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Opus incertum: il

quadro incoerente

delle infrastrutture
“strategiche”

nell’area metropolitana
fiorentina

Francesco Alberti (Dipartimento di
Architettura, Universita degli studi di
Firenze)

Questo contributo rende conto dello stato di
avanzamento di una ricerca in corso, svolta
all'interno del Dipartimento di Architettu-
ra di Firenze per conto dell'IRPET (Istituto
Regionale per la Programmazione Econo-
mica della Toscana)* volta a ricostruire 1’e-
voluzione — fino allo scenario attuale - dei
principali interventi infrastrutturali pro-
grammati negli ultimi decenni a vari livelli
di amministrazione nell’area metropolitana
Firenze-Prato e ad oggi solo in parte realizza-
ti. Al di 1a delle opposizioni locali che fisio-
logicamente — con motivazioni pill 0 meno
fondate —accompagnano le grandi opere, cio
che qui si vuole evidenziare sono gli aspetti
di incoerenza e di conflittualita, reciproca o
nei confronti del quadro previsionale defini-
toin parallelo dagli strumenti di governo del
territorio, che tali progetti, per lo piu svilup-
pati secondo logiche settoriali in risposta a
specifiche esigenze funzionali e ad obiettivi
puntuali, mostrano con chiarezza se consi-
derati nel loro insieme: conflittualita che
nemmeno i pit1 recenti atti di pianificazione
e programmazione, territoriale o strategica,
a livello regionale o metropolitano, hanno
adeguatamente messo in evidenza e tentato
di risolvere.

La Piana Firenze-Prato: palinsesto e
coacervo

Pit specificamente, l'area presa in consi-
derazione e quella della cosiddetta “Piana
fiorentina” a nord del fiume Arno in cui «il
sistema metropolitano [...] si trova inseritoin
una citta diffusa cresciuta [...] su una serie di
relazioni di prossimita» (Morandi, Bai, Scre-
panti, 2012, p. 61).

Ad una visione zenitale e sincronica, l'a-
spetto che piu caratterizza questo territorio
¢ dato dalla sovrapposizione dei tipici segni
autoreferenziali generati dallo sviluppo eco-

nomico post-bellico rispetto a un palinsesto
territoriale evolutosi con continuita fino agli
anni Cinquanta e ancora in parte leggibile
nei suoi elementi strutturali, in alcune aree
piu chiaramente, in altre solo in filigrana. Per
facilitarne la lettura possiamo fare riferimen-
to a quattro layer, dalla cui interazione deri-
vano numerose e diffuse criticita funzionali

e/o ambientali:

1) II sistema insediativo, “esploso” dal se-
condo dopoguerra in poi a partire da po-
chi nuclei antichi o di formazione otto-
centesca collocati lungo le principali vie
di comunicazione, contraddistinto oggi
da una marcata eterogeneita, una struttu-
ra policentrica-reticolare e dalla presenza
di poli di attrazione spesso specializzati,
di tipo puntuale o areale (centri commer-
ciali, il “Polo scientifico” dell’Universita
a Sesto Fiorentino, la Scuola dei Sottuffi-
ciali Carabinieri al confine occidentale di
Firenze, i comparti produttivi/direzionali
dell’lOsmannoro, di Capalle e Calenzano,
del Macrolotto di Prato, ecc.), che insieme
agli agglomerati residenziali a piu eleva-
to carico urbanistico generano i principa-
li flussi di traffico con origine interna o
esterna all’area; esso ingloba inoltre alcu-
ne infrastrutture puntuali (aeroporto A.
Vespucci, interporto di Prato-Gonfienti,
“Polo tecnologico” delle Ferrovie all’'O-
smannoro, discarica di Case Passerini),
che, in quanto enclave monofunzionali
impenetrabili, condizionano in modo si-
gnificativo 'accessibilita territoriale;

2) il sistema agro-ambientale, costituito dal
mosaico delle aree umide (“gli stagni del-
la Piana”), diffuse a macchia di leopardo
e oggi in parte sottoposte a tutela, e dei
terreni agricoli, fortemente ridimensio-
nati e “frammentati” dai processi di urba-
nizzazione che hanno investito la Piana
da sessant’anni a questa parte, ma ancora
relativamente consistenti in termini di
superficie complessiva;

3) il sistema idraulico, comprendente i corsi
d’acqua e le opere di regimazione e difesa
idraulica della Piana, tanto delle “acque
alte” (cioe delle acque provenienti dal-
le zone montane e pedemontane, il cui
deflusso ¢ assicurato da un sistema di
collettori realizzati negli anni "20-’30 nel
‘9oo che attraversano con argini pensili le
pianure di Campi Bisenzio e Sesto Fioren-
tino), che delle “acque basse” (cioe le ac-

que di pianura, che originariamente pote-
vano defluire in caso di piena allagando i
terreni agricoli, e che oggi sono trattenu-
te da argini artificiali, a difesa delle aree
urbanizzate);

