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LA LINEA FERROVIARIA AD ALTA VELOCITA IN TOSCANA

Francesco Alberti, Marco Massa'

1. Dalla Direttissima all’Alta velocita

La questione di una nuova linea ferroviaria Roma-Firenze prende corpo nel 1969, quando
sono resi noti i primi progetti di un tracciato collegato alla “Direttissima” Firenze-Bologna.

Per I’attraversamento del capoluogo toscano le Fs propongono un nuovo raccordo Figline-
Rovezzano ¢ il quadruplicamento del tratto Rovezzano-Campo di Marte, con relativa stazio-
ne di transito: proposta a cui il Crpet — il centro di ricerche per la programmazione che ha
preceduto I’istituzione dell’ente regione — contrappone una soluzione di attraversamento
sotterraneo della citta. Cosi, fin da questi primi studi si capisce che il problema maggiore, il
tema dello scontro fra enti locali e Fs, & come attraversare Firenze. Dal lato delle Fs si obiet-
tano al sottoattraversamento i costi eccessivi. Dall’altro lato, quello degli enti locali, si so-
stiene che solo col sottoattraversamento & possibile connettere tutte le linee regionali — e il
relativo bacino di utenza — con la nuova linea e utilizzare i binari di superficie per istituire un
servizio di trasporto pubblico locale. Nessuno dei soggetti implicati sostiene I’ipotesi del Prg
di Firenze, che suggeriva, come noto, un by-pass sotto le colline orientali della citta.

La discussione su tracciati e caratteristiche della nuova linea ferroviaria Direttissima
nell’attraversamento del nodo fiorentino durerd a lungo. All’inizio degli anni *70 vengono
appaltate due tratte: Settebagni-Citta della Pieve e Figline-Firenze Rovezzano. Negli anni
successivi viene costruita la linea da Citta della Pieve all’interconnessione sud di Arezzo.

La costruzione della tratta Figline-Rovezzano ha condizionato profondamente i progetti
e le trattative fino ad oggi. A causa del notevole investimento a seguito delle difficolta di
ordine geologico incontrate nella galleria vicino a Firenze le Fs la considerano una parte
della nuova linea. La Regione invece (istituita nel *70) ha tentato per un lungo periodo di
imporre il sottopasso (quindi un nuovo tracciato che da Figline ¢ spostato verso ovest) con-
siderando la tratta un miglioramento del servizio locale o merci.

Dopo trattative e studi fra Regione, Comune, Governo e Fs si arriva nel *75 a un accordo
che riconosce il tracciato Figline-Rovezzano come secondario (non appartenente quindi alla
Direttissima), conferma il tracciato sotterraneo e soprattutto riconosce la necessita di creare
un sistema di trasporto metropolitano utilizzando la rete di superficie. Infatti, una volta in-
stradati i treni veloci sotto la citta, essa pud diventare I’asse portante di un sistema esteso al
Mugello a est, a Prato e Pistoia a nordovest, a Empoli a ovest, a Faenza a nordest. Tale
ipotesi, definita dagli uffici regionali, ha ispirato un lungo periodo delle politiche di trasporto
di questo ente (Prit, schema strutturale, piani di settore, ecc.), fino alla meta degli anni *90. 11
comportamento del Comune appare meno lineare, oscillando tra momenti di appoggio alla
soluzione descritta e momenti di indifferenza, e quindi di appoggio alle ipotesi Fs.
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Incrocio tra la linea ferroviaria direttissima, la linea Firenze-Roma e la viabilita ad est di F, irenze. ‘

Veduta della linea ferroviaria direttissima a S. Giovanni Valdarno, 2000.
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Veduta della stazione di S. Maria Novella a Firenze, 1986.
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L attraversamento di Firenze ha quindi suscditato molti studi a partire dalla crisi petroli-
fera degli inizi *70 %, Nonostante questi e gli altri studi urbanistici pil importanti dell’epoca
siano impostati sul principio di una riqualificazione cauta dell’area centrale metropolitana,
tale principio non solo non ¢ stato accolto nei documenti istituzionali, ma ¢ stato apertamente
contraddetto dai processi di trasformazione reali che hanno continuato negli anni 70 a con-
centrare importanti funzioni nel centro storico di Firenze in modo disordinato®. D’altra parte
il Comune appare in posizione defilata rispetto al confronto Regione/Fs, almeno in questa
prima fase, e quando compare (come nelle occasioni degli studi sulla mobilita, nelle com-
missioni, o del progetto preliminare del nuovo Prg del 1985) le proposte non sono coerenti
con quelle regionali. Cosi, mentre nella bozza del Prg in pratica si propende per la strategia
delle Fs, le trattative a livello regionale si svolgono su contenuti diversi, e nel 1985 si arriva
a un protocollo di intesa per la sistemazione del nodo che ricalca le posizioni regionali.

Nello stesso anno viene presentata la prima conferenza per il coordinamento degli inter-
venti di pianificazione territoriale nell’area Firenze-Prato-Pistoia, coordinata da E. Detti.
Detti stesso nell’apertura della conferenza, in quello che sara uno dei suoi ultimi interventi,
presenta un bilancio della “complessita delle reti stradali e ferroviarie” contenute nei piani
comunali e chiede che vengano chiariti al piti presto i maggiori problemi infrastrutturali, fra
i quali il percorso della Direttissima. Detti avanza implicitamente dubbi sull’opportunit del
sottopasso con una nuova stazione sotto I’attuale. Del resto Detti & sempre stato contrario al
rafforzamento di Santa Maria Novella propendendo per una stazione intermedia fra Firenze
e Prato, e precisamente a Castello; occorre perd considerare anche che questa ipotesi era
strettamente connessa alla formazione, nella stessa area, del centro direzionale concepito
come uno spazio di decongestionamento del centro storico; la progressiva evoluzione di
quest’ultima previsione, non raccordata al decentramento del centro storico e perd compro-
messa da decisioni parziali, giustifica la revisione del sistema delle infrastrutture. Resta va-
lida la critica di Detti relativamente alla complessita delle previsioni dovuta anche all’ero-
sione di aree e spazi che “come quella di Castello hanno un ruolo di nodi e di spazi di servizio
per il tronco ferroviario principale del bacino”.

Con un’impostazione conforme agli studi di riqualificazione del decennio precedente,
nel 1983 viene messo a punto un progetto che accettando il passaggio in superficie del nuovo
tracciato individua per la prima volta nell’area degli ex macelli di Firenze il luogo per la
fermata della linea veloce e inquadra questa previsione in un disegno urbanistico che integra
viabilita, riuso delle aree dismesse adiacenti, riuso della Fortezza da Basso come parco,
potenziamento del trasporto pubblico*.

Contemporaneamente a questa fase di discussione del nodo di Firenze prosegue la co-
struzione della Direttissima. Nel 1985 la linea arriva ad Arezzo e a questo punto si registra un
primo scontro con gli enti locali del Valdarno superiore, insoddisfatti del progetto che attra-
versa un paesaggio di grande pregio e fittamente abitato. Risale a questo periodo la prima
valutazione di impatto urbanistico e ambientale, realizzata a ridosso di un progetto ferrovia-
rio nel tratto Arezzo-Figline Valdarno®. l

L’opera viene completata nel *92, seguendo almeno parzialmente la valutazione di cui si ‘
¢ detto, e puo essere considerata una prima applicazione di un metodo di progettazione di- |
verso da quello tradizionale delle Fs. Comunque i tempi sono maturi per un’evoluzione della
programmazione ferroviaria nazionale. .

