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1. PREMESSA 
 
 
1.1 CONSIDERAZIONI PRELIMINARI 

 
La SS67 è rimasta in carico ad Anas, in quanto classificata tra le strade di interesse 
nazionale, questo risultato, da considerare di grande importanza ai fini della fattibilità 
delle opere di riqualificazione dell'intero collegamento, è frutto dell'azione congiunta 
della Provincia di Firenze e, soprattutto, della Provincia di Forlì-Cesena, fortemente 
interessata alle potenzialità connesse al collegamento, sia sotto il profilo economico - 
territoriale, sia sotto l'aspetto più prettamente trasportistico. 
 
Il riconoscimento del ruolo strategico del collegamento è stato confermato 
dall'inserimento della SS76 nella Legge Obiettivo per l'attuazione dei seguenti 
interventi: 

 
- sul versante toscano: adeguamento del tratto S. Francesco - Dicomano, e interventi 

sull'attuale Sp34 (FI), per una previsione di spesa di 128 milioni di €, tutti 
finanziariamente coperti; 

- sul versante romagnolo: variante all'abitato di Dovadola, e completamento del tratto 
S. Casciano - Dovadola, per una previsione di spesa di 64 milioni di €, sprovvisti di 
copertura finanziaria. 

 
L'azione della TO.RO si inserisce in questo contesto attraverso la promozione ed il 
coordinamento di studi, progetti ed iniziative finalizzate a migliorare e valorizzare il 
collegamento viario tra la Toscana e l'area Romagnola. 
 
Il presente studio, relativo al collegamento stradale Pontassieve - Firenze, e più in 
generale, alla mobilità complessiva che insiste sulla direttrice, rientra a pieno titolo nei 
compiti istituzionali della TO.RO e degli Enti che la hanno costituita. 
 
 

1.2 OBIETTIVI DELLO STUDIO 
 
Nello scenario dell'offerta di mobilità sulla relazione Pontassieve - Firenze sono 
intervenute, nel non lontano passato, novità significative; basti pensare al 
completamento della direttissima ferroviaria Firenze - Roma, che ha consentito di 
dedicare al traffico locale la linea storica situata lungo il corso dell'Arno. 
 
L'ultima novità ha riguardato la realizzazione, completata ed aperta al traffico il 22 
Marzo 2004, del secondo lotto della variante di Pontassieve alla SS 67. 
Tale intervento, oltre agli effetti locali relativi al centro abitato di Pontassieve, ho 
potenzialmente prodotto conseguenze importanti sulla scelta, da parte degli utenti, 
dell'itinerario da seguire per raggiungere Firenze; analogo effetto, anche se in modo 
meno intuitivo, si è presumibilmente verificato sul traffico in senso opposto. 
 
Il primo obiettivo del presente studio è verificare, all'interno del quadro generale 
dell'offerta di mobilità (ferrovia, TPL, strada) sulla direttrice, se, ed in che misura, la 
variante di Pontassieve ha indotto una ridistribuzione del traffico tra la SS 67, in destra 
Arno, e la SP 34 di Rosano, in sinistra Arno. 
 
La disponibilità di una doppia possibilità di collegamento tra Pontassieve e Firenze 
apre inoltre una serie di alternative di intervento, finalizzate da un lato ad elevare il 
livello di servizio offerto dalla viabilità all'utenza (velocità di collegamento, capacità di 
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traffico, sicurezza), dall'altro ad aumentare la compatibilità tra il traffico veicolare ed il 
territorio attraversato, con riferimento specifico ai centri abitati situati lungo le strade. 
 
Il secondo obiettivo dello studio riguarda quindi l'esame degli scenari di assetto della 
viabilità possibili, per individuare gli effetti degli interventi ipotizzati in ordine al 
raggiungimento delle finalità primarie più sopra accennate. 
 