4) il sistema delle infrastrutture di traspor-
to, che vede compresenti, nell’area in
questione, due autostrade (A1 e Ar1), i
tracciati ferroviari - e relative varianti
“veloci” - per Bologna e Pisa, su cui si svol-
gono i servizi nazionali (AV Napoli-Mi-
lano) e regionali (Firenze-Prato-Pistoia e
Firenze-Empoli-Pisa) a maggior intensita
di domanda, l'aeroporto di Peretola, oltre
a una rete viaria d’interesse metropolita-
no in perenne sofferenza, i cui principali
punti di debolezza sono da ricercare nella
mancanza di una chiara gerarchia delle
percorrenze, nella discontinuita tipolo-
gica (e quindi di capacita) delle direttrici
principali e, non da ultimo, dall’esistenza
di due soli ponti sull’Arno a distanza di
oltre 8 km I'uno dall’altro per collegare
la piana a nord dell’Arno con i territori - e
con le altre infrastrutture d’interesse so-
vralocale, prima fra tutte la SGC Firenze-
Pisa-Livorno - posti sull’altra riva.

Dall’incrocio delle grandi infrastrutture line-

ari deriva una suddivisione del territorio tra

Firenze e il fiume Ombrone (oltre il quale si

estende la provincia di Pistoia e la pianura

assume i connotati di un distretto agricolo-

industriale specializzato nel settore del vi-

vaismo) in quattro macro-aree, fisicamente

comunicanti fra loro e con I'esterno - a est
con I’abitato di Firenze, a nord con le colline,

a sud con le sponde dell’Arno - attraverso un

numero limitato di varchi artificiali, ponti o

sottopassaggi. Al loro interno, le quattro ma-

cro-aree presentano gradienti di naturalita
estremamente diversificati, tendenzialmen-

te crescenti da est verso ovest nelle aree a

valle dell’autostrada A1t e nel verso opposto

in quelle a monte: sia in termini assoluti che
relativi le aree libere si concentrano infatti,

a ovest dell’Autosole, nel settore meridionale

(piana di Prato) e ad est nel settore settentrio-

nale (piana di Sesto).

Dallo “Schema Strutturale” alla
Variante al “PIT” per l'aeroporto
Lultimo tentativo di costruire un quadro di
coerenza allo sviluppo dei “Comuni della
Piana” & stato nel 1990 lo Schema strutturale
per Parea metropolitana Firenze-Prato-Pistoia,
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elaborato con la consulenza di Giovanni
Astengo: documento con cui si € conclusa
una lunga fase di coordinamento regionale
degli interventi di pianificazione della co-
nurbazione che, a cavallo delle tre province,
accoglie su un territorio di 4800 kmq (pari a
un quinto della superficie della Toscana) il
40% ca. della popolazione e delle imprese
della regione e da cui deriva ancor oggi la
meta del suo PIL.

Nelle tavole di sintesi in scala 1:40000 dedi-
cate alle “Proposte sul sistema insediativo” e
alle “Trasformazioni previste” e nei grafi del
“Sistema infrastrutturale” ritroviamo rap-
presentati «tutti gli elementi e tutte le scelte
strutturali [..] che caratterizzano gli assetti
insediativi, economici, sociali ed ambientali
di questa area metropolitana» (Astengo,
1990): 1 suoi i “capisaldi” funzionali (quelli
esistenti e quelli da rafforzare o da realizzare
ex novo); i corridoi ambientali, convergenti
in un grande “parco metropolitano centrale”;
il disegno delle infrastrutture di trasporto
principali. Quest'ultimo comprende:

- laconfermadello scalo di Peretola come
city airport;

- larealizzazione in sotterranea del tratto
Incisa Valdarno-Castello della ferrovia
ad alta velocita Roma-Bologna, con fer-
mata passante sotto S. Maria Novella;

- il potenziamento della rete ferroviaria
di superficie e il suo completamento
con nuove linee tra Firenze e Campi Bi-
senzio e tra Prato e Signa;

- nuove strade di scorrimento a servizio
dell'insediamento metropolitano sulle
direttrici Firenze-Prato (la cosiddetta
“Mezzana-Perfetti  Ricasoli”), Prato-
Lastra a Signa (con un nuovo ponte
sull’Arno e innesto diretto sulla super-
strada Firenze-Pisa-Livorno), Pistoia-
Quarrata;

- altre opere di ricucitura della viabilita
territoriale e di by-pass dei centri urba-
ni (tangenziale sud di Firenze e circon-
vallazioni di Campi Bisenzio, Signa,
Lastra);

- un sistema di metropolitana leggera a
servizio di Firenze con diramazioni ver-
so Castello-Sesto Fiorentino, Scandicci
e Bagno a Ripoli.

