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SINTESI DELLE CRITICITAô ATTUALI 

 

Ancora oggi Firenze fatica a liberarsi dalla stretta di un traffico 

automobilistico che deriva dalla stratificazione di scelte (e di non 

scelte) fatte nel corso degli anni, che hanno prodotto effetti pesanti 

sul sistema urbano e sulla qualità della vita dei suoi cittadini, 

rendendo difficile e caotica la mobilità interna e limitando 

lôaccessibilit¨ dallôesterno.  

Lôarea fiorentina è una tipica area metropolitana europea di media 

grandezza. Lôintensit¨ maggiore dei movimenti si registra nei territori 

degli undici comuni che costituiscono la cintura fiorentina (Firenze, 

Sesto Fiorentino, Calenzano, Campi Bisenzio, Signa, Lastra a Signa, 

Scandicci, Impruneta, Bagno a Ripoli, Fiesole, Pontassieve). Si tratta 

infatti di unôarea policentrica che induce una mobilità non solo 

connessa allôorganizzazione della produzione e del lavoro, ma anche 

alla localizzazione dei centri urbani e dei centri del sistema 

metropolitano. 

La progressiva specializzazione funzionale del territorio determina 

flussi crescenti di popolazione che si muove per studio, lavoro, ma 

anche shopping, utilizzo dei servizi, tempo libero. 

Nelle aree urbane metropolitane la tendenza alla specializzazione 

produttiva e la cattiva combinazione tra costi e qualità della vita ha 

avuto nellôultimo cinquantennio effetti particolarmente evidenti: con 

una dinamica comune ad altre aree metropolitane del paese, 

nellôarea fiorentina la popolazione nel ventennio fra il 1981 ed il 2001 

si è ridotta di circa il 25%, passando da circa 450 mila abitanti 

ad poco più di 355 mila, perdendo circa 95.000 persone, che si sono 

dirette in parte verso i comuni limitrofi ed in parte verso località più 

lontane (la crescita di Empoli e Prato è per larga parte spiegabile con 

questo fenomeno).  

Buona parte di questi ex residenti ha continuato a gravitare 

giornalmente sullôarea fiorentina, ricorrendo in molti casi allôuso del 

mezzo privato con un solo conducente a bordo e determinando 

lôesplosione del problema  della congestione del traffico urbano che ha 

caratterizzato in modo drammatico quei decenni. 

Nonostante il tentativo di attivare processi di delocalizzazione delle 

attività produttive e del terziario per contenere le problematiche 

innescate dal pendolarismo urbano e nonostante la tendenza alla 

riduzione della popolazione del centro urbano si sia inverta nellôultimo 

decennio (la popolazione è passata dai circa 355 mila abitanti del 2011 

agli attuali 380 mila circa)  ancora oggi assistiamo al trasferimento 

quotidiano verso il capoluogo di una quantità impressionante di 

persone: si stima che a fronte di una popolazione residente di circa 

380 mila persone, ogni giorno nellôora di punta pomeridiana la città 

arrivi ad ospitare, entro i confini comunali, circa 600 mila persone, 

comprendenti anche i turisti, gli studenti, i lavoratori, pendolari e tutti 

coloro che raggiungono le aree più centrali per usufruire dei servizi 

necessari così come della ricca offerta di attività per il tempo libero, gli 

acquisti , il divertimento, ecc. 
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Da questa complessa ed imponente dinamica nasce lôesigenza di 

scelte che sappiano distinguere e integrare i diversi modi di trasporto 

in funzione delle diverse necessità, per garantire in modo sostenibile 

il fabbisogno di mobilità dellôarea e sostenerne lo sviluppo. 

Non è solo lôentit¨ della domanda di mobilità a rendere difficoltosa la 

soluzione del problema, ma anche lo stato della ripartizione modale: 

nellôarea di Firenze il 75% degli spostamenti viene effettuato in auto o 

moto; solo il 25% utilizza il trasporto pubblico o le biciclette. 

La prevalenza ancora forte del trasporto automobilistico è dunque il 

cuore del problema ed emerge in modo eloquente dal conteggio dei 

numeri di auto circolanti a Firenze in una mattina feriale: fra le 7 e le 

11 dalle principali direttrici stradali entrano in città circa 85.000 

veicoli; di questi stima che due terzi siano lavoratori o studenti 

mentre lôaltro terzo si sposti per motivi diversi. 

Uno studio di marketing territoriale ha calcolato il costo annuo del 

tempo speso da ogni fiorentino nel traffico: oltre 1350 euro, 

corrispondente ad un costo sociale complessivo annuo di oltre 

500 milioni di euro.  

Nel caso di Firenze, rispetto ad altre aree metropolitane italiane, 

allôaccrescimento della domanda si è accompagnata una generalizzata 

tendenza ad allontanare le scelte sulle opere infrastrutturali, forse 

dettata dalla consapevolezza di operare in un contesto urbano di 

pregio ineguagliabile; ciò ha portato ad una sostanziale paralisi 

nellôevoluzione della dotazione infrastrutturale della città, che solo 

nellôultimo decennio ha saputo coraggiosamente operare delle scelte 

ed iniziare a dotarsi di nuove decisive infrastrutture di trasporto. 

Nellôambito delle infrastrutture per il trasporto stradale, questo 

immobilismo ha portato Firenze ad essere per eccellenza la città delle 

opere stradali incompiute: il viale Guidoni termina inaspettatamente 

contro il torrente Terzolle; il viale XI Agosto si esaurisce in un viadotto 

incompiuto che non supera il Sodo; il ponte di Varlungo finisce sul 

lungarno Dalla Chiesa, mentre avrebbe dovuto superare (in galleria) la 

ferrovia Firenze ï Roma e costituire lôavvio della circonvallazione a 

nord; il Viadotto dellôIndiano termina in prossimità del Viale Gori con un 

altro viadotto lasciato a metà; dal Viale Nenni si dirama un largo 

stradone che sembra puntare deciso verso lôOspedale di Torregalli 

salvo poi terminare in una stretta viuzza. Queste carenze sono 

accentuate dalla circostanza, ormai purtroppo storicizzata, che Firenze 

è una delle poche città italiane a non avere una circonvallazione 

stradale esterna, le cui funzioni finiscono per scaricarsi sui viali 

ottocenteschi. 

In queste condizioni, la soluzione del problema non può che puntare 

ad affrontarne entrambe la facce: lôeccessiva domanda di trasporto 

privato da un lato e la carenza infrastrutturale dallôaltro. 

