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1 IL PROGETTO DA ANALIZZARE E IL CONTESTO  

Scopo del documento è valutare quali impatti sul traffico possa avere la realizzazione di un 
centro logistico nella zona di Osmannoro avente caratteristiche compatibili con la variante 
urbanistica adottata dal Comune di Sesto Fiorentino. 

1.1 IPOTESI DI UTILIZZO 

La figura seguente mostra lo schema delle trasformazioni che interessano l’area di 
Osmannoro Sud. 

All’interno del sedime indicato si può ipotizzare la realizzazione di una funzione logistica con 
le seguenti caratteristiche. L'intero comparto misura circa 276.000 mq di cui l'area per gli 
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interventi privati misura circa 195.000 mq. Sull'area, oltre a circa 30.700 mq di fabbricati 
esistenti, vi sarebbe la potenzialità di nuova realizzazione per circa ulteriori 49.300 mq.  

Si è quindi ipotizzato la realizzazione di due magazzini: 

 Uno più piccolo (U.M.I. 6) con una superficie di circa 13.800 mq; 
 uno più grande (U.M.I. 7) con una superficie di circa 33.700 mq..  

La specifica funzione logistica del sito non è ancora completamente definita, ma si può 
escludere, data la sua localizzazione, che il magazzino sia destinato a centro di smistamento 
di traffici con origini e destinazioni remote, mentre si possono prevedere due funzioni possibili: 

1. “Logistica”, destinata al servizio di flussi che hanno come origine e destinazione il 
tessuto produttivo locale, specialmente quello costituito dalla attività artigianali e 
dalle piccole e medie imprese, che necessitano di una funzione di aggregazione dei 
carichi per risparmiare sui costi di approvvigionamento e di spedizione; 

2. “Distribuzione”, destinata al servizio dei flussi diretti alla rete di vendita al dettaglio 
e ai consumatori finali (e-commerce). 

 

1.2 CARATTERISTICHE FUNZIONALI DELLE STRUTTURE 

Rilevate le dimensioni di massima degli edifici che si possono costruire, è necessario verificare, 
almeno in linea di massima, che le loro caratteristiche siano adeguate alle funzioni che si 
dovrebbero insediare. Infatti, per definire i flussi di traffico attivati nell’intorno del polo 
logistico è necessario prima identificare le caratteristiche strutturali e funzionali dei magazzini 
che si potranno insediare. 

Senza entrate in eccessivi dettagli tecnici, si richiamano di seguito i principali criteri che 
devono essere utilizzati per valutare le funzioni attivabili ed il volume di merce gestibile. 

Le principali configurazioni sono: 

• Centro di Distribuzione (Ce.Di), generalmente ad uso della grande distribuzione, che 
ha una configurazione tipica con aperture su uno o due lati lunghi paralleli; 

• Piattaforma e-commerce, con bocche di carico a “passo minimo” (distanza tra le 
porte), su due o tre lati consecutivi o, in alternativa sui due lati lunghi; 

• Centro di smistamento ultimo miglio e piattaforma per la distribuzione urbana, aventi 
bocche di carico almeno su due lati consecutivi, o in parallelo sui lati lunghi o anche 
con banchina continua su un lato; 

• Piattaforma corriere espresso (HUB & SPOKE), cross docking, transit point, adatta 
alla logistica dei carichi, aventi bocche di carico almeno su tre lati consecutivi con 
passo minimo tra una bocca di carico e la successiva o, in alternativa, banchina 
continua su almeno un lato lungo. 
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Le altezze possono presentarsi in due scenari tipici: 

• Altezza utile edificio 14 metri (altezza di riferimento per un edificio logistico per 
utilizzo tipico) 

• Altezza utile edificio 14 metri (con elementi puntuali che raggiungano una altezza di 
25 metri, compatibile con i 30 m di altezza massima consentita per elementi 
puntuali). 

Nel caso di una piattaforma di distribuzione, cross docking, o transit point l’altezza utile 
minima non è da considerare come un vincolo in quanto non viene gestito lo stoccaggio. 