La strategia complessiva sottesa a questi
interventi, esplicitata nella relazione e fa-
cilmente desumibile dalle carte, puo essere
ricondotta, schematicamente, ai seguenti
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obiettivi-chiave:

- contenere la crescita delle aree urbaniz-
zate — obiettivo da perseguire attraverso
I'istituzione del “parco centrale della Pia-
na” («sul quale si ‘affacciano’, come in
una sorta di ‘lago’, le trame dell’abitato di
Sesto Fno, Calenzano, Campi Bisenzio e
della stessa Firenze» (Montemagni 1990,
p- 97)) e la concentrazione delle funzioni
industriali e direzionali in alcuni poli
specializzati di facile accessibilitg;

- per quanto riguarda i collegamenti di
livello sovra-regionale, privilegiare il
trasporto ferroviario a quello aereo, pre-
vedendo la realizzazione di un'infrastrut-
tura dedicata, funzionalmente autonoma
dai binari utilizzati da servizi di rango
inferiore;

- istituire un capillare servizio ferroviario
metropolitano sulle linee di superficie
esistenti (liberate dai treni a lunga per-
correnza) e di progetto, integrato da un
servizio urbano su ferro tra Firenze e i Co-
muni limitrofi;

- realizzare una viabilita di distribuzione
primaria ad ampie maglie, interconnessa
alle autostrade esistenti “liberalizzate”,
separata dalla rete ordinaria.

Sebbene numerose trasformazioni reali e

previsioni di piani comunali (che a partire

dalla prima legge toscana “sul governo del
territorio” — la n. 5 del 1995 — seguiranno la

doppia articolazione in Piano Strutturale e

Regolamento Urbanistico?) siano riconduci-

bili al disegno dello Schema, il quadro stra-

tegico ad esso sotteso e stato nel tempo am-

piamente contraddetto dall’assommarsi di

scelte e interventi parziali, senza tuttavia che

alcun quadro strategico alternativo sia mai
stato formulato in modo esplicito - e tanto
meno riportato su mappa.

Se la decisione, maturata nel Comune di Fi-

renze alla fine degli anni 9o, di “trasformare”

la metropolitana leggera in metrotramvia

non sembra mettere in crisi il modello di

trasporto integrato prefigurato dallo Schema

strutturale, gli esiti della Conferenza di servi-
zi fra istituzioni e Ferrovie sulla “penetrazio-
ne urbana” dell’alta velocita, ufficialmente
conclusa solo nel 2003, gettano una prima
ipoteca sul futuro del servizio ferroviario
metropolitano a est del capoluogo. La rinun-
cia al “sottoattraversamento lungo” della
citta con fermata sotto SMN, ritenuto troppo
costoso, a favore di un passante “breve” (dalla

stazione di Campo di Marte a Castello) con
una fermata posta 8oo m piut a nord della sta-
zione centrale, nell’area degli ex Macelli, ha
come conseguenza I'impossibilita di separa-
re i traffici nazionali e locali nella tratta In-
cisa-Campo di Marte, favorendo anzi il dirot-
tamento di quest'ultimi sul tracciato “lento”
per Pontassieve, a svantaggio dei pendolari
del Valdarno. Inoltre, lo slittamento della fer-
mata AV rispetto al terminal di SMN rende
potenzialmente piti complesso per tutti gli
utenti l'interscambio fra servizi nazionali,
regionali e metropolitani.

Nel 2010, una “Carta dei vincoli” elaborata

dagli uffici della Regione Toscana a suppor-

to della redazione d’'una integrazione al PIT

(Piano d’indirizzo territoriale) “in merito alla

definizione degli obiettivi del Parco della

Piana Fiorentina e alla qualificazione dell’a-

eroporto di Firenze” restituisce schematica-

mente, su una base ortofotografica in scala

1:25000, gli elementi costitutivi di quello

che, a venti anni esatti dallo Schema Strut-

turale, costituisce lo scenario di riferimento

rispetto al quale valutare nuove ipotesi di

sviluppo dell’aeroporto di Peretola avanzate

dalla societa di gestione AdF; cio anche in
relazione all’obiettivo, indicato come priori-

tario nelkl’atto di avvio del procedimento, di

dare finalmente corso al progetto del parco

metropolitano centrale, ora declinato come

“Parco agricolo della Piana”.

Tale scenario ricomprende sia le infrastrut-

ture esistenti, sia le opere in corso, sia quelle

programmate e considerate “sicure”. Ovvero,
piu specificamente:

- gli interventi di ampliamento (“terza
corsia”) dei tracciati autostradali che ta-
gliano la Piana, con la previsione di un
casello sull’A1 presso l'area produttiva
dell’'Osmannoro, e di un nuovo grande
svincolo all'imbocco di Peretola della
A1r1; l'idea di liberalizzare questi tratti
all'interno dell’area metropolitana, soste-
nuta nello Schema Strutturale, e pero nel
frattempo tramontata.;

- la “bretella” Prato Gonfienti-Lastra a
Signa, di cui si prevede l'esecuzione in
project financing su un progetto, ap-
provato nel 2005 dalla Regione, dun
raggruppamento di imprese guidato da
Autostrade per I'Ttalia - un’opera molto
impattante, sia per l'effetto barriera che
produce, sia perché si sovrappone a nu-
merose aree protette della Piana, il cui



carattere autostradale (con ben cinque ca-
selli su 9,4 km di lunghezza) appare spro-
porzionato rispetto alle esigenze di colle-
gamento dell'interporto di Gonfienti con
la SGC Firenze-Pisa-Livorno, cosi come a
quella, pur pressante, di decongestionare
la viabilita tra Campi, Signa e Lastra;