Questo vuol dire da una parte che si deve incentivare lôutilizzo del 
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trasporto pubblico ma anche che si devono individuare soluzioni 

efficienti per la fluidificazione del trasporto privato. 

Infatti la politica di disincentivare il trasporto automobilistico 

esclusivamente sottraendo spazio fisico sulle strade non è efficace: 

in questo modo aumentano i livelli di congestione e traffico e di 

conseguenza anche il trasporto pubblico viene rallentato e diventa 

meno attrattivo per gli utenti: si genera un circolo vizioso che porta a 

un sempre maggiore utilizzo delle auto, dato che in condizioni di 

incertezza sui tempi di percorrenza lôutenza tende a preferire la 

soluzione di maggior confort.  

Occorre quindi rovesciare il punto di vista e pensare di potenziare il 

trasporto pubblico urbano e metropolitano (con ferrovie, tramvie 

e linee protette di autobus) ma contemporaneamente completare 

dei corridoi efficienti di scorrimento delle auto eliminando i 

punti critici di maggiore congestione.  

Solo con questo genere di strategia combinata sarà possibile 

rilanciare in modo efficace il trasporto pubblico, contenere i livelli 

complessivi di traffico, ridurre lôinquinamento acustico ed atmosferico.  

 

 

VIADOTTO INDIANO 

VIALE NENNI 

VIALE GUIDONI 

VIALE XI AGOSTO 

PONTE DI VARLUNGO 

Le (viabilità) incompiute di Firenze 

Appendice 1 ï Quadro normativo Biciplan 



7 

Appendice al capitolo 
14. Hub intermodali 

Appendice 1 ï Hub intermodali 



8 

Hub intermodali - Focus Comune di Firenze 

Creare gli Hub intermodali di rilevanza nazionale 

 

LôAeroporto e la Stazione dellôAlta Velocità costituiscono per il mondo 

le due porte di accesso a Firenze, la più piccola delle città globali. 

Questi due luoghi da semplice punto di generazione di domanda di 

trasporto devono trasformarsi in centri cardine della nuova mobilità 

integrata ed intermodale. Questo richiede il superamento di 

numerose difficoltà, fra cui la revisione di progetti non del tutto 

concepiti per assolvere queste funzioni. 

Le principali criticità riguardano la Stazione Alta Velocità di 

Belfiore.  

Un primo tema è quello del collegamento diretto con elevate 

frequenza e capacità di trasporto della nuova Stazione AV Belfiore 

con la Stazione Santa Maria Novella. A tal proposito si richiama 

quanto riportato nel quadro conoscitivo del presente Rapporto in 

merito allôimpegno assunto da RFI nellôAccordo del 2011 alla 

individuazione di un collegamento diretto in sede ferroviaria tra la 

Stazione di S.M. Novella e la nuova stazione AV.   

In questo senso occorre osservare che la tramvia Linea 2 

rappresenterà una valida modalità di collegamento rapido fra la 

nuova Stazione AV e la Stazione storica di Santa Maria Novella, della 

quale tuttavia occorrerà verificare attentamente la capacità residua 

per essere certi che essa possa assolvere efficacemente a tale 

funzione.  

Occorrerà quindi, dopo la messa in esercizio della Linea 2 monitorare 

attentamente il rapporto fra domanda ed offerta, per evidenziare 

lôeffettiva necessità di una infrastruttura dedicata al collegamento fra 

le due stazioni e, in caso affermativo, riattivare, in parallelo alla fase  

realizzativa del sottoattraversamento ferroviario,  la progettazione del 

collegamento spola mediante people mover in sede ferroviaria.  

Un netto miglioramento delle condizioni di accessibilità della nuova 

Stazione potrà derivare dalla realizzazione delle direttrici di 

penetrazione radiale (la Pistoiese ï Rosselli e la Fortezza ï 

Panciatichi) che potranno costituire una alternativa alla direttrice Novoli 

- Redi nel collegamento diretto fra la zona nord ovest della città e 

lôanello dei viali di circonvallazione e conseguentemente liberare 

significative frazioni di capacità veicolare sulla principale viabilità di 

accesso allôarea Belfiore. 

 

Un secondo tema riguarda la revisione progettuale della Stazione AV 

avviata nel 2016 su impulso del Comune di Firenze. Essa costituisce 

una straordinaria opportunità per ridare equilibrio al sistema della 

mobilità urbana, creando un nodo di interscambio adeguato al rango di 

snodo nazionale della nuova Stazione, in cui confluiscano il trasporto 

ferroviario ad Alta Velocità, il sistema tramviario urbano, il TPL su 

gomma urbano ed extraurbano, il trasporto privato automobilistico. 

In particolare, la project review è tesa al superamento di tutte le 

principali criticità individuate dal Comune di Firenze rispetto alla 

localizzazione della nuova Stazione AV: dal punto di vista urbanistico, 

la possibile riduzione di attrattività della città conseguente 

allôallontanamento del trasporto di lunga percorrenza dal centro storico; 

dal punto di vista trasportistico, le carenze del sistema di accesso alla 

Stazione AV, del collegamento fra la Stazione AV e la Stazione di 

Santa Maria Novella (SMN) e dello scambio fra il servizio ferroviario AV 

e quello regionale e metropolitano. 
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Per superare queste criticità la project review prevede di rinunciare 

alla decisa separazione fra il servizio AV (che nel progetto iniziale era 

destinato interamente alla Stazione Belfiore) ed il servizio ferroviario 

regionale (che avrebbe dovuto continuare a far perno sulle stazioni 

storiche di Santa Maria Novell, Rifredi e Campo di Marte); tale 

assetto determinava infatti le criticità sopra richiamate di 

collegamento della nuova Stazione AV e di riduzione della 

accessibilità del servizio AV per gli utenti del servizio regionale. 

Inoltre lo svuotamento della Stazione di Santa Maria Novella dal 

servizio a lunga percorrenza AV portava una riduzione di accessibilità 

della città storica dalle linee di forza del trasporto a scala nazionale, 

disperdendo quello che oggi costituisce uno straordinario patrimonio 

della città in termini di competitività con le altre realtà urbane del 

paese. 