Dal 1985 le Fs avviano la progettazione della nuova linea ferroviaria ad alta velocita
nell’ambito del piano generale dei trasporti e nel 1988-89 sono condotti i primi studi del
tratto Firenze-Bologna. La filosofia ¢ cambiata, gli standard progettuali sono elevati e pilt
vincolanti, e soprattutto entrano in gioco i nodi urbani nel doppio significato di nodi intermodali
e di serbatoi di aree dismesse da valorizzare dal punto di vista immobiliare °,
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Studi per la ristrutturazione urbanistica dell’area S. Maria Novella — ex Macelli: veduta prospettica e sezione trasversale (Arcoprogetti, 1984).
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2. 1l progetto della tratta Bologna-Firenze

[Lanuova prospettiva dell’alta Yelocitili consente alle Fer.rovie, qf_ﬁian(.:a‘_[e dalla T::wT socie-
(a istituita nel ’91 come resp_o‘nsablle'gestlonfﬂe dell’operazione, di ridefinire la trattativa con

++ onti locali, azzerando gli impegni assunti per il sottoattraversamento di Firenze ”.

" Anche gli studi condotti negli anni precedenti per il quadruplicamento “in asse” della
Direttissima per Bologna vengono accantonati. Si riparte, nel territorio toscano, dal confron-
té delle caratteristiche e “suscettivita” ambientali dei due corridoi vallivi a est e ad ovest di
monte Morello potenzialmente in grado di ospitare I"infrastruttura.
~ [a scelta tattica di separare la progettazione di “tratte” e “nodi”, presa prima ancora
draver concordato con le amministrazioni interessate un quadro generale di coerenza da cui
far discendere le varie soluzioni operative, rappresenta uno degli aspetti pitt discutibili del
modo con cui Fs e Tav hanno affrontato la nuova fase di trattative e un punto di debolezza
nell’azione degli enti locali. Questi ultimi non sono stati capaci — nonostante i periodici
richiami e le dichiarazioni di principio — di imporre una visione organica dei problemi. In
conseguenza di questo “vizio” iniziale e del gioco di rinvii fra “tavoli separati”, il processo
decisionale che ha portato, dall’aprile 1992 al luglio 1995, all’approvazione del progetto
definitivo si & sviluppato attraverso un susseguirsi di scelte scoordinate e di aggiustamenti,
sulla scia di obiettivi strategici e criteri di valutazione spesso contraddetti e riformulati.

Altri aspetti che hanno influito negativamente nella messa a punto del progetto sono stati:
_ ]a mancata definizione a priori del ruolo che il nuovo sistema ferroviario dovrebbe assu-
mere nell’ambito d’una coerente politica nazionale dei trasporti. Nel dibattito si sono acca-
vallati i concetti di “alta velocita”, “alta capacitd”, “quadruplicamento” e si & oscillato tra
«“modello francese” e “modello tedesco”, tra un sistema integrato alla rete ordinaria e propo-
ste progettuali caratterizzate da una spiccata autonomia e specializzazione funzionale.

— 1l prevalere, tra gli interlocutori “tecnici”, di priorifa di ordine finanziario — espresse da
Tav, Metropolis e general coniractor — riguardanti le dimensioni degli appalti, i risvolti im-
mobiliari dell’operazione, le possibilith di minimizzare i costi piuttosto che non I’efficienza
del sistema ferroviario nazionale®.

_ Lascarsa coesione — talvolta 1’aperta competizione — fra le amministrazioni locali, che ha
indebolito il fronte degli interessi pubblici.

— Lo scollamento, soprattutto a livello regionale, fra decisioni politiche ¢ pareri espressi
dagli uffici tecnici in merito alla sostenibilita ambientale dell’infrastruttura. Le sollecitazioni
alla Tav a fornire soluzioni di tracciato alternative sono rimaste lettera morta.

— 1l peso relativamente maggiore attribuito dagli enti locali alle opere di compensazione da
realizzare nel proprio territorio con contributi ottenuti durante la trattativa, rispetto agli stessi
contenuti del progetto.

Con il progetto per I’Av & stato sperimentato per la prima volta il duplice meccanismo
autorizzativo previsto per le grandi opere: Ia conferenza dei servizi da una parte la procedu-
ra di Via (valutazione d’impatto ambientale) dall’altra. Di fatto & stato enfatizzato il ruolo
della prima — sede delle scelte politiche — a scapito della seconda e del suo ruolo di
accreditamento dell’efficacia delle soluzioni adottate.

I da sottolineare come la Tav ha scelto un tracciato interno al corridoio est che attraversa
I’alta val di Sieve sulla base di uno studio preliminare claborato dal general contractor per il
primo progetto di massima e mai pit abbandonato. Tale scelta ¢ stata condizionata da:

— standard progettuali (ampiezza curve, pendenza rampe, ecc.) incompatibili con il corri-
doio a ovest e corrispondenti a una “velocita di progetto” di 300 km/h Y, Tali parametri, non
sempre rispettati in sede progettuale, sono stati definitivamente superati da una disposizione
parlamentare del 1994 che ha ridotto la velocita di riferimento a 220 km/h.

— Un accordo bilaterale Fs-comune di Firenze che individuava nella valle del Mugnone il
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canale d’arrivo della nuova linea veloce: soluzione proposta in funzione dell’ubicazione de]-
la nuova stazione, prevista inizialmente a Campo di Marte 1, La provincia di Firenze hy
successivamente indicato, come alternativa alla valle del Mugnone, la valle del Terzolle,
Questa proposta & stata assunta dalla Regione, in quanto compatibile con le soluzioni da essy
sostenute, cioé il sottoattraversamento di Firenze e la conferma di S. Maria Novella come
stazione principale su due livelli.

Questa correzione del tratto terminale della linea & stata accolta senza la minima resisten-
za da parte delle Fs ed & stata inserita nel progetto presentato all’apertura della conferenza
dei servizi (1993). In conseguenza di questa scelta sono state definitivamente accantonate le
soluzioni alternative attraverso la val di Marina o la val di Bisenzio per le quali la Regione
aveva a suo tempo richiesto uno studio comparato con i due tracciati del corridoio a est L

Le successive conferenze dei servizi, convocate annualmente dal Ministero dei trasporti,
registrano 1’evoluzione dell’orientamento degli enti locali (in particolare dell’opposizione
iniziale dei comuni e della comuniti montana del Mugello) e il loro successivo riallineamento,
anche a seguito di contributi ottenuti dalla Tav per opere di compensazione a livello locale.
Nell’accordo definitivo del 1995 il tracciato viene in buona parte rivisto e corretto rispetto al
disegno originale. Esso si sviluppa per il 93% in galleria, attraverso Bologna S. Ruffillo —
dove & prevista 1’unica interconnessione con la rete storica — fino a Vaglia. Sono inoltre
previsti impegni per opere di mitigazione dell’impatto e per il monitoraggio dei lavori 2

In attesa di definire la soluzione dell’attraversamento di Firenze, si lasciano in sospeso
gli ultimi 13 km della linea tra il confine fiorentino e Vaglia. I progetto di quest’ultimo tratto
viene approvato solo tre anni dopo, nel luglio *98, modificando ulteriormente il tracciato
nella valle del Terzolle: il percorso ora progettato ¢ interamente in galleria, sotto monte
Morello e Sesto Fiorentino, fino alla stazione di Castello, punto di cerniera con il nodo di
Firenze.