- il completamento dell’arteria Mezzana-
Perfetti Ricasoli, rimasto in sospeso nel
tratto finale verso Firenze in attesa di una
determinazione sull’assetto dell’aeropor-
to, in quanto potenzialmente in conflitto
con l'ipotesi di allungamento della pista
esistente;

- il tronco in diramazione della ferrovia pi-
sana a servizio del Polo tecnologico delle
Ferrovie all’'Osmannoro e il suo previsto
adeguamento e prolungamento fino a
Campi Bisenzio come linea metropoli-
tana — intervento inserito negli accordi
per l'attraversamento fiorentino dell’alta
velocita e riconosciuto come prioritario
nel Piano Regionale della mobilita e del-
lalogistica del 2003; non compare invece
nella carta il tracciato Prato-Signa a cui
la linea, secondo lo Schema Strutturale,
avrebbe dovuto raccordarsi;

- la tramvia Firenze-Scandicci (inaugurata
nel febbraio 2011) e i tracciati delle altre
due linee in programma per collegare la
stazione di S.Maria Novella con I'aeropor-
to di Peretola e il policlinico di Careggi3.

Nella stessa tavola sono inoltre messe in

evidenza due aree a suo tempo individuate

dallo Schema Strutturale come “capisaldi
direzionali™: il Polo scientifico dell'Universi-
ta a Sesto Fiorentino, in funzione dai primi
anni ‘9o, e I'insediamento di Castello, le cui
alterne vicende hanno cadenzato la storia
urbanistica di Firenze dal secondo dopo-
guerra in poi; qui il riferimento e all'ultimo

PUE - Piano urbanistico esecutivo - appro-

vato (2005), che prevede la realizzazione di

1.400.000 mc a destinazione mista e un parco

di 8o ettari al margine con I'aeroporto. A que-

ste, si aggiungono 'area a est dell'intersezio-

ne fra A1 e A1z, in localita Case Passerini, in
cui si colloca il nuovo inceneritore dell’area
metropolitana previsto dalla pianificazio-

ne istituzionale (Piano Provinciale rifiuti e

Piano Industriale ATO),e i terreni (ca 30 ha,

a cavallo della Firenze-mare) destinati a fore-

stazione per compensare le emissioni di CO2

dell'impianto*.

Esu questo scenario che “atterrano”, letteral-

mente, le due ipotesi alternative di amplia-

mento dell’aeroporto prese in considerazio-

ne dalla Regione Toscana:

1. l'allungamento, fino a 1800 m, della pi-
sta esistentes — soluzione che interferisce
non solo con la progettazione del tratto
terminale della Mezzana-Perfetti Ricasoli,
ma anche con il parco inserito nel PUE di
Castello, andando a chiudere l'unico var-
co residuo in cui sia possibile creare una
connessione funzionale ed ecologica fra
questo e il Parco della Piana;

2. la realizzazione di una nuova pista di
2000 m con giacitura pressoché paralle-
la al raccordo autostradale della Firenze-
mare — soluzione fortemente sostenuta
dal mondo imprenditoriale e dall’ammi-
nistrazione fiorentina allora guidata da
Matteo Renzi, le cui ripercussioni sull’as-
setto della Piana sono potenzialmente
dirompenti.

Lorientamento della pista in parallelo all’au-

tostrada comporta infatti 'occupazione del-

la maggior parte dei terreni preservati fino

a questo momento dagli strumenti urbani-

stici di Sesto Fiorentino per la realizzazione

del Parco della Piana, ivi comprese alcune
aree protette, quelle destinate alla compen-
sazione ambientale del termovalorizzatore

e quelle su cui il Comune ha ottenuto dalla

Regione, a partire dal 2009, finanziamenti

per quasi 4 milioni di euro destinati a un pri-

mo stralcio funzionale del parco. Esso inoltre
si sovrappone, oltre che al reticolo delle ac-
que basse, al principale canale di drenaggio
delle acque alte (“Fosso reale”) e all'unica
strada che, collegando Sesto, il Polo univer-
sitario e 'Osmannoro, attraversa il quadran-
te nord-est della Piana definito dall’incrocio
delle due autostrade. La nuova collocazione
dell’aeroporto — presentata come meno im-
pattante dell’attuale dal punto di vista acu-
stico, dando per assodata la condizione di un
uso monodirezionale della pista (che escluda
cioe il sorvolo di Firenze) — confligge inoltre
con le previsioni del PUE di Castello e, poten-
zialmente, con le attivita e lo sviluppo del

Polo universitario.

Nonostante tali criticita, alcune delle quali

subordinano necessariamente il potenzia-

mento dell’aeroporto alla preventiva realiz-
zazione di ingenti opere di adeguamento del
sistema idraulico e della viabilita, la variante

integrativa al PIT, approvata nel luglio 2014,

conferma sia la scelta di assegnare al Parco

agricolo della Piana il ruolo di «elemento
ordinatore di tutte le politiche territoriali
del sistema insediativo metropolitano della
Toscana centrale», sia 'ammodernamento
dell’aeroporto con l'opzione della pista pa-
rallela, sottoponendo a salvaguardia le aree
interessate.