Nelle diverse configurazioni possibili, la potenzialità del flusso logistico in termini di pallet in 
uscita è determinata da: 

• capacità di stoccaggio, ipotizzabile in relazione alla altezza libera utile e alla 
superficie di progetto, 

• coefficiente di utilizzo superficiale per una scaffalatura standard e movimentazione 
con carrello a forche retrattile, 

• numerosità delle bocche di carico, 
• tempo necessario al processo di carico o scarico, pari a 90 minuti per il flusso di beni 

gestiti con un centro di distribuzione (Ce.Di.) o un magazzino di logistica, 
• tempo necessario al processo di carico, pari a 45 minuti per il flusso di beni gestiti in 

una piattaforma distributiva; in questo caso, il flusso di “ingresso” avviene 
normalmente di notte con un intervallo in orario 00:00 – 05:00. 

Tali ipotesi permettono di stimare la quantità di mezzi necessari per alimentare il magazzino, 
quantità che deve trovare coerenza con il numero delle bocche di carico, condizionato dalla 
lunghezza del lato più lungo, considerato un passo minimo di 5,25 metri. 

Per stimare i flussi di traffico, obiettivo del presente lavoro, sono stati considerati i seguenti 
parametri: 

• Unità di carico: pallet di dimensioni 1.200_x_800_x_1.600 millimetri 
• Vano pari a 3 unità di carico, singola profondità, selettività pari a 11 
• Scaffalature con dimensione spazi di sicurezza e spessore della struttura pari a 100 

mm 
• Mezzo utilizzato con altezza utile fino a 12 metri, carrello retrattile 
• Mezzo utilizzato con altezza utile fino a 25 metri, traslo-elevatore 

Per le attività tipiche in una piattaforma logistica sono considerati i seguenti parametri: 

• Unità di carico: roll container, dimensioni 810_x_715_x_1.650 millimetri 

 
1 La selettività rappresenta uno dei parametri per valutare le prestazioni di un sistema di stoccaggio ed è definita come il rapporto 
tra il numero di Unità di Carico direttamente accessibili e la capacità di stoccaggio installata. 
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• Movimentazione manuale 

In base ai vincoli per considerare la capacità di flusso nello scenario logistico è stato calcolato 
il coefficiente di utilizzo superficiale (CUS) che risulta essere: 

• CUS per superficie logistica con altezza utile fino a 12 metri pari a 0,327 metri quadri 
per posto pallet 

• CUS per superficie logistica con altezza utile fino a 25 metri pari a 0,046 metri quadri 
per posto pallet 

La superficie logistica totale è stata considerata secondo la ripartizione di progetto fornita pari 
a due siti rispettivamente di 34.500 mq e 18.000 mq. 

Le specifiche degli edifici ipotizzati rende evidente l’utilizzo per il flusso di ingresso e uscita 
solo dal lato più lungo, con un fattore di forma 2:1 (rapporto tra lato lungo e lato corto con 
una pianta a superficie rettangolare). A partire dalla superficie ipotizzata nel progetto 
(magazzino grande pari a 34.500 mq e piccolo pari a 18.000 mq) è possibile calcolare la 
massima capacità di stoccaggio stabilendo un indice di rotazione (rapporto tra flusso medio 
uscente e giacenza media annuale) realistico pari a IR = 12 volte anno per un utilizzo logistico 
medio. Uno scenario alternativo con un valore pari a IR = 24 volte anno non risulta fattibile 
con le attuali dimensioni progettuali in quanto la capacità di ricevimento o spedizione 
necessaria supererebbe quella disponibile. 

Per la stima del flusso medio uscente dal nodo logistico si considerano 253 giorni di apertura 
annuali, ottenendo il flusso equivalente di trasporto a seconda della potenzialità di carico 
degli automezzi (autoarticolato a carico completo pari a 30 pallet): si ottiene quindi flusso dei 
mezzi di trasporto orario dividendo il flusso stesso per la finestra temporale di ricevimento o 
di spedizione (pari a 6 ore). Il flusso orario così ottenuto determina il fabbisogno (capacità 
necessaria) delle bocche di carico necessarie in relazione al tempo medio operativo per il 
carico o lo scarico del mezzo (vedi punto successivo). 

Si è poi proceduto alla stima della disponibilità delle bocche di carico ed il numero necessario, 
valutato in base al tempo di utilizzo calcolato utilizzando il carrello controbilanciato a forche 
come mezzo di movimentazione.  