Nel giugno 1996 iniziano i lavori di costruzione della linea, affidati al consorzio Cavet.
Oggi sono aperti quasi tutti i cantieri previsti e lo stato di avanzamento delle opere si aggira
intorno al 30% del totale.

I’ abbassamento delle falde acquifere, il prosciugamento di sorgenti, e frequenti incidenti
come gli allagamenti delle gallerie, le fughe di grisou, i cedimenti dei terreni hanno provoca-
to un diffuso senso d’allarme per I’equilibrio idrogeologico delle zone interessate. Risultano
pertanto confermati i rischi e le insufficienze progettuali gia denunciate — oltre che dagli
oppositori dell’alta velocitd — nei rapporti tecnici delle stesse amministrazioni pubbliche,
evidenziando i limiti delle strutture di controllo attive sul territorio (Arpat, Asl) “.

In seguito a questi incidenti e ai disagi prodotti da cantieri e discariche vengono sollevate
dalle popolazioni nuove polemiche su questioni che sembravano risolte in sede di conferen-
za dei servizi. Ad esempio, al di fuori degli accordi sottoscritti, il comune di Scarperia ha
chiesto recentemente il parziale interramento in galleria artificiale degli oltre 2 km di linea a
cielo aperto che attraversano la piana dell’ Alta val di Sieve, di cui 635 metri sono su viadot-
to. B stato inoltre chiesto di bandire un concorso internazionale d’architettura per il progetto
del ponte. '

Queste difficolta contribuiscono a rendere incerta la data della fine dei lavori. Prevista ‘
per il 2004/2005, ¢ gia slittata al settembre 2006 nell’accordo Stato-Regione, siglato nel |
febbraio del 2000 per accelerare gli interventi piti importanti avviati in Toscana nel settore
delle infrastrutture di trasporto.

Quanto ai costi, lo stesso accordo conferma la previsione ufficiale di una spesa comples- |
siva di 4.200 miliardi **. Nel 1991, all’avvio del progetto Av, era prevista una spesa di 2.100 ‘
miliardi. Le proiczioni elaborate sulla base dei contratti gia stipulati e degli aggiornamenti
richiesti dai concessionari stimano un impegno complessivo intorno ai 6.500 miliardi, esclu-
si i nodi®.
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3. Il dibattito sul nodo fiorentino

3.1. L’ipotesi con la stazione a Campo di Marte

Alla fine degli anni *80 un’importante convenzione sottoscritta da Fs ed enti locali ha
definito il riassetto complessivo del nodo ferroviario fiorentino (fattibilita del sotto-
attraversamento, potenziamento delle linee, creazione di un servizio comprensoriale e di
nuove fermate urbane, progettazione integrata della tramvia veloce e della “seconda circon-
vallazione”, aumento dei sottopassi attraverso il “laccio ferroviario”, eccetera). La conven-
zione impegnava le parti ad uno sforzo comune di programmazione, verifica e
implementazione degli interventi, per superare I’ impasse che da anni bloccava ogni decisio-
ne sull’ammodernamento e I’interconnessione delle reti di trasporto nell’area fiorentina.

A dispetto delle premesse, perd, il periodo successivo & caratterizzato da un ulteriore
scollamento fra le iniziative assunte dai vari soggetti e dall’acuirsi delle contraddizioni tra
strategie operative profondamente differenti. Alla cronica incertezza e mancanza di coordi-
namento tra i diversi atti che compongono "urbanistica fiorentina si aggiunge 1’aleatorieta
dei programmi ferroviari, resi pit confusi dalle profonde trasformazioni dell’ente. A seguito
di tali trasformazioni, e in particolare della creazione della societa Metropolis, si definiscono
studi immobiliari affidati a prestigiosi consulenti, di cui il “Programma di valorizzazione
degli immobili e di riqualificazione delle principali stazioni fiorentine” del 1989 (a cura di
G. Aulenti, B. Ballestrero, P. Spadolini), che prevede consistenti edificazioni nelle aree fer-
roviarie di Porta al Prato e viale Belfiore, rappresenta una sorta di anticipazione "°.

La “differenziazione delle attivita”, soprattutto nel settore immobiliare, diventa per le Fs
un obiettivo prioritario cui legare le sorti dello stesso progetto Av, che proprio attraverso la
valorizzazione delle aree dismesse di proprieta nei principali centri urbani avrebbe dovuto
“autofinanziarsi”. Occorre ricordare che & stato proprio questo uno dei punti di forza del
cosiddetto “sistema Necci” colpito dalla tempesta giudiziaria degli anni successivi .

Nel 1992, parallelamente alla pubblicazione dello studio commissionato dalla Regione
agli ingegneri L. Marino e P. Malesani sulla fattibilita di diverse alternative tecniche per il
passante sotterraneo dell’Av (compresa una prima ipotesi di sottoattraversamento “corto”
Campo di Marte-Santa Maria Novella-Castello, indicata dalla provincia di Firenze), le Fs
ufficializzano la loro posizione, presentando, prima sotto forma di “programma direttore”,
poi di progetto di massima, una soluzione affatto diversa di “penetrazione urbana del nodo
fiorentino” '®. Questa prevede:

— il rinvio ad un non meglio precisato “scenario futuro” del passante ferroviario sotto S.
Maria Novella.

— La realizzazione, invece, in tempi brevi, di una soluzione per 1’ingresso della nuova Bo-
logna-Firenze su un tracciato interamente di superficie, a fianco della vecchia linea Faentina,
— Lalocalizzazione della stazione principale nell’area dell’ex scalo merci a Campo di Marte:
una fascia di 21 ettari in cui vale lo stesso indice di fabbricabilita stabilito per I’area Fiat
nella cosiddetta “variante 917, approvata 1’anno prima dal Comune.

Cosi concepita, senza la minima considerazione dell’impatto della linea sul tessuto urba-
no (I’ampliamento della sede della Faentina avrebbe significato lo sventramento del vecchio
quartiere delle Cure), la proposta raccoglie unanimi critiche a tutti i livelli delle amministra-
zioni locali.

L’idea di un tracciato a est del territorio comunale fiorentino, con fermata a Campo di
Marte, trova peraltro comprensione nell’amministrazione comunale, che nel febbraio 1993
stipula con le Ferrovie un protocollo d’intesa su una versione parzialmente interrata del pro-
gelto, affidando alla stessa societd - alias Metropolis - la redazione di un Master Plan per la
riorganizzazione del nodo e delle aree ferroviarie, da integrare nel nuovo Prg. 11 piano (ela-
borato con la consulenza degli studi Spadolini e Hydea) ¢ pubblicato nel gennaio *94, segui-
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Soluzione definitiva per la nuova stazione di Firenze della linea ferroviaria ad alta velocita: planimetria
e vedute da viale Redi e da viale Belfiore con il restauro dell’edificio di A. Mazzoni (Italferr; 1 999),
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to pochi mesi dopo da un nuovo progetto di massima delle opere ferroviarie e relativo studig
d’impatto ambientale.