La revisione progettuale prevede invece che la nuova stazione 

Belfiore non accolga tutti i treni veloci, ma prioritariamente i treni 

non-stop che corrono tra Milano e Roma senza (oggi) fermarsi a 

Firenze per accorciare i tempi (più di 80 al giorno), mentre gli altri 

treni ad alta velocità potranno restare nella stazione di Santa Maria 

Novella. Inoltre il servizio ferroviario regionale potrà interfacciarsi con 

la stazione Belfiore utilizzando almeno per una parte del servizio di 

cintura la nuova fermata Circondaria da realizzare in superficie.  

In tal modo viene in parte preservato il collegamento funzionale fra 

servizio AV e servizio regionale (che si incentra su Santa Maria 

Novella e in misura minore sulla stessa stazione Belfiore-

Circondaria), si libera la capacità aggiuntiva necessaria per il 

potenziamento del servizio ferroviario metropolitano e urbano, si 

riduce la criticità del collegamento ad alta capacità fra Belfiore e 

Santa Maria Novella. 

 

 

Inoltre, secondo quanto ipotizzato da RFI, lôobiettivo iniziale di 

decongestionare la stazione di Santa Maria Novella, liberando binari di 

superficie per potenziare i treni regionali, verrà coadiuvato 

dallôevoluzione tecnologica, con lôimplementazione del sistema di 

distanziamento ERTMS/ETCS che permetterà in linea teorica di 

triplicare il traffico, realizzando così gli auspici dellôAccordo del 2011. 

Ma ci sono ulteriori elementi della project review che possono 

trasformare la nascita della nuova Stazione Belfiore in un passaggio 

rivoluzionario per la mobilità urbana: lo scalo di Belfiore potrebbe 

diventare infatti il primo esempio in Italia di hub intermodale per treni, 

tramvia, bus (extraurbani e turistici) e auto, dunque una struttura 

innovativa di interscambio ferro-gomma. Ciò grazie alla previsione di 

realizzare nella nuova Stazione Belfiore gli spazi di attestazione per 

circa 30 bus, da utilizzare per attestare il trasporto extraurbano su 

gomma e in parte anche i bus turistici. Ciò permetterà non solo di 

garantire un efficiente interscambio fra il trasporto ferroviario e quello 

su gomma, ma anche di unificare e dismettere l'intero frammentario 

sistema di capilinea ed autostazioni ad oggi presente nell'area della 

Stazione Santa Maria Novella, sia all'interno di edifici privati (via Santa 

Caterina da Siena) che su suolo pubblico (largo Fratelli Alinari, Via 

Fiume), consentendo così il decongestionamento delle aree più 

centrali della città fino ad oggi deputate ad ospitare una funzione 

normalmente collocata in zone di minor pregio ed impatto. 

Inoltre la revisione progettuale ha preso in carico lôesigenza di adeguati 

punti di accesso e fermata per il TPL su gomma urbano, in modo da 

assicurarne lôinterscambio con il trasporto ferroviario e  la tramvia  e 

lôintroduzione di una adeguata dotazione di sosta per autoveicoli e 
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motoveicoli per consentire la piena accessibilità con il mezzo privato 

della nuova infrastruttura ferroviaria e lôaccesso allôinterscambio con il 

trasporto pubblico urbano. 

 

Hub intermodali - Focus Comune di Firenze 
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Passante Metropolitano - Dettaglio Stazione Castello 

150 m 

Fermata 

«Castello

» 

Castello 
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Passante metropolitano - Dettaglio Stazione Rifredi 

765 m 

910 m 

Stazion

e Rifredi 

Fermata 

Vittorio 

Emanuele II 
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Passante metropolitano - Dettaglio Stazione Circondaria 

Distanza stazione ferroviaria Circondaria e 

fermata tranviaria Redi: 

Minore di 150 m (linea dôaria) 

13 Appendice 1 ï Hub intermodali 



Passante Metropolitano - Dettaglio Stazione Statuto 

160 m 

Stazion

e 

Statuto 

Fermata 

Guasti 

Fermata 

Statuto 

100 m 
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Passante Metropolitano - Dettaglio Stazione Campo di Marte 

230 m 

Campo 

di Marte 

Fermata 

Gramsci 

Fermata 

Stadio 

670 m 
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Passante Metropolitano - Dettaglio Stazione Rovezzano 

Distanza stazione ferroviaria Rovezzano e 

fermata tranviaria «Rovezzano»: 

Minore di 150 m (linea dôaria) 
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Dopo il PUMS 

 

La completa definizione dellôassetto progettuale della nuova Stazione 

AV Belfiore e del nodo trasportistico che la circonda, al di fuori della 

parte già regolamentata interessata dalla realizzazione del progetto 

tramviario, passerà probabilmente attraverso ulteriori fasi di confronto 

fra gli enti competenti, nellôambito delle quali si renderà necessario 

richiedere, da parte del Comune di Firenze, di introdurre le previsioni 

prima descritte, atte a garantire un utilizzo dellôarea Belfiore e della 

Stazione AV coerente con le esigenze della città e con il progetto di 

riorganizzazione della mobilità urbana. 

In tale fase occorrerà individuare puntualmente gli elementi che 

dovranno essere assunti nel processo di revisione progettuale della 

Stazione AV, individuando ove possibili i dimensionamenti ottimali per 

le diverse componenti trasportistiche, atti a garantire la funzionalità di 

quello che si profila come uno degli hub più moderni ed innovativi di 

interscambio fra gomma, tramvia, treni veloci e treni regionali. 

Hub intermodali - Focus Comune di Firenze 
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Interventi sulla  Viabilità ï Focus Comune di Firenze  
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Strategie generali di riorganizzazione della Viabilità 
Focus Comune di Firenze 

Rigenerare il sistema stradale della città 

 

Lôimmagine che racchiude in sé la visione di una mobilità rinnovata a 

Firenze è quelle dei Viali di circonvallazione alleggeriti dal traffico 

privato e capaci di ospitare lôasse portante del sistema tranviario.   

Già nel 1991 Winkler descriveva plasticamente i Viali di 

circonvallazione come una barriera quasi insuperabile di auto; ora 

come allora le onde del traffico si infrangono sulla circonvallazione 

della città e si rifrangono di nuovo allôesterno perché questa è lôunica 

arteria della città che permette di passare da una strada radiale 

allôaltra, e solo a semicerchio. 

Firenze richiede quindi la realizzazione di un sistema viario di 

collegamento in grado di ridurre la pressione sui Viali di 

Circonvallazione, che devono essere restituiti alla loro funzione 

urbanistica di cintura di accesso al centro storico e diventare sede 

preferenziale del trasporto pubblico.  