Per la valutazione della capacità di carico sono stati considerati i seguenti mezzi: 

• Auto articolato, con capacità di carico pari 30 unità di carico (euro pallet) 
• Furgone per distribuzione urbana, con capacità pari a 8 euro pallet equivalenti, 0,15 

metri cubi. 
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2 STIMA DEL FLUSSO VEICOLARE GENERATO 

2.1 NUMERO MASSIMO DI MOVIMENTI/ORA PER EDIFICIO E FUNZIONE 

Il primo passaggio per arrivare a stimare il flusso veicolare attivato è la stima del numero 
massimo di movimenti gestibili in un’ora dai due magazzini, numero che dipende dalle loro 
caratteristiche e dalla loro funzione: di seguito i risultati ottenuti applicando i parametri 
indicati nel paragrafo precedente. 

Magazzino grande per la funzione “logistica” 

Utilizzando in via prudenziale una superficie utile di 34.500 mq, la capacità di carico / scarico 
risulta superiore a quella richiesta dalla superficie utilizzando sistemi standard di gestione del 
magazzino; si ha così una movimentazione massima di 36 veicoli ora. 

Magazzino piccolo per la funzione “logistica” 

Utilizzando una superficie utile di 18.000 mq, anche in questo caso la capacità di carico / 
scarico risulta superiore a quella richiesta dalla superficie utilizzando sistemi standard di 
gestione del magazzino; si produce così una movimentazione massima di 20 veicoli ora. 

Magazzino grande per la funzione “distribuzione” 

Anche in questo caso la capacità di carico / scarico risulta superiore a quella richiesta dalla 
superficie del magazzino e si produce così una movimentazione massima di 36 veicoli ora. 

Magazzino piccolo per la funzione “distribuzione” 

A differenza dei casi precedenti, la capacità di carico e scarico è inferiore a quella richiesta 
dalla dimensione e forma dell’edificio e costituisce quindi il vincolo: si produce così una 
movimentazione massima di 20 veicoli ora. 

2.2 I DUE ASSETTI FUNZIONALI PIÙ PROBABILI  

Come si desume dalle note metodologiche illustrate nei paragrafi precedenti, il flusso 
veicolare è funzione sia delle caratteristiche strutturali dei magazzini, dimensione in primis, 
sia della loro destinazione funzionale. Dato che abbiamo due edifici, uno di circa 35.000 mq e 
uno di circa 18.000, e due funzioni, “logistica” e “distribuzione”, abbiamo in teoria quattro 
possibili combinazioni: 

A. Il magazzino grande per logistica e il piccolo per distribuzione 
B. Il magazzino grande per distribuzione e il piccolo per logistica 
C. Entrambi i magazzini per logistica 
D. Entrambi i magazzini per distribuzione 
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Delle quattro combinazioni si possono escludere, come estremamente improbabili, le ultime 
due, perché l’intera superficie appare eccessiva sia per sola funzione di logistica sia per quella 
di distribuzione. L’analisi è stata quindi sviluppata per le ipotesi A e B. 

2.3 TRAFFICO GENERATO PER TIPO E ORE DEL GIORNO 

Al fine di valutare l’impatto che la nuova struttura potrà avere sul traffico esistente, occorre 
esaminare l’andamento medio giornaliero dei flussi generati, tenendo conto di due fattori: 

• della funzione svolta, di logistica o distribuzione 
• dell’orario di funzionamento, che può essere continuato (H24) o giornaliero (H12). 

Trattandosi di una localizzazione esterna alla zona abitata, il funzionamento H24 non è 
ostacolato dalla necessità di evitare il rumore notturno e presenta l’indubbio vantaggio: 

• per la collettività di spostare parte del traffico in orari dove non c’è congestione  
• per il gestore, di poter massimizzare l’utilizzo della infrastruttura, riducendo i costi di 

gestione per una migliore ripartizione dei costi fissi. 

L’andamento degli arrivi e partenze nelle ore del giorno ha un profilo differente nella funzione 
logistica e distributiva, come mostrano i grafici seguenti. 

