisi condotte su di esso
saranno utilizzate anche per valutare il comportamento viabilistico atteso negli
orizzonti temporali futuri.
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Figura 49 - Interfaccia grafica del modello macroscopico dell’area di studio sviluppata con il Softiware Cube
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3.9.1 MODELLO DI OFFERTA

Il sistema dell'offeta & modellizzato schematizzando l'offerta di trasporto
privato tramite una serie di nodi e archi mono e bi-direzionali, con i quali
compiutamente descritto un tratto di strada.

La costruzione del grado di rete ha tenuto conto di tutti i principali archi stradali
presenti allinterno dellarea di studio, degli accessi alle principali proprieta
private e del funzionamento delle intersezioni.

La Figura 50 riportata di seguito mostra il grafo della rete dell'area di studio
inerente allo Scenario Attuale, comprensivo dei centfroidi € dei connettori
zondli.
L'immagine mostra anche il sistema zonale con il guale vengono individuate
le direftrici di ingresso alla rete e gli accessi sugli assi stradali.
Gli archi del grafo sono classificati in funzione della tipologia di strada,
definendo per ciascun elemento i seguenti campi:

e nodo iniziale;

Successivamente, per ogni fipologia di arco sono stati definiti i relativi valori di
capacita e velocita di libero deflusso, come riportato nella seguente tabella.

TIPO ARCO CAPACITA [veic/h] VELOCITA' [km/h]
LINK TYPE 1 1.600-2.400 50-70

LINK TYPE 2 1.200 30-40

LINK TYPE 3 1.400-2.000 50

LINK TYPE 4 1.200 35-50

LINK TYPE 5 1.000 40

LINK TYPE 6 800-2.600 25-40

LINK TYPE 7 600-1.000 20-30

LINK TYPE 9 9999 20-50

Tabella 24 - Valori di capacita e velocita di libero deflusso specifici per tipologie di arco

Per ciascun tfipo di arco € definita una specifica curva di deflusso, adeguata
alle caratteristiche dello stesso.

Le curve utilizzate sono di tipo esponenziale nella formulazione BPR, secondo
le quali il tempo di percorrenza di un arco e funzione del rapporto tra flusso e

* nhodofindie; capacitd dellarco stesso, come indicato dalla seguente relazione:
e |lunghezza dell'arco [km];
e tipo diarco; b
N A Tc=Ty, [1+a-(F/C
e velocitd di libero deflusso [km/h]; c=To-[1+a-(F/C)]
e capacita [veic/n]. Con:
. , . . L ) e Tc =tempo di percorrenza a rete carica
In particolare nella rete in oggetto sono state identificate le sequenti tipologie « T, = tempo di percorrenza dlla velocitd di flusso lioero;
di arco: . '
F = flusso orario sullarco;
e LINKTYPE 1 — Extraurbana Principale (viale Da Vinci); : C = capacita di deflusso oraria dellarco;
e LINKTYPE 2 — Rampe; - . . ,
a, b = parametri dipendenti dalla categoria dell'arco.
«  LINKTYPE 3 — Strada Urbana Principale; * P P 9
e LINKTYPE 4 - Strada Urbana;
e LINKTYPE 5 - Strada di Servizio;
o LINK TYPE 6 — Approccio Intersezioni;
e LINKTYPE 7 — Accessi e Viabilitd Interna Aree di Sosta;
e LINKTYPE 9 — Connettori zonali.
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Il Qraﬁco 15 e la Grafico 16 mo§Trono_IondomenTo de!le curve di dgflusso Curve Deflusso - Tempo-F/C
utilizzate. Inoltre, a causa della tipologia della rete dellarea di studio (con
intersezioni rawvicinate nellintforno dellarea oggetto di analisi), sono stati 8
modellate esplicitamente anche le principali intersezioni. Questo approccio
consente di tenere in considerazione anche un eventuale perditempo ——1T1-70km/h
aggiuntivo qualora i rami delle intersezioni fossero congestionati. ——LT1-50km/h
—_ e | T2 - 40 km/h
E, LT3 - 50 km/h
E- = | T4 - 50 km/h
2 e T4 - 40 km/h
e LTS - 40 km/h
e LT6 - 30 km/h
LT7 - 30 km/h
e LT7 - 25 km/h
0 0.2 0.4 0.6 0.8 1 1.2 1.4
Rapporto F/C
Grafico 16 - Andamento Curve Deflusso (Tempo - F/C)
Grafico 15 - Andamento Curve Deflusso (Velocita - F/C)
e
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Scenario Attuale
=afo di Rete

Figura 50 — Scenario Attuale — Grafo della rete
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3.9.2 MODELLO DI DOMANDA

La ricostruzione del sistema della mobilitd attuale & stata possibile utilizzando i
dati di traffico raccolti durante tutte le attivitd di monitoraggio e riferite alle
fasce orarie di maggior carico per la maglia viaria:

e ora di punta del venerdi sera 17:00-18:00;

e oOra di punta del sabato sera 17:00-18:00.

A partire da tali dati sono state determinate le matrici della domanda di
frasporto, facendo riferimento ai veicoli leggeri e pesanti. Sia in fase di stima
che di assegnazione della domanda di mobilitd i veicoli pesanti sono stati
omogeneizzati considerando un coefficiente pari a 2.

In particolare & stato implementato un modello di stima matriciale di tipo
MACroscCopico attraverso i seguenti passagygi:

¢ inserimento nel grafo dei flussi relativi alle manovre di svolta e ai
volumi di traffico totali enfranti e uscenti dalla rete secondo quanto
osservato dai rilievi effettuati (giugno 2021 e banca dati TRM). Tali
informazioni sono specifiche per entrambe le classi veicolari
considerate;

o identificazione dei percorsi per ogni coppia Origine-Destinazione
(punti di ingresso e uscita dalla rete in oggetto);

o stima della matrice di domanda dei veicoli leggeri e dei veicoli
pesanti per enframbe le ore di punta considerate. Tale stima € un
processo iterativo, associata a una procedura di oftimizzazione. In
particolare, il processo di stima identifica i percorsi che passano
attraverso le sezioni e/o manovre rilevate e modifica le relative coppie
Origine-Destinazione affinché i flussi stimati e successivamente
assegnati alla rete siano coerenti con il fraffico osservato durante i
rilievi.

La metodologia sopra esposta & stata implementata utilizzando il modulo
ANALYST del software CUBE.
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3.9.3 MODELLO DI ASSEGNAZIONE

La procedura di assegnazione dei flussi sulla rete & basata su un algoritmo
all'equilibrio di tipo deterministico. In particolare, la procedura prevede la
ricerca dei percorsi di minimo costo generalizzato di tfrasporto tra le origini e le
destinazioni. In tali termini, il costo generalizzato di trasporto per ogni relazione
Origine-Destinazione € il risultato della combinazione degli archi che
compongono il relativo percorso ed e funzione dei flussi che transitano sugli
archi stessi.

La reciproca relazione esistente tra flusso assegnato sullarco e costo di
percorrenza dello stesso arco rende indispensabile limpiego di una
procedura di tipo iterativo. Per ogni iterazione tale procedura garantisce il
calcolo del costo di percorrenza sulla base dei volumi assegnati dlle iterazioni
precedenti e, in base ad esso, la conseguente assegnazione dei flussi sui
percorsi di minimo costo.

I modello di assegnazione produce l'output del processo componendo i
risultati di ogni singolo passo iterativo, controllando la convergenza globale
del processo e assicurando il raggiungimento degli obiettivi di minimo costo
per gli utenti sull'intera rete.

Il costo di trasporto considerato dal modello di assegnazione & espresso in
termini di “Costo Generalizzato”, definito come combinazione lineare del
tempo di viaggio e della distanza percorsa, secondo la seguente relazione:

COSTO = TC+a*DIST

Con:

COSTO = costo generalizzato di trasporto;

TC = tempo di percorrenza d'arco a rete carica;

DIST = lunghezza dell'arco;

a = coefficiente di omogeneizzazione della distanza.

Uno dei principali output prodotti dal processo di assegnazione e costituito dal

diagramma dei flussi, il quale riporta I'entita del traffico simulato su ogni arco

della rete.

Data I'estensione ridotta della rete e il livello di detftaglio adottato, assegnando
alla rete aftuale le matrici di traffico stimate, i flussi simulati sono pressoché
identici a quelli rilevati con valori di R2 prossimi all'unitd per entrambe i periodi
temporali analizzati e le classi veicolari considerate.

| grafici riportati di seguito mostrano il confronto tra flussi stimati e flussi osservati.

Cio indica una riproduzione molto buona dei flussi da parte del modello.
Pertanto, i modello macroscopico implementato pud essere ritenuto
opportunamente calibrato e validato.

Nei paragrafi seguenti si riporfano i risultati oftenuti dalle simulazioni dello
Scenario Aftuale specifici dell'ora di punta del venerdi sera e del sabato sera.

Veicoli Leggeri - Stima Venerdi sera
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Grafico 17 — Confronto Flussi Osservati e Stimati — Veicoli Leggeri — Ora di punta venerdi sera
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Veicoli Pesanti - Stima Venerdi sera
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Grafico 18 — Confronto Flussi Osservati e Stimati — Veicoli Pesanti - Ora di punta venerdi sera

Veicoli Leggeri - Stima Sabato sera
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Grafico 19 — Confronto Flussi Osservati e Stimati — Veicoli Leggeri — Ora di punta sabato sera
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Grafico 20 — Confronto Flussi Osservati e Stimati — Veicoli Pesanti — Ora di punta sabato sera
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RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO — SCENARIO ATTUALE - VENERDI' SERA

L'assegnazione della domanda di traffico stimata allo stato di fatto sulla rete stradale nell'ora di punta del venerdi sera (17:00-18:00) mostra quanto segue:
e ['asta est-ovest di viale Leonardo da Vinci risulta la piu trafficata con 1.200-1.900 veicoli equivalenti in direzione Firenze (est) e 900-1.900 in direzione opposta;
e tutti gli archi stradali che incrociano la dorsale da Vinci consentono la distribuzione dei flussi veicolari tra i comparti commerciali e produttivi che
caratterizzano I'area di studio;
¢ nellimmediato intorno del sedime di intervento via Cellerese € interessata da meno di 300 veicoli equivalenti bidirezionali, mentre sulle vie Parco Marinella
e Vladimiro si registrano circa 500-800 mezzi equivalenti per senso di marcia.
L'immagine seguente mostra la distribuzione dei flussi veicolari allo stato attuale espressi in veicoli equivalenti.

Scenario Atluale - Venerdi sera
FILSS - Vol Equivalont

Figura 51 - Scenario Attuale - Ora di punta del venerdi sera - Flussogramma
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RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO - SCENARIO ATTUALE - SABATO SERA

Lo Figura 52 mostra la distribuzione dei flussi di fraffico all'interno dell'area di studio nell'ora di punta del sabato sera (17:00-18:00):

e |a dorsale costituita da viale Leonardo da Vinci e la Perfetti Ricasoli si caratterizza per i volumi di fraffico maggiori compresi tra i 600 veicoli equivalent
monodirezionali nel trafto ad est fino a raggiungere le 1.600-1.900 unitd allinterno del territorio comunale di Prato ad ovest;

¢ |e aste nord-sud che intersecano viale Leonardo da Vinci risultano molto meno trafficate:
0 suvia di Pratignone e via Allende si rilevano 500-700 veicoli equivalenti monodirezionali;
0 suvia San Quirico 900-1.300 veicoli equivalenti bidirezionali;
0 suvia Parco Marinella si rilevano generalmente tra 300 e 450 veicoli equivalenti bidirezionali;

e suvia Cellerese si registrano circa 150 veicoli equivalenti bidirezionali.

Scenario Aftuale - Sabato sera
FILISS - Visdooll BEquivalant

Figura 52 - Scenario Attuale - Ora di punta del sabato sera — Flussogramma
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4 SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scenario di Riferimento presenta la configurazione viabilistica preliminare
dlfattivazione dei comparti di progetto. Rispetto allo Scenario Attuale
considera la realizzazione e attivazione del *"Nuovo Edificio Commerciale via
San Quirico n.165" con le migliorie infrastrutturali che ne derivano.

Lo Scenario di Riferimento considera pertanto I'evoluzione dei seguenti livelli di
progettazione:

e || quadro infrastrutturale: gli interventi previsti sulla rete stradale
modificheranno o schema di circolazione permettendo una
riorganizzazione delle correnti veicolari circolanti;

¢ il quadro urbanistico/insediativo: la realizzazione del nuovo edificio
commerciale internamente allarea del comparto de "l Gigli” in
accordo con le recenti esigenze di spostare fuori dalla galleria
commerciale la superficie di vendita a marchio “"PAM”.

e Tale novitd prevede lo spostamento dellinsegna in un nuovo
fablbricato con SLP pari a 3.000 mg cosi da liberare i circa 10.000 mqg
di SLP attualmente occupati allinterno della galleria commerciale.

La definizione dello Scenario di Riferimento fa riferimento al documento
viabilistico "Nuovo edificio commerciale via San Quirico n. 165" redatto nel
2020 da “TRM Engineering srl con socio unico” nellambito del Piano Attuativo
di Iniziativa Privata.

Cosi come per lo Scenario Aftuale, le analisi modellistiche riguarderanno le
seguenti fasce orarie:

e venerdi sera (17:00-18:00);

e sabato sera (17:00-18:00).

Di seguito si riporfano le modifiche introdotte rispetto allo Scenario Attuale,
verificando come la riorganizzazione del comparto commerciale comporti
delle modifiche sulla distribuzione dei flussi veicolari consentendo anche le
connessioni con la viabilita di rango supetriore ad oggi non complete.

Dal punto di vista infrastrutturale & prevista la realizzazione di una nuova
rotatoria lungo I'asta di via San Quirico, posta sul lato est del comparto
commerciale de "l Gigli”.
Tale intervento avrd le seguenti ripercussioni:
e possibilita per i flussi provenienti da San Quirico nord di immettersi
direttamente su viale Leonardo da Vinci, in direzione est;
e accessibilitd al comparto commerciale anche in ingresso (rispetto allo
stato attuale che prevede la sola uscitq);
¢ riqualifica dellarea e delle fermate bus esistenti;
e redlizzazione di una nuova area parcheggio con ingresso diretto dalla
nuova rotatoria.

La Figura 53 mostra la planimetria di progetto della nuova rotatoria.

Dal punto di vista della domanda di mobilita atfesa si sono considerati i
volumi di traffico definiti nel documento viabilistico allegato al Piano Attuativo
di Iniziativa Privata:
e per il venerd sera si stimano 329 veicoli aggiuntivi, di cui 161 in
ingresso e 168 in uscita;
e per il venerdi sera si stimano 431 veicoli aggiuntivi, di cui 224 in
ingresso e 207 in uscita.

Si osserva come tale domanda di traffico sia stata definita considerando il
Manuale “Trip Generation”, pubblicato dall'institute of Trasportation Engineers,
il quale, a partire dalla superficie a destinazione “Shopping Center” previstq,
permette di stimare i volumi di fraffico attesi.

Inoltre la trattazione e stata condotta secondo la massima cautela poiché
si € mantenuta inalterata la capacita attrattiva del’insegna “PAM”
nonostante la riduzione della superficie occupata e si € stimata la
rinnovata capacita attrattiva dei circa 10.000 mq di SLP interni a “1 Gigli”.

Di seqguito si riportano dli esiti della modellizzazione macroscopica per lo
Scenario di Riferimento, considerando entrambe le ore di punta.
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Figura 53 - Scenario di Riferimento — Nuova rotatoria su Via San Quirico
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4.1 ANALISI MODELLISTICA DELLO SCENARIO DI RIFERIMENTO
Dal punto di vista modellistico lo Scenario di Riferimento si differenzia dallo Scenario Attuale per le implementazioni che riguardano sia I'offerta viaria (nuova rotatoria
lungo via San Quirico) che per la domanda di mobilita (realizzazione del nuovo fabbricato commerciale allinterno del Centro Commerciale ™l Gigli).

Ne deriva la definizione di nuovi itinerari e di una riorganizzazione complessiva dei volumi di traffico circolanti. Infatti il nuovo accesso a 'l Gigli” permette di ridurre
gliitinerari di ingresso/uscita al comparto commerciale, mentre lintroduzione di tutte le manovre in corrispondenza del nodo di via San Quirico favorisce le relazioni

fra Prato e la zona produttiva tra i territori comunali di Campi Bisenzio e Calenzano.

Scenario di Riferimenta
Eeoko o Ratha

Figura 54 - Scenario di Riferimento - Grafo della rete
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4.1.1 RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO — SCENARIO DI
RIFERIMENTO - VENERDI’ SERA

La Figura 55 illustra 'assegnazione della domanda di mobilita sull'offerta dello
Scenario di Riferimento nell'ora di punta del venerdi sera:
¢ vidle Leonardo da Vinci si conferma la principale dorsale est-ovest
con 900-2.000 veicoli equivalenti monodirezionali;
e SU Via san Quirico si registrano generalmente 900 veicoli equivalenti
bidirezionali, mentre in corrispondenza del tratto pil a sud si sfiorano i
1.900 complessivi;
e via Parco Marinella, nellinforno de *I Gigli” conta circa 1.000 mezzi
bidirezionali, mentre ad est dellarea di intervento si stimano circa
1.500 unitd equivalenti;
e su via Celleresi, ad ovest del comparto di progetto si registrano 150-
200 veicoli equivalenti per senso di marcia.

La mappa relativa alle differenze tra lo Scenario di Riferimento e quello Aftale
consente di verificare le variazioni attese:

o iltraffico aggiuntivo generato/attratto dal nuovo fablbricato determina
incrementi omogenei su tutta la rete e limitati a poche decine di
veicoli equivalenti per senso di marcia;

¢ nellintorno del Centro Commerciale si osservano riduzioni del traffico
circolante fino 150-200 veicoli equivalenti per direzione.

Ne deriva come [limplementazione dell’'offerta viaria contestuale
all’'attivazione della superficie commerciale denominata “San Quirico n.
165" riduca sensibilmente i percorsi per i veicoli provenienti dalla zona
produttiva e dall’abitato di Calenzano e diretti a Sesto Fiorentino.
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Scenario di Riferimento - Venerdi sera
FLUSSI - Velcoli Equivalenti

Figura 55 - Scenario di Riferimento — Ora di punta del venerdi sera - Flussogramma

Pagina 113 di 238 TRM Engineering




Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO DI RIFERIMENTO

Scenario di Riferimento - Venerdi sera
Differenze Flussi Equivalent rspetto allo Scenario Attuale

3/

Figura 56 - Scenario di Riferimento — Ora di punta del venerdi sera - Differenze Flussi rispetto allo Scenario Attuale
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4.1.2 RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO — SCENARIO DI
RIFERIMENTO - SABATO SERA

La distribuzione dei volumi di traffico per lo Scenario di Riferimento nell'ora di
punta del sabato sera ricalca sostanziaimente quanto gid visto per l'ora di
punta del venerdi sera con flussi veicolari generalmente inferiori:
¢ Viale Leonardo da Vinci & interessata da circa 1.800 veicoli equivalenti
bidirezionali nei tratti a nord/est del Centro Commerciale, mentre
registrano 1.300-1.800 veicoli equivalenti monodirezionali nei pressi
dell'area di intervento;
e gli archi stradali con direzione prevalente nord-sud risultano meno
frafficati svolgendo il compito di distribuire le correnti veicolari aqi
comparti logistico-produttivo-commerciale di Campi Bisenzio e

Calenzano:

o [lasta Allende-di Pratignone registra 500-700 veicoli equivalenti
monodirezionali;

o via San Quirico presenta 300-700 mezzi per senso di marcia;

0 suvia Parco Marinella si stimano tra i 300 e i 500 per direzione;

o via Cellerese, nellinforno del comparto di progetto, rileva circa

150 veicoli equivalenti bidirezionali.

La Figura 58 conferma quanto gia visto per I'ora di punta del venerdi sera con
flussi indotti omogeneamente distribuiti sulle direftrici principali di accesso
allarea di studio e riduzioni nellintorno del Centro Commerciale grazie alla
nuova rotatoria su via San Quirico che permette di ridurre la lunghezza degli
itinerari veicolari,
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Scenario di Riferimento - Sabato sera
FLUSS! - Velcoli Equivalent

Figura 57 — Scenario di Riferimento — Ora di punta del sabato sera - Flussogramma
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Scenario di Riferimento - Sabato sera
Differenze Flussi Equivalenti rspetto allo Scenaro Attuale

3/

Figura 58 — Scenario di Riferimento — Ora di punta del sabato sera - Differenze Flussi rispetto allo Scenario Attuale

Pagina 117 di 238 TRM Engineering




Comune di Campi Bisenzio

Studio Viabilistico

SCENARIO DI INTERVENTO

5 SCENARIO DI INTERVENTO

Al fine di valutare la compatibilitd del progetto con l'assetto viario previsto e
verificare come andrd a modificarsi l'interazione tra il sistemna dell'offerta e
quello della domanda & stato definito o Scenario di Intervento sia per 'ora di
punta del venerdi sera che del sabato sera.

Tale configurazione viabilistica recepisce lo Scenario di Riferimento descritto
nel capitolo precedente e lo implementa infroducendo il comparto
commerciale/logistico di progetto e gli interventi previsti allinterno dell'area di
studio.

L'intervento oggetto del presente studio consta nell'attivazione di nuove
superfici a destinazione logistica e commerciale:

o |a funzione logistico-produttiva prevede I'ampliamento del vicino
‘Interporto della Toscana Centrale”, importante infrastruttura ricadente
nel Comune di Prato a servizio del vasto ambito industriale in cui si
inserisce;

e |a funzione commerciale non alimentare prevalentemente
destinata ad ospitare il trasferimento del negozio a marchio “Leroy
Merlin” in una superficie maggiore rispetto a quella affuaimente
occupata allinterno del Centro Commerciale "l Gigli”.

Lo Scenario di Intervento € stafo definito aftraverso i seguenti passaggi
metodologici volti a stimare le possibili icadute viabilistiche attese nelle ore di
punta del venerdi e sabato sera:
e analisi dellofferta di trasporto viaria considerando I'accessibilita
all'area di intervento e gli interventi infrastrutturali in grado di migliorare
il funzionamento complessivo della rete;
e ricostruzione della domanda di traffico futura, effettuata tframite la
stima dei flussi generati/attratti dal nuovo intervento;
o distribuzione dei volumi di traffico attesi dall'attivazione delle funzioni
logistica e commerciale sulla rete;
o verifiche modellistiche relafivamente allinterazione tra domanda di
traffico ed offerta e alla sostenibilitd complessiva dell'intervento.

Di seguito si illustreranno nel dettaglio le modalitd con cui sono stati perseguiti
tutti questi obiettivi.

5.1 SISTEMA DELL’OFFERTA DI TRASPORTO PRIVATO

Lo Scenario di Intervento, oltre a recepire la nuova rotatoria fra via San Quirico
e le rampe sud di viale Leonardo da Vinci, considera readlizzato e attivo |l
comparto logistico-commerciale oggetto del presente documento.
Contestualmente allo sviluppo di tale area sono previste le seguenti novita
infrastrutturali:

e nuova accessibilita allarea di intervento per il comparto
commerciale, mentre il comparto logistico sard direttamente
collegato al sedime attuale delllnterporto e collegato alla viabilitd
pubblica tramite il varco 1 esistente, il quale insiste sul nodo da Vinci-
Cellerese;

¢ interruzione di via Cellerese e prolungamento di via degli Etruschi
fino all’intersezione con via Parco Marinella-via Viadimiro;

¢ riquadlifica della rotatoria su via Parco Marinella di accesso al
Centro Commerciale con rampa di uscita da viale Leonardo da Vinci
che si innesta a sud del nodo;

¢ riqualifica intersezione Perfetti Ricasoli/Allende/di Pratignone/da
Vinci con readlizzazione di una nuova rotatoria con corsie specializzate
per la svolta a destra.