Per questo il disegno della mobilità tracciato nel Piano Strutturale 

prevedeva una strategia fondata su più tipologie di interventi, capaci 

di esplicare la loro azione anche se realizzati in fasi successive. 

La componente di maggior rilevanza di questa strategia, ma anche di 

più complessa realizzazione, è lôipotesi di un sistema viario di 

collegamento est-ovest alternativo ai Viali di Circonvallazione, 

prevalentemente sotterraneo, che colleghi in pochi minuti le zone di 

Novoli - Careggi e Campo di Marte ï Rovezzano, il Passante 

Urbano.   

Il secondo elemento della strategia di rinnovamento della rete viaria 

punta su un complesso di interventi (lôAnello Viario) in grado di unire 

le frammentarie strutture stradali rilevate da Winkler nelle  

periferie urbane con lôobiettivo di creare, almeno in parte, un sistema 

tangenziale che possa limitare la quantità di veicoli costretti a 

raggiungere i Viali di circonvallazione per spostarsi da un settore 

allôaltro della città. 

Il terzo elemento è teso a favorire il decongestionamento di diversi assi 

principali che confluiscono sui Viali attraverso la realizzazione di nuove 

tratte stradali (le Direttrici di penetrazione), con lôobiettivo di 

realizzare condizioni più favorevoli per il trasporto pubblico su gomma, 

che non dovrebbe più farsi strada a fatica nella densa massa di veicoli 

ma potrebbe beneficiare di nuovi percorsi riservati o di un maggior 

grado di protezione di quelli esistenti. In questo modo la crescita di 

attrattività del trasporto pubblico porterebbe dei benefici in termini di 

riduzione dei veicoli privati complessivamente circolanti in città ed in 

particolare sui Viali di circonvallazione. 

 

Oltre a questi elementi di carattere prettamente infrastrutturale la 

riduzione dei livelli di traffico privato sulla viabilità urbana è fortemente 

legata allôattuazione di una misura di carattere gestionale, volta ad 

orientare la domanda di mobilità mediante le discipline dôuso delle 

infrastrutture, il cosiddetto road pricing. Si tratta di un sistema di 

regole in grado di favorire lôutilizzo dei modi di trasporto meno 

impattanti o di ottimizzare lo sfruttamento dellôofferta di trasporto 

pubblico disponibile, prevedendo il pagamento di una somma, da 

calibrare in relazione al potenziale inquinamento atmosferico del 

veicolo privato (pollution charge) od alle sue dimensioni (congestion 

charge), per consentirne lôaccesso in determinate zone della città la cui 

accessibilità è comunque garantita da sistemi di trasporto pubblico.  

 

 

Appendice 1 ï Viabilità 



21 

Strategie generali di riorganizzazione della Viabilità 
Focus Comune di Firenze 

Schema di progetto della viabilità urbana 
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Strategie generali di riorganizzazione della Viabilità 
Focus Comune di Firenze 

Il Passante Urbano 

 

Il Piano Strutturale del 2010 ha teorizzato la sostituzione del 

precedente progetto di Circonvallazione Nord (tracciato 

prevalentemente sotterraneo nel corridoio Varlungo - Fiesole - 

Careggi - Castello) con un Passante Urbano, prevalentemente 

sotterraneo, che riconnetta il viadotto di Varlungo con il viale Guidoni, 

attraversando le zone di Campo di Marte, Statuto, Corsica.  

La realizzazione del Passante rientra nella strategia di smistare i 

flussi in base alle destinazioni finali in aree periferiche, senza 

costringerli a raggiungere lôanello dei viali ottocenteschi, dove oggi le 

auto circondano il centro storico con mura quasi più insormontabili di 

quelle demolite dal Poggi.  

Questôopera, a fronte di un investimento notevolmente inferiore a 

quello della vecchia Circonvallazione Nord, consentirebbe di 

collegare in maniera efficace i diversi quartieri della città, oltre a 

permettere un veloce attraversamento. Ciò determinerebbe una 

riduzione sensibile del traffico sui Viali di circonvallazione e 

permetterebbe di recuperarne la qualità urbanistica destinandoli 

come sede preferenziale per il trasporto pubblico e per la mobilità 

ciclabile e pedonale. Inoltre favorendo il decongestionamento di 

diversi assi principali che confluiscono sui viali, il Passante 

permetterebbe di realizzare condizioni più favorevoli per il trasporto 

pubblico urbano, che non dovrebbe più farsi strada a fatica fra le auto 

ma potrebbe beneficiare di percorsi riservati. 

Tutta la fascia ottocentesca sul versante esterno dei viali sarebbe 

alleggerita dalla pressione del traffico e della sosta, con un 

miglioramento generale delle condizioni di mobilità. 

Va anche considerato che il Passante, a differenza del vecchio 

progetto, presenta la possibilità di interscambio modale col ferro (treno 

e tram) in numerosi punti e può anche essere facilmente collegato con 

i viali ottocenteschi, in modo da realizzare un sistema di mobilità 

intermodale e interconnesso che incrementi lôaccessibilit¨ non solo dei 

quartieri esterni ma dello stesso centro storico. 

 

 la Circonvallazione Nord il Passante Urbano 
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Per garantire efficacemente funzioni di penetrazione urbana e di 

spostamento interquartiere e assicurare lôintermodalità, il Passante 

dovrebbe essere interconnesso alla viabilità ordinaria in numerosi 

punti, anche in corrispondenza delle linee tramviarie. Le 

interconnessioni ipotizzate sono con viale Corsica (anche al fine di 

aumentare lôaccessibilit¨ della Stazione AV Belfiore e di sfruttarne la 

grande dotazione di parcheggi), via Vittorio Emanuele, viale Mazzini, 

via Campo dôArrigo, via Lungo lôAffrico. 

Un buon numero di interconnessioni è necessario a conferire al 

Passante una funzione di spostamento interquartiere, oltre che di 

attraversamento e penetrazione urbana, aumentando la sua capacità 

di scaricare i viali a ridosso del centro storico.  

Contemporaneamente il sottopasso viale Mazzini-viale Fanti 

contribuirebbe da una parte a superare la barriera rappresentata 

dalla linea ferroviaria Firenze-Roma, dallôaltra a garantire una 

connessione di primaria importanza fra lôanello di circonvallazione 

storico ed il nuovo sistema di collegamento passante. 