Profilo orario degli arrivi e partenze in un centro logistico – veicoli pesanti 
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Profilo orario degli arrivi e partenze in una piattaforma per la distribuzione veicoli 
pesanti e leggeri 

 

Di seguito, per le due alternative di utilizzo delle strutture, indicate con A e B, si calcolano il 
numero di operazioni e di transiti generati, assumendo che nella logistica una buona efficienza 
limita il numero dei ritorni a vuoto al 25%, mentre per la piattaforma di distribuzione tutti i 
veicoli pesanti tornano a vuoto e tutti i furgoni arrivano a vuoto. 

Soluzione A: edificio grande per logistica e piccolo per distribuzione – operazioni orarie 

 

Soluzione B: edificio grande per distribuzione e piccolo per logistica – operazioni orarie 

 

ORA 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 TOTALE

MERCI IN ENTRATA
VP IN 2 3 4 4 6 9 15 18 24 24 10 1 120

VP OUT (ritorni a vuoto) 0 1 1 1 1 2 2 4 5 6 6 3 - - - - - - - - - - - 30
MERCI IN USCITA

VP IN (arrivi a vuoto) - - - - - - - - 2 4 5 6 6 4 2 1 30
VP OUT 8 15 20 24 24 17 9 3 120

MERCI IN ENTRATA
VP IN 2 2 2 2 2 10

VP OUT (ritorni a vuoto) 2 2 2 2 2 - - 10
MERCI IN USCITA

VCL IN (arrivi a vuoto) 20 5 1 20 5 1 52
VCL OUTC 20 5 1 20 5 1 52

PIATTAFORMA DISTRIBUZIONE

LOGISTICA

ORA 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 TOTALE

MERCI IN ENTRATA
VP IN 3 4 4 6 8 10 11 12 12 10 2 - - - - - - - - - - - 1 1 84

VP OUT (ritorni a vuoto) 0 0 1 1 1 2 2 3 3 3 3 3 1 - - - - - - - - - - - 21
MERCI IN USCITA

VP IN (arrivi a vuoto) - - - - - - - - 1 3 3 3 3 3 3 1 1 21
VP OUT - 4 10 12 12 13 13 10 5 5 - - - - - 84

MERCI IN ENTRATA
VP IN 3 3 4 4 - 3 17

VP OUT (ritorni a vuoto) 3 3 3 4 4 - - 17
MERCI IN USCITA

VCL IN (arrivi a vuoto) 36 46 13 3 - - 36 46 13 3 - 196
VCL OUTC - 36 46 13 3 - - 36 46 13 3 - - - 196

LOGISTICA

PIATTAFORMA DISTRIBUZIONE
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È necessario poi stimare il traffico prodotto dagli addetti che operano nell’area. È stato 
stimato che nel centro logistico opereranno in media 60 addetti negli uffici 120 nei magazzini; 
i primi avranno un normale orario di lavoro,5 giorni a settimana per otto ore: 9-13 14-18. I 
secondi avranno un orario di lavoro per turni di sei ore su sei giorni. I turni saranno  

• Ore 4:00-10:00 turno da 20 addetti  
• Ore 10:00-16:00 turno da 40 addetti 
• Ore 16:00-22:00 turno da 40 addetti 
• Ore 22:00-04:00 turno da 20 addetti. 

Si è fatta l’ipotesi che metà degli addetti agli uffici venga al lavoro con i mezzi pubblici e che, 
invece, tutti gli addetti al magazzino, a motivo dei turni, venga in auto. Gli arrivi e le partenze 
si collocano quindi nell’ora precedente all’inizio del lavoro e in quella seguente la sua fine. 

 

È quindi possibile calcolare il carico stradale generato, utilizzando come unità di misura i 
“veicoli equivalenti”, dove un veicolo pesante (VP) è equiparato a tre autovetture, un veicolo 
commerciale leggero (VCL) a 1,5 autovetture. 