Di seguito si analizzano nel deftaglio le migliorie viabilistiche previste.
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L'infervento oggetfto del presente documento viabilistico comporta la realizzazione di una nuova accessibilita per la componente commerciale, mentre la
componente logistica utilizza il principale varco di accesso all'interporto della Toscana Centrale, di cui rappresenta 'ampliamento.
La Figura 59 mostra gli accessi previsti dallo sviluppo dell'area in corrispondenza delle seguenti intersezioni:

e infersezione 1. accesso Interporto e accesso al comparto commerciale da via Cellerese;

e infersezione 2: accesso al comparto commerciale,

Figura 59 - Scenario di Intervento - Localizzazione degli accessi al comparto
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L'adeguamento della rotatoria esistente su Via Parco Marinella a sud di Via
Leonardo da Vinci mira a razionalizzare le correnti veicolari permettendo
I'inserimento dei flussi provenienti da Prato.

Figura 61 - Scenario di Intervento — Sovrapposizione su ortofoto della rotatoria via Parco
Marinella-accesso CC “l Gigli”

Figura 60 - Scenario di Intervento — Planimetria su ortofoto della rotatoria via Parco
Marinella-accesso CC “I Gigli”
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La nuova rotatoria Perfetti Ricasoli/Allende andrd a sostituire lintersezione
attualmente presente, andando a realizzare delle corsie specializzate per le
svolte a destra. Di seguito se ne riporta uno stralcio della planimetria.

Figura 63 - Scenario di Intervento — Sovrapposizione su ortofoto della rotatoria Perfetti
Ricasoli/Allende/di Pratignone”

Figura 62 - Scenario di Intervento — Planimetria su ortofoto della rotatoria Perfetti
Ricasoli/Allende/di Pratignone”
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5.2 SISTEMA DELLA DOMANDA DI MOBILITA’

Lo Scenario di Infervento si caratterizza per lo sviluppo di un nuovo comparto commerciale e di uno dedicato alla Logistica.
La redlizzazione e attivazione delllambito di progetto indurrd nuovi movimenti veicolari generati/aftratti.

La stima del traffico indotto € stata definita a partire dalle informazioni formnite dalla Committenza e ha contribuito alla determinazione delle ore di punta in
corrispondenza delle quali concentrare le verifiche relative alla sostenibilita viabilistica.

La Tabella 25 sintetizza I'entita del fraffico indotto stimato per le ore di punta del venerdi sera (17:00-18:00) e del sabato sera (17:00-18:00).

Stima Traffico Indotto Intervento
Leggeri Pesanti Totale
Ora di Punta Aftrafti Generati Totale Aftratti Generati Totale
venerdi 17:00-18:00 254 233 487 12 23 £S) 522
sabato 17:00-18:00 352 299 651 0 0 0 651

Tabella 25 - Scenario di Intervento - Stima del traffico indotto complessivo

Di seguito si riporta le modalita con cui sono stati distribuiti i flussi veicolari sul sistema dell'offerta distinguendo per scopo dello spostamento e per categoria veicolare.
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5.2.1 DEFINIZIONE DELLE DIRETTRICI DI ACCESSO ALL’AREA DI
INTERVENTO

La ripartizione del traffico indotto dall'attivazione dellambito di progetto &
stata effettuata distinguendo in ragione delle categorie veicolari e dello scopo
degli spostamenti:
e periveicoli leggeri e stato definito un bacino commerciale oggetto
di specifico studio in funzione della distribuzione della popolazione
residente nell'intorno dell'area di studio;
e periveicoli pesanti si sono individuate le principali direttrici di accesso
allarea di studio.

La definizione del bacino gravitozionale ha suddiviso i comuni compresi nel
raggio di circa 15 km in porzioni teritoriali allinterno delle quali & stato
considerato il numero di abitanti.

| pesi cosi ottenuti sono stati normalizzati e aftribuiti alle principali direttrici di
accesso adllarea di intervento:

e danord via Vliadimiro;

e da est Perfetti Ricasoli;

e dasud via San Quirico;

e da ovest viale Leonardo da Vinci.
Ad ogni direttrice & stata quindi associata una percentuale complessiva di
veicoli leggeri generati/attratti dalla nuova struttura.

Di seguito si riporta la distribbuzione dei flussi leggeri e pesanti nel detftaglio,
rappresentando gli itinerari di accesso all'area di intervento.

BACING GRAVITAZIOMALE

Figura 64 - Scenario di Intervento — Definizione Bacino Gravitazionale
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Il flusso aggiuntivo potenzialmente attratto/generato dalla funzione commerciale andlizzata deve essere caricato sulla refe viaria presente al contomno della stessa.
A tal fine, il fraffico potenzialmente indotto € stato distribuito sulla rete stradale secondo le principali direttrici di accesso allarea di studio.
Le seguenti immagini presentano i percorsi che utilizzeranno i clienti per entrare ed uscire dal comparto commerciale:

¢ Ingresso alla struttura commerciale da via Cellerese a sud e da via Parco Marinella a est.

e Uscita dalla struttura commerciale su via Cellerese a sud e su via Parco Marinella a est.

Figura 65 - Scenario di Intervento — Percorsi in ingresso/uscita al comparto commerciale
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5.2.2 DEFINIZIONE DELLE DIRETTRICI DI ACCESSO AL COMPARTO LOGISTICO

Il flusso aggiuntivo potenzialmente atiratto/generato dalla funzione logistico-produttiva analizzata deve essere caricato sulla refe viaria presente al conforno della
stessa. A tal fine, il traffico potenzialmente indotto & stato distribuito sulla rete stradale secondo le principali direttrici di accesso all‘area di studio, suddividendoli fra
quelli utilizzati dai veicoli leggeri e quelli utilizzati dai mezzi pesanti.
Le seguenti immagini presentano i percorsi che saranno utilizzati dalle due categorie veicolari considerate per entrare ed uscire dal comparto logistico:

¢ Ingresso allinterporto framite il varco (denominato *V1“) del comparto logistico esistente.

e Uscita dall'interporto framite il varco (denominato *V1”) del comparto logistico esistente.

Direffrici in ingrosso o weita dal da knterpario - Vokeoll Logged

Figura 66 — Scenario di Intervento — Percorsi in ingresso/uscita all’Interporto — Veicoli Leggeri
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Direttrici in ingresso e uscita dal da Interporto - Veicoll Pesanti
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5.3 ANALISI MODELLISTICA DELLO SCENARIO DI INTERVENTO

Le elaborazioni modellistiche a livello macroscopico per lo Scenario di
Intervento recepiscono quanto gid prodotto per lo Scenario di Riferimento e
hanno apportato le modifiche derivanti dall’affivazione dellintervento in
esame.

In particolare, rispetto allo Scenario di Riferimento, lo Scenario di Intervento &
stato implementato come segue.

Dal punto di vista infrastrutturale, oltre a garantire I'accessibilitd al comparto
commerciale di progetto, & stata interrotta via Cellerese e prolungata via degli
Etruschi, nonché riqudlificate le intersezioni via Parco Marinello/accesso CC e
Perfetti Ricasoli/Allende/da Vinci.

La Figura 68 mostra il grafo di rete che rappresenta linput del modello di
simulazione Macroscopico.

Per quanto concerne il sistema della domanda si recepisce la matrice dello
Scenario di Riferimento incrementandola con i flussi indotti dal comparto del
progefto. La distribuzione dei volumi veicolari indotti € stata definita
considerando le principali direttrici di accesso allarea di studio.

L'interazione tra domanda ed offerta si realizza nell assegnazione dei flussi alla
rete. Di seguito si riportano i risultati di tale assegnazione e il confronto dei
risultati con lo Scenario di Riferimento per entrambe le ore di punta.
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Scenario di Intervento
=alo di Rete

Figura 68 — Scenario di Intervento — Grafo della rete
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5.3.1 RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO — SCENARIO DI
INTERVENTO - VENERDI’ SERA

Dal flussogramma dello Scenario di Intervento per I'ora di punta del venerdi
sera si evince quanto segue:
e la dorsale est-ovest di viale Leonardo da Vinci si conferma la piu
frafficata con 1.000-2.000 veicoli equivalenti per senso di marcia;
e in direzione nord-sud via Allende e via di Pratignone si stimano avere
fino a 1.500 veicoli equivalenti monodirezionali;
e su via San Quirico il traffico varia fra i 200 e i 2.000 veicoli equivalenti
bidirezionaili;
e via Parco Marinella si conferma piu trafficata nellimmediato intorno
dellarea di intervento in quanto accogliera i flussi che prima
fransitavano su via Cellerese.

Dal confronto tra lo Scenario di Infervento e la configurazione precedente alla
redlizzazione dellintervento si osserva che le variazioni principali sono
locdalizzate in corrispondenza delle novitd infrastrutturali, vista la realizzazione dii
nuovi archi stradali e la dismissione dedli esistenti.

In particolare la rotatoria Perfetti Ricasoli/Allende si stima gestire circa 250
veicoli in piu, mentre nellinforno dellintervento circa 350 veicoli equivalenti
anziché percorrere via Cellerese si muovono lungo le vie Viadimiro e dedli
Etruschi.

Nel complesso l'atffivazione del comparto di progetto e limplementazione
dell'offerta viaria determina una riorganizzazione del traffico circolante con
incrementi dovuti al traffico indotto che raramente superano i 100 veicoli
equivalenti per senso di marcia (2 veicoli al minuto).

Per le analisi di dettaglio si rimanda allapposito capitolo relativo al
funzionamento delle principali intersezioni che determinano le condizioni di
deflusso del traffico sullintera area di studio.
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Scenario di Intervento - Venerdi sera
FLUSS! - Veicoli Equivalent

Figura 69 - Scenario di Intervento — Ora di punta del venerdi sera - Flussogramma
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Scenario di Intervento - Venerdi sera
Differenze Flussi Equivalenti rispetto allo Scenarno di Riferdmento
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Figura 70 - Scenario di Intervento — Ora di punta del venerdi sera - Differenze flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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5.3.2 RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO — SCENARIO DI
INTERVENTO - SABATO SERA

Dal flussogramma dello Scenario di Intervento per I'ora di punta del sabato
sera si evince quanto segue:
¢ viale Leonardo da Vinci si mantiene la piu trafficata con 1.000-1.800
veicoli equivalenti monodirezionali anche se meno di quanto si stima
per il venerdi serq;
o [asta Allende-di Prafignone presenta 1.100-1.400 veicoli equivalenti
bidirezionali;
e SU via San Quirico solo punfualmente si superano i 600 mMezzi
equivalenti per senso di marcia;
e via Parco Marinella presenta circa 700 veicoli equivalenti bidirezionali
nellinforno de "l Gigli”, mentre nellinforno dell'area di intervento sfiora
le 1.200 unitd.

Dal confronto tra lo Scenario di Infervento e la configurazione precedente alla
redlizzazione dellintervento, anche per I'ora di punta del sabato serq, si
osserva che le variazioni principali sono localizzate in corrispondenza delle
novitd infrastrutturali, vista la realizzazione di nuovi archi stradali e la dismissione
degli esistenti.

In particolare la rotatoria Perfetti Ricasoli/Allende si frova a gestire circa 300
veicoli in piu, mentre nellinforno dellintervento circa 150 veicoli equivalenti
anziché percorrere via Cellerese si muovono lungo le vie Viadimiro e dedli
Etruschi.

Nel complesso l'atffivazione del comparto di progetto e limplementazione
dell'offerta viaria determina una riorganizzazione del traffico circolante con
incrementi dovuti al traffico indotto che raramente superano i 100 veicoli
equivalenti per senso di marcia (al massimo 2-3 veicoli al minuto).

Anche per l'ora di punta del sabato sera le andlisi di dettaglio verranno
illustrate nell'apposito capitolo relativo al funzionamento delle principali
intersezioni determinando le condizioni di deflusso nell'intera area di studio.
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Scenario di Intervento - Sabato sera
FLUSS! - Veicoli Equivalent

Figura 71 - Scenario di Intervento — Ora di punta del sabato sera — Flussogramma

Pagina 133 di 238 TRM Engineering




Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO DI INTERVENTO

Scenario di Intervento - Sabato sera
Differenze Flussi Equivalenti rispetto allo Scenarno di Riferdmento
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Figura 72 - Scenario di Intervento — Ora di punta del sabato sera - Differenze flussi rispetto allo Scenario di Riferimento
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6 ANALISI DELLE CONDIZIONI DI DEFLUSSO -
MICROSIMULAZIONI

I modelli di micro simulazione rappresentano un valido strumento a
disposizione dei tecnici e dei decisori nel settore della mobilita per valutare gli
effetti delle scelte progettuali e verificame la sostenibilitd. Tali modelli
consentono I'andlisi dettagliata delle soluzioni pianificate a livello locale, quali
la verifica di soluzioni d'intersezioni semaforizzate, rotatorie, ecc...
Possono, alloccorrenza, consentire di stimare le emissioni  inquinanti
atmosferiche e ambientali, i consumi energetici e di carburante.
Con l'uso di tali strumenti & possibile fornire ai decisori:
e FElementi quantitativi per la valutazione del deflusso veicolare,
pedonale, ciclistico;
e Stime di dettaglio di parametri trasportistici, come ad esempio:
lunghezza delle code, perditempo, velocitd media;
o \Visudlizzazione del movimento e delle interazioni delle diverse
fipologie di veicoli: pedoni, ciclisti, moto, trasporto pubblico (bus, taxi,
fram, treno).

Questi modelli vengono definiti di micro simulazione perché simulano il
movimento di ogni singolo veicolo, al quale vengono associate caratteristiche
dimensionali (lunghezza, larghezza, velocita massima, accelerazione, ecc.) e
comportamentali (relative alla guida dei conducenti: rispetto dei limiti di
velocitd, aggressivitd, ecc.).

| modelli di micro simulazione sono utilizzati per spiegare Ia dinamica dei
veicoli presenti nella rete simulando il comportamento di ogni guidatore e le
interazioni fra i mezzi. In questo modo si descrive il funzionamento delle
infersezioni e degli archi del grafo sulla base dei parametri derivanti dalla
dinamica dei veicoali (velocitd, perditempo, numero di stop).

Rispetto ai modelli di macro simulazione, i modelli di micro simulazione
richiedono un‘elevata quantitd ed accuratezza di dati, perché si deve
supporre di conoscere in ogni istante la posizione e la velocitd di ogni singolo
veicolo. Questo aspetto, insieme all'indiscutibile complessitd computazionale,
contribuisce a limitare I'uso dei modelli di micro simulazione ai casi in cui la
rete stradale sia limitata ad aree circoscritte e di cui si conoscano
sufficientemente i parametri geometrico-funzionali e di domanda.

Nel presente studio le analisi micro modellistiche sulla rete viaria sono svolte
attraverso I'utilizzo del software CUBE DYNASIM e sono riferite alle ora di punta
del venerdi sera e del sabato sera.

Le analisi micro modellistiche verranno condotte con riferimento all’ora di
punta della sera tra le 17:00 e le 18:00, corrispondente alla fascia oraria
di maggior carico sulla rete.

Nei paragrafi seguenti si riporta una sintetica descrizione delle carafteristiche
metodologiche dell'algoritmo di calcolo utilizzato.

6.1 DESCRIZIONE DEL SOFTWARE CUBE DYNASIM

Nel presente studio, per le micro simulazioni della circolazione negli scenari
analizzati, si utilizzerd il software Cube Dynasim, che & basato sulla riproduzione
dinamica dei fenomeni di traffico attraverso I'ufilizzo di un sofisticato modello
microscopico, stocastico, basato sugli eventi e il comportamento dei
guidatori. Cube Dynasim esegue le simulazioni in funzione delle caratteristiche
infrastrutturali della rete, dei flussi di fraffico, delle regolazioni delle intersezioni
e dell'eventuale presenza di veicoli adibiti al servizio di frasporto pubblico.
Allinterno del modello di simulazione di Cube Dynasim sono contenuti i
seguenti algoritmi di calcolo:

e Car following;

e Gap acceptance.

6.1.1 CAR FOLLOWING

Per la simulazione di veicoli che viaggiano sulla medesima corsia, Cube
Dynasim utilizza modelli di Car-Following basati su due metodologie
alternative:
e MGA: € un algoritmo sviluppato da MIT e riadattato in Cube Dynasim;
e PLP7: € un semplice modello di accelerazione adatto ad ambiti
urbani.
Ilmodello PLP7 & il piu utilizzato; il suo principio di funzionamento e il seguente:
I'accelerazione del veicolo 2, che segue il veicolo 1, dipende dalla velocita
e dalla distanza dal veicolo che lo precede, secondo la formula:
Ay(t+0,25) = a x [V1(t) = Vo(O)] + B X [X1(t) — Xo(6) — T x Vo () — L]
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dove:

Xi posizione dell'i-esimo veicolo al tempo t;

Vi velocitd dell'i-esimo veicolo al tempo t;

A accelerazione delli-esimo veicolo al tempo 1;

a, B, coefficienti, il cui valore e funzione dell'accelerazione del veicolo 1
se A1(f) < -0,6 m/s2, dllora o = 0,7; B = 0,03; t = 1,82;

se Al(t) [[0,6 m/s2; 0,6 m/s2], o = 1,1; B = 0,2; T = 0,52;

se Al(t) > 0,6 m/s2, dllora o = 0,36; B = 0,03; T = 1,82.

L'accelerazione del veicolo 1 € aggiornata ogni 0,25 secondi, in funzione
dellaccelerazione massima del veicolo stesso. L'accelerazione del veicolo
seguente (veicolo 2) & anch’'essa aggiornata ogni 0,25 secondi, in rapporto
al'equazione sopra esposta.

6.1.2 GAP ACCEPTANCE

Cube Dynasim utilizza specifiche regole di precedenza (come per esempio
segnali di stop o di precedenza) per gestire i movimenti dei veicoli che si
frovano su traiettorie conflittuali. In particolare, le regole di precedenza si
basano sulla teoria del *Gap-Acceptance”, secondo la quale in un punto di
conflitto un veicolo senza diiitto di precedenza prima di eseguire la manovra
deve verificare che il gap tra i veicoli sulla corrente conflittuale sia sufficiente.
E possibile associare una distribuzione dei tfempi di gap ad una specifica
regola di precedenza come ad esempio:

e Ingresso in una rotatoria;

e Uscita da una rotatoria;

e Stop;

e Svolta a sinistra.
Cube Dynasim attribuisce ai veicolii tempi di gap in modo stocastico (casuale
secondo distribuzioni statistiche assegnate).
Come risultati finali, Dynasim produce due fipologie di dati; numerici e
animazioni. | dati numerici possono essere rappresentati su grafici o con
tfabelle, mentre le animazioni possono essere visualizzate su una mappa di
sfondo in formato 2D o 3D. Data la natura microscopica e stocastica di Cube
Dynasim, vengono assegnati valori differenti dei vari parametri per ogni
simulazione. Questa aleatorietd produce risultati  differenti ad  ogni
simulazione, sebbene i dati di input siano i medesimi. Queste differenze

simulano le variazioni di traffico che possono avvenire da un giorno all‘aliro su
una rete reale. In Cube Dynasim e possibile eseguire piu simulazioni ed
oftenere dei risultati numerici mediando i valori oftenuti a ogni iterazione.

In particolare, i risultati che possono essere raccolti da Cube Dynasim sono:
e  Flusso istantaneo;

Massimo numero di veicoli;

Numero medio di veicoli;

Tempo medio di percorrenzq;

Velocitd massima;

e Velocitd media.

Inoltre, per ogni dato raccolto, € possibile ottenere le relative statistiche, quali
ad esempio:

e Medig;

e Deviazione standard;

e Intervallo di confidenza;

e Valore massimo;

e Valore minimo;

e 25° percentile;

e 50° percentile;

e 75° percentile.

6.1.3 PARAMETRI UTILIZZATI PER L’ANALISI

Al fine di descrivere numericamente gli scenari, si procedera al calcolo di una
serie di indicatori caratteristici del regime di circolazione.
| parametri seguenti sono i seguenti:

e |l ritardo medio veicolare: definito un certo tronco stradale, si
qualifica ritardo o perditempo la differenza tra il tfempo necessario a
percorre il tratto nelle reali condizioni di rete (sia di traffico che di
regolazioni semaforiche) e quello a rete libera e con tutte le lanterne
semaforiche a luce verde;

o lllivello di servizio (LOS): rappresentato da una lettera in una scala di
valori da "A" ad “F’, dove "A" rappresenta il livello migliore e “F la
congestione, secondo quanto prescritto dal’Highway Capacity
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Manual (HCM). Il LOS e utile a caratterizzare in modo quantitativo il
funzionamento di una intersezione;

e La Ilunghezza degli accodamenti: calcola la lunghezza
delleventuale coda che si crea su una corsia. Un veicolo &
consideratfo in coda se:

o la distanza dal veicolo precedente € inferiore a un valore limite
(15 metri);

0 sela sua velocita scende al di sotfo di un valore limite (10 km/h),
e non e ancora superiore ad un valore soglia (20 km/h);

| dati oftenuti derivano inoltre da un’assegnazione in modalitd multirun (piu
iterazioni effeftuate); in questo modo il modello esegue 'assegnazione piu
volte variando i parametri stocastici con cui i veicoli vengono immessi sulla
rete. Linserimento nel modello di variabili stocastiche permette di
rappresentare la variabilitd delle condizioni di circolazione che si riscontra
nella realta osservata.

6.1.4 LIVELLO DI SERVIZIO PER LE INTERSEZIONI NON SEMAFORIZZATE

Le intersezioni non semaforizzate sono percepite con incertezza da parte degli
utenti, poiché il ritardo € meno determinabile rispetto alle intersezioni
semaforizzate e questo puo ridurre la tolleranza degli utenti rispetto ai tempi dli
attesa. In questa categoria ricadono, tra le alfre, le intersezioni a rotatoria che
secondo 'HCM sono dotate di una procedura di calcolo dei ritardi molto
simile a quella utilizzata nelle intersezioni a due e piu braccia:

e LOS “A”: racchiude le situazioni con bassissimi ritardi, cioé minori di 10
sec. per veicolo ed una riserva di capacitd superiore ai 400
veicoli/ora;

e LOS “B”: caratterizzato da tempi di attesa compresitrai 10 e i 15 sec.
per veicolo, ed una riserva di capacitd compresa tra i 300 e i 400
veicoli/ora;

e LOS “C”":. descrive le situazioni con ritardo medio crescente e
compreso fra 15-25 sec. per veicolo. || numero di veicoli che si
fermano & significativo, sebbene molti di essi possano ancora
fransitare per lintersezione senza arrestarsi;

e LOS “D”: comprende tempi di aftesa compresi tra 25 e 35
sec/veicolo. Gli utenti cominciano ad awvertire dli effetti della
congestione;

e LOS “E”: caratfterizzato da ritardi variabili tra i 35 e 50 sec/veicolo e
dotato di una riserva di capacita al di sotto di 100 veicoli/ora;

e LOS “F": comprende tempi di aftesa per maggiori di 50 sec/veicolo.
Si verificano situazioni in cui i flussi di fraffico superano la capacita
della corsia, con notevoli ritardi e accodamenti in grado di produrre
condizioni critiche di congestione. Si possono anche verificare
problemi relafivi alla sicurezza, dovuti ai comportamenti imprudenti
dei veicoli che si immettono sulla strada principale con un gap
temporale inferiore a quello critico.

Nelle seguenti tabelle si riportano i valori di perditempo caratteristici per le
intersezioni non semaforizzate, relativi ai diversi livelli di servizio descritti:

Figura 73 - LOS intersezioni non semaforizzate — fonte HCM

Nei paragrafi a seguire sono riportati i risultati delle simulazioni modellistiche, in
riferimento alle intersezioni analizzate.
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6.2 ANALISI MODELLO MICROSCOPICO — SCENARIO ATTUALE

Lo Scenario Aftuale coincide con lo stato di fatto definito a partire dai numerosi sopralluoghi ed indagini svolti con riferimento all'area di studio. Per quanto riguarda
la domanda di mobilitd, i flussi sono quelli stimati dal modello di simulazione macroscopico e desunti dalle campagne di rilievo del giugno 2021.

La creazione di uno scenario modellistico che riproduce lo stato di fatto & indispensabile per verificare la correttezza dei parametri adottati, sia a livello di
offerta (geometrie, regolazione delle intersezioni, velocita di percorrenza, ecc...) sia a livello di domanda (flussi, accodamenti, gestione degli eventuali
cambi di corsia, ecc...).