Una ulteriore opzione di grande importanza per la mobilità cittadina è 

la diramazione nord del Passante, che si stacca dal ramo principale 

allôaltezza di via Bolognese raggiungendo Careggi con un tracciato 

interamente sotterraneo, garantendo un efficace deflusso verso il 

polo sanitario del traffico proveniente dalla parte est della città. 

La funzionalità intermodale del Passante dovrà essere garantita dalla 

localizzazione di parcheggi scambiatori in prossimità dei punti di 

incrocio con le linee tramviarie e ferroviarie: Rovezzano, Campo di 

Marte, Careggi, Corsica, Belfiore, Novoli.  

 

La valutazione dellôipotesi del Passante dovrà comunque tenere conto 

degli effetti derivanti dal potenziamento del trasporto pubblico locale, 

con particolare riferimento al servizio ferroviario metropolitano ed alla 

realizzazione del sistema tranviario. 

La grande complessità realizzativa del Passante Urbano e il potenziale 

impatto che tale opera potrebbe avere su alcune componenti 

ambientali, suggeriscono di non includerlo tra le opere prioritarie del  

PUMS e nello scenario di progetto. Qualora infatti gli interventi sulle 

reti portanti del trasporto pubblico (ferrovia e tramvia) ipotizzati nel 

PUMS dovessero raggiungere i livelli di efficacia sperati, la riduzione 

della domanda di trasporto privato potrebbe rendere lôintervento del 

Passante eccessivamente oneroso (anche sotto il profilo ambientale) 

rispetto ai benefici effettivamente ottenibili. Pertanto si ritiene 

opportuno non inserire il Passante Urbano nello scenario di progetto 

del PUMS, nel quale rivestano carattere prioritario gli interventi tesi a 

spostare la domanda dal trasporto privato a quello pubblico, 

collocandone la previsione in uno scenario evolutivo che potrà 

trovare eventualmente concretezza nei futuri aggiornamenti del PUMS, 

via via che verranno realizzati gli interventi sul trasporto pubblico e che 

se ne potranno valutare i relativi effetti. 
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LôAnello Viario 

 

La realizzazione del Passante Urbano si pone in stretta relazione con 

il completamento di altre infrastrutture lineari, che ne costituiscono la 

necessaria cornice, per costituire lôAnello Viario di circonvallazione 

della città, posto in posizione intermedia fra il tracciato autostradale 

ed i viali ottocenteschi, che potrà decongestionare questi ultimi e 

consentirne l'utilizzo prevalente per il trasporto pubblico e la mobilità 

ciclabile e pedonale. 

In particolare, il Semianello Nord costituisce il collegamento fra i 

raccordi Autostradali di Firenze Nord e di Firenze Sud; procedendo 

da Nord-Ovest verso Sud-Est esso comprende tre interventi:  

a. il nuovo svincolo di Peretola: collegamento tra il viadotto del 

Ponte all'Indiano, il raccordo Autostradale Firenze Nord e viale XI 

Agosto (scheda norma Regolamento Urbanistico ATs 09/10.21 

Svincolo Peretola);  

b. il sottoattraversamento del Sodo: collegamento fra viale XI 

Agosto e la zona di Careggi, dove si potrebbe riallacciare al 

Passante Urbano (scheda norma Regolamento Urbanistico ATs 

01/11.13 Viabilità Sottovia del Sodo);  

c. prolungamento in sotterranea del viadotto di Varlungo fino alla 

viabilità di Via della Chimera, nel punto di possibile futuro innesto 

del Passante Urbano. 

 

Il nuovo svincolo di Peretola è lôintervento più atteso che 

permetterà di risolvere i problemi legati alla penetrazione del 

raccordo autostradale A1/A11 nel tessuto urbano, incanalando senza 

punti di conflitto i veicoli che non intendono raggiungere il centro su 

tracciati,  

come il viadotto dellôIndiano e il viale XI Agosto, che raggiungono altre 

parti di città e facilitando nel contempo lôimmissione sul viale Guidoni 

che costituirà in futuro lôinnesto nord del Passante Urbano. 

La realizzazione dello svincolo di Peretola permetterà anche di 

massimizzare i vantaggi derivanti dagli importanti interventi previsti 

sulla rete autostradale fiorentina e riassunti nel Quadro aggiornato 

delle previsioni del Piano Regionale della Mobilità e della Logistica 

della Regione Toscana, quali la realizzazione della terza corsia della 

A11 e del Raccordo Autostradale di Peretola. Il Progetto Esecutivo 

dellôintervento è attualmente in fase di approvazione finale, in vista del  

successivo avvio delle procedure di affidamento. Pertanto esso si 

colloca nello scenario di riferimento del PUMS.  

Unôanticipazione della trasformazione della rete viaria prevista dal 

progetto dello svincolo si avrà con la realizzazione del nuovo ramo di 

accesso allôAeroporto di Peretola, un intervento puntuale destinato 

a migliorare significativamente lôaccessibilit¨ dellôAeroporto e 

lôimmissione sul raccordo autostradale di collegamento con A1 e A11, i 

cui lavori, appaltati direttamente dal Comune di Firenze con oneri a 

carico di Autostrade Spa, sono in fase di avvio. 

 

Opera essenziale per completare lôanello viario a nord è il 

sottoattraversamento del Sodo, che collegherà viale XI Agosto a 

Careggi, lavorando in sinergia con lo svincolo di Peretola e 

riallacciandosi allôeventuale diramazione nord del Passante Urbano. In 

tal modo sarà garantita unôottima lôaccessibilit¨ al polo ospedaliero 

anche dal quadrante ovest della città ed in generale da tutta lôarea 

della Piana fiorentina. Visto lo stato attuale delle procedure lôintervento 

può essere incluso nello scenario di progetto finale del piano. 
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Altro intervento facente parte dellôAnello Viario, ma funzionalmente 

connesso anche al Passante, è il prolungamento del raccordo di 

Varlungo, che potrebbe superare in tunnel il tracciato ferroviario 

Firenze - Roma collegandosi nella zona di Rovezzano con lôestremo 

sud del Passante. Tuttavia, anche in assenza di questôultimo, il 

prolungamento del viadotto di Varlungo con il sottopasso fino a Via 

della Chimera permetterebbe una migliore permeabilità verso i 

percorsi tangenziali ad est (via del Gignoro, Viale Verga, Viale Duse) 

e dunque un alleggerimento della viabilità tradizionale di accesso alle 

zone centrali della città con provenienza da est e sud-est. 