11 disegno della rete prospettato in questi documenti & ancora diverso da quello comparsg
nel frattempo nel Prg adottato *°. Oltre al collocamento della stazione a Campo di Marte ¢
all’interramento della linea Av dall’area del Ponte del Pino fino all’uscita dal territorio fio-
rentino, esso comprende:

— D’eliminazione dei due rami del “laccio ferroviario” (Campo Marte-Santa Maria Novella
e Campo Marte-Rifredi), I’uno sostituito da un boulevard, I’altro da una tramvia veloce con
sottostante linea ferroviaria interrata dedicata al traffico merci.

— Raccordi sotterranei, intrecciati nel sottosuolo alle altre linee interrate, fra la stazione dj
Smn e la tratta Av.

— Un raccordo della tramvia veloce (sempre in galleria) Santa Maria Novella-Porta al Pra-
to, interconnesso ai binari esistenti (in superficie) della linea Porta al Prato-Cascine-Piagge.

Il tutto articolato in un complesso gioco di fasi intermedie e di tracciati a piu riprese
smantellati e ripristinati, per non interrompere il traffico ferroviario durante i lavori.

3.2. Proposte alternative

1’ opposizione al Prg e al Master Plan si fonda su queste obiezioni:

— continua a mancare un serio sfondo di ricerche e di studi comparativi sulle diverse alter-
native possibili di tracciato, di posizione della stazione, di rifunzionalizzazione delle rete per
il trasporto locale, sul modelIo di gestione ferroviaria; questo vuoto .‘,010 parzialmente
colmato dagli studi dell’Irpet del *94, rapidamente superati dagli eventi*’

— Il tracciato relativamente all’ingresso nella citta (sia nella variante Mugnone, siain quella
Terzolle) ha un impatto ambientale eccessivo; inoltre non consente la riattivazione della
linea Faentina, né, all’interno del nodo, il riuso della rete per il trasporto pubblico locale; la
localizzazione della stazione & decentrata rispetto al bacino di utenza metropolitana, con
inevitabili effetti negativi sul sistema della mobilita cittadina.

— Le previsioni relative alla metropolitana interrata, al cosiddetto boulevard, ai raccordi
ferroviari e stradali, sono irrealistiche, sia per I’eccessiva complessita tecnica, sia perché la
gran parte dei costi di realizzazione & accollata al comune di Firenze.

— Le proposte di riuso delle aree ferroviarie, caratterizzate da grandi volumetrie terziarie ¢
residenziali a Campo di Marte come in viale Belfiore e a Porta al Prato, introducono ulteriori
carichi urbanistici all’interno di situazioni urbane gia congestionate.

— Dedicando all’Av i binari di superficie fino al Ponte del Pino si sacrificano i rapporti con
la rete locale, e in particolare con il Valdarno superiore (il passaggio dei treni veloci nella
galleria di S. Donato comporta infatti una riduzione dei treni pendolari).

A questo punto si apre una fase di transizione durante la quale si elaborano e si contrap-
pongono svariate soluzioni nel tentativo di superare le opposizioni alle ipotesi del Prg e del
Master Plan.

Le proposte che si aggiungono a quelle ufficiali, elaborate da associazioni culturali e di
categoria, singoli professionisti, studiosi, enti pubblici diversi dal Comune (come Provincia
o Regione) possono essere riepilogate in tre gruppi:

— quelle che rilanciano il sottoattraversamento tradizionale della citta, con una nuova galle-
ria sotto S. Donato, ora definito “lungo” per distinguerlo da altre ipotesi di gallerie pit brevi,
con correzioni di tracciato, per superare le obiezioni avanzate al passaggio sotto il centro
storico dalla soprintendenza ai monumenti (questa soluzione & rappresentata ad esempio
dagli studi dell’ing. Marino)

— Quelle che consistono in un by-pass in superficie — pill 0 meno pronunciato — della citta e
della stazione di S.M. Novella, con nuova stazione esterna, in genere a Castello, recuperando
in certi casi il tracciato del Prg *62 (come ad esempio le ipotesi dello studio Hydea).
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_ Quelle che convergono su S. Maria Novella, in superficie (come la proposta del gruppo
coordinato da M. Massa) o con gallerie pili corte rispetto a quella sottopassante il centro
storico, utilizzando comunque I’esistente galleria di S. Donato (come alcune soluzioni pro-
poste dall’ordine degli ingegneri).

Anche in questa fase il Comune rinuncia a un ruolo propositivo-progettuale, limitandosi
ad esercitare un controllo blando e uno stimolo alla discussione. Mancano un indirizzo chia-
10 ¢ la capacita di incanalare le diverse posizioni nell’ambito di una visione unitaria. Dal
canto loro le istituzioni tardano ad abbandonare I’idea del sottoattraversamento lungo e quando
questo avviene, non & sulla base di studi e progetti documentati, ma sulla base di decisioni
politico-amministrative di trovare un accordo con le Fs.

Alla fine — a meta del 1995 — la nuova amministrazione comunale indica i requisiti che la
soluzione del nodo dovra rispettare, rivolgendosi ancora una volta alle Ferrovie per la defini-
zione di ipotesi ad essi compatibili*!. Queste girano 1’incarico allo stesso studio di progetta-
zione autore del Master Plan, che alla fine dell’anno presenta 5 alternative. Si tratta di un
confronto superficiale tra percorsi molto diversi, con valutazioni che si riducono a stime
approssimative di costo. Ovviamente il confronto & inficiato dalla mancanza di un punto di
vista obiettivo: infatti alle Fs (che sostengono nuovamente un tracciato di superficie) sono
affidati contemporaneamente i compiti di progettare soluzioni in sotterranea e di verificarle.

Nel frattempo, come abbiamo visto, viene approvata la nuova linea per Bologna: I'idea,
espressa dal sindaco di Firenze in campagna elettorale e confermata in un documento del
Comune, di ricondurre il dibattito sui binari della “contestualita di soluzioni fra nodo e trat-
ta” cede il passo di fronte alla volonta politica dei principali interlocutori (governo, Regione,
Fs) di pervenire in fretta a una conclusione positiva della conferenza dei servizi, con la sola
concessione di “congelare” gli ultimi chilometri in attesa di una decisione definitiva
sull’attraversamento urbano.

3.3. La soluzione definitiva

Dopo alcuni tentativi del Comune di trovare un accordo con le Fs su nuove ipotesi svilup-
pate a partire dai cinque tracciati sopra menzionati, ¢ la Regione che avanza la proposta di
mediazione definitiva, sancita da un protocollo d’intesa sottoscritto nell’aprile 1997: percor-
so interrato sotto i viali di circonvallazione dal Ponte del Pino alla Fortezza da Basso, dove
piega verso nordovest per affiancarsi ai binari esistenti e riemergere in superficie poco prima
di Castello. La localizzazione della fermata Av & prevista a nord di Santa Maria Novella, in
un’area compresa fra il rilevato ferroviario di viale Belfiore e il complesso ottocentesco
degli ex macelli, da tempo abbandonato. Nel rispetto dei criteri stabiliti dal Comune (per la
verita un po’ forzatamente: si parla infatti di “centralita allungata” di Santa Maria Novella,
descrivendo la nuova fermata come una sorta di estensione della prima) sono determinanti,
nella scelta, considerazioni di tipo economico. Questa soluzione presenta infatti costi di co-
struzione piil contenuti, sia per il minore sviluppo delle gallerie, sia perché consente di rea-
lizzare la stazione con un cantiere a cielo aperto, in aree relativamente appartate, utilizzando
lo stesso modello tecnologico messo a punto per Bologna dallo studio dell’architetto catalano
R. Bofill. Si tratta tuttavia ancora d’una soluzione di prima approssimazione, che dovra at-
traversare altri tre anni di discussioni e di verifiche prima di concretizzarsi in un progetto
fattibile.