Particolare attenzione sard posta alla lunghezza delle code rilevate in ingresso ai rami con lintento di riprodurre i comportamenti dei conducenti dei veicoli osservati
durante la campagna di indagine.

La modellizzazione di dettaglio ha riguardato sia 'ora di punta del venerdi sera (17:00-18:00) che quella del sabato sera (17:00-18:00).

In ragione dell'estensione della rete da analizzare si € proceduto alla suddivisione in due modelli, come rappresentato nelle figure seguenti.

Figura 74 - Reti modello di microsimulazione - Scenario Attuale
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6.3 ANALISI MODELLO MICROSCOPICO — SCENARIO DI RIFERIMENTO

Lo Scenario di Riferimento si caratterizza per la realizzazione di un nuovo fabbricato commerciale allinterno del comparto de "l Gigli” con contestuale realizzazione
di una nuova rotatoria lungo via San Quirico.

Dal punto di vista micro-modellistico cid comporta un aggiornamento della domanda di mobilita dovuta all'aftrattivitd esercitata dalle nuove superfici commercidalli,
Di sequito si riportano le reti modellizzate per le analisi di dettaglio alle principali intersezioni.

gl

Figura 75 - Reti modello di microsimulazione — Scenario di Riferimento
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6.4 SCENARIO DI INTERVENTO

Nello Scenario di Intervento si configura come un'implementazione dello Scenario di Riferimento, sia dal punto di vista infrastrutturale che della domanda di mobilita.
La rete risulta modificata in ragione degli interventi descritti nel detftaglio nel Capitolo 4:
e interruzione di via Cellerese a nord, in corrispondenza dellintersezione con via degli Etruschi, la quale viene prolungata fino alla rotatoria fra via Viadimiro e
via Mugellese;
e readlizzazione degli accessi da e verso il comparto commerciale di progetto su via Parco Marinella a est e sul fratto terminale di via Cellerese a ovest;
e |arampa di uscita da viale Leonardo da Vinci si immette si via Parco Marinella a sud della rotatoria di accesso al Centro Commerciale de ™l Gigli”;
o riqualifica dellintersezione tra gli assi viale da Vinci, Perfetti Ricasoli, via Allende, via di Pratignone attraverso una nuova rotatoria con corsie specializzate per
la svolta destra.

La domanda di mobilitd & pari alla somma tra il traffico attualmente circolante e quello potenziaimente indotto dalle nuove funzioni, sia dell'orizzonte di riferimento
che di progetto.

Figura 76 — Reti modello di microsimulazione — Scenario di Intervento
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6.5 CONFRONTO DEI RISULTATI

Si analizzano a seguire i risultati, per le ore di punta serali del venerdi e del sabato dalle 17:00 alle 18:00, delle microsimulazioni per ciascuna delle intersezioni e per
i fre scenari analizzati, sia in termini di perditempo, e quindi di Livello di Servizio, che di lunghezza degdli accodamenti medi € massimi.

Figura 77 - Localizzazione intersezioni simulate
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6.5.1 INTERSEZIONE 1 - SS719 / VIA CELLERESE

L'intersezione 1 ha uno schema di circolazione assimilabile a quello di una rotatoria.

Attualmente il funzionamento dell'intersezione & oftimo, con perditempo complessivo di 2 secondi (Livello “A”) e assenza di fenomeni di accodamento, sia nello
scenario del venerdi sia in quello del sabato. Nello Scenario di Infervento l'intersezione continua a funzionare correttamente: il fraffico proveniente da via Cellerese
a nord e deviato su via degli Etruschi, e il ramo 1B viene utilizzato dal traffico aggiuntivo generato/attratto dalla nuova struttura di vendita. Complessivamente il livello
di servizio resta “A”, con 2 secondi di perditempo. In sintesi si evidenzia un corretto funzionamento dell’intersezione analizzata e nessuna variazione rispetto allo

stato attuale.

SCENARIO ATTUALE

GEOMETRIA
Intersezione con circolazione a Rotatoria

SCENARIO DI RIFERIMENTO

SCENARIO DI INTERVENTO

GEOMETRIA
Intersezione con circolazione a Rotatoria

GEOMETRIA
Intersezione con circolazione a Rotatoria

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Attuali

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

DOMANDA DI TRASPORTO

Flussi Scenario di Riferimento

Flussi Aggiuntivi Interporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale

OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale

OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale

OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Aftuale con redlizzazione accesso struttura commerciale

Tabella 26 - Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 1
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VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO DI RIFERIMENTO

SCENARIO DI INTERVENTO

SCENARIO ATTUALE
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo 10S Perditempo

Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec]
1A -88719 2 sec 0 meti 0 met 2 sec
INT: 1 1B - VIA CELLERESE 4 sec 1 meti 11 meti 4 sec
1C - INTERPORTO 1 sec 2 metri 12 meti 1sec
1D - VIA CELLERESE OVEST 1 sec 0 met 0 metr 2 sec
Perditempo complessivo Neee DeE

(valore medio pesato)

Andamento medio - Lunghezza coda

Perditempo
Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec]
0 metri 0 meti 3 sec
1 metri 12 metri 1 sec
2 metri 18 metri 1 sec
0 metri 3 metri 1 sec
2sec

Tabella 27 - Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera - Intersezione 1

LOS

Andamento medio - Lunghezza coda

Valore MEDIO Valore MASSIMO
0 metr 0 metr
0 metr 4 metr
0 metr 8 metr
0 metr 0 metri

SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOS LOS LOS

Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO

1A -8S719 2 sec 0 meti 0 meti 2 sec 0 metri 0 metri 2 sec 0 metri 0 metri

INT: 1 1B - VIA CELLERESE 3 sec 0 met 0 met 2 sec 0 metri 0 metr 0 sec 0 meti 0 meti

' 1C - INTERPORTO 0 sec 0 meti 0 metri 1 sec 0 metri 0 metri 1 sec 0 metri 0 metri

1D - VIA CELLERESE OVEST 1 sec 0 metri 0 metri 0 sec 0 metri 0 metri 0 sec 0 metri 0 metri

Perditempo complessivo o — D
(valore medio pesato)
Tabella 28 — Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 1
P e
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6.5.2 INTERSEZIONE 2 - VIA PARCO MARINELLA

L'intersezione 2 € costituita dall'unione di due diverse intersezioni:

e Via Parco Marinella (2B) / Rampa della SS719 (2C), regolata da segnale di Stop;

¢ Via Parco Marinella (2B) / Via Parco Marinella nord (2D), regolata da segnale di precedenza.
A queste si aggiunge, nello Scenario di Intervento, 'accesso alla strutfura commerciale, realizzato a ovest del nodo.
Attualmente il funzionamento dellintersezione & ottimo, con perditempo complessivo di 4-5 secondi (Livello “A”) e assenza di fenomeni di accodamento, sia nello
scenario di venerdi sia in quello del sabato. Nello Scenario di Intervento l'intersezione continua a funzionare correttamente: complessivamente il livello di servizio all
venerdi sera resta “"A”, con 7 secondi di perditempo, e al sabato sera passa a “B”, con 11 secondi di perditempo, mantenendo quindi un’offima funzionalitd. Da
cio si evince un corretto funzionamento dell'intersezione analizzata e nessuna variazione rispetto allo stato attuale.

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO

GEOMETRIA GEOMETRIA GEOMETRIA
Intersezione regolata da segnale di Stop/Precedenza Infersezione regolata da segnale di Stop/Precedenza Infersezione regolata da segnale di Stop/Precedenza

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

DOMANDA DI TRASPORTO S Pl Lo i

Flussi Afttuali ALss) Seemena el Wit eme Flussi Aggiuntivi Inferporto
Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale Rete Aftuale Rete Aftuale con realizzazione accesso struttura commerciale

Tabella 29 - Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 2
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VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOs LOsS LOS
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
2B - VIA PARCO MARINELLA SUD 3 sec - - 2 sec - - 2 sec - -
INT: 2 2C - RAMPA §§719 6 sec 4 metri 9 metri 5 sec 1 metri 5 metri 7 sec 3 metri 7 meti
' 2D - VIA PARCO MARINELLA NORD 9 sec 19 metr 47 metr 6 sec 15 metri 40 metri 11 sec 31 metri 108 metri
2 - AREA DI INTERVENTO - - 18 sec C 6 metr 51 metri
Perditempo c_omplessivo (valore 5sec 4sec 7 sec
medio pesato)
Tabella 30 — Confronto risultati microsimulazioni - Venerdi sera - Intersezione 2
SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo L0S Perditempo L0S Perditempo 108
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
2B - VIA PARCO MARINELLA SUD 2 sec - - 2 sec - - 3 sec - -
INT: 2 2C - RAMPA 55719 5sec 3 metii 7 metri 5sec 3 metri 7 metr 7 sec 5 metri 10 metri
' 2D - VIA PARCO MARINELLA NORD 8 sec 11 metr 36 metri 8 sec 12 metri 37 metri 17 sec © 30 metri 100 metri
2 - AREA DI INTERVENTO - - - 22 sec C 10 metr 73 meti
Perditempo c_omplessivo (valore 4 sec 4sec 11 sec
medio pesato)
Tabella 31 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera — Intersezione 2
/—""' -
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6.5.3

L'intersezione 3 & una rotatoria classica a tre rami.

Afttualmente il funzionamento della rotatoria & ottimo, con perditempo medio complessivo di 2-4 secondi (Livello “A"); tutti i rami hanno LOS A. Non si hanno fenomeni
di accodamento sia nello scenario del venerdi sia in quello del sabato. Nello Scenario di Intervento la rotatoria continua a funzionare correttamente anche in
seguito allinserimento del nuovo innesto a ovest (prolungamento di via degli Efruschi) e al conseguente incremento di flusso circolante dovuto al traffico proveniente
da via Cellerese a nord: complessivamente il livello di servizio resta “A”, con 3-7 secondi di perditempo. Ne deriva un corretto funzionamento dell’intersezione

INTERSEZIONE 3 - VIA VLADIMIRO / VIA MUGELLESE

analizzata e nessuna variazione rispetto allo stato attuale.

SCENARIO ATTUALE

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

SCENARIO DI RIFERIMENTO

SCENARIO DI INTERVENTO

"

o

. e
g vy "
|

P
A
|

e

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Attuali

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

DOMANDA DI TRASPORTO

Flussi Scenario di Riferimento

Flussi Aggiuntivi Inferporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale

OFFERTA DI TRASPORTO

OFFERTA DI TRASPORTO

OFFERTA DI TRASPORTO

Rete Attuale Rete Attuale Rete Attuale con readlizzazione nuovo innesto
Tabella 32 - Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 3
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VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOsS LOS LOS
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
3A - VIA PARCO MARINELLA NORD 5 sec 7 metri 35 meti 5 sec 9 metri 22 meti 8 sec 14 metr 45 metri
INT: 3 3B - VIA PARCO MARINELLA SUD 3 sec 0 metri 0 metri 3 sec 0 metri 0 metri 4 sec 7 metri 43 metri
' 3C - VIA MUGELLESE 5 sec 8 metri 21 metri 6 sec 9 metri 25 metri 12 sec 15 metri 43 metri
3D - VIA DEGLI ETRUSCHI - - - 7 sec 1 metr 14 metri
Perditempo complessivo (valore 4sec 4sec 7sec
medio pesato)
Tabella 33 — Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera - Intersezione 3
SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo 108
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
3A - VIA PARCO MARINELLA NORD 3 sec 2 metri 17 metr 3 sec 2 metri 22 metri 3 sec 4 metri 19 metri
INT: 3 3B - VIA PARCO MARINELLA SUD 2 sec 0 metri 9 metri 2 sec 0 metri 17 metri 2 sec 1 metri 13 metri
' 3C - VIA MUGELLESE 2 sec 0 metri 3 metri 2 sec 0 metri 6 metri 2 sec 0 metri 3 meti
3D - VIA DEGLI ETRUSCHI - 5 sec 0 metri 4 metri
Perditempo complessivo (valore 2sec 2sec 3sec
medio pesato)
Tabella 34 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 3
/—""' -
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6.5.4 INTERSEZIONE 4 - VIALE LEONARDO DA VINCI / VIA ALLENDE / PERFETTI RICASOLI / VIA DI PRATIGNONE

L'intersezione 4 & una rotatoria a quattro rami.

Attualmente presenta un livello di servizio scadente (livello “F”) al venerdi sera, con perditempo complessivo (valore medio pesato) di 173 secondi e importanti
accodamenti sui rami 4A, 4B e 4C. Nello scenario del sabato sera le condizioni sono migliori, in ragione dei minori flussi circolanti.

Lo Scenario di Intervento prevede la redlizzazione di una rotatoria con bypass per la gestione delle manovre di svolta a destra esterni alla corona. Con la nuova
configurazione di progetto, la funzionalita dellintersezione incrementa notevolmente: il livello di servizio passa a "D” nello scenario piu critico (venerdi sera), con 26
secondi di perditempo, e gli accodamenti si riducono su tutti i rami. Anche i rami che a seguito dellintervento mantengono un livello di servizio basso (4A e 4B)
registrano miglioramenti: sullinnesto dalla SS719 — Viale Leonardo Da Vinci il perditempo passa da 628 secondi (poco meno di 11 minuti) a 38 secondi, sullinnesto
da via Allende da 93 a 62 secondi. Anche nello scenario del sabato sera si osservano leggeri miglioramenti, con il livello di servizio che si assesta su “A”, con
perditempo medio pari a 10 secondi, simile a quanto osservato nello Scenario Aftuale. In conclusione si evidenzia un incremento di funzionalita dell'intersezione
a seguito dell’intervento (I'intersezione in esame ha un funzionamento migliore rispetio allo stato attuale).

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO

= Al

GEOMETRIA GEOMETRIA . GEOMETRIA

Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria

DOMANDA DI TRASPORTO
DOMANDA DI TRASPORTO guossi ch:aﬁérﬁre%ggmo Flussi Scenario di Riferimento
Flussi Attuali Flussi Aggiuntivi Interporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale Rete Attuale Rete Intervento (nuova rotatoriq)

Tabella 35 — Confronto caratteristiche scenari — Intersezione 4
777 IRM ineer | |
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VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO DI INTERVENTO

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditemp Perditempo
LOs LOS LOS
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 628 sec 1177 meti 2132 met 601 sec 1281 metri 2392 metri 38 sec E 14 metri 39 metr
SVOLTA DX VIALE LEONARDO DA VINCI - - - - - - 22 sec © 7 metri 10 metri
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 93 sec 114 metri 205 metri 71 sec 89 metri 147 metri 62 sec 30 metri 65 metri
NT: 4 SVOLTA DX VIA SALVADOR ALLENDE - - - - - - - - 13 sec 11 metri 18 metri
4C - PERFETTI RICASOLI 48 sec E 59 metri 137 metri 45 sec B 55 meti 117 meti 16 sec © 6 metri 20 metri
SVOLTA DX PERFETII RICASOLI - - - - - - 7 sec 6 meti 8 metri
4D - VIA DI PRATIGNONE 11 sec 20 metri 56 metri 12 sec 22 metr 65 meti 14 sec 6 metri 26 metr
SVOLTA DX VIA DI PRATIGNONE - - - 8 sec 1 metri 1 metri
Perditempo complessivo (valore medio 173 sec 163 sec 26 sec D
pesato)

Tabella 36 — Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera - Intersezione 4

SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO DI INTERVENTO

Pagina 149 di 238

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOS LOS LOS
Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 16 sec < 3 metr 11 metri 17 sec © 3 metri 12 metri 17 sec © 1 metri 4 metri
SVOLTA DX VIALE LEONARDO DA VINCI - - - - - - 15 sec 1 meti 1 metri
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 7 sec 8 metri 36 metri 7 sec 8 metri 29 metri 5 sec 0 metri 0 metri
INT: 4 SVOLTA DX VIA SALVADOR ALLENDE - - - - - - 4 sec 3 metri 5 metri
' 4C - PERFETII RICASOLI 11 sec 13 meti 39 metri 13 sec 16 metii 45 metri 10 sec 4 meti 15 metri
SVOLTA DX PERFETTI RICASOLI - - - - - - 7 sec 8 metri 12 metri
4D - VIA DI PRATIGNONE 5 sec 1 metri 7 metri 5 sec 1 meti 10 metri 5 sec 1 metri 5 metri
SVOLTA DX VIA DI PRATIGNONE 5 sec 0 metri 1 metri
Perditempo complessivo (valore medio 10 sec 11 sec 10 sec
pesato)
Tabella 37 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 4
P e
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6.5.5 INTERSEZIONE 5 - VIA PARCO MARINELLA / RAMPA USCITA SS719 / ACCESSO PARCHEGGIO CENTRO COMMERCIALE

L'intersezione 5 & una rotatoria a quattro rami.

Attualmente il funzionamento dell'intersezione € buono al venerdi sera, con perditempo complessivo di 8 secondii (Livello “A”) e accodamenti minimi. Nello scenario
del sabato sera la rotatoria presenta minore capacita di gestire i flussi circolanti ed il perditempo complessivo sale a 17 secondi (Livello “C"), dovuto principalmente
ad un peggioramento delle condizioni del ramo 5C proveniente da sud.

Nello Scenario di Intervento la rampa proveniente dalla SS719 in accesso a via Parco Marinella passa all'esterno della rotatoria, diminuendo i flussi circolanti sulla
stessa: il perditempo complessivo si assesta a 3 secondi sia al venerdi che al sabato sera (Livello “*A”). In conclusione si evidenzia un incremento di funzionalita
dell’intersezione a seguito dell’intervento fino a raggiungere un ottimo livello di servizio. (I'intersezione in esame ha un funzionamento migliore rispetto allo
stato attuale).

GEOMETRIA GEOMETRIA GEOMETRIA

Intersezione a Rotatoria

Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Attuali

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

DOMANDA DI TRASPORTO

Flussi Scenario di Riferimento

Flussi Aggiuntivi Inferporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale

OFFERTA DI TRASPORTO

OFFERTA DI TRASPORTO

OFFERTA DI TRASPORTO

Rete Attuale Rete Attuale Rete intervento (rotatoria di progetto)
Tabella 38 - Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 5
L ; ; ;
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VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOsS LOS LOS
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
5A - VIA PARCO MARINELLA NORD 3 sec 2 meti 12 mefri 2 sec 1 metr 9 metri 3 sec 1 metr 12 metri
T 5 5B - RAMPA 88719 11 sec 24 metri 52 metri 8 sec 18 meti 73 metii = -
' 5C - VIA PARCO MARINELLA SUD 10 sec 14 metri 57 metri 8 sec 12 metri 36 metri 4 sec 3 meti 42 metri
5D - ACCESSO PARCHEGGIO 4 sec 2 metii 10 metri 4 sec 3 metri 9 metri 5 sec 4 metri 14 metri
Perditempo complessivo (valore 8 soc 6 sec 3sec
medio pesato)
Tabella 39 — Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera - Intersezione 5
SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOS LOS LOS
[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO [sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO
5A - VIA PARCO MARINELLA NORD 3 sec 1 metri 5 metri 3 sec 1 metri 8 metri 3 sec 1 metri 9 metri
INT: 5 5B - RAMPA §5719 16 sec c 53 metri 193 meti 11 sec 27 metri 77 metri - - -
' 5C - VIA PARCO MARINELLA SUD 42 sec E 29 metri 127 meti 11 sec 7 metri 20 metri 5 sec 2 meti 16 metri
5D - ACCESSO PARCHEGGIO 3 sec 1 metri 5 metii 2 sec 2 meti 13 metri 3 sec 3 metri 17 metr
Perditempo complessivo (valore 17 sec c 8 sec 3sec
medio pesato)
Tabella 40 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 5
/—""' -
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6.5.6 INTERSEZIONE 6 — VIA PARCO MARINELLA / VIA FRATELLI CERVI

L'intersezione 6 & una rotatoria a quattro rami.

Attualmente il funzionamento dellintersezione & ottimo, con perditempo complessivo di 3-4 secondi (Livello “A”) e assenza di fenomeni di accodamento, sia nello
scenario di venerdi sia in quello del sabato. Nello Scenario di Infervento il ramo 6A diventa a due corsie ed € interessato dal traffico in arivo dalla rampa della
SS719; anche a fronte dellincremento di traffico, lintersezione continua a funzionare correttamente: il perditempo complessivo si assesta su 6-8 secondi (Livello
"A”). In sintesi si evidenzia un oftimo funzionamento dell’intersezione analizzata.

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO

& & K 4
GEOMETRIA GEOMETRIA GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria
DOMANDA DI TRASPORTO
DOMANDA DI TRASPORTO DOMANDA DI TRASPORTO Flussi Scenario di Riferimento
Flussi Aftuali Flussi Scenario di Riferimento Flussi Aggiuntivi Inferporto
Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale Rete Attuale Rete intervento
Tabella 41 - Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 6
_f ” -_':,-P - - . . . .
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VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOs LOS LOS

[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO

6A - VIA PARCO MARINELLA 3 sec 1 metri 12 metri 3 sec 0 metri 11 metri 4 sec 6 metr 18 metri

INT: 6 6B - VIA FRATELLI CERVI NORD 5 sec 2 metri 16 metri 4 sec 2 metii 17 metri 12 sec 7 metri 46 meti

' 6C - VIA FRATELLI CERVI SUD 3 sec 0 metri 11 metr 3 sec 1 metri 14 metr 9 sec 19 metr 91 meti

6D - CONTROSTRADA FRATELI CERVI 6 sec 5 metri 14 meti 5 sec 2 metii 6 metri 21 sec 7 meti 20 metri

Perditempo c_omplesswo (valore Aeze 3sec 8 sec
medio pesato)
Tabella 42 — Confronto risultati microsimulazioni - Venerdi sera - Intersezione 5
SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda Andamento medio - Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo
LOS LOS LOS

[sec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO Isec] Valore MEDIO Valore MASSIMO

6A - VIA PARCO MARINELLA 2 sec 1 metri 14 metri 2 sec 0 metri 7 metri 4 sec 5 metr 19 metri

NT: 6 6B - VIA FRATELLI CERVI NORD 3 sec 0 metii 11 metr 3 sec 1 metri 8 metri 9 sec 2 metri 18 metri

' 6C - VIA FRATELLI CERVI SUD 2 sec 0 metii 6 metii 2 sec 1 metri 18 metr 6 sec 4 metri 16 metri

6D - CONTROSTRADA FRATELI CERVI 4 sec 6 metii 16 metri 3 sec 3 metii 9 metr 11 sec 5 metr 19 metri

Perditempo complessivo (valore ez e Bes
medio pesato)
Tabella 43 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 5
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SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO

7 SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO

Come richiesto da Direzione Generale Mobilitd, Infrastrutture e Trasporto
Pubblico Locale di Regione Toscana nel parere emesso a valle della
Conferenza di Copianificazione ai sensi degdli artt. 25 della L.R. 65/2014 a
seguito della richiesta di convocazione di cui al protocollo regionale n.
2022/0038834 del 02/02/2022, nel presente paragrafo si procede ad
effettuare le verifiche di sostenibilitd relativamente ad uno scenario transitorio
temporalmente intermedio fra lo Scenario Aftuale e lo Scenario di Riferimento.
A tal scopo si definisce uno Scenario di Intervento di Breve Periodo, che
analizza un orizzonte temporale nel quale 'intervento oggetto del presente
studio si considera realizzato in tutte le sue funzioni e con le opere
infrastrutturali annesse, ma precedente alla realizzazione del “Nuovo
Edificio Commerciale via San Quirico n.165”, intervento analizzato nello
Scenario di Riferimento al capitolo 4.

Pertanto, a differenza dello Scenario di Intervento descritto al capitolo 5,
guesto scenario non considera la nuova rotatoria lungo I'asta di via San
Quirico, posta sul lato est del comparto commerciale de “l Gigli’ né
I'incremento di volumi di traffico correlato allampliamento del centro
commerciale, stimafto nel documento viabilistico allegato al Piano Attuativo
di Iniziativa Privata.