 

2.4 ITINERARI PERCORSI NEI PRESSI DEL CENTRO LOGISTICO 

Al fine di valutare l’impatto del nuovo insediamento sul traffico esistente occorre ipotizzare i 
percorsi che i mezzi seguiranno in arrivo e partenza dal centro logistico. A questo fine sono 
stati effettuati degli approfondimenti rispetto all’analisi costi benefici, volti a meglio 
quantificare i flussi di traffico. I flussi da considerare sono relativi a diverse tipologie di traffico: 

a) Veicoli pesanti: hanno come origine e destinazione i siti di produzione e i porti 
marittimi; 

b) Veicoli merci leggeri: hanno come origine e destinazione l’area metropolitana di 
Firenze 

c) Autovetture degli addetti: hanno come origine e destinazione l’area metropolitana di 
Firenze 

Per stimare i flussi dei mezzi pesanti si è fatto ricorso a questi criteri di ripartizione: 

• Il 70% ha O/D nei siti di produzione e il 30% nei porti marittimi 

ORA 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 TOTALE

Impiegati  IN auto 30 10 40
Impiegati OUT auto 10 15 15 40

Operai IN auto 20 40 40 20 120
Operai OUT auto 20 20 40 40 120

INTERO POLO LOGISTICO

ORA 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 TOTALE
VP 4 7 9 9 9 12 17 20 30 32 29 27 29 28 26 18 9 3 - - - - - 3 320

VCL - - - - - 20 25 6 1 - - 20 25 6 1 - - - - - - - - - 104
AUTO - - 20 20 - - - 30 40 20 - - 20 - 40 40 - 15 15 - 20 40 - - 320

Veicoli equivalenti 12 22 46 46 27 66 87 100 131 117 87 111 143 94 120 93 27 24 15 0 20 40 0 9 1.436

VEICOLI EQUIVALENTI
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• La ripartizione del 70% è stata effettuata utilizzando il PIL regionale: risulta che il 56% 
è collocato a nord di Firenze e il 44% a sud 

• La ripartizione del 30% è stata effettuata utilizzando le tonnellate di merci varie (RO-
Ro e container) operate nei porti, con l’esclusione di quelli delle isole e di Gioia Tauro, 
porto di transhipment: il 20% è collocato a nord, il 36% a sud e il restante 44% ad 
ovest, dato che anche i porti liguri accedono all’area tramite l’autostrada A11. 

 

Utilizzando questi parametri, il traffico generato dal centro logistico è stato ripartito per orario 
e destinazione. 

3 SITUAZIONE DEL TRAFFICO E POSSIBILI IMPATTI 

Sempre al fine di valutare l’impatto del nuovo insediamento, è necessario avere informazioni 
di dettaglio sul traffico presente e in particolare sui fenomeni di congestione che si riscontrano 
per giorno della settimana, orario e itinerario. 

3.1 LA SITUAZIONE DEL TRAFFICO 

Come già fatto in un primo studio di inquadramento generale, sono stati utilizzati i dati forniti 
da Google maps rilevati mediante le segnalazioni GPS degli utenti che percorrono le strade 
con uno smartphone Android acceso. 

La valutazione degli scenari alternativi in termini di percorrenze considera che gran parte dei 
tragitti sono invarianti: i flussi provenienti dalle diverse origini e destinazioni del Paese 
condividono le tratte principali e una volta arrivati nell’area di progetto si orientano verso 
diverse destinazioni. Semplificando, tutti i trasporti che hanno come origine e destinazione il 
Nord o il Sud Italia raggiungono l’area di Firenze-Prato-Pistoia attraverso l’Autostrada A1, 
quelli provenienti dalla portualità del Tirreno si muovono utilizzando l’autostrada A11 o la 
SGC FI-PI-LI. Lo scenario caratterizzato dalla costruzione del polo logistico dell’Osmannoro 
e lo scenario alternativo si differenziano per l’ultimo miglio, sia nelle lunghe percorrenze che 
nella distribuzione finale.  

PIL Porti TOT
Ripartizione 70% 30%

Nord 56% 20% 45%
Sud 44% 36% 41%

Ovest 0% 44% 13%
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Le due figure seguenti mostrano la situazione del traffico nell’area di Osmannoro in un tipico 
martedì feriale, giorno della settimana che fa registrare il massimo livello di congestione.  