Il corto-circuito della pianificazione
nell’area Firenze-Prato

A tre anni di distanza, la questione parco-
aeroporto — che ha prodotto, come era ine-
vitabile, profonde divisioni all’interno della
societa civile (con il formarsi di comitati pro-
parco, o pro-aeroporto) e delle istituzioni
(sebbene non siano molti i Comuni schierati
ufficialmente contro I'ampliamento dello
scalo, non c’e dubbio che la vittoria elettora-
le a Sesto Fiorentino di una lista civica pro-
grammaticamente avversa alla nuova pista
e all'inceneritore di Case Passerini ha forte-
mente indebolito il “fronte del si”) — appare
oggi quanto mai intricata.

Dopo I'entrata in vigore della variante al PIT,
AdF® ha approvato un piano di sviluppo del-
lo scalo di Peretola (il “Master plan aeropor-
tuale 2014-2029”), elaborato sulla base delle
indicazioni tecniche di ENAC, che presenta
sostanziali difformita rispetto ai contenuti
del PIT. Di queste, la piu evidente e I'allun-
gamento della pista a 2400 m — necessario a
consentirne 1'utilizzo da parte di aviomobi-
li pitt grandi — che investe le aree in regime
di salvaguardia per il parco, fino a lambire
l'oasi WWF di Focognano nel comune di
Campi Bisenzio. Con queste caratteristiche,
il master plan e stato comunque sottoposto
su iniziativa di ENAC alla procedura di VIA.
Dopo numerose richieste di integrazione
ai documenti presentati, il parere — che in
via ufficiosa risulta favorevole, sebbene ac-
compagnato da prescrizioni estremamente
onerose sul fronte delle compensazioni am-
bientali — non & ancora stato ufficializzato
dal Ministero del’Ambiente; su richiesta di
ENAC (settembre 2017), l'istruttoria e stata
infatti riaperta in applicazione della nuova
disciplina europea della VIA, introdotta dal
D.Lgs 104/2017.

Nel frattempo (agosto 2016) il TAR della To-
scana ha invalidato la Variante al PIT per la
parte concernente ’'aeroporto a causa di vizi
sostanziali attinenti la Valutazione ambien-
tale strategica, cosicché al momento I'opera
risulta priva di legittimazione urbanistica e
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le relative salvaguardie decadute: circostan-
za di cui il Comune di Sesto Fiorentino non
nasconde di volersi avvantaggiare per far
avanzare il progetto del parco.
Nel novembre 2016 una sentenza del TAR ha
bloccato anche la costruzione del termova-
lorizzatore di Case Passerini: in questo caso,
oltre a non essere stata (incredibilmente) ri-
spettata la prescrizione del RU che imponeva
la redazione di un piano attuativo, c’¢ il pro-
blema di dove recuperare le aree di compen-
sazione ambientale “ipotecate” dal master
plan dell’aeroporto, senza le quali il progetto
non risulta conforme a quanto autorizzato
in sede di Valutazione di impatto sanitario
(VIS).
Nel 2011 e 2014 il Comune di Firenze ha ap-
provato, rispettivamente, il Piano Strutturale
e il Regolamento Urbanistico, confermando
in entrambi il PUE di Castello, la cui attua-
zione non ¢ compatibile con la pista paral-
lela. Nel RU e stata anche inserita un’area
di trasformazione (AT 10.01) destinata alla
realizzazione del nuovo stadio per il calcio
e di un complesso commerciale, ricettivo
e direzionale per complessivi 87.000 mq di
SUL (la cosiddetta “Cittadella Viola”); I’area
¢ a tutt'oggi occupata dal Centro Alimenta-
re Polivalente (CAP), il principale mercato
all'ingrosso della Toscana, per il quale il Co-
mune ha negoziato con gli operatori coin-
volti il trasferimento a Castello, in una por-
zione del PUE fuori dall'influenza del nuovo
aeroporto. Una variante ad hoc del Comune
allo stesso PUE e attesa entro la fine del 2017,
ma sussiste il problema se lo spostamento
del CAP sia compatibile anche con I'attuale
assetto dell’aeroporto, comunque destinato a
durare ancora per molti anni (sulla questio-
ne il gruppo UNIPOL, proprietario dell’area,
ha presentato ricorso al TAR).
Ma non sono solo le vicende pitt 0 meno di-
rettamente collegate allo scalo di Peretola a
rendere oggi estremamente confusi gli sce-
nari di trasformazione della piana fiorentina.
Con la sola eccezione delle opere autostrada-
li — che procedono piti 0 meno secondo pro-
gramma — anche gli altri interventi che nel
2010 apparivano strategici o prioritari, sono
stati, uno dopo I'altro, rimessi in discussione.
- Alta velocita e servizio fervoviario metro-
politano — Nell’agosto 2011, un accordo
richiesto alle Ferrovie dal Comune di
Firenze (ma sottoscritto anche dai presi-
denti della Provincia e della Regione), pur
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riconoscendo nel SFM «un beneficio im-
prescindibile della realizzazione del sot-
toattraversamento AV», rinvia sine die la
costruzione delle nuove fermate previste
in area fiorentina a favore di una mone-
tizzazione delle opere non ancora realiz-
zate inserite nel “pacchetto alta velocita”.
Tra le fermate cancellate, vi € anche quel-
la in corrispondenza con la fermata AV,
necessaria a ridurre le "rotture di carico”
agli utenti dei servizi regionali e metro-
politani. Cinque anni pit tardi (ottobre
2016), un documento di RFI riapre ina-
spettatamente il dibattito sulla localiz-
zazione stessa della fermata AV, mentre
i lavori per la stazione nell’area degli ex
Macelli, su progetto di Norman Foster,
sono gia arrivati ad un notevole stato di
avanzamento. La soluzione raggiunta nel
successivo confronto con la Regione e il
Comune (che si dimostra per altro assai
tiepido nel difendere i livelli di servizio a
suo tempo definiti in sede di Conferenza
dei servizi) contempla il mantenimento
del tunnel “breve” (ancora da iniziare),
il ridimensionamento della “stazione
Foster” (che ospitera anche un terminal
per le autolinee extraurbane) e il mante-
nimento di una quota rilevante di treni
veloci a S.Maria Novella. Nell'insieme,
il quadro che ne deriva vede nettamente
indebolite le prospettive di istituire un
servizio ferroviario metropolitano caden-
zato sulle tratte di superficie del “nodo”
di Firenze, a parte la linea Firenze-Prato-
Pistoia® viene cosi a cadere, in sordina,
uno dei principali punti di forza della
strategia trasportistica delineata nel 1990
dallo Schema Strutturale, che ancora nel
2011 il | Piano Strutturale di Firenze ave-
varilanciato come «un’assoluta priorita».
Sistema tramviario - Mentre il servizio
ferroviario metropolitano perde quota,
il Piano Integrato delle Infrastrutture e
della mobilita (PRIIM), approvato dal-
la Regione Toscana nel 2011, riconosce
per la prima volta nell’«estensione delle
rete tramviaria in ambito metropolita-
no» un’'opzione di «interesse strategico
regionale». Le direttrici individuate in via
prioritaria sono quelle per Campi Bisen-
zio (in sostituzione al prolungamento del
raccordo ferroviario Firenze-Osmanno-
ro), Sesto Fiorentino (con la prosecuzione
della tramvia SMN-aeroporto fino al Polo