Intanto, comunque, essa viene inserita nel Prg, (in via di profonda revisione, a partire
dall’esame delle osservazioni del luglio ’96), insieme all’intero “pacchetto” di opere e inter-
venti concordati nel protocollo d’intesa:

— Tistituzione, accanto all’alta velocitd, di altri due livelli ferroviari (il servizio ferroviario
regionale Sfr e quello d’area metropolitana Sfm), ciascuno su una linea dedicata (le merci
invece transiterebbero sui binari del Sfr e, nelle ore notturne, anche su quelli dell’ Av) .
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La nuova stazione di Firenze della linea ferroviaria ad alta velocita: sezioni trasversali (Italferr, 1999).
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_ Lacreazione d’una rete tramviaria di superficie in gran parte in sede propria, interconnessa
con il Sfm, abbandonando finalmente i costosi percorsi sotterranei ™.

~ Nuovi tratti di viabilita a servizio delle aree d’interscambio con le due modalita di tra-
sporto pubblico su rotaia.

1l sistema della mobilita, completato da ulteriori interventi lungo le principali direttrici
stradali di penetrazione (varianti, ricuciture, adeguamenti, parcheggi scambiatori) appare
ora certamente meno incoerente e fende a un equilibrio fra trasporto pubblico e privato,
anche se, come in passato, continua a dipendere in buona misura dagli accordi con le Fs*. Si

resenta quindi con una forte valenza teorica non scevra dal rischio di restare sulla carta.

1 aspetto pili problematico & sempre il percorso Av — le correzioni, infatti, proseguono
ininterrottamente — e in particolare la nuova fermata da integrare funzionalmente a Smn:
posizione, caratteristiche, organizzazione. Il modello bolognese va infatti adattato alle con-
dizioni locali, rese particolarmente complesse dalla presenza del torrente Mugnone, da un’ac-
cessibilita stradale precaria e dalla vicinanza col polo espositivo della Fortezza da Basso.

Gia alla fine del *96 il comune di Firenze aveva promosso uno studio delle ripercussioni
urbanistiche della nuova linea sulle strutture della cittd, in cui fra I’altro venivano confronta-
te tre possibili localizzazioni della fermata all’interno dell’area prescelta®. Per rafforzare il
concetto della “centralita allungata”, lo stesso Comune aveva quindi deciso di appoggiare,
nonostante le maggiori difficolta tecniche, la soluzione pill vicina alla stazione centrale, con
un affaccio unico su viale Belfiore.

A questo punto, anziché sviluppare le ipotesi urbanistiche, coordinare le progettazioni,
verificare e sollecitare il rispetto degli accordi, seguire il lavoro dei tecnici ferroviari, orga-
nizzando un ufficio apposito, sull’esempio di Bologna ¢ Roma, I’amministrazione preferisce
bandire una consultazione per affidare a un consulente di prestigio la redazione di un piano
guida che integri la futura stazione con la riconfermata previsione del polo espositivo alla
Fortezza da Basso. L’incarico & affidato al gruppo diretto dallo storico dell’architettura Bru-
no Zevi. Il progetto riprende lo schema della soluzione “Belfiore™ inserita nello studio prece-
dente aggiustandolo alle esigenze del polo espositivo e accompagnandolo con una forte im-
magine architettonica del nuovo edificio ferroviario — subito ribattezzato dai media come “lo
squalo”. E un’immagine forte che viene snaturata nei disegni successivi (sviluppati, per con-
to delle Ferrovie, dagli ingegneri della Ttalferr), e poi definitivamente azzerata dal parere
negativo espresso dalla Soprintendenza ai beni architettonici e ambientali in sede di confe-
renza dei servizi. Il progetto prevede infatti la demolizione di alcuni edifici vincolati, che
pure erano stati segnalati nello studio preliminare (e come tali erano schedati nel Prg). Solo
molto tempo dopo, anche per gestire e correggere questo progetto, viene istituito un ufficio
dedicato *.

La boceiatura dello “squalo” non impedisce tuttavia la conclusione della conferenza, che
il 3 marzo 1999 approva il programma di riassetto complessivo del nodo ferroviario fioren-
tino, per il quale & stimato un investimento totale di oltre 1400 miliardi*’.

Un accordo aggiuntivo siglato nel novembre dello stesso anno chiude poi il capitolo della
stazione di Belfiore, con un progetto che comprende il restauro degli edifici vincolati (tra cui
un fabbricato costruito negli anni *30 da Angiolo Mazzoni, pesantemente rimaneggiato dopo
la guerra) e per il resto si riduce a una semplice tettoia, sospesa sopra lo scavo di 25 metri
contenente su vari livelli i binari e i servizi viaggiatori, per la cui definizione architettonica si
prevede di indire un concorso internazionale. La soluzione della stazione comunque, al dila
del problema di immagine, presenta ancora molti punti poco definiti. Ad esempio la circola-
zione e I’accessibilitd, resa macchinosa dalla necessita di servire il grande polo della Fortez-
za da Basso, o la questione dei punti di ingresso, che il Comune vuole limitare al viale
Belfiore/viale Redi per non allontanarsi dalla stazione centrale esistente, cosi complicando i
percorsi di chi arriva da nord, o il problema di sottopassare il torrente Mugnone.
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Riepilogando, il progetto Av per I’attraversamento di Firenze prevede:
— un passante interrato da Campo Marte a Castello.

— Lastazione sotterranea, posizionata circa 800 metri pit a nord di S. Maria Novella (con Ia
quale € collegata da un trenino-navetta a cadenza continua), subito a monte del Mugnone ma
con ingresso dall’altra parte del torrente, su viale Redi.

— La sistemazione delle aree adiacenti di superficie (area ex macelli destinata a “citta dei
giovani” con strutture turistiche, ricettive, sportive, biblioteca, centro sociale, parcheggio
interrato; ex mercato del bestiame da recuperare come Centro internazionale del restauro).
— Un altro parcheggio, su quattro livelli, da realizzare nello stesso scavo della stazione.

— Opere viarie: principalmente un nuovo by-pass stradale che collega i viali di circonvalla-
zione con le direzioni di nordovest; una serie di interventi viari di ricucitura dei quartieri
tagliati dai binari di superficie; un complesso dispositivo tra la Fortezza da Basso e ’ingres-
so della nuova stazione per smistare accessi e uscite (con rampe aeree € interrate).

— Llistituzione dei servizi ferroviari regionale e metropolitano sui tracciati di superficie,
con interventi di completamento o potenziamento, ¢ delle relative fermate e stazioni.

— La partecipazione delle Ferrovie alla creazione di una capillare rete tramviaria, a partire
dal collegamento tra Firenze e Scandicci.

— La realizzazione del cosiddetto “polo tecnologico” all’Osmannoro, ossia di un insedia-
mento “ad alta tecnologia” per ospitare i servizi di manutenzione dei treni e la ricerca (centro
di ricerche sul materiale rotabile, attualmente nei pressi della Fortezza da Basso; impianto
dinamica sperimentale).

A questo sono da aggiungere, nelle aree limitrofe, il polo espositivo della Fortezza, in
continua crescita (con i progetti di interramento del viale dalla parte del centro storico, e di
inglobamento degli spazi della ex dogana, del cinema Apollo in via Nazionale, ecc.) e la
trasformazione in albergo dell’attuale sede della concessionaria Fiat, proprio di fronte alla
futura stazione.