 

L’immagine a sinistra mostra la situazione alle ore 8:00. Si nota: 

• Elevato livello di congestione, coda con auto ferme, sulla A11 in direzione di Firenze 
dopo lo svincolo con l’A1 

• Brevi punti di congestione sulla viabilità ordinaria in prossimità degli incroci 
• Rallentamenti sulla A1 in direzione Bologna dopo lo svincolo con l’A11 fino a 

Calenzano 
• Traffico rallentato nell’area di Osmannoro senza il formarsi di coda con auto ferme 
• Traffico scorrevole sulla A1 a sud dello svincolo con la A11 
• Traffico scorrevole sulla viabilità ordinaria di collegamento tra l’area Osmannoro e 

l’A11 con O/D nord lungo la direttrice via Caponnetti - Pratignone -  Allende - Paolieri 
– Lucchese. 

L’immagine a destra, che mostra lo stesso contesto territoriale alle ore 9:30: si nota che sono 
scomparsi i punti di congestione che determinano code con auto ferme, rimanendo solo un 
traffico rallentato in Osmannoro e sulla A11 in direzione di Firenze. 

Le figure seguenti mostrano lo stato dell’area nel corso della giornata. La situazione a 
mezzogiorno, a sinistra, evidenzia diffusi fenomeni di rallentamento senza però far registrare 
code a tratti. A destra la situazione a metà del pomeriggio, ore 16:00, dove è evidente una 
situazione di generalizzato traffico scorrevole. 
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La serata vede il secondo picco di traffico, documentato nelle immagini seguenti. 

 

A sinistra, nel particolare la situazione alle ore 18:00, picco del traffico serale:  

• vediamo code a tratti in direzione di Prato sulla A11 
• coda a tratti sulla via Allende in direzione sud 
• rallentamenti nell’area di Osmannoro e sulla A11 in direzione di Firenze 

A destra la situazione alle ore 19:30: a partire da quest’ora la situazione del traffico è 
generalmente fluida. 

3.2 GLI IMPATTI DEL TRAFFICO ATTRATTO DAI NUOVI INSEDIAMENTI LOGISTICI 

Incrociando le previsioni dei flussi veicolari attivati dal nuovo insediamento con le situazioni 
tipiche del traffico si ottengono le informazioni sintetizzate nella figura successiva: in essa, il 
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numero di veicoli generati in entrata e in uscita, divisi per direttrice, sono collocati su uno 
sfondo colorato che simboleggia lo stato del traffico. 

Soluzione A: edificio grande per logistica e piccolo per distribuzione – operazioni orarie 

 

Sintetizzando la situazione mediante i veicoli equivalenti si ottiene: 

 

In estrema sintesi: 

 

Solo il 4,9% del traffico generato utilizza percorsi caratterizzati da intensa congestione 
con code a tratti; l’1,1% è coinvolto in situazioni di congestione; il 24% percorre itinerari 
con rallentamenti, tipicamente quelli da e verso la città di Firenze, e ben il 69,9% si muove 
in orari e percorsi con traffico libero. 

 

 

 

Ore 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 Tot

Nord - V. ordinaria 2 2 3 3 3 4 7 8 12 13 7 3 3 2 1 0 - - - - - - - 1 72
Sud- Autostrada 2 2 2 2 2 4 6 7 11 12 6 2 2 2 1 0 - - - - - - - 1 66

Porto - Autostrada 1 1 1 1 1 1 2 2 3 4 2 1 1 1 0 0 - - - - - - - 0 21

Nord - V. ordinaria - 1 1 1 1 1 1 1 2 2 6 10 10 11 11 8 4 1 - - - - - - 72
Sud- Autostrada - 1 1 1 1 1 1 1 2 2 6 9 9 10 10 7 4 1 - - - - - - 66

Porto - Autostrada - 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 3 3 3 3 2 1 0 - - - - - - 21

Ovest v. ordinaria - - - - - 5 1 0 - - - 5 1 0 - - - - - - - - - - 13
Autostrada - - - - - 3 1 0 - - - 3 1 0 - - - - - - - - - - 8

Città - - - - - 12 3 1 - - - 12 3 1 - - - - - - - - - - 31

Ovest v. ordinaria - - - - - - 5 1 0 - - - 5 1 0 - - - - - - - - - 13
Autostrada - - - - - - 3 1 0 - - - 3 1 0 - - - - - - - - - 8