scientifico) e Bagno a Ripoli. I tracciati di
massima per le tre linee sono individuati
in uno studio di fattibilita redatto sulla
base di un accordo di programma fra la
Regione e i comuni interessati (2015). Nel
caso delle linee verso Sesto e Campi, per
le quali e stata bandita, nell’aprile 2017,
la gara per l'affidamento dei progetti di
fattibilita tecnica ed economica, a susci-
tare perplessita e il fatto che per definire i
tracciati si sia tenuto conto della doman-
da potenziale derivante da previsioni ur-
banistiche superate: da un lato il PUE di
Castello, di cui si e detto; dall’altro le aree
di trasformazione non ancora attuate pre-
senti nel RU di Campi Bisenzio del 2005,
destinate in gran parte a non essere ricon-
fermate nel prossimo Piano Operativo, o
perché esterne al perimetro urbanizzato
e quindi in contrasto con i dettami della
nuova legge regionale sul governo del
territorio (n. 65/2014), o perché ricadenti
in zone ad alta pericolosita idraulica, cosi
come rimappate dall’Autorita di Bacino
del fiume Arno nel recente Piano di Ge-
stione del Rischio Alluvioni (2016).

- Viabilita territoriale — Giunto a un passo
dalla cantierazione, nel 2011 il progetto
dell’autostrada regionale Prato Gonfien-
ti-Lastra a Signa, e stato fermato da un’in-
chiesta della magistratura. Attualmente
la Regione sta lavorando a una versione
ridotta del collegamento, tutta interna ai
Comuni di Signa e Lastra a Signa, che si
raccordera a nord con la circonvallazione
di Campi®.

Conclusioni

Dallo stato dei fatti emerge che non & piu
possibile, oggi, restituire in modo organico
«tutti gli elementi e tutte le scelte strutturali
che caratterizzano gli assetti insediativi, eco-
nomici, sociali ed ambientali» del principale
sistema economico della Toscana. Al massi-
mo, se ne puo fornire una rappresentazione
in forma di “sovrapposto”, risultante dall’as-
semblaggio delle iniziative in atto relative
ai diversi comparti - sistema aeroportuale,
autostrade, ferrovie, viabilita intercomuna-
le, , attrezzature specialistiche, interventi
ambientali ecc. - nella consapevolezza che la
tenuta nel tempo di tale scenario, al di 1a del-
la sua coerenza interna, dipendera da molte
variabili: politiche (in un contesto non pit
stabile come in passato e comunque estre-



mamente volubile), economiche (non tutte
le opere descritte sono finanziate, alcune lo
sono solo in parte), giuridiche/procedurali
(sono molti i processi pendenti, che atten-
dono I'emissione di pareri o sentenze poten-
zialmente condizionanti la fattibilita degli
interventi), oltre che, ovviamente, di natura
tecnica, legate allo sviluppo dei progetti dal-
la fase preliminare a quella esecutiva.