La trasformazione del viadotto di Varlungo dovrebbe comunque 

essere tale da consentirne lôutilizzo non solo come sistema di 

circonvallazione urbana, ma anche come collegamento fra i quartieri 

sulle due sponde dellôArno, funzione questa che dovrà essere 

adeguatamente considerata nel progetto di adeguamento del viadotto 

e del suo prolungamento interrato. 

Per centrare questi obiettivi, lôintervento comprende quindi tre opere 

funzionalmente connesse: 

Åil sottopasso Varlungo-Rovezzano che collega la zona 

antistante il terminale nord del Ponte di Varlungo con Via della 

Chimera, superando in sotterranea  sia il Lungarno de Nicola che 

la linea ferroviaria Firenze ï Roma; il raccordo con la via della 

Chimera potrebbe essere realizzato con una intersezione a 

rotatoria.  

Åla viabilità Chimera ï Palazzeschi, un nuovo tratto di viabilità, 

che si staccherebbe da via della Chimera con andamento nord-

sud e, lambendo la cassa di espansione del torrente Mensola, 

andrebbe a costituire un collegamento con il tratto terminale di 

Viale Palazzeschi e via della Torre. In questo modo si 

realizzerebbe un 

collegamento funzionale fra il terminale nord del Ponte di Varlungo e 

il sistema delle viabilità tangenziali ad est del centro abitato (viali 

Palazzeschi, Verga, Duse, Volta). Ciò permetterebbe una sensibile 

riduzione dei flussi di traffico che interessano i tratti più interni dei 

lungarni (De Nicola, Moro, Colombo, Tempio) e gli stessi viali di 

circonvallazione, grazie alla possibilità di intercettare a monte gli 

spostamenti diretti nelle zona di Campo di Marte, Cure, Coverciano;   

Årealizzazione di un sistema di svincolo allôestremo nord del ponte 

di Varlungo, che permetta di interconnettere il sottopasso 

VarlungoïRovezzano con tutte le principali direttrici viarie: i Lungarni 

de Nicola e dalla Chiesa, la carreggiata posta al livello superiore e 

quella posta al livello inferiore del Ponte di Varlungo; tale sistema di 

svincolo permetterebbe quindi di utilizzare il sottopasso ferroviario 

ed il sistema di viabilità tangenziale est che da esso di diparte sia 

provenendo dalla direttrice lungo lôArno (via Aretina nuova e 

Valdisieve)  che provenendo dal raccordo Marco Polo (Autostrada 

A1, S.P. 34 di Rosano e Via Pian di Ripoli). In questo modo il 

sottopasso verrebbe sfruttato in modo più efficiente e versatile, 

amplificando la riduzione dei flussi di traffico sui tratti di lungarni più 

vicini al centro della città e sui viali di circonvallazione. 

Occorre sottolineare che la realizzazione dei tre interventi sopra 

esposti permetterebbe di incrementare notevolmente la funzionalità 

trasportistica della linea tramviaria 3.2.2 Libertà ï Rovezzano, che 

grazie ad essi diventerebbe facilmente raggiungibile dallôuscita 

autostradale di Firenze Sud, oltre che dalla Valdisieve. Pertanto gli 

utilizzatori dei veicoli privati provenienti da Firenze Sud potrebbero 

decidere, anche con lôausilio di un sistema ITS di informazione in 

tempo reale sullo stato di occupazione dei parcheggi, di interscambiare 

con la 
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linea 3.2.1 Libertà ï Bagno a Ripoli  nel parcheggio scambiatore di 

Viale Europa  oppure raggiungere, grazie al prolungamento del 

raccordo di Varlungo, il parcheggio di Rovezzano (di cui si prevede 

lôampliamento) per utilizzare la linea 3.2.2 Libertà ï Rovezzano per 

raggiungere il centro città. I suddetti interventi sulla viabilità nella 

zona est quindi risulterebbero fortemente interconnessi con la 

realizzazione della rete tramviaria e consentirebbero di costituire un 

sistema integrato in grado di determinare una sensibile riduzione del 

traffico privato sia sulle viabilità di penetrazione da est che sui viali di 

circonvallazione. Oltre a ciò, una ulteriore riduzione del traffico sui 

viali sarebbe determinata dalla possibilità di  utilizzare i percorsi 

tangenziali ad est sia per raggiungere le zone di Campo di Marte e 

Rovezzano che la direttrice Masaccio ï Milton, utilizzabile in 

alternativa ai viali di circonvallazione per raggiungere la zona della 

Fortezza.  

 

Infine, in una prospettiva di ulteriore evoluzione, lôinsieme delle opere 

sopra ricordate, insieme al Passante Urbano, andrebbe a costituire 

un semi-anello di circolazione continuo a nord (il Semianello Nord), di 

alta capacità, fra le uscite autostradali di Firenze Nord e Firenze Sud, 

che interseca in più punti il sistema ferroviario e tramviario, 

garantendo la funzione di distribuzione tangenziale e di scambio 

intermodale, la cui assenza ha costituito il principale limite della 

struttura urbana fiorentina. 
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viabilità esistente 

viabilità di progetto 

fi-pi-li 

autostrade 

ƭΩŀƴŜƭƭƻ ǾƛŀǊƛƻ 

Viabilità esistente 

Schema finale viabilità 

Autostrade  

Fi ï Pi - Li 

 

Schema di evoluzione della viabilità urbana 
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Nuovo Svincolo di Peretola 
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Nuovo ramo di accesso allôAeroporto di Peretola 
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Sottopasso Varlungo - Rovezzano  
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Viabilità Chimera ï Palazzeschi 
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Schema di svincolo allôestremo nord del ponte di Varlungo ï Soluzione 1  
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Schema di svincolo allôestremo nord del ponte di Varlungo ï Soluzione 2  
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Anche nei quadranti ovest e sud della città devono essere realizzati 

degli importanti interventi necessari a completare un altro semianello 

circolatorio ad un livello più interno rispetto a quello autostradale (il 

Semianello Sud).  Esso costituisce il collegamento fra l'uscita 

autostradale di Firenze Impruneta ed il raccordo Autostradale di 

Firenze Nord e, partendo da Sud-Est verso Nord-Ovest, comprende 

tre interventi:  

a. il by-pass del Galluzzo (collegamento del nodo di Certosa, in cui 

convergono Autostrada A1 - Autostrada Firenze Siena - via 

Cassia, con via Senese);  

b. l'adeguamento della sede stradale di via delle Bagnese per il 

collegamento fra via Senese e via di Scandicci (schede norma 

del Regolamento Urbanistico  ATs 04.11 Viabilità le Bagnese 1 e 

ATs 06.16 Viabilità le Bagnese 2);  

c. l'adeguamento/completamento della viabilità fra il viadotto del 

Ponte all'Indiano e via delle Bagnese. 