Città - - - - - - 12 3 1 - - - 12 3 1 - - - - - - - - - 31

Nord - V. ordinaria - - 6 - - - - 9 12 - - - 3 - 12 - - - - - 6 - - - 48
Autostrada - - 2 - - - - 3 4 - - - 1 - 4 - - - - - 2 - - - 16

Città - - 12 - - - - 18 24 - - - 6 - 24 - - - - - 12 - - - 96

Nord - V. ordinaria - - - 6 - - - - - 6 - - 3 - - 12 - 5 5 - - 12 - - 48
Autostrada - - - 2 - - - - - 2 - - 1 - - 4 - 2 2 - - 4 - - 16

Città - - - 12 - - - - - 12 - - 6 - - 24 - 9 9 - - 24 - - 96

In entrata
Transito veicoli pesanti

In uscita

In uscita

Transito furgoni 

Transito autoveicoli

In entrata

In uscita

In entrata

Veicoli equivalenti 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Ovest viab. ordinaria 5 10 18 18 12 24 32 39 53 50 39 44 54 41 48 36 12 9 5 - 6 12 - 4 570
Autostrada A11 - A1 5 9 13 13 11 19 26 30 41 42 36 38 43 36 37 26 11 5 2 - 2 4 - 4 453

Est viab. ordinaria 2 3 15 15 4 23 29 31 37 25 12 29 46 17 35 31 4 10 9 - 12 24 - 1 413
TOTALE 12 22 46 46 27 66 87 100 131 117 87 111 143 94 120 93 27 24 15 - 20 40 - 9 1.436

Stato del 
traffico

Veicoli 
equivalenti

%

Code a tratti 71 4,9%
Congestionato 16 1,1%

Rallentato 345 24,0%
Libero 1.004 69,9%
Totale 1.436 100,0%
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Soluzione B: edificio grande per distribuzione e piccolo per logistica – operazioni orarie 

 

Sintetizzando la situazione mediante i veicoli equivalenti si ottiene: 

 

In estrema sintesi: 

 

Con la soluzione B il 3% del traffico generato incontra situazioni di forte congestione con 
code a tratti; l’1,3% situazioni di congestione; il 27,4% si inserisce in percorsi con traffico 
rallentato, tipicamente i viaggi da e per la città, e il 68,3% situazioni di traffico libero. 

Complessivamente, si può concludere che l’inserimento del polo logistico produca effetti 
molto limitati sulla viabilità circostante l’area di Osmannoro; occorre, inoltre ricordare, che il 
polo logistico è per natura al servizio della domanda locale e di conseguenza, se non 
localizzato in Osmannoro si andrebbe a collocare probabilmente in zona Prato, con un 
maggiore impatto negativo sulla viabilità ordinaria, in particolare del comune di Sesto 
Fiorentino. 

 

Ore 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 Tot

Nord - V. ordinaria 3 3 4 5 4 5 5 5 6 6 2 1 1 1 1 1 1 - - - - - 0 2 55
Sud- Autostrada 2 3 3 4 3 4 5 5 5 5 2 1 1 1 1 1 1 - - - - - 0 2 51

Porto - Autostrada 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2 1 0 0 0 0 0 0 - - - - - 0 1 16

Nord - V. ordinaria 0 1 2 2 2 2 1 1 1 1 3 6 6 5 6 6 5 2 2 - - - - - 55
Sud- Autostrada 0 1 2 2 2 2 1 1 1 1 3 5 5 5 5 5 4 2 2 - - - - - 51

Porto - Autostrada 0 0 0 1 1 1 0 0 0 0 1 2 2 2 2 2 1 1 1 - - - - - 16

Ovest v. ordinaria - - - - 9 12 3 1 - - 9 12 3 1 - - - - - - - - - - 49
Autostrada - - - - 5 7 2 0 - - 5 7 2 0 - - - - - - - - - - 29

Città - - - - 22 28 8 2 - - 22 28 8 2 - - - - - - - - - - 118

Ovest v. ordinaria - - - - - 9 12 3 1 - - 9 12 3 1 - - - - - - - - - 49
Autostrada - - - - - 5 7 2 0 - - 5 7 2 0 - - - - - - - - - 29