Né puo essere d’aiuto, in questo assemblag-
gio, fare riferimento agli strumenti di piani-
ficazione comunale vigenti, il cui mosaico &
oggi pil utile a una ricostruzione storica del-
le grandi infrastrutture regionali cancellate
(labretella Prato-Lastra a Signa, i tracciati fer-
roviari a servizio della Piana) e delle previsio-
ni di crescita disattese, che non a fornire un
disegno d’insieme di cio che verosimilmente
sara realizzato™.

Il problema — come & chiaro — non & solo
“grafico”, anche se il sorprendente abban-
dono, nell’epoca del web-GIS, della vecchia
pratica di “aggiornare le carte” ha senz’altro
contribuito a far perdere 'orientamento — e
fornire alibi — ai decisori e ai tecnici degli
enti territoriali. Nessuna delle parole utiliz-
zate nei vari atti e passaggi amministrativi
per dare risalto al ruolo di una determinata
azione all'interno del quadro generale & sta-
ta in realta presa veramente sul serio: basti
pensare al Parco agricolo, indicato come “ele-
mento ordinatore” della Piana, ma in realta
subordinato alle scelte per 'aeroporto; alla
gerarchia dei servizi ferroviari, riorganizzati
a prescindere dal “beneficio imprescindibile”
offerto dal SFM; alle infrastrutture “priorita-
rie”, rinviate a data da destinarsi o cancellate;
agli interventi “strategici” che si contraddi-
cono a vicenda.

Non sorprende quindi che, nell'impossibilita
di mettere ordine a questioni ancora molto
fluide, le cui partite si giocano oltretutto su
tavoli differenti, il Piano Strategico della Cit-
ta Metropolitana di Firenze ai sensi della L.
56/2014, approvato traiprimiin Italia, nell’a-
prile 2017, con riferimento a un territorio (la
ex provincia) solo in parte coincidente con
l'area metropolitana “reale”, abbia preferito
tenersi sul piano delle enunciazioni di prin-
cipio (le “visioni”: “Accessibilita universale”,
“Opportunita diffuse”, “Terre del benessere”),
articolate in strategie-contenitore aperte alle
piu diverse declinazioni operative (“Mobili-
ta multimodale”, “Citta senziente”, “Riuso
100%”, “Paesaggio fruibile”, ecc.), anziché

entrare nel merito dei problemi irrisolti. In
un contesto tutt’altro che favorevole per un
livello amministrativo non ancora struttura-
to e povero di risorse, sara dunque la redazio-
ne del Piano territoriale di coordinamento
della Citta Metropolitana — il cui avvio del
procedimento e atteso per i primi mesi del
2018 — il vero banco di prova della capaci-
ta delle amministrazioni coinvolte (in un
confronto, si spera, con le province di Prato
e Pistoia) di dare forma leggibile, attraverso
una selezione fra le diverse opzioni possibili,
a una strategia di sviluppo del territorio me-
tropolitano, che sia a un tempo sostenibile
sul piano ambientale e coerente dal punto di
vista funzionale e spaziale. Sempre che, na-
turalmente, si voglia dare un senso alla paro-
la “coordinamento”.

I0.

. “Progetti infrastrutturali e assetto

territoriale nella piana Firenze-Prato”,
coordinatore Francesco Alberti, con
Flavia Giallorenzo e Caterina Fusi.

. Aseguito della nuova legge regionale

n. 65 del 2014, tale strumento ha

preso il nome di Piano Operativo.

Ilavori di queste linee sono iniziati, con molto
ritardo, nel 2014 e si concluderanno nel 2018.
Si tratta dei primi due lotti di un progetto
promosso dalla provincia di Firenze,
finalizzato alla realizzazione di 500 ettari di
boschi all'interno del Parco della Piana.
Lintervento si configura come una “messa
anorma” dell’aeroporto, con I'ampliamento
dell’area di sicurezza a fine pista.

Nel giugno 2015, la fusione per
incorporazione della AdF Spa nella SAT
(societa di gestione dell’aeroporto G.

Galilei di Pisa) ha dato vita alla societa
Toscana Aeroporti Spa, il cui azionista di
maggioranza (51,13%) € la Corporation
America Italia Spa dell'imprenditore
argentino Eduardo Eurnekian.

Decreto legislativo di adeguamento

della normativa italiana alla

Direttiva europea 2014/52/UE.