4. Conclusioni

Un’opera di queste dimensioni, il cui progetto & durato diversi lustri, rappresenta un test
importante dell’evoluzione del rapporto fra strumenti di programmazione e progetto, fra enti
implicati, fra progetto e territorio.

Un primo dato che colpisce ¢ la lentezza del processo decisionale. Vari fattori sono al-
Porigine di questa lentezza: la scarsa chiarezza di comportamento delle Fs e per contro la
maturazione di una coscienza ambientale che ha creato un’opinione pubblica sensibile e
diffidente; la debolezza degli enti locali e la mancanza di coordinamento delle politiche
territoriali pubbliche. Un semplice confronto fra la vicenda di Bologna e quella fiorentina
mette in evidenza una differenza sostanziale di comportamento.

A Bologna la maggior coesione fra gli enti pubblici e I’attenzione per una programmazio-
ne complessiva del sistema dei trasporti hanno consentito di arrivare con una certa rapidita a
una soluzione unitaria fra tratta e attraversamento della citta.

11 fronte toscano degli enti locali, dopo essersi presentato in passato con una certa unit, si
¢ cosi articolato che le Fs hanno ritenuto pili conveniente scomporre tratta e nodo per separa-
re i problemi e discutere su tavoli separati i due progetti. Cid ha contribuito probabilmente ad
accelerare le soluzioni politico-amministrative della tratta ma al contempo ha aumentato la
complessita del nodo e ne ha ritardato I’accordo.

La crisi degli strumenti di programmazione tradizionali si & aggravata nel tempo. Politi-
che territoriali di tipo estensivo sono state progressivamente sostituite da strumenti speciali
(accordi, conferenze dei servizi, protocolli di intesa, ecc.). A causa dei ritardi nell’esecuzione
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dei progetti non & chiaro se i nuovi strumenti saranno capaci di cogliere questo investimento
come un’occasione decisiva non solo per integrare e migliorare il sistema dei trasporti ma
anche per riequilibrare 1’assetto del territorio o se invece limiteranno il loro effetto solo al
smodo” di realizzare 1’infrastruttura.

Per ora & possibile rilevare i seguenti aspetti positivi del progetto approvato relativamen-
te al nodo:

_ avvio di una rete intermodale di trasporti pubblici e connessione della rete dei trasporti
locali all’infrastruttura di interesse nazionale;

_ miglioramento della permeabilita della linea di superficie attuale, con aumento dei punti
di attraversamento e miglioramento di quelli esistenti, aumento delle stazioni del servizio
Jocale e dei servizi.

Per quanto riguarda la tratta peraltro sono da segnalare i progetti di mitigazione ambien-
tale (come la cosiddetta “duna” di Sesto Fiorentino, per attutire il rumore del passaggio dei
treni).

Di contro, mentre per la tratta i limiti consistono in un impatto ambientale non controllato
di cui si & detto, i principali limiti relativamente al nodo sono:

_ inefficace inquadramento urbanistico della stazione Av (soluzioni viarie insufficienti; ina-
deguata sistemazione delle aree adiacenti con sovraccarico nella Fortezza, ecc.).

_ Ritardo nella definizione del progetto di stazione (mancanza di uno schema adeguata-
mente “aperto” sulla citta e sul territorio; mancanza di un’immagine soddisfacente).

_ Costi eccessivi; a questo riguardo, ¢’¢ il dubbio che il nodo fiorentino dell’alta velocita
non sia ancora sciolto, che le idee possano cambiare ancora e che non si trovino i finanziamenti
necessari. “L'ipotesi di accantonare il megaprogetto in sotterranea da 1.500 miliardi (tra
stazione, tunnel e nuovi binari) e di tornare all’originario tracciato all’aperto ha gia fatto
capolino piu volte in questi mesi. Ma, anche se le carte in tavola non saranno cambiate, le
preoccupazioni restano tante, in primo luogo legate alla solidita finanziaria delle ferrovie e
alla loro capacita di far fronte agli impegni” **. Restano inoltre le critiche relative
all’attraversamento di superficie avanzate a suo tempo.

Anche il metodo di progettazione delle Fs & cambiato. Nel periodo iniziale (anni *70)
prevaleva un sostanziale disinteresse per il territorio, gli insediamenti, i soggetti sociali. E il
metodo che ha prodotto i tratti Roma-Arezzo e Figline-Rovezzano della Direttissima giudi-
cati da G. Zambrini una riprova dello “scarso interesse che le tecniche dell’ingegneria sem-
brano portare alle questioni morfologiche” e “al rapporto col paesaggio”*. Un esempio
significativo di questo metodo & I’arrivo a Firenze della nuova linea con il pesante impatto
sul borgo storico di Rovezzano. D’altra parte la programmazione sia della Regione sia degli
enti locali si & rivelata debole ad orientare € a controbattere le posizioni delle Fs.

A partire dalla meta degli anni 80 si possono riconoscere almeno tre tipi di approccio.

1l primo & quello sperimentato nel Valdarno superiore (tra Arezzo e Figline Valdarno).
Cio che distingue maggiormente questo metodo & la partecipazione degli enti locali almeno
durante tutta I’ elaborazione del progetto. Questo ha prodotto alcuni risultati importanti, come
lo spostamento dell’autostrada del Sole per consentire I’affiancamento della linea ferroviaria
e ridurne I’impatto, o i primi tentativi di opere per la mitigazione dell’impatto. In questa fase
la Regione ha svolto un’azione efficace di sostegno e guida dell’azione dei comuni.

Nei primi anni “90 le Fs attraversano una fase di transizione, durante la quale la nuova
legislazione sull’impatto ambientale delle grandi infrastrutture, le nuove procedure di
concertazione, la maturazione dell’opinione pubblica costringono a tattiche piti sofisticate, a
metodi dotati di apparati analitici e progettuali piti ampi. Di fatto si & visto che spesso sono
apparati pre-orientali, mentre pesanti condizionamenti sono posti dagli obiettivi di
valorizzazione immobiliare delle aree. B comunque la fase centrale del processo decisionale
che ad esempio ha portato alla progettazione della tratta e all’impostazione del nodo.

|
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Infine pid recentemente, dopo i cambiamenti di strategia dell’ente causati dalle indagin;
giudiziarie, in una fase ormai finale, in gran parte di implementazione delle decisioni, {|
metodo di progettazione si fa pill “trasparente”, piii aperto al confronto con gli enti locali, piy
sensibile alle problematiche ambientali, piii centrato sulle politiche di trasporto € non inqui-
nato da interessi immobiliari. Anche quest’ultima evoluzione non sembra comunque suffj-
ciente a raggiungere risultati efficaci. Per attuare il nuovo metodo di progettazione e
concertazione occorre infatti una presenza dell’ente locale (di promozione, di verifica, dj
ideazione, di coordinamento nell’ azione di Provincia, Regione, Comune) che invece nel casg
di Firenze ¢ stata inadeguata. Particolarmente per quanto riguarda il punto pin visibile (la
stazione) si conferma la necessita di una progettazione piil attenta alla sostanza dei problemi,
e Iinutilitd di strategie che sostituiscano I’immagine ai contenuti puntando a “segni
architettonici” appariscenti e poco meditati.