7.1 CARATTERIZZAZIONE DELLO SCENARIO DI INTERVENTO DI
BREVE PERIODO

Lo Scenario di Intervento di Breve Periodo risulta quindi caratterizzato da:

e Domanda di mobilita: flussi aftualmente circolanti sulla rete
infrastrutfurale  analizzata  (caratterizzanti o Scenario  Attuale)
incrementati dei  volumi potenziadlmente Qgenerati e attratti
dallintervento (ampliamento del “Interporto della Toscana Centrale”
€ nuovo insediamento commerciale non alimentare a marchio “Leroy
Merlin), la cui stima & descritta al paragrafo 5.2;

e Offerta infrastrutturale: rete affuale implementata con le opere
infrastrutturali connesse con lintervento in oggetto; in particolare:

o0 nuova accessibilita allarea di intervento per I comparto
commerciale, mentre | comparto logistico sard direttamente
collegato al sedime attuale dell'Interporto e collegato alla viabilitd
pubblica tramite il varco 1 esistente, il quale insiste sul nodo da
Vinci-Cellerese;

o0 interruzione di via Cellerese e prolungamento di via degli
Etruschi fino all'intersezione con via Parco Marinella-via
Viadimiro;

o riqualifica dell’asse di via Parco Marinella vengono riqualificate
la rotatoria di accesso al Centro Commerciale (bypass della
rampa di uscita da viale Leonardo da Vinci che si innesta a sud
del nodo) e la rotatoria con via Fratelli Cervi (realizzazione della
doppia corsia in attestazione sul ramo nord e sul ramo est
dellintersezione);

o riqualifica intersezione Perfetti Ricasoli/Allende/di Pratignone/da
Vinci con readlizzozione di una nuova rotatoria con corsie
speciadlizzate per la svolta a destra.
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7.1.1 NUOVO TRACCIATO VIA CELLERESE

Come descritto al paragrafo 5.1, lintervento oggetto del presente documento viabilistico comporta la realizzazione di una nuova accessibilitd per la componente
commerciale, mentre la componente logistica utilizza il principale varco di accesso all'interporto della Toscana Centrale, di cui rappresenta 'ampliamento.
Gli accessi previsti dallo sviluppo dellarea avwengono quindi in corrispondenza delle seguenti intersezioni:

e intersezione 1. accesso Interporto e accesso al comparto commerciale da via Cellerese;

e intersezione 2. accesso al comparto commerciale.,

J 2 : i o A

Figura 78 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Localizzazione degli accessi al comparto
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La redlizzazione per il comparto commerciale dell’accesso adiacente all'interporto comporta linterruzione del tracciato di via Cellerese: i percorsi di accesso a
viale Leonardo Da Vinci e al comparto localizzato a sud dello stesso & garantito dal prolungamento di via degli Etruschi, che si innesta ad est sulla rotatoria esistente

lungo via Viadimiro.
Le immagini che seguono mostrano il confronto fra i percorsi in ingresso e in uscita da via Cellerese nello Scenario Aftuale e nello Scenario di Infervento di Breve

Periodo.
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Figura 79 — Confronto percorsi di accesso a via Cellerese fra Scenario Attuale e Scenario di Intervento di Breve Periodo
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7.1.2 RIQUALIFICA DELL’ASSE DI VIA PARCO MARINELLA

La riqualifica interessa la rotatoria su via Parco Marinella di accesso al Centro
Commerciale, spostando il punto di innesto della rampa di uscita da viale
Leonardo Da Vinci a sud dellintersezione, bypassando la rotatoria.

Tale intervento consente di fluidificare il traffico in uscita attraverso | rampa ed
evitare fenomeni di risalita di coda che, allo stato attuale, in alcuni istanti
raggiungono viale Da Vinci (si veda a tal proposito al paragrafo 6.5.5 la stima
degli accodamenti sul ramo 5B allo Scenario Aftuale, in particolar modo
durante l'ora di punta del sabato sera).

L'immagine che segue mostra il nuovo layout della rotatoria.

volumi di fraffico in ingresso e in uscita da tale comparto utilizzano
prevalentemente come accesso, nello Scenario di Intervento di Breve
Periodo, la rotatoria su via Parco Marinella.

| veicoli provenienti da ovest su viale Leonardo Da Vinci utilizzano la rampa e
il bypass, innestandosi a sud dell'intersezione, quindi utilizzano la rotatoria con
via Fratelli Cenvi per effeftuare la manovra di torna-indietro e raggiungere
accesso al Centro Commerciale.

In virtu di tale circostanza risulta evidente che il bypass previsto per l'intervento
di riqualifica della rotatoria di accesso a I Gigli* comporta un aumento dei
volumi di traffico sullintersezione con via Fratelli Cenvi, localizzata a sud.

Come descritto al paragrafo 5.1, il progetto di riqualifica citato in precedenza
prevede un infervento su tutto I'asse di via Parco Marinella a sud dellaccesso
del comparto commerciale, con una sezione a due corsie per i veicoli diretti
a sud che viene mantenuta fino al ramo di innesto alla rotatoria con via Fratelli

Cervi.
Figura 80 - Planimetria su ortofoto della rotatoria via Parco Marinella — Accesso CC “I Gigli”
Come descritto allinizio del presente paragrafo, o Scenario di Intervento di :
Breve Periodo non considera la nuova rotatoria lungo I'asta di via San Quirico, .‘
che nello Scenario di Riferimento andava a costituire un importante punto di : :
accesso al Centro Commerciale localizzato sul lato est de "l Gigli’; pertanto i Figura 81 — Planimetria su ortofoto della rotatoria via Parco Marinella - Accesso CC “I Gigli”
. . . . ; .
Pagina 157 di 238 TRM Engineering TRM

SRouP i..._-/



Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO

In virtu dell'incremento dei volumi di traffico in corrispondenza della rotatoria
fra via Parco Marinella e via Fratelli Cervi, in aggiunta all'intervento sopracitato
e previsto 'adeguamento della segnaletica orizzontale del ramo est di via
Fratelli Cervi, realizzando il fratto terminale del ramo come doppia corsia in
attestazione.

Tale intervento di rigualifica non era stato precedentemente valutato in
quanto, nel precedente Studio, la presenza della nuova rotatoria lungo I'asta
di via San Quirico (accesso lato est al comparto commerciale de "l Gigli”)
garantiva un’alternativa di percorso ai veicoli in ingresso e in uscita al centro
commerciale: i volumi di traffico transitanti attraverso la rotatoria fra via Fratelli
Cenvi e via Parco Marinella erano pertanto di entitd inferiore.

La nuova configurazione risulta corretta softo il profilo normativo, risuttando
coerente dalle prescrizioni contenute nel DM 19/04/2006; inoltre
I'affiancamento dei veicoli in attestazione permette una migliore percezione
dellinnesto da parte degli utenti, in particolar modo per quelli che
raggiungono lintersezione dalla contro-strada.

Le immagini che seguono mostrano lo schema proposto per I'adeguamento

del ramo di via Fratelli Cervi. Figura 83 - Rotatoria via Parco Marinella / via Frafelli Cervi - Riqualifica ramo est -
Sovrapposizione su foto aerea

Figura 82 - Rotatoria via Parco Marinella / via Fratelli Cervi — Riqualifica ramo est — Schema

viabilistico
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7.1.3 RIQUALIFICA INTERSEZIONE PERFETTI RICASOLI / VIA ALLENDE / VIA DI PRATIGNONE / VIALE DA VINCI

Nello Scenario di Intervento di Breve Periodo e previsto un intervento sul nodo viabilistico relativo allintersezione tra la Mezzana-Perfetti-Ricasoli, via Allende, viale Da
Vinci e la via Pratignone, findlizzato alla risoluzione delle code che vengono a crearsi in determinate fasce orarie.

La riqualifica dellintersezione prevede:
e lariconfigurazione della corona giratoria, dall'attuale geometria ovaloide ad un anello circolare di diametro 80 m;

e laredlizzazione di corsie specidlizzate per la svolta a destra su tutti e quatiro i rami dell'intersezione.
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7.2 ANALISI MODELLISTICA DELLO SCENARIO DI INTERVENTO DI
BREVE PERIODO

Tramite I'utilizzo del modello di simulozione macroscopica € stata stimata e
analizzata la distribuzione dei flussi veicolari sulla rete per lo Scenario di
Intervento di Breve Periodo, il quale € stato definito sulla base dello Scenario
Attuale.

In particolare, rispetto allo Scenario Attuale, lo Scenario di Intervento di Breve
Periodo e stato implementato nel modo seguente:

e come precedentemente esposto al paragrafo 7.1, [lofferta
infrastrutturale € quella presente allo stato di fatto, alla quale sono
stati considerati modifiche al sistema viario che, olfre a garantire
l'accessibilitad al comparto in oggetto, contribuiscono a gestire
opportunamente i flussi di traffico aftesi e a risolvere alcune criticitd
gia presenti allo stato di fatto. La Figura 85 mostra il grafo di rete
implementato per lo Scenario di Intervento di Breve Periodo;

¢ la domanda di mobilita € costituita dalla matrice degli spostamenti
inerente allo Scenario Affuale alla quale sono stati aggiunti i flussi di
fraffico indotti dall'attivazione delle funzioni previste allinterno del
comparto oggetto di intervento.

Di seguito si riportano i risultati dellinterazione tra i sopracitati sistemi di
domanda e offerta che caratterizzano lo Scenario di Intervento di Breve
Periodo, mostrando la distribuzione dei flussi sulla rete e le variazioni dei volumi
di troffico rispetto allo Scenario Aftuale per entrambe le ore di punta
analizzate.
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Scenario di Intervento di Breve Periodo
Grafo di Rete
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Figura 85 — Scenario di Intervento di Breve Periodo — Grafo della rete
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7.2.1

RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO - SCENARIO DI
INTERVENTO DI BREVE PERIODO - VENERDI SERA

La Figura 86 mostra la distribuzione dei flussi veicolar espressi in veicoli
equivalenti inerenti allora di punta del venerdi sera per lo Scenario di
Intervento di Breve Periodo. Dallanalisi dei flussi veicolari si osserva guanto

segue:

la dorsale est-ovest di viale Leonardo da Vinci si conferma la piu
frafficata soprattutto nella fratta ovest con flussi di 1.800-2.100 veicoli
equivalenti per senso di marci, mentre nella frafta ad est i flussi si
attestano a valori di 900-1.300 veicoli equivalenti per direzione;

in direzione nord-sud lungo via Allende e via di Pratignone si stimano
flussi con valori compresi tra 1.000 e 1.500 veicoli per direzione;

su via San Quirico il traffico ammonta a circa 550-650 veicoli per
direzione nel fraffo adiacente al comparto commerciale " Gigli”,
mentre si osservano flussi inferiori nel fratto a nord (400-450 veicoli per
direzione) e volumi superiori nel fratto a sud di via Fratelli Cervi con
circa 1.100 veicoli in direzione sud e circa 860 veicoli in direzione
opposta;

lungo via Parco Marinella i flussi veicolari variano in funzione della tratta
considera, con valori che si attestano nell'intorno dei 1.000 veicoli per
direzione nel tratto a sud in prossimitd del centro commerciale, valori
di circa 650 veicoli in direzione sud e 1.200-1.500 veicoli in direzione
nord nel tratto centrale in prossimita delle connessioni con viale Da
Vinci, e 500-900 veicoli per direzione nel frafto piu a nord;

lungo via Fratelli Cervi, si osservano flussi maggiori nel fratto adiacente
al comparto commerciale con volumi di 600-800 veicoli per
direzione, mentre nella trafta piu a ovest si verificano valori pit modesti
di 200-400 veicoli per direzione che si riducono progressivamente
allontanandosi dallintersezione con via Parco Marinella.

Maggiori dettagli inerenti ai flussi veicolari per lo scenario corrente sono
riportati successivamente al paragrafo 7.3, dove sono stati analizzati
specificatamente i volumi di traffico per ciascuna frafta della rete stradale
allinterno dell'area di studio.

Andlizzando la variazione dei flussi veicolari sulla rete rispetto allo Scenario
Attuale, come rappresentato in Figura 87, si osserva quanto segue:

al contorno della rete andlizzata le variazioni di flussi diretftamente

correlate al traffico indotto dalle funzioni previste dall'infervento sono

di entitd medio bassa, con incremento dei flussi di 50-60 veicoli

allestremo ovest di viale Da Vinci, 120-130 veicoli allestremo est di

viale Da Vinci e Perfetti-Ricasoli, e circa 40 veicoli all'estremo sud di

via San Quirico e all'estremo nord di via Parco Marinella;

lungo la SS719 — viale Da Vinci si osservano incrementi di flussi veicoli

variabili da 50 a circa 150 veicoli per direzione in funzione della tratta

considerata, con punte di circa 170 veicoli in direzione ovest in
prossimita dell'area di intervento oggetto di studio;

sulle parti restanti interne alla rete analizzata si osservano variazioni

maggiori dei volumi di traffico soprattutto in corrispondenza delle

nuove opere infrastrutturali o adeguamenti della viabilitd previsti, i

quali comportano una diversa distribuzione dei flussi veicolari. In

particolare:

0 la chiusura del fratto sud di via Cellerese e il conseguente
prolungamento di via degli Etruschi fino all'intersezione con via
Parco Marinella comporta un trasferimento di carico dal suddetto
fraffo dismesso di via Cellerese a via degli Etruschi / via Parco
Marinella di circa 160-210 veicoli per direzione;

o nel fratto sud di via Parco Marinella in prossimita dell'intersezione
con via Fratelli Cervi, si osservano incrementi di circa 470 veicoli
in direzione sud e 550 in direzione nord. Tali variazioni dipendono
prevalentemente dalla nuova configurazione prevista lungo via
Parco Marnella in  prossimitd  dellaccesso al  comparto
commerciale " Gigli”. Infafti, la nuova geometria della suddetta
rotatoria prevede una corsia esterna alla stessa per i veicoli per i
veicoli in uscita da viale Da Vinci. Data questa configurazione i
veicoli provenienti da viale Da Vinci e diretti verso l'area
commerciale de i Gigli” 0 a nord proseguano verso sud lungo via
Parco Marinella fino alla rotatoria con via Fratelli Cervi tramite la
quale possono compiere una manovra di inversione e dirigersi
verso le proprie destinazioni. Tale modifica alla rotatoria in
prossimitd dell'accesso a i Gigli”, sebbene comporti un aumento
di flusso sula frafto sud di via Parco Marinella, consente di
fluidificare il traffico risolvendo fenomeni di risalita di coda gid
presenti allo statfo affuale e gestendo i flussi di traffico indotti
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dallintervento oggetto di studio. Come riportato di seguito al
paragrafo 7.4, grazie a tale modifica al sistema infrastrutturale in
enframbe le rotatorie interessate dalle variazioni di flussi (ossia
rotatoria lungo via Parco Marinella in prossimita delllaccesso a
Gigli” e rotatoria tra via Parco Marinella e via Fratelli Cervi) si
stimano ottimi livelli di servizio e la capacita delle rotatorie stesse
di gestire opportunamente i flussi di traffico aftesi;

o dlla rotatoria tra la SS719 — viale Da Vinci, via Pratignone, via
Allende e Perfetti-Ricasoli, si osservano rilevanti  variazioni
(incrementi e decrementi) dei flussi sull'anello giratorio, in quanto
lintervento prevede la redlizzazione di una nuova configurazione
della rotatoria, per cui queste variazioni dipendono dal
trasferimento di carico dallattuale al nuovo anello. Si osserva
invece che a seguito del traffico indotto la presente rotatoria
gestira in incremento di circa 260 veicoli in ingresso al nodo
eqguamente distribuiti fra il ramo est della Perfetti-Ricasoli e il ramo
ovest di viale Da Vinci.

Maggiori dettagli inerenti alle variozioni dei flussi veicolari per lo scenario
corrente rispefto allo Scenario Aftuale sono riportati successivamente al
paragrafo 7.3, dove sono stati analizzati specificatamente le variazioni dei
volumi di traffico e del rapporto flusso/capacitd per ciascuna tratta della rete
stradale all'interno dell'area di studio.
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Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera
FLUSS! - Veicoli BEquivalenti
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Figura 86 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Ora di punta del venerdi sera - Flussogramma
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Scenario di Intervento di Breve Periodo - Yenerdi sera
Differenze Flussi Equivalenti ispetto allo Scenario Attuale
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Figura 87 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Ora di punta del venerdi sera - Differenze flussi rispetto allo Scenario Attuale
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7.2.2 RISULTATI MODELLO MACROSCOPICO - SCENARIO DI

INTERVENTO DI BREVE PERIODO - SABATO SERA

La Figura 88 mostra la distribuzione dei flussi veicolar espressi in veicoli
equivalenti inerenti all'ora di punta del sabato sera per lo Scenario di Intervento
di Breve Periodo. Dall'analisi dei flussi veicolari si osserva un andamento simile
a quello gia osservato nell'ora di punta del venerdi serq, in particolare;

la dorsale est-ovest di viale Leonardo da Vinci si conferma la piu
frafficata soprattutto nella fratta ovest con flussi di 1.300-1.900 veicoli
equivalenti per senso di marci, mentre nella frafta ad est i flussi si
attestano a valori di circa 1.000 veicoli equivalenti per direzione;

in direzione nord-sud lungo via Allende e via di Pratignone si stimano
flussi con valori compresi tra 500 e 700 veicoli per direzione;

su via San Quirico il traffico ammonta a circa 780 veicali in direzione
sud e 400 in direzione nord nel fratto adiacente al comparto
commerciale "l Gigli“, mentre si osservano flussi inferiori nel fratto a
nord (250-350 veicoli per direzione) e volumi superiori nel fratto a sud
di via Fratelli Cervi con circa 650-700 veicoli per direzione di marcia;
lungo via Parco Marinella i flussi veicolari variano in funzione della tratta
considera, con valori che si attestano nell'intorno dei 1.200 veicoli per
direzione nel tratto a sud in prossimitd del centro commerciale, valori
di circa 750 veicoli in direzione sud e 1.100-1.650 veicoli in direzione
nord nel tratto centrale in prossimita delle connessioni con viale Da
Vinci, e 500-900 veicoli per direzione nel frafto piu a nord;

lungo via Fratelli Cervi, si osservano flussi maggiori nel fratto adiacente
al comparto commerciale con volumi di 550-600 veicoli per
direzione, mentre nella trafta piu a ovest si verificano valori pit modesti
di 200-400 veicoli per direzione che si riducono progressivamente
allontanandosi dallintersezione con via Parco Marinella.

Maggiori dettagli inerenti ai flussi veicolari per lo scenario corrente sono
riportati successivamente al paragrafo 7.3, dove sono stati analizzati
specificatamente i volumi di tfraffico per ciascuna frafta della rete stradale
allinterno dell'area di studio.

Andlizzando la variazione dei flussi veicolari sulla rete rispetto allo Scenario
Attuale, come rappresentato in Figura 89, anche al sabato sera si osserva un
andamento simile a quanto riscontrato nellora di punta del venerdi serq, in
particolare:

al contorno della rete andlizzata le variazioni di flussi diretftamente

correlate al traffico indotto dalle funzioni previste dall'infervento sono

di entitd medio bassa, con incremento dei flussi di 50-60 veicoli

allestremo ovest di viale Da Vinci, 150-180 veicoli allestremo est di

viale Da Vinci e Perfetti-Ricasoli, e circa 50-60 veicoli all'estremo sud

di via San Quirico e allestremo nord di via Parco Marinella;

lungo la SS719 — viale Da Vinci si osservano incrementi di flussi veicoli

variabili da 50 a circa 200 veicoli per direzione in funzione della fratta

considerata, con punte di circa 200-230 veicoli in direzione ovest in
prossimita dell'area di intervento oggetto di studio;

sulle parti restanti interne alla rete analizzata si osservano variazioni

maggiori dei volumi di traffico soprattutto in corrispondenza delle

nuove opere infrastrutturali o adeguamenti della viabilitd previsti, i

quali comportano una diversa distribuzione dei flussi veicolari. In

particolare:

0 la chiusura del traffo sud di via Cellerese e il conseguente
prolungamento di via degdli Efruschi fino allintersezione con via
Parco Marinella comporta un trasferimento di carico dal suddetto
fraffo dismesso di via Cellerese a via degli Etruschi / via Parco
Marinella di circa 70-100 veicoli per direzione;

o nel fratto sud di via Parco Marinella in prossimita dell'intersezione
con via Fratelli Cervi, si osservano incrementi di circa 200 veicoli
per direzione. Tali variazioni dipendono prevalentemente dalla
nuova configurazione prevista lungo via Parco Marinella in
prossimitd dell'accesso al comparto commerciale | Gigli”. Infatti,
la nuova geometria della suddetta rotatoria prevede una corsia
esterna alla stessa per i veicoli per i veicoli in uscita da viale Da
Vinci. Data questa configurazione i veicoli provenienti da viale Da
Vinci e diretti verso 'area commerciale de i Gigli” o a nord
proseguano verso sud lungo via Parco Marinella fino alla rotatoria
con via Fratelli Cervi tramite la quale possono compiere una
manovra di inversione e dirigersi verso le proprie destinazioni. Tale
modifica alla rotatoria in prossimitd dellaccesso a i Gigli”,
sebbene comporti un aumento di flusso sula fratto sud di via Parco
Marinella, consente di fluidificare il traffico risolvendo fenomeni di
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risalita di coda gid presenti allo stato attuale e gestendo i flussi di
tfraffico indofti dallintervento oggetto di studio. Come riportato di
seguito al paragrafo 7.4, grazie a tale modifica al sistema
infrastrutturale in enframbe le rotatorie interessate dalle variazioni
di flussi (ossia rotatoria lungo via Parco Marinella in prossimita
dellaccesso a "l Gigli” e rotatoria tra via Parco Marinella e via
Fratelli Cervi) si stimano ottimi livelli di servizio e la capacita delle
rotatorie stesse di gestire opportunamente i flussi di fraffico attesi;

o dlla rotatoria tra la SS719 — viale Da Vinci, via Pratignone, via
Allende e Perfetti-Ricasoli, si osservano rilevanti - variazioni
(incrementi e decrementi) dei flussi sull'anello giratorio, in guanto
lintervento prevede la readlizzazione di una nuova configurazione
della rotatoria, per cui queste variazioni dipendono dal
trasferimento di carico dallattuale al nuovo anello. Si osserva
invece che a seguito del traffico indotto la presente rotatoria
gestira in incremento di circa 330 veicoli in ingresso al nodo
distribuiti tra il ramo est della Perfetti-Ricasoli e il ramo ovest di viale
Da Vinci.

Maggiori dettagli inerenti alle variozioni dei flussi veicolari per lo scenario
corrente rispetto allo Scenario Aftuale sono riportati successivamente al
paragrafo 7.3, dove sono stati analizzati specificatamente le variazioni dei
volumi di traffico e del rapporto flusso/capacitd per ciascuna tratta della rete
stradale all'interno dell'area di studio.
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Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabto sera
FLUSS! - Veicoli BEquivalenti
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Figura 88 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Ora di punta del sabato sera — Flussogramma
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Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera
Differenze Flussi Equivalenti rspetto allo Scenario Attuale
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Figura 89 — Scenario di Intervento di Breve Periodo — Ora di punta del sabato sera — Differenze flussi rispetto allo Scenario Attuale
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7.3 ANALISI ASSI STRADALI

Recependo l'osservazione emersa durante la Conferenza di Copianificazione
tenutasi il giorno 11/02/2022, per ciascuno degli assi viari che rappresentano
la rete stradale al contorno dellarea di intervento sono state eseguite andlisi
di dettaglio, evidenziando le variazioni in termini di flussi veicolari e grado di
saturazione della rete (definito dal rapporto flusso capacitd), confortando 1o
Scenario Intervento di Breve Periodo con lo Scenario Aftuale, al fine di valutare
gli effetti sul sistema viario di quanto previsto dall'intervento in oggetto e gli
eventuali impatti correlati.