 

Questôultimo intervento, conformemente agli Accordi intervenuti fra i 

Comuni di Firenze e Scandicci, si compone a sua volta di diverse 

parti: 

c.1 adeguamento dello svincolo di Ponte a Greve e di via Baccio 

da Montelupo fra il viadotto dellôIndiano ed il collegamento con 

via Pisana/via Frazzi in Comune di Scandicci (scheda norma 

Regolamento Urbanistico ATs 06.17 Viabilità Minervini); 

c.2 collegamento fra via Baccio da Montelupo e via Pisana/via 

Frazzi in Comune di Scandicci (scheda norma Regolamento 

Urbanistico ATs 06.17 Viabilità Minervini); 

c.3 collegamento in riva destra del fiume Greve fra via Pisana e 

viale P. Nenni; 

c.4 completamento della via dello Stradone dellôOspedale fra via di 

San Giusto e via di Scandicci, denominato strada Nenni-

Torregalli (scheda norma Regolamento Urbanistico ATs 06.18 

Viabilità Nenni Torregalli); 

c.5 adeguamento funzionale della intersezione di accesso 

allôOspedale di Torregalli e Ospedale Don Gnocchi; 

c.6 adeguamento funzionale della intersezione fra via di 

Scandicci/via Poccianti/via delle Bagnese (schede norma 

Regolamento Urbanistico ATs 04.11 Viabilità le Bagnese 1 e ATs 

06.16 Viabilità le Bagnese 2). 

 

Anche per il Semianello Sud lôobiettivo è quello di consentire lo 

smistamento dei flussi di traffico in posizioni più periferiche rispetto ai 

viali ottocenteschi, riducendo il livello di congestione delle zone più 

centrali. Inoltre la possibilità di soddisfare con maggiore facilità 

spostamenti trasversali consentirà alle autovetture provenienti dal 

settore sud di raggiungere le linee portanti del trasporto pubblico su 

ferro, che potranno così meglio intercettare una parte della domanda. 

La realizzazione del Semianello sud ha quale tassello fondamentale il 

recente completamento del by-pass del Galluzzo e prevede 

lôadeguamento di via delle Bagnese e la realizzazione di un nuovo 

collegamento fra il viadotto dellôIndiano a Ponte a Greve e via delle 

Bagnese in prossimità dellôospedale di Torregalli. 

Il by-pass del Galluzzo, entrato in servizio nel 2017, rientra in un 

disegno complessivo che mira a ristabilire una più adeguata 

accessibilità da e verso la città e una permeabilità tra le diverse 

direttrici di penetrazione; disponendosi su un ideale tracciato 

semiellittico esso raccoglie in corrispondenza dellôuscita autostradale 

di 
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Certosa il traffico proveniente dallôautostrada A1, dalla via Cassia e 

dal raccordo autostradale Firenze-Siena per convogliarlo sulla via 

Senese in direzione città evitando lôattraversamento dellôabitato del 

Galluzzo. Ciò si è tradotto in un sostanziale recupero della qualità 

urbana di questa importante frazione comunale, prima  

compromessa a causa dellôimponente mole di traffico che utilizza la 

via Senese, lambendo anche la piazza principale del paese.  

Oltre ai benefici diretti per il Galluzzo nelle intenzioni progettuali il by 

pass deve portare un alleggerimento del traffico sulla tratta di via 

Senese a Nord dellôabitato: per questo motivo è stata prevista la 

diramazione verso ovest, che, ricongiungendosi a via delle Bagnese 

mediante la Galleria delle Romite, consentirà di smistare una parte 

del traffico della direttrice Senese sulla direttrice Pisana, con 

importanti benefici sulla situazione del traffico in tutta lôarea sud della 

città e la possibilità di realizzare una sinergia con la Linea 1 della 

tramvia sia per il trasporto automobilistico che per il trasporto 

pubblico extraurbano proveniente da sud. Una analoga 

interconnessione con la tranvia potrà essere ricercata anche sul 

versante sud-est, con la Linea 3.2 che congiunge Firenze a Bagno a 

Ripoli. 

Per ottenere questi risultati, insieme allôintervento del by-pass del 

Galluzzo, dovrà essere realizzato lôadeguamento di via delle 

Bagnese, per il collegamento in direzione ovest verso Scandicci e la 

Linea 1 della tranvia: lôintervento è inserito nel Piano Triennale degli 

Investimenti del Comune, è stato approvato il progetto preliminare ed 

è in fase di avvio la progettazione definitiva.  

Un ulteriore elemento fondamentale per la chiusura del semianello a 

sud è rappresentato dal collegamento Indiano-Bagnese.  

In primo luogo occorre individuare una soluzione infrastrutturale per un 

nuovo tronco viario a nord-est del fiume Greve, in grado di garantire il 

collegamento fra il viadotto dellôIndiano in corrispondenza dellôinnesto 

su via Baccio da Montelupo (Ponte a Greve) ed il viale Nenni in 

prossimità della fermata San Lorenzo a Greve della tramvia. Questo 

intervento, oltre a ripristinare la trasversalità fra le diverse direttrici di 

accesso fornirà anche una parziale risposta alle necessità di 

interscambio fra FI-PI-LI e tramvia, grazie alla presenza del 

parcheggio in prossimità del centro commerciale di Ponte a Greve, per 

il quale occorrerà valutare una eventuale espansione con strutture 

leggere in elevazione oltre a procedere con la realizzazione di un 

ulteriore nuovo parcheggio nei pressi della fermata tramviaria di San 

Lorenzo a Greve.  

La presenza di un buon collegamento viario fra lôuscita di Ponte a 

Greve della FI-PI-LI e la fermata San Lorenzo a Greve della Linea 1 

suggerirebbe di istituire un collegamento navetta del parcheggio del 

Lotto Zero con la tramvia, restituendo in prospettiva futura 

funzionalità al parcheggio. 