' Nell’ambito di un’impostazione unitaria, i paragrafi 1 e 4 sono di Marco Massa, i paragrafi 2 e 3

| sono di Francesco Alberti.

?  Nel periodo inizi anni *70-meta anni *80 i principali studi possono essere considerati i seguenti:

— L. Airaldi et al,, Relazione del progeito di concorso per il ceniro direzionale, 1977,

— Comune di Firenze, Assessorato all’urbanistica e al piano intercomunale fiorentino, Proposta per un
sistema integrato delle infrastrutture di trasporto, apr. 1980;

— Comune di Firenze, Assessorato all’urbanistica, La macchina e il suo spazio. La ferrovia nella citta,
Firenze, 1983 (cfr. in particolare gli interventi di F. Salvadori e C. Pagano).

*  Per quanto riguarda la trasformazione delle aree adiacenti la ferrovia, si puo ricordare:
g

— il trasferimento della Mostra mercato dell’artigianato nella Fortezza da Basso, cui fa seguito, nonostante
le critiche raccolte dall’iniziativa, la costruzione del Palazzo degli affari e del Palazzo dei congressi, stravol-
gendo le previsioni del Prg che destinava I’area della Fortezza a verde pubblico ¢ a servizi di quartiere, ¢
concentrando sui viali, nei pressi della stazione, in un punto gia complesso e congestionato, un insieme di
attivita atirattrici di traffico sproporzionato rispetto alle pur capienti infrastrutture esistenti; queste previsio-
, ni si inquadrano nell’idea di Firenze come “citta degli scambi”, ossia di una retorica e generica concezione
di citta commercial-turistica che serve principalmente a scardinare il piano regolatore vigente e a giustifica-
re appunto la concentrazione delle attivita espositive nel centro storico; pare quindi pill pertinente I’ironica
definizione dell’economista G. Becattini di una citta “dominata dalla societa Giotto, Cimabue & Co” per
indicare lo sfruttamento meramente commerciale dell’immagine storica della citt;
— lavariante che nella generale disattenzione ha ampliato enormemente I’area ferroviaria dell’Osmannoro,
portandola da 60 a quasi 180 ha che si distribuiscono nei comuni di Campi Bisenzio (60 ha), ¢ Firenze (altri
60 ha oltre ai 60 previsti dal Prg del *62) a sud del canale Macinante, con una generica destinazione di
infrastrutture di servizio al trasporto ferroviario, senza una verifica delle effettive esigenze di pofenziamento
del servizio, delle compatibilita ambientali, dell’accessibilita peraltro precaria; per questo problema si veda
F. Alberti, Le ferrovie all’ Osmannoro: un polo senza bussola, in “Arti e mercature”, bimestrale della Came-
ra di commercio di Firenze, n. 1/3, 1995;
— Pavvio della costruzione dei nuovi insediamenti universitari a Sesto Fiorentino senza un “idea operativa
di potenziamento dell’accessibilita per quanto riguarda sia il trasporto ferroviario sia il sistema viario:
— lacostruzione dell’insediamento per uffici e residenze denominato Firenze nova che ha occupato ’area
adiacente alla stazione di Rifredi. ‘
A queste iniziative di grande scala si aggiungono quelle di minori dimensioni che con poca previdenza
intasano le aree attorno al canale ferroviario: un’altra prova dello scarso interesse che il comune di Firenze
riserva ai problemi di struttura della citta.

*  Cfr. M. Massa, P. Sica, Passaggio a nord-ovest, in P, Sica, Scrifti e progetii per Firenze 1963-1988,

Marsilio, Venezia, 1989,

°  Cfr. M. Massa, Ferrovie e ambiente: il caso della Direttissima nel Valdarno superiore, in Federazio- ‘

ne degli ordini degli ingegneri della Toscana, La valutazione di impatio ambientale VIA., Firenze, 1990.
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6 Anche dal punto di vista istituzionale le Fs subiscono una profonda ristrutturazione. Nel 1986 ven-
ono trasformate in ente pubblico, nel 1991 in societa per azioni, con la creazione di societa distinte (Metropolis
per la gestione del patrimonio immobiliare, Tav per la gestione dell’alta velocitd, e altre), sempre perd
dirette dalla struttura centralizzata Fs. Per una sintetica storia dell’alta velocita cfr. S. Lorenzini, L’alta
velocita ferraviaria e i sistemi urbani: analisi del caso di Firenze, Angeli, Milano, 1994. Per una valutazio-
ne delle politiche di Metropolis: M. Savino, La riqualificazione delle aree ferroviarie: verso un nuovo modo
di concepire la trasformazione urbana?, in “Archivio di studi urbani e regionali”, n. 53, 1996.

7 Nafa come societd a capitale misto (57% privato, 43% pubblico), la Tav & passata nel marzo 1998
interamente sotto il controllo delle Ferrovie (e quindi dello Stato), nell’ambito di una riorganizzazione com-
plessiva dell’ente all’indomani delle inchieste giudiziarie che ne hanno decapitato i verlici e sulla base delle
direttive europee per ’apertura alla concorrenza del settore dei trasporti ferroviari.

8 Lincarico di general contractor, ossia di responsabile esecutivo del progetto € stato assegnato alla
Fiat.

¢ Passando a velocita di progetto inferiori, tali parametri si riducono sensibilmente, come esemplifi-
cato dal seguente prospetto:

velocita di progetto (km/h) 300 250 200
raggio minimo di curvatura (m) 5.417 3.695 2.190
lunghezza raccordi parabolici (m) 330 270 219

0 Altre considerazioni (cfr. Fs/Italferr, Studio d’impatto ambientale Variante plano-altimerica Mugello-
Carza-Terzolle. Quadro progettuale, settembre 1994) addotte a sfavore del corridoio ovest — possibilita
d’interferenza col progetto, ancora non definito, di potenziamento dell’autostrada del Sole; inopportunita di
avere due infrastrutture strategiche (Direttissima e Av) tra loro aderenti in previsione “di calamita naturale o
di altro tipo” — appaiono chiaramente strumentali.

"' Cfr. Regione Toscana, Linea ferroviaria ad alta velocita. Tratta Bologna-Firenze. Relazione istrut-
toria per la pronuncia di compatibilita ambientale, luglio 1992.

2 Gli atti sottoscritti alla chiusura (28 luglio) della conferenza dei servizi sulla tratta Firenze-Bologna
sono:
— Accordo quadro fra Ministero dei trasporti, regione Toscana, Fs e Tav per il quadruplicamento veloce
della tratta e I'assetto del sistema regionale e locale dei trasporti su ferro;
— Accordo preliminare fra regione Toscana, provincia di Firenze, comune di Firenze, Fs e Tav per
l'attraversamento dell'area urbana di Firenze connesso con 1'assetto del nodo;
— Programma direttore dei trasporti nella regione Toscana (allegato all'Accordo quadro);
— Accordo procedimentale tra Ministero dell'ambiente, Ministero dei trasporti, regione Emilia-Romagna,
regione Toscana, Fs e Tav per la regolamentazione degli interventi di mitigazione ambientale per la tratta
Bologna-Firenze.