Questa andlisi ha consentito di fornire in modo omogeneo dei parametri che
evidenzino i risultati macroscopici oftenuti sulla viabilitd inferessata, con
particolare riferimento a:

e via L. da Vinci lungo il traffto compreso tra le intersezioni con via
Cellerese e Via Parco di Marinella, il fratto compreso tra via Parco
Marinella e via San Quirico e il fratto compreso tra le intersezioni con
Via San Quirico e Via S. Allende / Via di Pratignone;

e via Parco di Marinella sia a nord che a sud di Via L. da Vinci;

e Vvia San Quirico sia a nord che a sud di Via L. da Vinci;

e via Vladimiro;

e via Fratelli Cervi con particolare riferimento al tratto compreso tra via
parco di Marinella e via San Quirico.

Di sequito si riportano i risultati macroscopici ottenuti per i sopracitati assi viari,
specificando per entrambe le ore di punta analizzate (venerdi sera e sabato
serq) i seguenti parametri di valutazione:
o flussi veicolari (veicoli equivalenti) fransitanti sul fratto in esame nello
Scenario di Intervento di Breve Periodo;
e variazione dei flussi veicolari stimati per lo Scenario di Intervento di
Breve Periodo rispetto allo Scenario Aftuale;
e confronto tra i valori inerenti al rapporto flusso/capacita riscontrati nello
Scenario di Infervento di Breve Termine e nello Scenario Attuale, al fine
di identificare le eventuali variazioni del grado di saturazione del tratto
di rete analizzato. Si ricorda che il grado di congestione di un tronco
stradale pud infatti essere rappresentato dal rapporto tra flusso e
capacita degli archi, dove valori bassi indicano condizioni di deflusso
pressoché libero, valori maggior rappresentano condizioni  di

saturazione crescenti e valori superiori all'unitd denotano condizioni di
congestione.

Successivamente al capitolo 9 e riportato un confronto dei risultati inerenti alle
condizioni di deflusso alle principali intersezioni € nodi viari interessati dalle
variazioni dei volumi di fraffico conseguenti a quanto previsto dall'intervento
oggetto di studio.

Tali analisi di detftaglio sono di fondamentale importanza perché l'effettiva
capacitd di deflusso di un tronco stradale dipende prevalentemente dai livelli
di servizio dei nodi presenti lungo l'asse piuttosto che i valori di saturazione dei
singoli archi.
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7.3.1 VIA LEONARDO DA VINCI - TRATTO COMPRESO TRA INTERSEZIONI CON VIA CELLERESE E VIA PARCO MARINELLA

Come illustrato nelle mappe alla pagina seguente, durante 'ora di punta del venerdi sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo il fratto di viale Leonardo
da Vinci compreso tra le intersezioni con via Cellerese e via Parco Marinella € caratterizzato da volumi di fraffico 1.500-1.700 veicoli equivalenti per direzione con
punte di circa 2.000 veicoli in prossimitd dell'area di intervento. Rispetto allo Scenario Attuale tali volumi corrispondono a un incremento di 120-180 veicoli in direzione
ovest e una lieve riduzione di 30-80 veicali in direzione opposta a seguito di un nuovo equilibrio della rete correlato dall'effetto combinato dei flussi indotti e dagli
interventi infrastrutturali previsti. Come evidenziato dal confronto tra i valori del rapporto flusso/capacita, tali variazioni di traffico comportano un grado di saturazione
simile a quello attuale. In particolare, il tratto piu trafficato presenta gia ad oggi valori del rapporto flusso/capacita prossimi all'unitd i quali variano in modo marginale
nello Scenario di Intervento di Breve Periodo (inoltre a seguito di un nuovo equilibrio dei flussi sulla rete, in direzione est il rapporto flusso/capacita passa da valori
superiori all'unitda registrati allo stato di fatto a valori inferiori ad 1 nello Scenario di Intervento di Breve Periodo).

Durante I'ora di punta del sabato sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo per il fratto di viale Leonardo da Vinci in oggetto si osserva un andamento dei
flussi simile a quello osservato durante il venerdi, seblbene con valori assoluti inferiori. In particolare, si osservano volumi di fraffico 1.300-1.500 veicoli equivalenti per
direzione con punte di circa 1.600 veicoli in prossimitd dell'area di intervento. Rispetto allo Scenario Aftuale tali volumi corrispondono a un incremento massimo di
circa 200 veicoli in direzione ovest e una riduzione di circa 130 veicoli in direzione opposta a seguito di un nuovo equilibrio della rete correlato dall'effetfto combinato
dei flussi indotti e dagli interventi infrastrutturali previsti. Come evidenziato dal confronto tra i valori del rapporto flusso/capacitd, tali variazioni di fraffico comportano
un grado di saturazione simile a quello aftuale, infatti se allo stato di fatto si osservano valori massimi del rapporto flusso/capacitd di 0,92 nello Scenario di Intervento
tale valore ammonta a 0,95 quindi pressoché analogo.
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7.3.2 VIA LEONARDI DA VINCI - TRATTO COMPRESO TRA INTERSEZIONI CON VIA PARCO MARINELLLA E VIA SAN QUIRICO

Come illustrato nelle mappe alla pagina seguente, durante 'ora di punta del venerdi sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo il fratto di viale Leonardo
da Vinci compreso tra le intersezioni con via Parco Marinella e via San Quirico € caratterizzato da volumi di traffico variabili tra 700 e 1.250 veicoli per direzione in
funzione dellarco considerato. Rispetto allo Scenario Aftuale tali volumi corrispondono a incrementi massimi di circa 130 veicoli per direzione. Come evidenziato
dal confronto tra i valori del rapporto flusso/capacitd, anche a seguito delle sopracitate variazioni dei flussi di traffico nello Scenario di Intervento di Breve Periodo si
mantiene un grado di saturazione simile a quello aftuale, con valori del rapporto flusso/capacitd sono ben inferiori all'unitd e del medesimo ordine di grandezza di
quanto osservato allo stato di fatto.

Durante I'ora di punta del sabato sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo per il trafto di viale Leonardo da Vinci in oggetto si osserva un andamento dei
flussi simile a quello osservato durante il venerdi, seblbene con valori assoluti inferiori. In particolare, si osservano volumi di traffico variabili fra 450 e 1.050 veicoli per
direzione in funzione dell'arco considerato. Rispetto allo Scenario Attuale tali volumi corrispondono a incrementi massimi di circa 150 veicoli in direzione est e circa
230 veicoli in direzione ovest. Come evidenziato dal confronto tra i valor del rapporto flusso/capacitd, anche a seguito delle sopracitate variazioni dei flussi di
traffico nello Scenario di Intervento di Breve Periodo si mantiene un grado di saturazione simile a quello attuale, con valori del rapporto flusso/capacita ben inferiori
all'unita e del medesimo ordine di grandezza di quanto osservato allo stato di fatto.
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7.3.3 VIA LEONARDO DA VINCI - TRATTO COMPRESO TRA INTERSEZIONI CON VIA SAN QUIRICO E VIA ALLENDE / VIA PRATIGNONE

Come illustrato nelle mappe alla pagina seguente, durante 'ora di punta del venerdi sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo il fratto di viale Leonardo
da Vinci compreso fra le intersezioni con via San Quirico via Allende / via Pratignone e caratterizzato da volumi di traffico di circa 1.000 veicoli in direzione ovest e
circa 1.350 veicoli in direzione opposta. Rispetto allo Scenario Attuale tali volumi corrispondono a incrementi di circa 130 veicoli per direzione. Come evidenziato
dal confronto tra i valori del rapporto flusso/capacitd, anche a seguito delle sopracitate variazioni dei flussi di fraffico nello Scenario di Intervento di Breve Periodo si
mantiene un grado di saturazione simile a quello attuale, con valori del rapporto flusso/capacita ben inferiori all'unitd e del medesimo ordine di grandezza di quanto
osservato allo stato di fatto (valori di 0,62-0,84 rispetto agli aftuali 0,54-0,76).

Durante I'ora di punta del sabato sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo per il fratto di viale Leonardo da Vinci in oggetto si osserva un andamento dei
flussi simile a quello osservato durante il venerdi, seblbene con valori assoluti inferiori. In particolare, si osservano volumi di circa 1.000 veicoli in direzione ovest e
circa 1.050 veicoli in direzione opposta, corrispondenti a incrementi di 150-180 veicoli per direzione rispetto a quanto osservato allo stato di fatto. Come evidenziato
dal confronto tra i valori del rapporto flusso/capacitd, anche a seguito delle sopracitate variazioni dei flussi di traffico nello Scenario di Intervento di Breve Periodo si
mantiene un grado di saturazione simile a quello attuale, con valori del rapporto flusso/capacitd ben inferiori all'unitd e del medesimo ordine di grandezza di guanto
osservato allo stato di fatto (valori di 0,62-0,66 rispetto agli aftuali 0,51-0,57).
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Figura 108 — Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi — Rapporto Flusso/Capacita
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7.3.4 VIA PARCO MARINELLA - TRATTO A NORD DI VIA L. DA VINCI

Come illustrato nelle mappe alla pagina seguente, durante 'ora di punta del venerdi sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo il tratto di via Parco
Marinella a nord di via Leonardo da Vinci e caratterizzato da volumi di traffico variabili da 650 veicoli a circa 1.550 veicoli con flussi maggiori in direzione nord in
prossimitd della connessione con viale da Vinci. Rispetto allo Scenario Attuale tali volumi corrispondono a incrementi di traffico massimi di 130-180 veicoli per
direzione. Come evidenziato dal confronto tra i valori del rapporto flusso/capacita, anche a seguito delle sopracitate variazioni dei flussi di traffico nello Scenario di
Intervento di Breve Periodo si mantiene un grado di saturazione simile a quello attuale, con valori del rapporto flusso/capacita ben inferior allunitd e del medesimo
ordine di grandezza di quanto osservato allo stato di fatto (valori massimi di 0,78 rispetto agli attuali 0,73).

Durante I'ora di punta del sabato sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo per il frafto di via Parco Marinella in oggetto si osserva un andamento dei flussi
simile a quello osservato durante il venerdi, seblbene con valori assoluti inferiori. In particolare, si osservano volumi di 600-800 veicoli in direzione sud e 550-1.370
veicoli in direzione opposta con valor maggiori in prossimitd connessione con viale da Vinci. Come evidenziato dal confronto tra i valori del rapporto flusso/capacita,
anche a seguito delle sopracitate variazioni dei flussi di traffico nello Scenario di Infervento di Breve Periodo si mantiene un basso grado di saturazione, con valori
del rapporto flusso/capacitd ben inferior all'unitd con valori medi di 0,40-0,50 e punte massime di 0,69.
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7.3.5 VIA PARCO MARINELLA - TRATTO A SUD DI VIA L. DA VINCI

Come illustrato nelle mappe alla pagina seguente, durante 'ora di punta del venerdi sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo il tratto di via Parco
Marinella a sud di via Leonardo da Vinci e caratterizzato da volumi di traffico variabili da 650 veicoli a circa 1.550 veicoli con flussi maggiori in direzione nord in
prossimitd della connessione con viale da Vinci e in entrambe le direzioni prossimita dell'intersezione con via Fratelli Cervi. Rispetto allo Scenario Attuale si osservano
lievi aumenti di traffico nella parte piu a nord e maggiori variazioni in prossimita di via Fratelli Cervi dove si verificano incrementi di flussi pari a 470-550 veicoli per
direzione. Come gid descritto in precedenza, tali variazioni dipendono prevalentemente dalla nuova configurazione prevista lungo via Parco Marinella in prossimita
dellaccesso al comparto commerciale "l Gigli”. Infatti, la nuova geometria della suddetta rotatoria prevede una corsia esterna alla stessa per i veicoli in uscita da
viale Da Vinci. Data questa configurazione i veicoli provenienti da viale Da Vinci e diretti verso 'area commerciale de "i Gigli” o a nord proseguano verso sud lungo
via Parco Marinella fino alla rotatoria con via Fratelli Cervi tramite la quale possono compiere una manovra di inversione e dirigersi verso le proprie destinazioni. Tale
modifica alla rotatoria in prossimita dellaccesso a i Gigli’, seblbene comporti un aumento di flusso sula tratto sud di via Parco Marinella, consente di fluidificare il
traffico risolvendo fenomeni dii risalita di coda gid presenti allo stato attuale e gestendo i flussi di traffico indotti dall'intervento oggetto di studio. Come riportato di
seqguito al paragrafo 7.4, grazie a tale modifica al sistema infrastrutturale in entramibe le rotatorie inferessate dalle variazioni di flussi (ossia rotatoria lungo via Parco
Marinella in prossimitd dellaccesso a | Gigli” e rotatoria tra via Parco Marinella e via Fratelli Cervi) si stimano ottimi livelli di servizio e la capacita delle rotatorie stesse
di gestire opportunamente i flussi di traffico attesi. Come evidenziato dal confronto tra i valori del rapporto flusso/capacitd, anche a seguito delle sopracitate
variazioni dei flussi di fraffico nello Scenario di Infervento di Breve Periodo si mantiene un grado di saturazione tale da garantire adeguate condizioni di deflusso. In
particolare, in prossimitd di viale da Vinci si osservano valori del rapporto flusso/capacita pari a 0,33-0,77 e nel tratto pil a sud punte massime di 0,78.

Durante 'ora di punta del sabato sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo per il trafto di via Parco Marinella in oggetto si osserva un andamento dei flussi
simile a quello osservato durante il venerdi, sebbene con valori assoluti superiori a causa della maggiore attrattivitd in tale periodo delladiacente comparto
commerciale " Gigli”. In particolare, si osservano volumi di traffico variabili da 800 veicoli a circa 1.650 veicoli con flussi maggiori in direzione nord in prossimitd
della connessione con viale da Vinci e in enframbe le direzioni prossimita dell'intersezione con via Fratelli Cervi. Come gid evidenziato per il venerdi sera, anche al
sabato a seguito di una diversa configurazione della viabilita nella tratta in oggetto in prossimita dell'intersezione con via Fratelli Cervi rispetto allo stato di fatto si
osservano incrementi di flussi pari a circa 900 veicoli per direzione. Come evidenziato dal confronto tra i valori del rapporto flusso/capacitd, anche a seguito delle
sopracitate variazioni dei flussi di fraffico nello Scenario di Intervento di Breve Periodo si mantiene un grado di saturazione tale da garantire adeguate condizioni di
deflusso come anche mostrato dai risultati del modello di simulazione microscopica riportati in seguito. In particolare, in prossimita di viale da Vinci si osservano
valori del rapporto flusso/capacita pari a 0,4-0,83 e nel tratto pit a sud punte massime di 0,89.
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Figura 123 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Venerdi — Variazione flussi rispetto a
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Figura 124 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Venerdi — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 125 - Scenario Attuale - Venerdi — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 126 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato - Flussi Veicolari
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Figura 127 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato - Variazione flussi rispetto a
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Figura 128 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Sabato — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 129 - Scenario Attuale — Sabato — Rapporto Flusso/Capacita
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7.3.6 VIA SAN QUIRICO — TRATTO A NORD DI VIA L. DA VINCI

Come illustrato nelle mappe alla pagina seguente, durante I'ora di punta del venerdi sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo il fratto di via San Quirico
a nord di via Leonardo da Vinci € caratterizzato da volumi di traffico modesti compresi tra 400 e circa 640 veicoli per direzione. Tali flussi sono analoghi a quelli
osservati allo stato di fatto rispetto ai quali le variazioni sono pressoché nulle ammontando a poche unitd di veicoli. Pertanto anche nello Scenario di Intervento di
Breve Periodo si mantengono i medesimi valori del rapporto flusso/capacita riscontrati allo stato di fatto, i quali denotano ottime condizioni di deflusso assumendo
valori massimi pari a 0,53,

Durante 'ora di punta del sabato sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo per il fratto di via San Quirico in oggetto si osserva un andamento dei flussi
simile a quello osservato durante il venerdi, seblbene con valori assoluti inferiori. In particolare, si osservano volumi di traffico modesti compresi fra circa 270 e 470
veicoli per direzione. Tali flussi sono analoghi a quelli osservato allo stato di fatto. Pertanto anche nello Scenario di Intervento di Breve Periodo si mantengono i
medesimi valori del rapporto flusso/capacita riscontrati allo stato di fatto, i quali denotano oftime condizioni di deflusso assumendo valori massimi pari a circa 0,40.
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Figura 130 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Venerdi - Flussi Veicolari Figura 132 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 131 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Venerdi — Variazione flussi rispetto a Figura 133 - Scenario Attuale - Venerdi - Rapporto Flusso/Capacita
Scenario Attuale
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Figura 134 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato - Flussi Veicolari
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Figura 135 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Sabato — Variazione flussi rispetto a

Scenario Attuale
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Figura 136 — Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 137 - Scenario Attuale — Sabato — Rapporto Flusso/Capacita
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7.3.7 VIA SAN QUIRICO - TRATTO A SUD DI VIA L. DA VINCI

Come illustrato nelle mappe alla pagina seguente, durante I'ora di punta del venerdi sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo il fratto di via San Quirico
a sud di via Leonardo da Vinci & caratterizzato da volumi di fraffico compresi fra 550 e circa 670 veicoli per direzione. Tali flussi sono analoghi a quelli osservati allo
stato di fatto rispetto ai quali le variazioni sono pressoché nulle ammontando a poche unita di veicoli. Pertanto anche nello Scenario di Intervento di Breve Periodo
si mantengono i medesimi valori del rapporto flusso/capacita riscontrati allo stato di fafto, i quali denotano oftime condizioni di deflusso assumendo valori compresi
tra 0,37 e 0,56.

Durante 'ora di punta del sabato sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo per il fratto di via San Quirico in oggetto si osserva un andamento dei flussi
simile a quello osservato durante il venerdi. In particolare, si osservano volumi di fraffico compresi tra circa 400 e 780 veicoli per direzione. Tali flussi sono analoghi
a quelli osservato allo stato di fatto (anzi a seguito di un nuovo equilibrio dei flussi sulla rete conseguente alle modifiche infrodotte si apprezzano lievi decrementi di
traffico). Pertanto anche nello Scenario di Intervento di Breve Periodo si mantengono valori del rapporto flusso/capacitd analoghi a quelli riscontrati allo stato di fatto,
i quali denotano ottime condizioni di deflusso assumendo valori massimi pari a circa 0,65.
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Figura 138 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Venerdi — Flussi Veicolari
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Figura 139 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Venerdi — Variazione flussi rispetto a

Scenario Attuale
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Figura 140 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Venerdi — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 141 - Scenario Attuale - Venerdi — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 142 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato — Flussi Veicolari Figura 144 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Sabato — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 143 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato - Variazione flussi rispetto a Figura 145 - Scenario Attuale — Sabato — Rapporto Flusso/Capacita

Scenario Attuale
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7.3.8 VIA VLADIMIRO

Come llustrato nelle mappe dlla pagina seguente, durante 'ora di punta del venerdi sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo il tratto di via Valdimiro
andlizzato & caratterizzato da volumi di traffico di circa 490 veicoli in direzione sud e 900 veicoli in direzione nord. Rispetto allo Scenario Aftuale tali flussi corrispondo
a un incremento modesto di circa 40 veicoli per direzione, pertanto i flussi di progetto sono pressoché analoghi a quelli attuali. Infatti, i valori del rapporto
flusso/capacitd sono simili a quelli inerenti allo stato di fatto e denotano buone condizioni di deflusso con valori variabili da 0,35 a 0,64.

Durante I'ora di punta del sabato sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo per il fratto di via Vliadimiro in oggetto si osserva un andamento dei flussi simile
a quello osservato durante il venerdi, sebbene con valori assoluti inferiori. In particolare, si osservano volumi di traffico di 430-480 veicoli per direzione. Rispetto allo
Scenario Attuale tali flussi corrispondo a un incremento modesto di circa 50-55 veicoli per direzione, pertanto vengono garantite le attuali condizioni di deflusso le
quali sono ottime, in quanto nello scenario di progetto si raggiungono valori del rapporto flusso/capacita molto bassi e pari a 0,31-0,34.
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Figura 146 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Venerdi - Flussi Veicolari Figura 148 - Scenatrio di Intervento di Breve Periodo - Venerdi - Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 147 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Venerdi - Variazione flussi rispetto a Figura 149 — Scenario Attuale - Venerdi - Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 150 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato - Flussi Veicolari Figura 152 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 151 — Scenario di Intervento di Breve Periodo — Sabato - Variazione flussi rispetto a Figura 153 - Scenario Attuale - Sabato - Rapporto Flusso/Capacité
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7.3.9 VIA FRATELLI CERVI - TRATTO COMPRESO TRA VIA PARCO MARINELLA E VIA SAN QUIRICO

Il tratto di via Fratelli Cervi compreso tra via Parco Marinella e via San Quirico presenta una configurazione con viabilita principale posta al centro dellasse stradale
e una viabilitd secondaria ai lari che gestisce gli accessi alle attivitd a proprietda presenti.

Come llustrato nelle mappe alla pagina seguente, durante I'ora di punta del venerdi sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo la viabilitd principale di
tale trafto di via Fratelli Cervi & caratterizzata da volumi di fraffico di circa 800 veicoli in direzione sud-est e circa 600 veicoli in direzione opposta, mentre la viabilitd
secondaria laterale presenta flussi piu modesti. Rispetto allo Scenario Aftuale la viabilitd secondaria non presenta sensibili variazioni di volumi di traffico, mentre sulla
viabilita principale gli incrementi di traffico sono nell'ordine di 50-60 veicoli per direzione. Data la modesta variazione dei volumi di traffico, nello Scenario di Intervento
di Breve Periodo si osserva un grado di saturazione della rete pressoché analogo a quello attuale con valori massimi del rapporto flusso capacita di 0.30/0.40, i
guali denota oftime condizioni di deflusso.

Durante l'ora di punta del sabato sera nello Scenario di Riferimento di Breve Periodo per il fratto di via Fratelli Cervi in oggetto si osserva un andamento dei flussi
simile a quello osservato durante il venerdi, seblbene con valori assoluti inferiori. In particolare, la viabilitd principale di tale tratto di via Fratelli Cervi &€ caratterizzato
da volumi di fraffico di circa 600 veicoli in direzione sud-est e circa 300 veicoli in direzione opposta, mentre la viabilitd secondaria laterale presenta flussi pit modesti
ad eccezione dei fratti in prossimitd degli accessi al comparto commerciale "l Gigli* su cui transitano 550-800 veicoli. Rispetto allo Scenario Aftuale la viabilitd
secondaria non presenta variazioni di volumi di traffico di grande entitd, mentre sulla viabilitd principale gli incrementi di traffico sono nell’'ordine dei 200 veicoli in
direzione sud-est e circa 70 veicoli in direzione opposta. Come evidenziato dal confronto tra i valori del rapporto flusso/capacitd, anche a seguito delle sopracitate
variazioni dei flussi di fraffico nello Scenario di Intervento di Breve Periodo si mantiene un grado di saturazione simile a quello attuale. Lungo la viabilitd principale |
valori del rapporto flusso capacitd ammontano a 0,20-0,30 che essendo molto bassi denotano oftime condizioni di deflusso. Lungo la viabilitd di accesso al
comparto commerciale I Gigli” si osservano i valori maggiori di saturazione, i quali gia allo stato di fatto sono medio-alti a causa della forte attrattivitd dell'area
commerciale e comunqgue tali da garantire sufficienti condizioni di deflusso.
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Figura 154 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Venerdi — Flussi Veicolari
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Figura 155 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Venerdi — Variazione flussi rispetto a
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Figura 156 — Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 157 — Scenario Attuale — Venerdi — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 158 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato - Flussi Veicolari Figura 160 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Sabato — Rapporto Flusso/Capacita
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Figura 159 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Sabato — Variazione flussi rispetto a Figura 161 - Scenario Attuale - Sabato — Rapporto Flusso/Capacita
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7.4 ANALISI DELLE CONDIZIONI DI DEFLUSSO — SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO

Si analizzano a seguire i risultati, per le ore di punta serali del venerdi e del sabato dalle 17:00 alle 18:00, delle simulazioni microscopiche per ciascuna delle
intersezioni nello Scenario di Intervento di Breve Periodo, sia in termini di perditempo, e quindi di Livello di Servizio, che di lunghezza degli accodamenti medi e
massimi.

Figura 162 - Localizzazione intersezioni simulate
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7.4.1 INTERSEZIONE 1 - SS719 / VIA CELLERESE

L'intersezione 1 ha uno schema di circolazione assimilabile a quello di una
rotatoria. Nello Scenario di Intervento di Breve Periodo, il ramo 1B corrisponde
alfaccesso all'Area di Intervento.