Città - - - - - 22 28 8 2 - - 22 28 8 2 - - - - - - - - - 118

Nord - V. ordinaria - - 6 - - - - 9 12 - - - 3 - 12 - - - - - 6 - - - 48
Autostrada - - 2 - - - - 3 4 - - - 1 - 4 - - - - - 2 - - - 16

Città - - 12 - - - - 18 24 - - - 6 - 24 - - - - - 12 - - - 96

Nord - V. ordinaria - - - 6 - - - - - 6 - - 3 - - 12 - 5 5 - - 12 - - 48
Autostrada - - - 2 - - - - - 2 - - 1 - - 4 - 2 2 - - 4 - - 16

Città - - - 12 - - - - - 12 - - 6 - - 24 - 9 9 - - 24 - - 96

 
   

    
   

 

In uscita

In uscita

Transito furgoni 
In entrata

In uscita

Transito autoveicoli
In entrata

Transito veicoli pesanti
In entrata

Veicoli equivalenti 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Ovest viab. ordinaria 8 14 22 25 31 52 40 35 35 27 30 52 50 27 34 31 15 11 11 - 6 12 1 5 574
Autostrada A11 - A1 8 13 17 19 24 38 29 25 24 21 23 38 35 23 24 22 14 8 8 - 2 4 1 5 424

Est viab. ordinaria 2 4 17 18 38 80 58 38 33 18 37 80 71 20 33 30 4 11 11 - 12 24 0 2 642
TOTALE 19 31 55 62 93 170 128 98 92 67 90 170 156 70 91 83 34 30 30 - 20 40 3 12 1.640

Stato del 
traffico

Veicoli 
equivalenti

%

Code a tratti 49 3,0%
Congestionato 22 1,3%

Rallentato 449 27,4%
Libero 1.121 68,3%
Totale 1.640 100,0%
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3.3 NECESSITÀ DI CONSENTIRE UN ACCESSO FLUIDO ALL’AREA 

Quanto mostrato finora riguarda l’impatto del traffico sulla viabilità, autostradale e ordinaria, 
della zona. Si deve, però, mettere in evidenza un aspetto critico puntuale che è la connessione 
del polo logistico, parte già edificata e di nuova edificazione, con la via Lucchese. 

Le immagini che seguono mostrano l’attuale entrata nella zona industriale. 

 

La situazione attuale richiede l’attraversamento della corsia di destra della via Lucchese 
andando in direzione di Firenze: ciò accade sia per il traffico che proviene dall’autostrada e da 
Firenze in entrata nel polo, sia quello con destinazione ovest (Prato e autostrada in direzione 
nord) in uscita dal polo. 

Per agevolare e rendere maggiormente sicure queste operazioni è necessario dotare l’uscita 
di una rotonda che eviti l’attraversamento del flusso di traffico opposto. 

Come si evince dal progetto, l’accesso è studiato in entrata ed in uscita con una corsia di 375 
cm ed una banchina di 50 cm asfaltata per lato; le 2 corsie e l’arretramento dell’ingresso di 
circa 235,00 m da via Lucchese permettono un efficace accesso al complesso logistico, 
sempre senza code che possano avere ripercussioni sulla viabilità pubblica. L’ingresso è 
presidiato da una guardiola.  

La viabilità di accesso sarà utilizzata inoltre dai mezzi per la raccolta dei rifiuti che possono 
accedere all’area di stoccaggio Apea dotata di appositi scarrabili per la raccolta differenziata 
dei rifiuti e posta appena al di fuori della recinzione.  
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Gli operatori che arriveranno sul posto di lavoro senza auto potranno accedere al complesso 
attraverso un percorso pedonale e ciclabile dedicato, posto a lato di quello carrabile che 
collega il cancello del nostro complesso alla via Lucchese. Questo percorso termina a lato 
dell’ingresso del complesso, in un parcheggio dedicato alla sosta di cicli e motocicli, dal quale 
è possibile proseguire a piedi per raggiungere in sicurezza ognuna delle unità lavorative 
mediante marciapiedi rialzati rispetto alla restante viabilità ed attraversamenti segnalati da 
zebrature. 

Posizionamento della rotatoria 

  

 

Caratteristiche progettuali della rotatoria 
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