In una prima fase questo collegamento trasversale potrà essere 

garantito mediante la realizzazione di quanto previsto dall'Accordo di 

Pianificazione tra Comune di Scandicci, Comune e Provincia di 

Firenze e Regione Toscana del 6 aprile 2009 per il sistema della 

viabilità del quadrante sud-ovest di cui alla deliberazione del Consiglio 

Comunale n.68/2009.  
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In particolare si tratta di realizzare gli interventi di cui alle precedenti 

lettere c.1 adeguamento dello svincolo di Ponte a Greve e di via 

Baccio da Montelupo e c.2 collegamento fra via Baccio da 

Montelupo e via Pisana/via Frazzi in Comune di Scandicci. Per tali 

interventi, inseriti nel Piano Triennale degli Investimenti del Comune, 

è stata completata la progettazione di fattibilità tecnico-economica, 

con lôanalisi trasportistica e lôindividuazione degli interventi necessari 

(v. Figura), ed è stato approvato il progetto definitivo di un primo lotto 

funzionale, finanziato nel Piano Triennale degli investimenti del 

Comune. 

Alla realizzazione dellôintervento c.3 (collegamento in riva destra 

del fiume Greve fra via Pisana e viale P. Nenni), che prevede un 

nuovo tronco viario a nord-est del fiume Greve, si darà seguito solo 

nel caso in cui sia valutata negativamente lôeffettiva funzionalità della 

soluzione realizzata nella prima fase (interventi c.1 e c.2) ai fini della 

costituzione dell'anello viario e dopo che saranno state effettuate 

attente valutazioni ambientali in relazione al fiume Greve e al nucleo 

storico di Ponte a Greve, per il superamento del quale sarà valutata 

anche lôipotesi di sottoattraversamento. Lôintervento si colloca quindi 

nello scenario evolutivo del PUMS.  

Di grande importanza è la realizzazione della nuova strada Nenni-

Torregalli (intervento c.4), che costituisce il completamento della via 

dello Stradone dellôOspedale fra via di San Giusto e via di Scandicci. 

Un primo lotto funzionale di collegamento (dallo Stradone 

dellôOspedale fino alla strada di accesso alla ex Caserma Lupi di 

Toscana) è in fase di avvio dei lavori, mentre è stato approvato il 

progetto definitivo del secondo lotto, fra la strada di accesso alla ex 

Caserma Lupi di Toscana  e via di Scandicci.  

Il miglioramento del collegamento fra il viale Nenni e via delle Bagnese 

dovrà tenere conto anche della necessità di revisionare la viabilità 

nella zona  di accesso allôospedale di Torregalli, anche in 

considerazione della presenza del nuovo ospedale Don Gnocchi. Tale 

intervento sarà finalizzato sia ad ottenere un ingresso più funzionale 

alle strutture ospedaliere che a favorire lôinnesto della strada Nenni ï 

Torregalli su via di Scandicci, migliorando le intersezioni stradali e la 

distribuzione dei flussi nelle diverse direzioni.  

 

Sempre nellôottica di migliorare il collegamento trasversale fra il 

viadotto dellôIndiano e via delle bagnese si inquadra lôintervento c.6 di 

adeguamento funzionale della intersezione fra via di Scandicci/via 

Poccianti/via delle Bagnese, anchôesso inserito nel Piano Triennale 

degli Investimenti del Comune ed in fase di progettazione definitiva. 

 

Andrà inoltre individuato un percorso più diretto di collegamento fra lo 

stradone dellôOspedale e la via delle Bagnese, che non comporti 

necessariamente il passaggio dallôincrocio nevralgico di accesso 

allôospedale. Una possibile soluzione, da valutare, è la creazione di un 

nuovo itinerario, con andamento parallelo a via del ponte a Greve che, 

sfruttando parte di via Pablo Neruda, si riconnetta a via Poccianti 

allôaltezza di via Lanciotto Ballerini. Questa soluzione richiede la 

realizzazione di nuove tratte stradali in un contesto fortemente 

vincolato, ma presenta il vantaggio di non convogliare tutti i flussi di 

attraversamento nella zona di accesso allôospedale. 

Parte del potenziamento stradale di questa parte di città è anche 

lôadeguamento della sede stradale di via Baccio da Montelupo fra 
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lôinnesto del Lotto Zero fino a via Minervini, e lôutilizzo di questôultima 

come direttrice verso la zona industriale di Scandicci; in questo modo 

sarà notevolmente alleggerito il traffico su via Pisana, nella zona 

ponte a Greve ï Casellina (scheda norma ATs 06.17 Viabilità 

Minervini). 

 

Un altro intervento rilevante per lôarea sud della città è rappresentato 

dallôadeguamento di via delle Cinque Vie, per migliorare il 

collegamento della direttrice senese con il versante sud est, verso 

Bagno a Ripoli e la futura Linea 3.2 della Tranvia (scheda norma ATs 

04.10 Viabilità Cinque Vie).  

A questo scopo concorre anche lôintervento di realizzazione del by-

pass di Cascine del Riccio, recentemente concluso, che con la 

realizzazione di un nuovo tratto di viabilità e lôadeguamento di tratti 

esistenti favorisce il collegamento tra lo svincolo di Firenze Sud e 

lôabitato del Galluzzo, eliminando il passaggio dal centro abitato e 

provvedendo allôallargamento stradale di parte di via delle Cinque Vie 

(scheda norma  Regolamento Urbanistico ATs 04.09 Viabilità Cascine 

del Riccio).  

Lôadeguamento di via delle Cinque Vie, al quale si potrà aggiungere 

un breve tratto di nuova viabilità per superare lo stretto passaggio 

dentro lôabitato storico delle Cinque Vie, non dovrà comunque 

costituire una viabilità principale e quindi non farà parte integrante 

dellôanello viario cittadino. 

 

 

Con il complesso degli interventi descritti si verrebbero a creare due 

anelli di circolazione intorno allôintera città, entrambi appoggiati al 

sistema autostradale; quello più esterno: Galluzzo - Bagnese ï 

Indiano ï XI Agosto ï Sodo - Diramazione nord ï Passante ï 

Varlungo e quello più interno: Guidoni ï Passante ï Varlungo. 

Questo assetto viario, opportunamente interconnesso con il sistema 

tramviario, è in grado di ridurre in maniera rilevantissima gli 

spostamenti di penetrazione radiale e sostituire la funzione di 

attraversamento e smistamento oggi ancora affidata ai viali di 

circonvallazione, lasciando quasi esclusivamente al trasporto 

pubblico la funzione di accesso verso le zone dense del centro 

abitato.  
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Il by-pass del Galluzzo (in esercizio dal 2017) 
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Adeguamento viabilità via delle Bagnese 
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