Figura 163 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Intersezione 1

L'intersezione presenta un oftimo funzionamento durante I'ora di punta del
venerdi sera, con perditempo contenuti (complessivamente 2 secondi, Livello
di Servizio “A") e assenza di fenomeni di accodamento.

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 1
Approccio Perditempo LOS
1A -8S719 2 sec
1B - ACCESSO AREA DI INTERVENTO 1 sec
1C - INTERPORTO 1 sec
1D - VIA CELLERESE OVEST 0 sec
Perditempo complessivo 2 sec

Tabella 44 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del venerdi sera - Perditempo e Livelli di Servizio - Intersezione 1

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 1
Approceio Lunghezza coda
Valore MEDIO Valore MASSIMO
1A -SS719 0 metri 0 metri
1B - ACCESSO AREA DI INTERVENTO 0 metri 0 metri
1C - INTERPORTO 1 meti 9 meti
1D - VIA CELLERESE OVEST 0 metr 0 metri

Tabella 45 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del venerdi sera — Lunghezza code - Intersezione 1

Durante l'ora di punta del sabato sera la funzionalitd dellintersezione e
analoga a quella del venerdi sera (perditempo complessivo 1 secondo,
Livello di Servizio “A”").

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 1
Approccio Perditempo LOS
1A -SS719 2 sec
1B - ACCESSO AREA DI INTERVENTO 0 sec
1C - INTERPORTO 1 sec
1D - VIA CELLERESE OVEST 0 sec
Perditempo complessivo 1 sec

Tabella 46 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del sabato sera - Perditempo e Livelli di Servizio - Intersezione 1

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 1
5 Lunghezza coda
Approccio Valore MEDIO Valore MASSIMO
1A-8S719 0 metri 0 metri
1B - ACCESSO AREA DI INTERVENTO 0 metri 0 metri
1C - INTERPORTO 0 metr 0 metri
1D - VIA CELLERESE OVEST 0 metri 0 metri

Tabella 47 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche -
Ora di punta del sabato sera - Lunghezza code - Intersezione 1

In conclusione, nello Scenario di Intervento di Breve Periodo lintersezione
presenta un’ottima funzionalita durante entrambe le ore di punta della rete
andlizzate.
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7.4.2

L'infersezione 2 vede, nello Scenario di Intervento di Breve Periodo, la

INTERSEZIONE 2 - VIA PARCO MARINELLA

redlizzazione dellaccesso est dell’Area di Intervento (ramo 2E).

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 2
Approccio Lunghezza coda
Valore MEDIO Valore MASSIMO
2B - VIA PARCO MARINELLA SUD 1 metri 10 metr
2C - RAMPA S§719 5 metri 26 metr
2D - VIA PARCO MARINELLA NORD 21 metr 68 metri
2E - AREA DI INTERVENTO 5 metri 15 metr

Tabella 49 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del venerdi sera — Lunghezza code - Intersezione 2

Durante l'ora di punta del sabato sera la funzionalitd dellintersezione &
analoga a quella del venerdi sera (perditempo complessivo 7 secondi, Livello
di Servizio “A").

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 2

LOS

Approccio Perditempo
2B - VIA PARCO MARINELLA SUD 3 sec
2C - RAMPA SS719 7 sec
2D - VIA PARCO MARINELLA NORD 8 sec
2E - AREA DI INTERVENTO 19 sec
Perditempo complessivo 7 sec

L'intersezione presenta un oftimo funzionamento durante I'ora di punta del

. L
Figura 164 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Intersezione 2

Tabella 50 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del sabato sera — Perditempo e Livelli di Servizio - Intersezione 2

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 2
Approccio Lunghezza coda
Valore MEDIO Valore MASSIMO
2B - VIA PARCO MARINELLA SUD 0 metri 5 metri
2C - RAMPA SS719 4 metri 25 metr
2D - VIA PARCO MARINELLA NORD 16 metr 56 metr
2E - AREA DI INTERVENTO 9 metri 36 metr

venerdi sera, con perditempo contenuti (complessivamente 6 secondi, Livello
di Servizio "A") e assenza di fenomeni di accodamento.

Tabella 51 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche -

Ora di punta del sabato sera - Lunghezza code - Intersezione 2

In conclusione, nello Scenario di Intervento di Breve Periodo lintersezione

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 2

Approccio Perditempo
2B - VIA PARCO MARINELLA SUD 3 sec
2C - RAMPA §5719 7 sec
2D - VIA PARCO MARINELLA NORD 7 sec
2E - AREA DI INTERVENTO 15 sec
Perditempo complessivo 6 sec

LOS analizzate.

Tabella 48 — Scenario di Intervento di Breve Periodo — Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del venerdi sera — Perditempo e Livelli di Servizio — Intersezione 2

presenta un’ottima funzionalita durante entrambe le ore di punta della rete
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7.4.3 INTERSEZIONE 3 - VIA VLADIMIRO / VIA MUGELLESE

L'intersezione 3 € una rotatoria. Nello Scenario di Intervento di Breve Periodo
via degli Efruschi viene prolungata verso est fino a innestarsi nel nodo (ramo

3D), in modo da garantire 'accessibilita a via Cellerese.

Figura 165 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Intersezione 3

L'intersezione presenta un oftimo funzionamento durante I'ora di punta del

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 3
e Lunghezza coda
Valore MEDIO Valore MASSIMO
3A - VIA PARCO MARINELLA NORD 12 metr 41 metri
3B - VIA PARCO MARINELLA SUD 5 metr 24 metr
3C - VIA MUGELLESE 12 metr 41 metri
3D - VIA DEGLI ETRUSCHI 2 metr 6 metri

Tabella 53 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del venerdi sera — Lunghezza code - Intersezione 3

Durante l'ora di punta del sabato sera la funzionalitd dellintersezione &
analoga a quella del venerdi sera (perditempo complessivo 3 secondi, Livello

di Servizio “A").

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 3

Approccio Perditempo LOS
3A - VIA PARCO MARINELLA NORD 3 sec
3B - VIA PARCO MARINELLA SUD 2 sec
3C - VIA MUGELLESE 2 sec
3D - VIA DEGLI ETRUSCHI 5 sec
Perditempo complessivo 3 sec

Tabella 54 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del sabato sera — Perditempo e Livelli di Servizio - Intersezione 3

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 3
Approccio Lunghezza coda
Valore MEDIO Valore MASSIMO
3A - VIA PARCO MARINELLA NORD 4 metri 20 metri
3B - VIA PARCO MARINELLA SUD 0 metri 3 metri
3C - VIA MUGELLESE 0 metr 1 meti
3D - VIA DEGLI ETRUSCHI 0 metri 3 metr

venerdi sera, con perditempo contenuti (complessivamente 6 secondi, Livello
di Servizio “A") e assenza di fenomeni di accodamento.

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 3

Approccio Perditempo LOS
3A - VIA PARCO MARINELLA NORD 7 sec
3B - VIA PARCO MARINELLA SUD 4 sec
3C - VIA MUGELLESE 10 sec
3D - VIA DEGLI ETRUSCHI 6 sec
Perditempo complessivo 6 sec

Tabella 55 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —

Ora di punta del sabato sera - Lunghezza code - Intersezione 3

In conclusione, nello Scenario di Intervento di Breve Periodo lintersezione
presenta un’ottima funzionalita durante entrambe le ore di punta della rete

analizzate.

Tabella 52 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —

Ora di punta del venerdi sera — Perditempo e Livelli di Servizio — Intersezione 3
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7.4.4 INTERSEZIONE 4 - VIALE LEONARDO DA VINCI / VIA ALLENDE /
PERFETTI RICASOLI / VIA DI PRATIGNONE

Nello Scenario di Intervento di Breve Periodo l'intersezione 4 viene riqualificata
modificando la geometria della rotatoria e inserendo corsie specializzate per
le svolte a destra.

Figura 166 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Intersezione 4

Durante l'ora di punta del venerdi sera l'intersezione presenta globalmente un
oftimo funzionamento, con perditempo complessivo pari a 22 secondi (Livello
di Servizio "C") e assenza di fenomeni di accodamento. | rami che registrano
i perditempo maggiori sono linnesto ovest di viale Leonardo Da Vinci e
Iinnesto sud di via Allende, con rispettivamente 38 secondi € 44 secondi
(Livello di Servizio “E”). Tale risultato rappresenta comungue un importante
miglioramento rispetto alle condizioni attuali: allo Scenario Aftuale su viale Da
Vinci il perditempo € di circa 10 minuti, con code che mediamente superano
1 km, e su via Allende si osserva un perditempo superiore al minuto e mezzo
e code medie di pit di 100 m.

Per il confronto dei risultati delle simulazioni microscopiche fra gli scenari
analizzati si imanda al successivo capitolo 9.4.

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 4
Approccio Perditempo LOS
4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 38 sec
4A - Svolta Ovest-Sud 20 sec
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 44 sec
4B - Svolta Sud-Est 10 sec
AC - PERFETTI RICASOLI 13 sec
AC - Svolta Est-Nord 6 sec
4D - VIA DI PRATIGNONE 15 sec
4D - Svolta Nord-Ovest 6 sec
Perditempo complessivo 22 sec

Tabella 56 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del venerdi sera - Perditempo e Livelli di Servizio - Intersezione 4

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 4
. Lunghezza coda
Approceio Valore MEDIO Valore MASSIMO
4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 13 metri 51 metri
4A - Svolta Ovest-Sud 6 metri 8 metri
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 29 metri 65 meti
4B - Svolfa Sud-Est 8 metri 13 metri
AC - PERFETTI RICASOLI 8 metri 24 metr
4C - Svolta Est-Nord 2 metri 4 metri
4D - VIA DI PRATIGNONE 4 metri 18 meti
4D - Svolta Nord-Ovest 6 metri 8 metri

Tabella 57 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del venerdi sera — Lunghezza code - Intersezione 4
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Durante l'ora di punta del sabato sera la funzionalitd & ottima su tutti i rami e
sullintersezione nel suo complesso, con perditempo di 9 secondi (Livello di
Servizio "A") e assenza di fenomeni di accodamento.

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 4
Approccio Perditempo LOS
4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 13 sec
4A - Svolta Ovest-Sud 11 sec
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 4 sec
4B - Svolta Sud-Est 4 sec
AC - PERFETTI RICASOLI 5 sec
AC - Svolta Est-Nord 5 sec
4D - VIA DI PRATIGNONE 10 sec
4D - Svolta Nord-Ovest 5 sec
Perditempo complessivo 9 sec

Tabella 58 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del sabato sera — Perditempo e Livelli di Servizio - Intersezione 4

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 4
Approceio Lunghezza coda
Valore MEDIO Valore MASSIMO
4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 1 metr 4 metr
4A - Svolta Ovest-Sud 0 metii 1 metri
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 0 metri 1 metri
4B - Svolta Sud-Est 3 metri 5 metri
AC - PERFETTI RICASOLI 1 meti 5 metri
4C - Svolta Est-Nord 0 metri 0 metri
4D - VIA DI PRATIGNONE 7 metri 29 metri
4D - Svolta Nord-Ovest 6 metri 8 metri

Tabella 59 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del sabato sera - Lunghezza code - Intersezione 4

In conclusione, nello Scenario di Intervento di Breve Periodo la nuova
configurazione comporta un importante incremento di funzionalita
durante l'ora di punta del venerdi sera; durante I'ora di punta del sabato
sera l'intersezione presenta un’ottima funzionalita.
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7.4.5 INTERSEZIONE 5 - VIA PARCO MARINELLA / RAMPA USCITA
$S719 / ACCESSO PARCHEGGIO CENTRO COMMERCIALE

L'intersezione 5 & una rotatoria: nello Scenario di Intervento di Breve Periodo
I'intervento di riqualifica prevede che la rampa di uscita da viale Leonardo Da
Vinci si innesti a sud del nodo, bypassando la rotatoria.

INTERSEZIONE 5

Figura 167 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Intersezione 5

L'intersezione presenta un oftimo funzionamento durante 'ora di punta del
venerdi sera, con perditempo contenuti (complessivamente 6 secondi, Livello
di Senvizio “"A”) e assenza di fenomeni di accodamento.

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 5

Approccio

Perditempo LOS

5A - VIA PARCO MARINELLA NORD

3 sec

5C - VIA PARCO MARINELLA SUD

5 sec

5D - ACCESSO PARCHEGGIO

12 sec

Perditempo complessivo

6 sec

Tabella 60 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del venerdi sera — Perditempo e Livelli di Servizio — Intersezione 5

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 5

Lunghezza coda

Approccio Valore MEDIO Valore MASSIVO
5A - VIA PARCO MARNELLA NORD 1 mefi 4 meti
5C - VIA PARCO MARNELLA SUD 6 mer 23 meti
5D - ACCESSO PARCHEGGIO 15 metri 44 metr

Tabella 61 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del venerdi sera — Lunghezza code - Intersezione 5

Durante l'ora di punta del sabato sera la funzionalitd dellintersezione e
analoga a quella del venerdi sera (perditempo complessivo 6 secondi, Livello
di Servizio “A").

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 5
Approccio Perditempo LOS
5A - VIA PARCO MARINELLA NORD 3 sec
5C - VIA PARCO MARINELLA SUD 6 sec
5D - ACCESSO PARCHEGGIO 12 sec
Perditempo complessivo 6 sec

Tabella 62 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del sabato sera — Perditempo e Livelli di Servizio - Intersezione 5

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 5

| Lunghezza coda
Approccio Valore MEDIO Valore MASSIMO
5A - VIA PARCO MARNELLA NORD 1 mefi 4 mefi
5C - VIA PARCO MARINELLA SUD 7 et 23 met
5D - ACCESSO PARCHEGGIO 17 mefi 46 meti

Tabella 63 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del sabato sera - Lunghezza code - Intersezione 5

In conclusione, nello Scenario di Intervento di Breve Periodo lintersezione
presenta un’ottima funzionalita durante entrambe le ore di punta della rete
andlizzate.
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7.4.6 INTERSEZIONE 6 — VIA PARCO MARINELLA / VIA FRATELLI CERVI

L'intersezione 6 & una rotatoria: nello Scenario di Intervento di Breve Periodo
lintervento di riqualifica prevede la redlizzazione della doppia corsia in
aftestazione sul ramo nord (ramo 6A) e 'adeguamento dellinnesto est (rami
6C e 6D).

s

.

o

Figura 168 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Intersezione 6

L'intersezione presenta un oftimo funzionamento durante I'ora di punta del
venerdi sera, con perditempo contenuti (complessivamente 7 secondi, Livello
di Servizio “"A") e assenza di fenomeni di accodamento.

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 6
Approccio Perditempo LOS
6A - VIA PARCO MARINELLA 4 sec
6B - VIA FRATELLI CERVI NORD 12 sec
6C - VIA FRATELLI CERVI SUD 8 sec
6D - CONTROSTRADA FRATELI CERVI 6 sec
Perditempo complessivo 7 sec

Tabella 64 - Scenario di Intervento di Breve Periodo — Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del venerdi sera - Perditempo e Livelli di Servizio - Intersezione 6

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Venerdi sera - Intersezione 6
e Lunghezza coda
Valore MEDIO Valore MASSIMO
6A - VIA PARCO MARINELLA 5 metri 19 metr
6B - VIA FRATELLI CERVI NORD 10 metr 30 metr
6C - VIA FRATELLI CERVI SUD 14 meti 46 meti
6D - CONTROSTRADA FRATELI CERVI 4 metr 20 metr

Tabella 65 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del venerdi sera — Lunghezza code - Intersezione 6

Durante l'ora di punta del sabato sera la funzionalitd dellintersezione e
sostanzialmente analoga a quella del venerdi sera (perditempo complessivo
10 secondi, Livello di Servizio “B").

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 6
Approccio Perditempo LOS
6A - VIA PARCO MARINELLA 5 sec
6B - VIA FRATELLI CERVI NORD 22 sec
6C - VIA FRATELLI CERVI SUD 11 sec
6D - CONTROSTRADA FRATELI CERVI 16 sec
Perditempo complessivo 10 sec

Tabella 66 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del sabato sera — Perditempo e Livelli di Servizio - Intersezione 6

Scenario di Intervento di Breve Periodo - Sabato sera - Intersezione 6
5 Lunghezza coda
Approccio Valore MEDIO Valore MASSIMO
6A - VIA PARCO MARINELLA 5 metr 21 metr
6B - VIA FRATELLI CERVI NORD 16 metr 48 metri
6C - VIA FRATELLI CERVI SUD 8 metri 31 metr
6D - CONTROSTRADA FRATELI CERVI 14 metr 44 metri

Tabella 67 - Scenario di Intervento di Breve Periodo - Risultati simulazioni microscopiche —
Ora di punta del sabato sera - Lunghezza code - Intersezione 6

In conclusione, nello Scenario di Intervento di Breve Periodo lintersezione
presenta un’ottima funzionalita durante entrambe le ore di punta della rete
andlizzate.
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8 SCENARIO PROGRAMMATICO ":x LA
I Piano Urbano della Cittd metropolitana di Firenze, approvato con “'\._ ; e gt
Deliberazione del Consiglio Metropolitano n.24 del 201/04/2021, ha previsto, T . [ ;
fra gli interventi prioritari, interventi viari su arterie di inferesse metropolitano, ;N ot
soggette ad importanti flussi di traffico, con la funzione di bypass di centri o T,
abitati o zone industriali, al momento altamente congestionate. - , :
In questo paragrafo si procede all’analisi di uno Scenario Programmatico, I_.;'; y .
considerando in particolare due interventi infrastrutturali di previsione: ' y
o adeguamento del corridoio infrastrutturale della Mezzana Perfetti J,-" S, ",
Ricasoli: riqualificazione dell'intersezione tra la Mezzana Perfetti i i
Ricasoli, via di Pratignone e via S. Allende - L'intervento prevede la f _ ).
riconfigurazione dellintersezione esistente tra la Mezzana Perfetti f -
Ricasoli, via di Pratignone e via Allende mediante realizzazione di un ! [ commmnanm b, ¥
viadotto sulla Mezzana Perfetti Ricasoli che garantisca la continuita - — ot X
dei flussi nella direzione est-ovest e viceversa; \ S
e completamento del Ring a Nord - Llintervento consiste nella I'-. P 7 ™
redlizzazione di un tracciato che, sovrappassando il Bisenzio all'incirca L.} H.
nel punfo di confluenza del Marinella, e sotfopassando |'autostrada AV
A11 a nord-ovest dell'abitato di Capalle, si raccorda con la via Parco T

Marinella in direzione di Calenzano, venendo a costituire un nuovo .
collegamento trasversale tra il sistema viario del capoluogo, la 1
Mezzana-Perfetti-Ricasoli e la via di Prato a Calenzano.

" \ \ , . \ \ , Figura 169 - Scenario Programmatico - Localizzazione degli interventi considerati
L'immagine che segue mostra la localizzazione degli interventi considerati.
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8.1 RIQUALIFICA DELL’'INTERSEZIONE PERFETTI RICASOLI / VIA DI
PRATIGNONE / VIA ALLENDE

Nellambito delladeguamento del corridoio infrastrutturale della Mezzana
Perfetti Ricasoli, nel mese di luglio 2023 e stato presentato il “Progetto di
fattibilita tecnico economica di interventi di adeguamento del corridoio
infrastrutturale Mezzana-Perfetti Ricasoli, in comune di Campi Bisenzio,
Calenzano”.

I progetto prevede la riconfigurazione dellintersezione esistente tra la
Mezzana Perfetti Ricasoli, via di Pratignone e via Alende mediante
redlizzazione di un viadotto sulla Mezzana Perfetti Ricasoli, garantendo la
continuitd dei flussi nella direzione est-ovest e viceversa.

Figura 170 - Viadotto sulla Mezzana Perfetti Ricasoli — Planimetria di progetto

Come descritto al capitolo 7.1.3, nello Scenario di Intervento di Breve Periodo
per tale intersezione viene individuato un nuovo layout, con una rotatoria ad
anello circolare (contro la geometria “ovaloide” aftuale) e corsie specializzate
per la svolta a destra.

In virtt degli avanzamenti progettuali introdotti con il progetto del viadotto, in
questo paragrafo viene proposta una configurazione alternativa del nodo,
compatibile con lo schema della rotatoria proposto nello Scenario di
Intervento di Breve Periodo e con il progetto del viadotto sulla Mezzana Perfetti
Ricasoli.
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II'layout del nodo nello Scenario Programmatico integra il progetto del viadotto sulla Perfetti Ricasoli con lo schema della rotatoria esistente, che garantisce i
collegamenti fra I'asse principale est-ovest con via di Pratignone e via Allende.

Figura 171 - Scenario Programmatico — Intersezione Perfetti Ricasoli / via di Pratignone / viale Da Vinci / via Allende - Layout di progetto
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L'immagine seguente mostra la sovrapposizione dello schema proposto (in blu) con il progetto del viadotto sulla Perfetti Ricasoli (in rosso).

¥ e, ey
=, i ¥ - - ey "y
' e E - g, d

Figura 172 - Scenario Programmatico - Intersezione Perfetti Ricasoli / via di Pratignone / viale Da Vinci / via Allende - Sovrapposizione planimetria su progetto viadotto
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L'immagine che segue mostra la sovrapposizione fra il layout del nodo proposto nello Scenario di Intervento di Breve Periodo (in giallo) e la configurazione prevista
nello Scenario Programmatico (in rosso): come si pud notare, alla realizzazione del viadotto le corsie specializzate per la svolta a destra sui rami est e ovest dello
schema di Breve Periodo vengono modificate per realizzare i nuovi innesti alla rotatoria. Si osserva che la configurazione del nodo prevista nel Breve Periodo risulta

compatibile con la nuova soluzione proposta di pungo periodo.

TRM Engineering Pagina 210 di 238




Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico SCENARIO PROGRAMMATICO

8.2 COMPLETAMENTO DEL RING A NORD
Allinterno del quadro programmatico di livello regionale, a partire dal “*Programma straordinario della viabilita di inferesse regionale 2002-2007" & stato inserito un

nuovo asse di collegamento fra la FI-PI-LI e Ia A11 tra Lastra a Signa, Signa, Campi Bisenzio e Prato (est).
Esso consentira un collegamento fra la viabilita di Prato est e la A11 Firenze-Mare, congiungendosi con la FI-PI-LI e alleviando la viabilita locale dal fraffico di mezzi
pesanti. Tale infrastruttura, denominata “"Ring”, si sviluppera ad ovest del centro urbano di Campi Bisenzio, nella tratta compresa tra la via Barberinese ed |l

prolungamento di viale Paolieri verso I'Asse delle Industrie di Prato.

A completamento dell'infrastruttura & previsto un nuovo collegamento Capalle-Calenzano, completando il Ring in direzione Nord, connettendo direttamente via

di Fibbiana con via Parco Marinella.
L'intervento consiste nel prolungamento del Ring in direzione Nord secondo un tracciato di nuova concezione che, sovrappassando il Bisenzio allincirca nel punto

di confluenza del Marinella, e softopassando 'autostrada A11 a nord-ovest dell'abitato di Capalle, si raccorda con la via Parco Marinella in direzione di Calenzano,
venendo a costituire un nuovo collegamento trasversale tra il sistema viario del capoluogo, la Mezzana-Perfetti-Ricasoli e la via di Prato a Calenzano.
Tale soluzione pud essere considerata idonea a conseguire vari obiettivi, fra cui in particolare:

e lariduzione della pressione veicolare sul vecchio ponte di Capalle;

e La definizione di una piu chiara gerarchia funzionale della maglia a supporto dellampio comparto terziario-industriale ricompreso fra I'autostrada A11 e la

linea ferroviaria Firenze-Prato.
Tale assetto tiene conto della prossima readlizzazione del cavalcavia della Mezzana-Perfetti-Ricasoli sullautostrada A1, descritto al paragrafo precedente.,

L'immagine che segue mostra il tracciato complessivo del Ring a ovest e a nord.
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Figura 174 - Scenario Programmatico - Tracciato del Ring
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Risulta evidente come le proposte di adeguamento della viabilitd nellintorno del comparto in esame, si inseriscano perfetftamente nel quadro
evolutivo/programmatico definito allinterno degli strumenti di pianificazione teritoriale del comune di Campi Bisenzio.