" Nel maggio 2000, il neo-presidente regionale annuncia, insieme al potenziamento dell’Arpat

mugellana, di voler procedere legalmente contro la Cavet per danni ambientali in merito alla vicenda delle
sorgenti di Casa d’Erci e Frassineta, nel comune di Borgo S. Lorenzo; queste alimentavano I’acquedotto di
Grezzano ¢ Luco di Mugello, oggi pressoché scarico e perciod rifornito mediante autobotti. Pochi mesi dopo,
a settembre, 1’assessore regionale all’ambiente denuncia i gravi danni prodotti dai lavori e I"insufficienza
degli studi di impatto ambientale del Cavel.

" Di questi 1.680 sono coperti dallo Stato, gli altri provengono dal mercalto finanziario; circa 1.100

sarcbbero gia stati spesi a tutto il "99.
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Stima elaborata dal Centro studi Quasco di Bologna e pubblicata su “Costruire”, n. 166, mar. 1997.

! Questo programma propone ancora il sottoattraversamento della citta da parte del passante ferrovia-

rio dell’alta velocita (ipotesi abbandonata dalle Fs, ma sostenuta dai settori immobiliari dell’ente per ragioni
di opportunita), e definisce il riuso delle aree ferroviarie; edificazioni consistenti sono proposte solo a Belfiore
e a Porfa al Prato.

"7 8i veda fra i tanti 1. Insolera, Il sistema Necci, su “il manifesto” del 26.9.1996.

1% L. Marino, P. Malesani, Studio di fattibilita del sotioattraversamento ferroviario di Firenze, 1992,
L’elaborazione di questo studio da parte della Regione era uno degli impegni inseriti nella “convenzione
nodo” del 1988.

19

Nel Prg si propone infatti |’ interramento della linea fra Rovezzano ¢ le Cure, mantenendo la stazione
a Campo di Marte, ma in sotterranea; secondariamente, e piuttosto confusamente, si prospetta I’interramen-
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to, in tempi piti lunghi, delle altre linee, in modo da poter realizzare una seconda stazione sotto Santa Mariy
Novella; infine, si propone anche un “passante ferroviario in galleria Campo Marte-Castello, oppure Campo'
Marte-Rifredi, con liberazione totale del tratto urbano, che diverrebbe un viale, un boulevard”, A questq
quadro si aggiunge la rete metropolitana sotterranea composta di tre linee. Il quadro della viabilita & ancorg
pill complesso e non raccordato alle previsioni ferroviarie. L’accostamento di queste previsioni incoerenj
fra loro, o quanto meno in competizione, discende apparentemente da un’idea di intermodalita all’insegng
del “piti ce n’¢ meglio &” e non di una ragionevole ed economica programmazione del sistema connessa ally
riorganizzazione urbana. Per una lettura del Prg *93 cfr. C. Clemente, R. Innocenti, La formazione del nuovq
piano regolatore di Firenze, FrancoAngeli, Milano, 1994,

* 8. Lorenzini, L’alta velocita ferroviaria e i sistemi urbani: analisi del caso di Firenze, Milano,

1994. In questo saggio si pongono a confronto sei soluzioni progettuali, tutte passanti per il Mugello, ¢
diverse nell’attraversamento della citta: cinque prevedono la stazione a Campo Marte, il sesto & i
softoatiraversamento lungo con stazione sotto Smn. Due i limiti: si prendono in considerazione ipotesi supe-
rale e si assegna un valore eccessivo, fra i parametri che stabiliscono il consenso sulle varie ipotesi, al
parametro del potere dei cosiddetti decisori politico-amministrativi (come se la soluzione preferibile fosse
quella sostenuta dal decisore piti forte). Da ricordare anche P. Lattarulo, A. Compagnino, /! trasporto merei
intermodale. Analisi e progetti. Il caso della Toscana centrale, Milano, 1994. Questa scconda ricerca mette
a confronto il centro intermodale previsto all’Osmannoro e quello di Gonfienti, e suggerisce di sospendere
I"attuazione del primo.

# 1 requisiti sono i seguenti: formazione di un servizio ferroviario metropolitano; integrazione delle

nuove linee con quelle locali e regionali; potenziamento del traffico merci; localizzazione della nuova sta-
zione “nell’area di Smn”; localizzazione dei cantieri nelle aree ferroviarie; smaltimento dei materiali di
scavo per ferrovia; riduzione e riqualificazione del polo tecnologico dell’Osmannoro; progettazione unitaria
dell’attraversamento urbano e della tratta extraurbana Firenze-Bologna.

*  Sulla tratta Rovezzano-Smn, il Prg auspica quindi tre coppie di binari (Av, Sfr, Sfm), ma su questo

punto, che comporterebbe I’allungamento del passante sotterranco dell’Av da Rovezzano a Campo Marte,
manca ["accordo con le Ferrovie. Si decide quindi che fino a Campo Marte Sfm e Sfr correranno sugli stessi
due binari.

* Un ulteriore elemento del trasporto ferroviario locale & il cosiddetto “meirotreno” (anello ferrovia-

rio che circonda Firenze, proseguendo i binari esistenti a nord dell’Arno lungo le valli dell’Ema e della
Greve). E una proposta della provincia di Firenze che tuttavia non sembra sufficicntemente fondata.

*  Per una visione d’insieme degli interventi, si veda F. Alberti Progetti per la mobilita fiorentina, in

“Bollettino del dipartimento di urbanistica e pianificazione del territorio, Universita degli studi di Firenze”,
n. 1-2/1998. Per il Sfm e le opere concordate con la societd Autostrade in vista del potenziamento dei
tracciati fiorentini, si vedano, in questo numero, rispettivamente: M. Massa, F. Alberti, Ferrovie metropoli-
tane e rinnovo urbano e L. Panerai, L’ ampliamento dell’autostrada del Sole nell’area fiorentina.

¥ Comune di Firenze, Assessorato all’urbanistica, L alta velocitd a Firenze (gruppo di lavoro coordi-

nato da M. Massa), Firenze, ottobre 1996. Le tre varianti riguardano la localizzazione del nuovo fabbricato
di superficie: 1) con affaccio su viale Belfiore; 2) all’interno dell’arca degli ex macelli; 3) nell’area subito a
monte della precedente, oggi occupata dalla Centrale del latte.

*  Fra la fine del 1999 e I’inizio del 2000 sono istituiti presso il Comune due uffici: il primo nella

Direzione nuove infrastrutture (unitd operativa “Servizio controllo attuazione accordi di programma con
Tav, societd Autostrade e tramvia™), per la programmazione, la progettazione e il controllo dei progetti
relativi alle opere pubbliche connesse; il secondo nella Direzione urbanistica (unita operativa “Verifica e
programmazione urbanistica nodo Av”) per il controllo delle procedure, I’elaborazione delle necessarie
varianti, in particolare per la rilocalizzazione delle attivita attualmente insediate nell’arca della futura sta-
zione (centrale del latte, scuole, servizi comunali). Contemporaneamente viene istituito un gruppo di lavoro
interdisciplinare per la messa in sicurezza del torrente Mugnane dall’area della stazione allo sbocco in Arno,
composto da Autorita di bacino dell’ Arno, Italferr, Genio civile, Comune. Con queste iniziative il Comune
intraprende un ruolo attivo nella progettazione di parte delle opere implicate.

7 Dicui oltre 1000 per la linea ¢ 1a fermata Av, gli altri come contributo per le opere di mobilita urbana

concordate.

* 8. Pieraccini, Firenze, sbloccate Novoli ¢ Castello. Restano le incognite Tav e autostrade, in “Edili-

zia e territorio”, n, 23, 1999,
# In “Casabella”, n, 537-538, lug.-ago. 1987.