LAccordo Quadro tra Regione Toscana e

RFI del 2016 ha definito gli interventi sulle
infrastrutture da realizzare entro cinque anni
per migliorare I'offerta regionale. In particolare
sulla direttrice Firenze-Prato 'obiettivo ¢ una
frequenza a regime di un treno ogni 1o minuti.
La cosiddetta “bretellina” ¢ la prima opera
pubblica all'interno dell’area metropolitana
fiorentina per la quale sia stato programmato
un dibattito pubblico in attuazione della

LRT 46/2013 (“Dibattito pubblico regionale

e promozione della partecipazione alla
elaborazione delle politiche regionali e locali”).
In effetti, quasi tutti i Comuni dell’area negli
ultimi mesi hanno avviato il procedimento
per la revisione di almeno uno degli strumenti
di governo del territorio ai sensi della LRT
65/2014, 0 sono in procinto di farlo.
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Recenti conflittualita
territoriali in atto
nell’area vasta veneziana
Matteo Basso, Laura Fregolent

Introduzione

Questo articolo propone una riflessione su
alcune recenti forme di conflittualita terri-
toriale in atto nell’area vasta veneziana; al
contempo, si presta quale prima occasione
di “aggiornamento” di uno studio condotto
dagli autori che ha portato alla costruzione
della banca dati informatizzata dell’Atlante
del malessere territoriale’ (Fregolent, 2014a;
Basso, 2014).

LAtlante si e posto l'obiettivo di rilevare,
schedare e mappare — in occasione di inda-
gini sul campo svolte con la collaborazione
dei circoli locali di Legambiente Veneto — il
numero e le forme di conflittualita esistenti
nel territorio regionale veneto, legate speci-
ficatamente a interventi di trasformazione
urbana e territoriale con proteste di gruppi
spontanei e/o organizzati di cittadini. La
mappa delle conflittualita censite (72) & par-
ticolarmente ampia e articolata, per le cause
che generano le diverse situazioni di conflit-
to, i soggetti coinvolti, le evoluzioni delle vi-
cende e gli esiti istituzionali prodotti.

Nella prospettiva anche di aggiornamento
dell’Atlante, si sono individuati, a partire da
alcune ricerche empiriche in corso di svol-
gimento da parte degli autori, tra i tanti, tre
casi particolarmente esemplificativi delle
recenti forme di conflittualita di area vasta
in atto: I'espansione della viticoltura a Pro-
secco, la costruzione della Superstrada Pede-
montana Veneta, la gestione e la contamina-
zione delle falde acquifere (PFAS). Tra i casi
selezionati, la costruzione della Superstrada
Pedemontana Veneta e quello che forse piu
si avvicina alle forme “classiche” di conflitto
territoriale gia censite nell’Atlante e in altre
indagini sul contesto veneto (Basso, 2013).
Gli altri rappresentano invece delle tipologie
in parte diverse. Lintenzione e dunque quel-
la di individuare eventuali elementi innova-
tivi — rispetto alle pratiche censite nel corso
della costruzione dell’Atlante — tanto nelle
forme del conflitto, quanto nella razionali-
ta dei soggetti coinvolti e nel rapporto con i
soggetti istituzionali deputati al trattamento
dei conflitti stessi.

I casi sono stati selezionati con l'obiettivo di
raccontare: a) le questioni piu rilevanti por-
tate alla ribalta dai casi di conflitto (la salute,
la sicurezza pubblica, 'ambiente); b) le cause
scatenanti (ad es. pratiche intensive di uso
agricolo del suolo); c) il network e il ruolo di
attori come associazioni, comitati e gruppi
spontanei di cittadini (ad es. la produzione
di conoscenza e di dibattito pubblico attorno
alle questioni problematiche); d) I'eventua-
le trattamento istituzionale delle questioni
problematiche (ad es. I'avvio di processi di
redazione/revisione dei regolamenti di poli-
zia rurale nei territori di produzione del Pro-
secco).

Intenzionalmente, si e poi deciso di privile-
giare casi di conflitto che interessano I'area
metropolitana veneziana “allargata”, assu-
mendo cioe una lente di osservazione che
supera la dimensione metropolitana istitu-
zionale, per tre ordini di fattori. In primis per
il forte gap esistente, nel caso veneto, tra area
metropolitana di fatto (definita, cioe, dalle
dinamiche socio-economiche in corso) e area
metropolitana istituzionale; quindi per la so-
stanziale mancanza di un soggetto politico
e istituzionale deputato alla pianificazione
territoriale metropolitana e alla gestione
dei relativi conflitti; infine per l'inevitabile
“multiscalarita” dei conflitti di area vasta, il
cui impatto travalica i confini amministrati-
vi dell’area stessa.

Ci preme inoltre sottolineare come il tratta-
mento dei conflitti, specie in un territorio
fortemente caratterizzato da dispersione in-
sediativa e frammentazione amministrativa
come quello veneto, sia difficilmente ricon-
ducibile e gestibile da parte di un solo Ente
amministrativo, anche se il ruolo che 'ente
metropolitano potrebbe svolgere in questo
ambito ¢ di assoluto interesse.

Espansione della viticoltura a Prosecco
e conflitti?

Il Prosecco ¢ divenuto, negli ultimi anni, lo
spumante italiano piu conosciuto ed espor-
tato al mondo. Trainato da una richiesta di
mercato nazionale e internazionale in con-
tinua crescita, il prodotto ha registrato di-
namiche d’offerta particolarmente positive,
specie in un periodo caratterizzato da una
congiuntura economica sfavorevole.

A livello territoriale, I'incremento dell’offer-
ta di prodotto si e tradotto in una espansione
della superficie vitata. Nel 2009, I'allora Mini-