Le opere proposte nellintorno del comparto in progetto oltre ad essere funzionali anche al tessuto urbano circostante (numerose aziende e comparti produttivi)
risultano pienamente coerenti e conformi con la pianificazione comunale in termini di opportunita date dalla gerarchia stradale nel breve e nel lungo periodo.

Il potenziamento di Via Marinella risulta pienamente conforme alla nuova viabilitd Tangenziale inserita nel nuovo Piano Strutturale e contribuird al buon funzionamento

dell'intero itinerario (completamento ring nord).

Inoltre i completamento della viabilitd di by-pass del territorio comunale consentird anche di oftimizzare i percorsi veicolari con potenziale diminuzione dei flussi nel

nodo Leonardo Da Vinci/Allende che ne trarrd, anche nel lungo periodo, ampi benefici.

In sintesi si puo affermare che le nuove opere di potenziamento della rete stradale / intersezioni all'intorno del comparto in progetto predisporranno uno
scenario infrastrutturale compatibile con le previsioni di lungo periodo ed in grado quindi di assorbire eventuali incrementi di flussi veicolari in virtu dei nuovi
itinerari sovracomunali che verranno garantiti a completamento delle opere previste.
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8.3 ANALISI DELLE CONDIZIONI DI DEFLUSSO - SCENARIO
PROGRAMMATICO

In questo paragrafo si procede ad analizzare le condizioni di deflusso sulla
rete nello Scenario Programmatico.

Dal punto di vista della domanda di mobilita i volumi veicolari sono gli stessi
dello Scenario di Intervento: ai flussi affualmente circolanti sulla rete si
aggiunge il traffico  aggiuntivo  potenzialmente generato e affratto
dall'ampliamento del Comparto commerciale "l Gigli” (per magagiori dettagli
si rimanda alla frattazione dello “Scenario di Riferimento”, al capitolo 4) e
dallinfervento oggetto del presente studio (la cui stima e descrifta al
paragrafo 5.2).

Per quanto riguarda l'offerta infrastrutturale, a favore di sicurezza non viene
analizzato l'mpatto del completamento del Ring a nord che, come descritto
al paragrafo 8.2, cosfituird un nuovo collegamento trasversale tra il sistema
viario del capoluogo, la Mezzana-Perfetti-Ricasoli e la via di Prato a Calenzano
(alla reqlizzazione, la nuova infrastruttura atfrarra un’aliquota del fraffico che
affualmente affraversa il nodo Leonardo Da Vinci/Allende). Pertanto nello
Scenario Programmatico si considera solo la riqualifica dell'intersezione fra la
Perfetti Ricasoli, via di Pratignone, viale Leonardo Da Vinci e via Allende: la
nuova configurazione proposta & descritta al paragrafo 8.1,

L'analisi condotta mediante modello di simulazione microscopica verrd quindi
condotta esclusivamente in relazione al nodo sopracitato: per le dltre
intersezioni della rete la stima dei Livelli di Servizio e degli accodamenti nello
Scenario Programmatico € la stessa dello Scenario di Intervento, i cui risultati
sono riportati al paragrafo 6.5.

Figura 175 - Scenario Programmatico - Intersezione 4
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Scenario Programmatico - Sabato sera - Intersezione 4

Durante l'ora di punta del venerdi sera lintersezione presenta un ottimo

funzionamento, con perditernpo complessivo pari a 10 secondi (Livello di o :E‘g ﬁ:R‘:D’g e Per: ]"2”‘:‘;2’” LOS
Servizio "A") e assenza di fenomeni di accodamento. A - Svolta Ovest Sud 1 so0
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 3 sec
Scenario Programmatico - Venerdi sera - Intersezione 4 4B - Svolta Sud-Est 3 sec
Approccio Perditempo LOS 4C - PERFETTI RICASOLI 6 sec
4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 18 sec C 4C - Svolta Est-Nord 4 sec
4A - Svolta Ovest-Sud 13 sec 4D - VIA DI PRATIGNONE 3 sec
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 12 sec 4D - Svolta Nord-Ovest 3 sec
4B - Svolta Sud-Est 5 sec Perditempo complessivo 7 sec
4C - PERFETT RICASOL) 10 sec Tabella 70 - Scenario Programmatico - Risultati simulazioni microscopiche - Ora di punta
AC - Svoita Est-Nord 7 sec del sabato sera — Perditempo e Livelli di Servizio - Intersezione 4
4D - VIA DI PRATIGNONE 7 sec
4D - Svolta Nord-Ovest 5 sec - - -
Perdit lossi 10 Scenario Programmatico - Sabato sera - Intersezione 4
erditempo complessivo sec pRn— el
Tabella 68 - Scenario Programmatico - Risultati simulazioni microscopiche — Ora di punta Valore MEDIO Valore MASSIMO
del venerdi sera - Perditempo e Livelli di Servizio - Intersezione 4 4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 2 meti 7 meti
4A - Svolta Ovest-Sud 1 metri 1 met
- - - - 4B - VIA SALVADOR ALLENDE 0 metri 1 metri
Scenario Programmatico - Venerdi sera ;.Lr::'r,s:zzzlznjoz . 7B - Svolia Sud-Est 0 meti 0 et
Approccio 4C - PERFETTI RICASOLI 1 metri 4 metri
VakorelMENG V°’°’29 ES SO 4C - Svolta Est-Nord 0 meti 1 meti
24 VIAE LEDTARDS DA NI S et 2 et 4D - VIA DI PRATIGNONE 0 met 3 mef
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 11 metr 44 meti 4D - Svolta Nord-Ovest O meft 0 met
4B - Svolta Sud-Est 5 metri 7 metii Tabella 71 - Scenario Programmatico - Risultati simulazioni microscopiche — Ora di punta
4C - PERFETTI RICASOLI 2 metii 9 meti del sabato sera — Lunghezza code - Intersezione 4
4C - Svolta Est-Nord 4 metri 7 metri
4D - VIA DI PRATIGNONE 6 meti 22 metii . . . ’ .
4D - Svolfa Nord-Ovost o & met In conclusione, nello Scenario Programmatico Ilintersezione presenta
y o tas . s .
Tabella 69 - Scenario Programmatico - Risultati simulazioni microscopiche - Ora di punta un o'{hma funzionalita durante enframbe le ore di punta della rete
del venerdi sera - Lunghezza code - Intersezione 4 analizzate.
Anche durante I'ora di punta del sabato sera la funzionalitd & oftima su tutti i
rami e sullintersezione nel suo complesso, con perditempo di 7 secondi
(Livello di Servizio “A") e assenza di fenomeni di accodamento.
/—""' ~
TRM
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9 CONFRONTO SCENARI DI ANALISI

In questo capitolo si procede al confronto dei risultati delle simulazioni microscopiche delle principali intersezioni ricadenti nellarea di studio negli Scenari analizzati,
relativamente alle ore di punta della rete del venerdi sera (17:00 — 18:00) e del sabato sera (17:00 — 18:00).

Figura 176 - Localizzazione intersezioni simulate
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9.1 INTERSEZIONE 1 - SS719 / VIA CELLERESE

L'intersezione 1 ha uno schema di circolazione assimilabile a quello di una rotatoria. Nello Scenario Aftuale e nello Scenario di Riferimento il ramo B corrisponde a
via Cellerese, mentre nello Scenario di Intervento di Breve Periodo e nello Scenario di Intervento corrisponde allaccesso all'Area di Intervento.

SCENARIO ATTUALE

GEOMETRIA
Intersezione con circolazione a Rotatoria

GEOMETRIA
Intersezione con circolazione a Rotatoria

SCENARIO DI INTERVENTO

GEOMETRIA
Intersezione con circolazione a Rotatoria

GEOMETRIA
Intersezione con circolazione a Rotatoria

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Attuali

DOMANDA DI TRASPORTO

Flussi Attuali

Flussi Aggiuntivi Interporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

DOMANDA DI TRASPORTO

Flussi Scenario di Riferimento

Flussi Aggiuntivi Interporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale

OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale

OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale con readlizzazione accesso struftura
commerciale

OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale

OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Aftuale con readlizzazione accesso struttura
commerciale

Tabella 72 - Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 1
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Come mostrano le tabelle seguenti, lintersezione presenta un’oftima funzionalita in tutti gli scenari analizzati durante entrambe le ore di punta della rete: i Livelli
di Servizio complessivi sono sempre eccellenti (Livello "A”) e non si hanno accodamenti.

VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda
Perditempo 108 _— Perditempo L0 — Perditempo 10 - Perditempo 108 -
[sec] ‘alore [sec] ‘alore [sec] ‘alore [sec] ‘alore
Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO
1A -SS719 2 sec 0 metr 0 metr 2 sec 0 metri 0 metri 2 sec 0 metr 0 metr 3 sec 0 metr 0 metr
INT: 1 1B - VIA CELLERESE 4 sec 1 metri 11 metri 1 sec 0 metri 0 metri 4 sec 1 metii 12 metri 1 sec 0 metr 4 meti
' 1C - INTERPORTO 1 sec 2 metri 12 metri 1 sec 1 metri 9 metri 1 sec 2 meti 18 metri 1 sec 0 metri 8 metri
1D - VIA CELLERESE OVEST 1 sec 0 metri 0 metri 0 sec 0 metri 0 metri 2 sec 0 metri 3 metri 1 sec 0 metri 0 metr
Perditempo c_omplesslvo fEm DEs SEs AE=s
(valore medio pesato)

Tabella 73 - Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera - Intersezione 1

SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda
Perditempo 108 _— Perditempo 10S - Perditempo 108 - Perditempo 108 —
sec] alore sec] alore sec; ‘alore sec alore
Isec] Valore MEDIO T Isec] Valore MEDIO ST Isec] Valore MEDIO P [sec] Valore MEDIO DT
1A -SS719 2 sec 0 metri 0 metri 2 sec 0 metri 0 metri 2 sec 0 metri 0 metri 2 sec 0 metri 0 metri
INT: 1 1B - VIA CELLERESE 3 sec 0 metri 0 metri 0sec 0 metri 0 metri 2 sec 0 metri 0 metri 0 sec 0 metri 0 metri
' 1C - INTERPORTO 0 sec 0 metri 0 metri 1 sec 0 metri 0 metri 1 sec 0 metri 0 metri 1 sec 0 metri 0 metri
1D - VIA CELLERESE OVEST 1 sec 0 metr 0 metri 0 sec 0 metri 0 metri 0 sec 0 metr 0 metr 0 sec 0 metr 0 metr
Perditempo complessivo fEse s e 1sec
(valore medio pesato)
Tabella 74 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 1
St TRM Engineering Pagina 218 di 238



Comune di Campi Bisenzio Studio Viabilistico CONFRONTO SCENARI DI ANALISI

9.2 INTERSEZIONE 2 - VIA PARCO MARINELLA

L'intersezione 2 € costituita dall'unione di due diverse intersezioni:
¢ Via Parco Marinella (2B) / Rampa della SS719 (2C), regolata da segnale di Stop;
¢ Via Parco Marinella (2B) / Via Parco Marinella nord (2D), regolata da segnale di precedenza.
A queste si aggiunge, nello Scenario di Intervento di Breve Periodo e nello Scenario di Intervento, I'accesso dlla struttura commerciale, redlizzato a ovest del nodo.

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO

N g

GEOMETRIA . GEOMETRIA ] GEOMETRIA . GEOMETRIA

Intersezione  regolata da  segnale  di | Intersezione regolata da segnale di | Infersezione regolatfa  da  segnale  di | Intersezione  regolata da  segnale  di
Stop/Precedenza Stop/Precedenza Stop/Precedenza Stop/Precedenza

DOMANDA DI TRASPORTO DOMANDA DI TRASPORTO
DOMANDA DI TRASPORTO Flussi Aftual DO ANDA DI TRASPORTO Flussi Scenario di Riferimento
Flussi Aftuali Flussi Aggiuntivi Interporto Flussi Aggiuntivi Interporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO

Rete Aftuale con realizzazione accesso struttura Rete Aftuale con realizzazione accesso struttura
Rete Attuale ) Rete Aftuale )

commerciale commerciale

Tabella 75 — Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 2

Pagina 219 di 238 TRM Engineering TRM

SRouP gl



Comune

di Campi Bisenzio

Studio Viabilistico
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Come mostrano le tabelle seguenti, l'intersezione presenta un’oftima funzionalita in tutti gli scenari analizzati durante entrambe le ore di punta della rete, con
Livelli di Servizio complessivi fra "A” e "B” e assenza di fenomeni di accodamento.

VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo F P
Los Valore Los Valore Los Valore Los Valore
[sec] [sec] [sec] [sec]
Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO
2B - VIA PARCO MARINELLA SUD 3 sec - - 3 sec - - 2 sec - - 2 sec - -
INT: 2 2C - RAMPA §§719 6 sec 4 metri 9 metri 7 sec 5 metri 26 metri 5 sec 1 metri 5 metri 7 sec 3 metri 7 metri
' 2D - VIA PARCO MARINELLA NORD 9 sec 19 metri 47 metri 7 sec 21 metri 68 metri 6 sec 15 metri 40 metri 11 sec 31 metri 108 metri
2 - AREA DI INTERVENTO - 15 sec C 5 metr 15 metri - 18 sec 6 meti 51 met
Perditempo c_omplesswo (valore 5sec 6s6c 4sec 7 sec
medio pesato)

Tabella 76 - Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera — Intersezione 2

SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo Perditempo
Los Valore Los Valore Los Valore Los Valore
sec] sec] sec] sec;
[sec] Valore MEDIO S [sec] Valore MEDIO PETS [sec] Valore MEDIO RIS [sec] Valore MEDIO S
2B - VIA PARCO MARINELLA SUD 2 sec - - 3 sec 0 metri 5 metri 2 sec - - 3 sec - -
NT: 2 2C - RAMPA 55719 5sec 3 metri 7 metri 7 sec 4 metri 25 metri 5 sec 3 metri 7 metri 7 sec 5 meti 10 metri
' 2D - VIA PARCO MARINELLA NORD 8 sec 11 meti 36 metri 8 sec 16 metri 56 metri 8 sec 12 meti 37 metri 17 sec & 30 metri 100 metri
2E - AREA DI INTERVENTO - - - 19 sec C 9 metri 36 metri - - - 22 sec C 10 meti 73 meti
Perditempo c_omplessivo (valore 4 sec 7 sec 4 sec 11 sec
medio pesato]
Tabella 77 - Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 2
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9.3 INTERSEZIONE 3 - VIA VLADIMIRO / VIA MUGELLESE

L'intersezione 3 & una rotatoria classica a tre rami nello Scenario Attuale e nello Scenario di Riferimento; nello Scenario di Intervento di Breve Periodo e nello Scenario
di Intervento via Etruschi viene prolungata fino ad innestarsi sulla rotatoria esistente (ramo D).

SCENARIO ATTUALE
e I

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

SCENARIO DI INTERVENTO

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Attuali

DOMANDA DI TRASPORTO

Flussi Attuali

Flussi Aggiuntivi Interporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

DOMANDA DI TRASPORTO

Flussi Scenario di Riferimento

Flussi Aggiuntivi Interporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale

OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale

OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale con redlizzazione nuovo innesto

OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale

OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale con readlizzazione nuovo innesto

Tabella 78 — Confronto caratteristiche scenari — Intersezione 3
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Come mostrano le tabelle seguenti, lintersezione presenta un’oftima funzionalita in tutti gli scenari analizzati durante entrambe le ore di punta della rete: i Livelli

di Servizio complessivi sono sempre eccellenti (Livello “"A”) e non si hanno accodamenti.

VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo F P

Los Valore Los Valore Los Valore Los Valore

[sec] [sec] [sec] [sec]

Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO

3A - VIA PARCO MARINELLA NORD 5 sec 7 metri 35 metri 7 sec 12 metr 41 metr 5 sec 9 metr 22 metr 8 sec 14 meti 45 metr
NT: 3 3B - VIA PARCO MARINELLA SUD 3 sec 0 metri 0 metri 4 sec 5 metri 24 metri 3 sec 0 metr 0 metri 4 sec 7 metii 43 metri
' 3C - VIA MUGELLESE 5 sec 8 metri 21 metri 10 sec 12 meti 41 metri 6 sec 9 metri 25 metri 12 sec 15 meti 43 metri
3D - VIA DEGLI ETRUSCHI = 6 sec 2 metri 6 metri = 7 sec 1 metri 14 metr

Perditempo c_omplesswo (valore - AT A IS

medio pesato)

Tabella 79 - Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera — Intersezione 3

SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo Perditempo
Los Valore Los Valore Los Valore Los Valore
sec] 'sec] 'sec] 'sec]
[sec] Valore MEDIO S [sec] Valore MEDIO PETS [sec] Valore MEDIO RIS [sec] Valore MEDIO S
3A - VIA PARCO MARINELLA NORD 3 sec 2 metri 17 metri 3 sec 4 metri 20 metri 3 sec 2 metri 22 metri 3 sec 4 metri 19 metri
INT: 3 3B - VIA PARCO MARINELLA SUD 2 sec 0 metri 9 metri 2 sec 0 metri 3 mefri 2 sec 0 metri 17 metri 2 sec 1 mefri 13 metri
' 3C - VIA MUGELLESE 2 sec 0 metri 3 metri 2 sec 0 metri 1 metri 2 sec 0 metri 6 metri 2 sec 0 metri 3 metri
3D - VIA DEGLI ETRUSCHI - - - 5 sec 0 metri 3 metri - - - 5 sec 0 metri 4 mefri
Perditempo c_omplessivo (valore e e A 9
medio pesato]
Tabella 80 — Confronto risultati microsimulazioni - Sabato sera - Intersezione 3
ansup M TRM Engineering Pagina 222 di 238



Comune di Campi Bisenzio

Studio Viabilistico

CONFRONTO SCENARI DI ANALISI

9.4 INTERSEZIONE 4 - VIALE LEONARDO DA VINCI / VIA ALLENDE / PERFETTI RICASOLI / VIA DI PRATIGNONE

Lintersezione 4 & una rotatoria a 4 rami. Nella configurazione atftuale, analizzata nello Scenario Attuale e nello Scenario di Riferimento, 'anello ha una geometria

ovaloide.

Nello Scenario di Intervento di Breve Periodo e nello Scenario di Intervento l'intersezione viene riqualificata modificando |a corona giratoria (portandola alla forma
circolare) e realizzando corsie specidlizzate per le manovre di svolta a destra.
Per questa intersezione & stato analizzato anche uno Scenario Programmatico, come descritto al capitolo 8: la configurazione proposta in tale scenario prevede

la realizzazione di un viadotto sulla Mezzana Perfetti Ricasoli, utilizzato per gli spostamenti in direzione est-ovest, mentre |a rotatoria e le corsie specializzate introdotti
negli Scenari di Intervento rimangono a senvizio delle altre manovre al nodo.

SCENARIO ATTUALE

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE
PERIODO

SCENARIO DI RIFERIMENTO

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

SCENARIO DI INTERVENTO

SCENARIO PROGRAMMATICO

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Attuali

DOMANDA DI TRASPORTO

Flussi Aftuali

Flussi Aggiuntivi Interporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale

DOMANDA DI TRASPORTO
Flussi Scenario di Riferimento

DOMANDA DI TRASPORTO

Flussi Scenario di Riferimento

Flussi Aggiuntivi Interporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale

DOMANDA DI TRASPORTO

Flussi Scenario di Riferimento

Flussi Aggiuntivi Interporto

Flussi Aggiuntivi struttura commerciale

OFFERTA DI TRASPORTO

OFFERTA DI TRASPORTO

OFFERTA DI TRASPORTO

OFFERTA DI TRASPORTO

OFFERTA DI TRASPORTO

Rete Attuale Rete Intervento (nuova rotatoria) Rete Attuale Rete Intervento (nuova rotatoriq) Rete . Infer.vento Programmatico
(rotatoria e viadotto)
Tabella 81 - Confronto caratteristiche scenari — Intersezione 4
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Durante I'ora di punta del venerdi sera nello Scenario Attuale e nello Scenario di Riferimento lintersezione presenta una scarsa funzionalita, con perditempo
elevati e accodamenti rilevanti. | rami di viale Leonardo Da Vinci e di via Allende, in particolare, sono interessati dalle condizioni piu critiche, con code che su
viale Da Vinci superano mediamente 1 km.

Nello Scenario di Intervento di Breve Periodo la nuova configurazione della rotatoria comporta un importante incremento di funzionalita: il Livello di Servizio
complessivo passa da “F” (hegli scenari sopracitati) a “C”, e non si hanno fenomeni di accodamento. Quindi gli adeguamenti proposti non sono gestiscono
opportunamente i flussi indotti dall’intervento in oggetto ma risolvono anche le criticita presenti allo stato di fatto. | rami di viale Da Vinci e via Allende registrano
i perditempo maggiori, rispettivamente 38 secondi e 44 secondi (Livello di Servizio “E”), ma il risultato rappresenta comungue un importante incremento di funzionalitd
se confrontato con il funzionamento dedli stessi allo Scenario Attuale e allo Scenario di Riferimento, nei quali i perditempo superano abbondantemente 1 minuto;
inoltre, come gid visto, i fenomeni di accodamento che attualmente affiggono tali rami vengono risolti.

Nello Scenario di Intervento, a fronte dellincremento dei volumi di traffico dovuti alla domanda di mobilitd caratteristica dello Scenario di Riferimento (la cui
trattazione dettagliata si trova al capitolo 4), lintersezione mantiene complessivamente una discreta funzionalitd, con perditempo complessivo 26 secondi
(Livello di Servizio “D”) e assenza di accodamenti. |l ramo di via Allende registra un aumento di perditempo (62 secondi, Livello di Servizio “F) rispetto al Breve
Periodo, ma le code si mantengono sullo stesso livello (mediamente 30 m, circa 5-6 veicali).

Nello Scenario Programmatico, con la medesima domanda di mobilitd dello Scenario di Intervento, con la nuova configurazione (comprendente il viadotto)
lintersezione presenta un’eccellente funzionalitda, con perditempo complessivo 10 secondi (Livello di Servizio “A”) e assenza di accodamenti: in questo scenario
tutti i rami dellintersezione, compresi gli innesti di viale Da Vinci e via Allende, presentano Livelli di Servizio oftimi.

VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO SCENARIO PROGRAMMATICO
Intersezione Approccio
L coda Lunghezza coda Lunghezza coda L coda L coda
Los Valore - Los Valore - Los Valore - Los Valore - Los Valore
[sec] [sec] [sec] [sec] [sec]

[sec] Valore MEDIO MASSIMO [sec] Valore MEDIO MASSIMO [sec] Valore MEDIO MASSIMO [sec] Valore MEDIO MASSIMO [sec] Valore MEDIO MASSIMO

4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 628 sec 1177 meti 2132 meti 38 sec 3 13 mefr 51 meti 601 sec 1281 meti 2392 meti 38 sec E 14 meti 39 meti 18 sec C 6 meti 21 meti

SVOLTA DX VIALE LEONARDO DA VINCI - - - 20 sec € 6 metr 8 metri - - - - 22 sec € 7 metr 10 metri 13 sec 7 metri 10 met

4B - VIA SALVADOR ALLENDE 93 sec 114 met 205 metri 44'sec E 29 met 65 meti 71 sec 89 meti 147 meti 62 sec 30 meti 45 metii 12sec 11 meti 44 meti

a4 SVOLTA DX VIA SALVADOR ALLENDE - - - - 10 sec 8 mefii 13 mefri - - - - 13 sec 11 mefr 18 mefri 5 sec 5 mefr 7 meti
' 4C - PERFETTI RCASOLI 48sec | E | 59 meti 137 metri 13 sec 8 metr 24 metri 45sec | E |  5mehi 117 mefri 16 sec & meti 20 metri 10 sec 2 meri 9 meti
SVOLTA DX PERFETTI RCASOLI - - - - 6 sec 2 mefii 4 mefr - - - - 7sec & mefr 8 mefri 7sec 4 mefr 7 meti

4D - VIA DI PRATIGNONE 11 sec 20 meti 56 mei 15 sec 4 et 18 mefri 12 sec 22 meti 65 meti 14 sec & mefr 26 meti 7 sec & mefr 22 meti

SVOLTA DX VIA DI PRATGNONE - - - 6 sec 6 metii 8 metr - - - 8 sec 1 meti 1 meti 5 sec 2 metii 5 mefr

Perditempo complessivo (valore medio 173 sec 22 sec [+ 163 sec 26 sec D 10 sec
pesato)
Tabella 82 — Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera - Intersezione 4
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Durante l'ora di punta della rete del sabato sera lintersezione presenta un’ottima funzionalita in tutti gli scenari analizzati; i perditerpo complessivi si assestano
sempre attorno ai 10 secondi, fra Livello di Servizio "A” e "B”, € non si hanno accodamenti.

SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO SCENARIO PROGRAMMATICO
Intersezione Approccio
L coda L coda L coda L coda L coda

Los Valore Los Valore T | tos Valore T | tos Valore o | tos Valore

[sec] g [sec] [sec] [sec] [sec]

Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO

4A - VIALE LEONARDO DA VINCI 16 sec c 3 metri 11 meti 13 sec 1 metr 4 metri 17 sec < 3 metri 12 meti 17 sec € 1 metr 4 meti 12 sec 2 met 7 metr
SVOLTA DX VIALE LEONARDO DA VINCI - - - - 11 sec 0 metri 1 mefr - - - 15 sec 1 mefi 1 metri 11 sec 1 mefi 1 metri
4B - VIA SALVADOR ALLENDE 7 sec 8 metri 36 metri 4 sec 0 metr 1 metri 7 sec 8 metri 29 metri 5 sec 0 mefri 0 metri 3 sec 0 metri 1 met
NI 4 SVOLTA DX VIA SALVADOR ALLENDE - - - 4sec 3 mefri 5 mefr - - - 4sec 3 mefri 5 meri 3 sec 0 metri 0 mefri
AC - PERFETII RICASOLI 11 sec 13 mefri 39 mefri 5 sec 1 mefi 5 mefr 13 sec 16 mefr 45 metri 10 sec 4 mefi 15 metri 6sec 1 mefi 4 metr
SVOLTA DX PERFETTI RICASOLI - - - 5 sec 0 metri 0 metri - - - 7 sec 8 metri 12 metri 4 sec 0 metr 1 meti
4D - VA DI PRATIGNONE 5 sec 1 mefi 7 mefri 10 sec 7 mefi 29 metri 5 sec 1 mefi 10 metri 5 sec 1 mefri 5 meri 3 sec 0 mefri 3 metri
SVOLTA DX VIA DI PRATIGNONE - - - 5 sec 6 metri 8 metri - - 5 sec 0 metri 1 met 3 sec 0 metri 0 metri

Perditempo complessivo (valore medio 10sec 9sec 11 sec 10sec T

pesato)

Tabella 83 — Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera — Intersezione 4
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9.5 INTERSEZIONE 5 - VIA PARCO MARINELLA / RAMPA USCITA SS719 / ACCESSO PARCHEGGIO CENTRO COMMERCIALE

Lintersezione 5 & una rotatoria. Nello Scenario Aftuale e nello Scenario di Riferimento si analizza il nodo nella sua configurazione aftuale; nello Scenario di Intervento
di Breve Periodo e nello Scenario di Intervento l'intersezione viene riqualificata spostando il punto di innesto della rampa di uscita da viale Leonardo Da Vinci (ramo
B) a sud dell'intersezione, bypassando la rotatoria.

SCENARIO ATTUALE

o r P
GEOMETRIA GEOMETRIA GEOMETRIA GEOMETRIA
Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria Infersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria
DOMANDA DI TRASPORTO DOMANDA DI TRASPORTO
DOMANDA DI TRASPORTO Flussi Scenario Aftuali DOMANDA DI TRASPORTO Flussi Scenario di Riferimento
Flussi Aftuali Flussi Aggiuntivi Interporto Flussi Scenario di Riferimento Flussi Aggiuntivi Interporto
Flussi Aggiuntivi struttura commerciale Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale Rete infervento (rotaforia di progetto) Rete Aftuale Rete infervento (rofatoria di progetto)

Tabella 84 - Confronto caratteristiche scenari — Intersezione 5
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Nello Scenario Attuale lintersezione presenta un’ottima funzionalita, con perditempo complessivi contenuti (8 secondi al venerdi sera, Livello di Servizio “A”; 17
secondi al sabato serq, Livello di Servizio "C") e accodamenti generalmente contenuti. Il ramo B (rampa di uscita dalla SS719 — viale Leonardo Da Vinci), pur
presentando una buona funzionalitd con perditempo e code medie contenuti, &€ soggetto a picchi di accodamento che durante I'ora di punta del sabato sera
sfiorano i 200 m, raggiungendo viale Da Vinci. Durante 'ora di punta del sabato sera, inoltre, il ramo C presenta un perditempo di 42 secondi (Livello di Servizio
“E).

Nello Scenario di Riferimento le condizioni del nodo sono analoghe allo Scenario Attuale: il perditempo sul ramo C al sabato sera e ridotto a 11 secondi, ma sul
ramo B le code registrano ancora punte dell'ordine di 70 m.

Nello Scenario di Intervento di Breve Periodo e nello Scenario di Intervento il punto di innesto della rampa di uscita da viale Da Vinci viene spostato a sud su via
Perco Marinella bypassando la rotatoria, fluidificando il fraffico in uscita dalla SS719 ed eliminando le code. | imanenti rami convergono nella rotatoria, che registra
un’'ottima funzionalitd, con perditempo e accodamenti contenuti durante entrambe le ore di punta della rete analizzate.

VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda
Perditempo Perditempo Perditempo Perditempo
Los Valore Los Valore Los Valore Los Valore
[sec] [sec] [sec] [sec]
Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO
5A - VIA PARCO MARINELLA NORD 3 sec 2 metri 12 metri 3 sec 1 metri 4 metri 2 sec 1 metri 9 metri 3 sec 1 metri 12 metri
NT: 5 5B - RAMPA 8719 11 sec 24 metri 52 metri - - - - 8 sec 18 metri 73 metri - - -
' 5C - VIA PARCO MARINELLA SUD 10 sec 14 metri 57 metri 5 sec 6 metri 23 metri 8 sec 12 meti 36 metri 4 sec 3 metri 42 metri
5D - ACCESSO PARCHEGGIO 4 sec 2 metri 10 metri 12 sec 15 metri 44 metri 4 sec 3 metri 9 metri 5 sec 4 metri 14 meti
Perditempo complessivo (valore B BED BED 9e=
medio pesato)

Tabella 85 — Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera - Intersezione 5

SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)
SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda
Perditempo 108 - Perditempo 10s - Perditempo 10s - Perditempo 108 —
sec] ‘alore 'sec] ‘alore 'sec] ‘alore 'sec] ‘alore
[sec] Valore MEDIO GRS [sec] Valore MEDIO G [sec] Valore MEDIO G [sec] Valore MEDIO i)
5A - VIA PARCO MARINELLA NORD 3 sec 1 meti 5 metri 3 sec 1 metr 4 metri 3 sec 1 metr 8 metri 3 sec 1 meti 9 metri
INT: 5 5B - RAMPA 88719 16 sec © 53 metri 193 metri - - - - 11 sec 27 metri 77 metii - - -
' 5C - VIA PARCO MARINELLA SUD 42 sec E 29 metri 127 metri 6 sec 7 metri 23 metr 11 sec 7 metri 20 metri 5 sec 2 metri 16 metri
5D - ACCESSO PARCHEGGIO 3 sec 1 metr 5 metri 12 sec 17 metr 46 metri 2 sec 2 metri 13 metri 3 sec 3 metri 17 metri
Perditempo c_omplessivo (valore 17 sec c B B Qe
medio pesato)
Tabella 86 — Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 5
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9.6 INTERSEZIONE 6 — VIA PARCO MARINELLA / VIA FRATELLI CERVI

Lintersezione 6 € una rotatoria. L'innesto est di via Fratelli Cervi e costituito da due corsie separate da uno spartitraffico, ragion per cui I'analisi € stata condotta
considerando due rami distinti (ramo C e ramo D). Nello Scenario di Intervento, andlizzato nella versione precedente dello Studio Viabilistico, il ramo nord di via
Parco Marinella viene rigudlificato realizzando un innesto a due corsie.

Nello Scenario di Infervento di Breve Periodo, in aggiunta al potenziamento del ramo nord, si prevede 'adeguamento della segnaletica orizzontale sull'innesto est
di via Fratelli Cervi configurando il tratto terminale del ramo come doppia corsia in attestazione, in modo da permettere una migliore percezione dellinnesto da
parte degli utenti (in particolar modo per quelli che raggiungono lintersezione dalla contro-strada). Tale intervento e stato infrodotto in questo Scenario, analizzato
nellaggiomamento dello Studio Viabilistico, perché come descritto al paragrafo 7.1.2 lo Scenario di Intervento di Breve Periodo non considera la nuova rotatoria
lungo l'asta di via San Quirico, infrodotta nello Scenario di Riferimento, che nello Scenario di Intervento andava a costituire un importante punto di accesso al
comparto commerciale locdlizzato sul lato est de "I Gigli”; pertanto i volumi di traffico in ingresso e in uscita da tale comparto utilizzano prevalentemente come
accesso, nello Scenario di Intervento di Breve Periodo, 'asse di via Parco Marinella.

SCENARIO DI INTERVENTO

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO

GEOMETRIA GEOMETRIA GEOMETRIA GEOMETRIA

Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria Intersezione a Rotatoria
DOMANDA DI TRASPORTO DOMANDA DI TRASPORTO
DOMANDA DI TRASPORTO Flussi Scenario Aftuali DOMANDA DI TRASPORTO Flussi Scenario di Riferimento
Flussi Afttuali Flussi Aggiuntivi Interporto Flussi Scenario di Riferimento Flussi Aggiuntivi Interporto
Flussi Aggiuntivi struttura commerciale Flussi Aggiuntivi struttura commerciale
OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO OFFERTA DI TRASPORTO
Rete Attuale Rete infervento (rotatoria di progetto) Rete Aftuale Rete intervento (rotatoria di progetto)

Tabella 87 — Confronto caratteristiche scenari - Intersezione 6
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Come mostrano le tabelle seguenti, l'intersezione presenta un’oftima funzionalita in tutti gli scenari analizzati durante entrambe le ore di punta della rete, con
Livelli di Servizio complessivi fra "A” e "B” e assenza di fenomeni di accodamento.

VENERDI - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda
Perditempo 108 — Perditempo 108 — Perditempo 108 — Perditempo 108 —
[sec] alore [sec] alore [sec] alore [sec] ‘alore
Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO Valore MEDIO MASSIMO

6A - VIA PARCO MARINELLA 3 sec 1 metri 12 metri 4 sec 5 metri 19 metri 3 sec 0 metri 11 metri 4 sec 6 metri 18 metri
INT: 6 6B - VIA FRATELLI CERVI NORD 5 sec 2 metri 16 metri 12 sec 10 metri 30 meti 4 sec 2 metri 17 metr 12 sec 7 meti 46 metri
' 6C - VIA FRATELLI CERVI SUD 3 sec 0 metri 11 metr 8 sec 14 metri 46 metri 3 sec 1 metri 14 metri 9 sec 19 metr 91 metri
6D - CONTROSTRADA FRATELI CERVI 6 sec 5 metri 14 metri 6 sec 4 metri 20 metri 5 sec 2 metri 6 metri 21 sec © 7 metri 20 metri

Perditempo chpIexlvo (valore A DT S O

medio pesato)

Tabella 88 — Confronto risultati microsimulazioni — Venerdi sera - Intersezione 6

SABATO - ORA DI PUNTA DELLA SERA (17:00 - 18:00)

SCENARIO ATTUALE SCENARIO DI INTERVENTO DI BREVE PERIODO SCENARIO DI RIFERIMENTO SCENARIO DI INTERVENTO
Intersezione Approccio
Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda Lunghezza coda
Perditempo 108 — Perditempo 108 - Perditempo 108 — F P 108 -
sec alore sec alore sec, alore rsec ‘alore
Isec] Valore MEDIO RIS [sec] Valore MEDIO RIS [sec] Valore MEDIO ReEITS) [sec] Valore MEDIO RGEITE)
6A - VIA PARCO MARINELLA 2 sec 1 metri 14 metr 5 sec 5 metri 21 meti 2 sec 0 metri 7 meti 4 sec 5 metri 19 metr
INT: 6 6B - VIA FRATELLI CERVI NORD 3 sec 0 metri 11 metri 22 sec © 16 metri 48 metri 3 sec 1 metri 8 metri 9 sec 2 metri 18 metri
' 6C - VIA FRATELLI CERVI SUD 2 sec 0 metri 6 metri 11 sec 8 metri 31 metri 2 sec 1 metri 18 metri 6 sec 4 meti 16 metri
6D - CONTROSTRADA FRATELI CERVI 4 sec 6 metri 16 metri 16 sec © 14 metri 44 metri 3 sec 3 metri 9 metri 11 sec 5 metri 19 metri
Perditempo c_omplesslvo (valore 9 10 sec 2eTe G
medio pesato)
Tabella 89 — Confronto risultati microsimulazioni — Sabato sera - Intersezione 6
T
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10 CONCLUSIONI

Il presente studio € stato condotto con l'obietftivo di verificare le possibili
ripercussioni viabilistiche derivanti dall'attivazione di un nuovo complesso a
destinazione logistica e commerciale.

Nello specifico, in una porzione del Comune di Campi Bisenzio al confine con
quello di Prato, e previsto lo spostamento del negozio ad insegna “Leroy
Merlin” dall'attuale collocazione interna al Centro Commerciale de "l Gigli” e
ampliamento dellinterporto della Toscana Centrale,

Le andlisi sono state condotte attraverso la definizione dei seguenti scenari
temporali:

¢ Scenario Attuale: volto a ricostruire la configurazione viabilistica allo
stato di fatto in relazione dalloffeta di trasporto privato e alla
distribuzione dei volumi veicolari;

e Scenario di Intervento di Breve Periodo: considera [orizzonte
temporale di attivazione comparti di progetto. In questo scenario
viene stimato il tfraffico  aggiuntivo indotto  dalle  superfici
commerciali/logistiche. Dal punto di vista dellofferta, lo scenario
considera la readlizzazione di una serie di interventi infrastrutturali volti a
migliorare la circolazione veicolare su tutta I'area di studio;

e Scenario di Riferimento: definisce un orizzonte temporale nel quale i
comparti oggetto del presente studio e i relativi interventi sulla maglia
viaria non sono stati sviluppati. In questo scenario si prevede la
redlizzazione di un nuovo fabbricato commerciale nellambito del
comparto commerciale *l Gigli”: tale novita viabilistica comporterd un
incremento dei flussi veicolari circolanti nellarea di studio, nonché la
readlizzazione di una nuova rotatoria lungo via San Quirico volta a
garantire 'accesso al comparto commerciale e tutte le manovre di
svolta ad oggi vietate;

e Scenario di Intervento: oftenuto dalla sovrapposizione fra o Scenario
di Riferimento e lo Scenario di Intervento Breve Periodo. La domanda
di mobilita e la distribuzione dei flussi veicolari derivano dallo Scenario
di Riferimento, con l'aggiunta del traffico indotto potenzialmente
generato e attrafto dall'attivazione dei comparti oggetto del presente
studio. Dal punto di vista dell'offerta si considera il complesso degli
interventi infrastrutturali previsti nei due scenari (la rotatoria lungo via

San Quirico prevista nello Scenario di Riferimento e gli interventi previsti
dallo Scenario di Intervento di Breve Periodo);

e Scenario Programmatico: volto allandlisi delle ricadute viabilistiche
dei principali interventi infrastrutturali di previsione nellarea di studio,
con particolare riferimento al viadotto sulla Mezzana Perfetti Ricasoli e
al completamento del Ring a Nord.

La determinazione dello Scenario Attuale & avvenuta in seguito ai numerosi
sopralluoghi di ricognizione e di indagine esequiti su tutta la maglia viaria. In
particolare nel giugno 2021 sono state effeftuate delle campagne di
monitoraggio delle manovre di svolta in corrispondenza delle sezioni principali
(rilievi H24 su viale Leonardo da Vinci) e delle vicine intersezioni.

Sulla base dei risultati dei conteggi di fraffico e delle funzioni previste
dall'intervento sono state individuate le ore di maggior carico veicolare attuali
e futuri in corrispondenza delle quali concentrare le analisi viabilistiche:

e ora di punta del venerdi sera fra le 17:00 e le 18:00;

e ora di punta del sabato sera trale 17:00 e le 18:00.
Ne deriva che le verifiche viabilistiche saranno approntate alla massima
cautela.
Lo stato di fatto & stato oggetto di approfondite analisi che ne hanno
permesso la ricostruzione e modellizzazione, sia macroscopica (tramite
software CUBE) che microscopica (framite DYNASIM).
Sia le attivita di rilievo del traffico che quelle di modellizzazione sono state
effettuate considerando i veicoli leggeri (comprese le moto) e i veicoli pesanti.
A partire dalla ricostruzione dello stato attuale sono stati ricostruiti gli orizzonti
temporali futuri.

Lo Scenario di Intervento di Breve Periodo ¢ stato implementato allo scopo
di valutare le ricadute viabilistiche derivanti dalla sola aftivazione del un nuovo
complesso a destinazione logistica e commerciale oggetto del presente
studio e dei relativi interventi infrastrutturali,
Per la domanda di mobilitd, ai flussi attualmente circolanti sulla rete si
aggiunge il fraffico potenzialmente generato e attrafto dai comparti di
progetto, stimato a partire dalle informazioni fomnite dalla Committenza. |l
processo di stima € stato approntato a partire da ipotesi particolarmente
cautelative:

e non sono stati applicati coefficienti riduttivi derivanti dai probabili

fenomeni di “cross-visit” e “pass-by”;
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e sebbene dllinterno dellarea di studio insistano numerosi servizi di
trasporto pubblico locale, sia su ferro che su gomma, si e ipotizzato
che la fotdlitd del traffico indotto dall'attivazione dellintervento si
muova con l'auto privata.,

Lo scenario infroduce inoltre i seguenti interventi infrastrutturali:

e nuova accessibiitd allarea di infervento per il comparto
commerciale, mentre il comparto logistico sara direttamente
collegato al sedime attuale delllnterporto e collegato alla viabilita
pubblica tramite il varco 1 esistente, il guale insiste sul nodo da Vinci-
Cellerese;

¢ inferruzione di via Cellerese e prolungamento di via degli Etruschi fino
allintersezione con via Parco Marinella-via Viadimiro;

e rigualifica dellasse di via Parco Marinella vengono riqualificate |la
rotatoria di accesso al Comparto commerciale (bypass della rampa
di uscita da viale Leonardo da Vinci che si innesta a sud del nodo) e
la rotatoria con via Fratelli Cervi (realizzazione della doppia corsia in
aftestazione sul ramo nord e sul ramo est dell'intersezione);

e riqualifica intersezione Perfetti Ricasoli/Allende/di Pratignone/da Vinci
con redlizzazione di una nuova rotatoria con corsie specializzate per
la svolta a destra.

Lo Scenario di Riferimento considera l'ampliamento del comparto
commerciale *l Gigli” e la realizzazione di una nuova rotatoria tra la via San
Quirico e le rampe di viale Leonardo da Vinci, la quale si stima produrre una
riorganizzazione dei volumi di traffico circolanti ed una riduzione del fraffico
nellimmediato intorno del Centro Commerciale de "l Gigli” grazie alla
riduzione dei percorsi di collegamento alla zona produttiva di Calenzano e
all'abitato di Sesto Fiorentino.

Lo Scenario di Intervento analizza la sovrapposizione dello Scenario di
Riferimento e dello Scenario di Intervento di Breve Petiodo:

e la domanda di mobilitd viene stimata a partire dallo Scenario di
Riferimento, a cui si aggiungono i flussi indotti dall'attivazione dei
comparti di progetto;

e il quadro dellofferta infrastrutturale considera il complesso delle
implementazioni previste nello Scenario di Intervento di Breve Periodo
e nello Scenario di Riferimento.

Lo Scenario Programmatico ha analizzato i due principali interventi
infrastrutturali di previsione nell'‘area di studio:

¢ riqualifica dell'intersezione tra la Mezzana Perfetti Ricasoli, via di
Pratignone e via S. Allende - L'intervento prevede la riconfigurazione
dellintersezione esistente tra la Mezzana Perfetti Ricasoli, via di
Pratignone e via Allende mediante readlizzazione di un viadotto sulla
Mezzana Perfetti Ricasoli che garantisca la continuita dei flussi nella
direzione est-ovest e viceversa. Relativamente a tale previsione &
stato proposto uno schema viabilistico dell'intersezione compatibile
con il layout di progetto sviluppato e analizzato nello Scenario di
Intervento di Breve Periodo;

e Completamento del Ring a Nord - Llinfervento consiste nella
redlizzazione di un tracciato che, sovrappassando il Bisenzio all'incirca
nel punto di confluenza del Marinella, e sottopassando |'autostrada
A11 a nord-ovest dell'abitato di Capalle, si raccorda con la via Parco
Marinella in direzione di Calenzano, venendo a costituire un nuovo
collegamento trasversale fra il sistema viario del capoluogo, la
Mezzana-Perfetti-Ricasoli e la via di Prato a Calenzano.

L'analisi mediante modello di simulazione microscopica dello Scenario
Programmatico & stata condotta con particolare riferimento allintersezione fra
la Mezzana Perfetti Ricasoli, via di Pratignone, viale Leonardo Da Vinci e via
Allende; per le altre infersezioni oggetfto di analisi puntuali la stima dei
perditempo e degli accodamenti € la medesima dello Scenario di Intervento.
Nella valutazione della funzionalitd del nodo indagato non & stata
considerata, a favore di sicurezza, nessuna riduzione dei flussi di fraffico
circolanti per effetto della deviazione dei volumi veicolari sul nuovo itinerario
conseguente alla realizzazione del completamento del Ring a Nord.

La modellizzazione degli scenari di andlisi per entframbe le ore di punta della
rete ha permesso di stimare la distribuzione dei volumi di fraffico indotti lungo
le principali direftrici di accesso all'area di studio.

Dalle analisi modellistiche di tipo macroscopico si osserva come le
variazioni maggiori si stimano in corrispondenza delle migliorie
infrastrutturali previste, menire gli incrementi del ftraffico dovuti
all’attivazione dell'intervento hanno un impatto inferiore.
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Anche le analisi di deftaglio a livello microscopico hanno evidenziato un
miglioramento complessivo delle condizioni di deflusso: le intersezioni che ad
0ggi presentano un ofttimo livello di servizio lo confermano anche a seguito
della readlizzazione dellintervento, mentre quelle che allo stato di fatto
presentano un funzionamento scadente registrano un importante incremento
di funzionalitd (abbaftimento di perditempo e accodamenti), come
evidenziano i risultati delle analisi puntuali nello Scenario di Intervento di Breve
Periodo e nello Scenario Programmatico. Ne consegue una buona/ottima
capacita di gestire il traffico afferente da parte di tutti i nodi stradali
analizzati e oggetto di simulazioni.

In particolare la riqualifica della rotatoria in corrispondenza dell'intersezione
Perfetti Ricasoli/Da Vinci/Allende/di Pratignone, sia nella configurazione dello
Scenario di Intervento di Breve Periodo sia nel layout dello Scenario
Programmatico riduce notevolmente i perditempo e le code sia nell'ora di
punta del venerdi che del sabato, permettendo di raggiungere livelli di servizio
oftimali e nettamente migliori rispetto lo stato di fatto.

IN SINTESI, SULLA BASE DELLE ANALISI, DELLE VERIFICHE E DELLE CONSIDERAZIONI
ESPOSTE IN PRECEDENZA, S| PUO AFFERMARE LA COMPATIBILITA DELL'INTERVENTO
IN ESAME CON LO SCHEMA VIABILISTICO DI INTERVENTO.
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