 
 

1.3 PIANO DI LAVORO 
 

1.3.1 Indagini conoscitive sulla domanda e l’offerta di mobilità 
 
Al fine di ricostruire un quadro aggiornato della mobilità che utilizza il mezzo privato e 
dell'offerta corrispondente, sono state effettuate indagini di tre tipi: 
 
- conteggi di traffico per 24 ore, con classificazione dei veicoli in 5 classi; 
- indagini Origine-Destinazione monodirezionali per le 12 ore diurne ai conducenti 

delle autovetture; 
- indagine sulla consistenza della rete stradale. 
 
I conteggi di traffico sono stati effettuati nelle seguenti sezioni stradali: 
 
- in tre punti (a monte di Pontassieve sulla SS67, a valle di Pontassieve sia sulla SS67 
sia sulla SP34 di Rosano) prima dell’apertura della Variante; 
- nelle due sezioni a valle di Pontassieve dopo l’apertura della Variante. 

 
Le indagini Origine-Destinazione, effettuate tramite interviste ad un campione dei 
conducenti delle autovetture, hanno riguardato le stessi tre sezioni dei conteggi, e sono 
state eseguite dopo l'apertura della variante. 
 
Le indagini sulla consistenza della rete stradale (lunghezze, tempi di percorrenza, 
limitazioni di velocità, ecc.) sono state effettuate su tutta la rete interessata dai 
movimenti veicolari tra Pontassieve e Firenze, ivi compresa la Variante di recente 
apertura. 
 
 

1.3.2 Elaborazione dei dati e predisposizione del modello di simulazione 
 

Dal confronto tra i conteggi di traffico effettuati prima e dopo la completa apertura della 
Variante di Pontassieve si è individuato, in termini quantitativi, l'effetto di ridistribuzione 
del traffico provocato dalla variante stessa. 
 
Attraverso l'indagine O/D è stato possibile ottenere la matrice degli spostamenti che 
impegnano la direttrice (SS67 + SP34 di Rosano) nel tratto Pontassieve-Firenze. 
 
Utilizzando i dati rilevati nell'indagine sulla rete stradale si è costruito il grafo della 
viabilità prima e dopo l'apertura della Variante. 
 
Con l'utilizzo della matrice e del grafo, nonchè dei conteggi di traffico effettuati prima e 
dopo l'apertura della Variante è stato implementato e calibrato un modello di 
simulazione in grado di interpretare il comportamento dell'utenza nella scelta 
dell'itinerario di viaggio. 
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1.3.3 Costruzione e simulazione degli scenari 
 
Sono state formulate ipotesi di intervento finalizzate ad ottenere i miglioramenti sulla 
direttrice più sopra delineati; tali ipotesi di intervento hanno essenzialmente riguardato: 
 
- la realizzazione di varianti agli abitati, aventi lo scopo di incrementare il livello di 

servizio offerto in termini di velocità, fluidità di circolazione, sicurezza; 
- la costruzione di un collegamento (ponte sull'Arno) tra gli assi stradali posti sui due 

lati dell'Arno, con l'obiettivo di ottenere una corretta distribuzione del traffico sugli 
itinerari disponibili. 

 
Gli scenari sono stati esaminati con l'ausilio del modello di simulazione predisposto nel 
corso dello studio, ottenendo i parametri trasportistici necessari a confrontare tra loro 
gli effetti dei diversi interventi: 
 
- traffico e livello di servizio sui tronchi stradali 
- velocità per tronco e media 
- veicoli x ora 
- veicoli x km. 
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2. INDAGINI CONOSCITIVE SULLA DOMANDA E L’OFFERTA DI MOBILITÀ 

 
 
Le indagini conoscitive, effettuate all'inizio di Marzo ed alla fine di Aprile 2004, hanno 
avuto lo scopo di ricostruire i volumi di traffico e la matrice O/D degli spostamenti in 
autovettura tra Pontassieve e Firenze, nonché le caratteristiche dei collegamenti 
stradali della direttrice; l’obiettivo è stato quello di analizzare secondo quali meccanismi 
di scelta tali spostamenti si distribuiscono tra la SS67 e la SP34, in modo da ricavarne 
indicazioni utili sugli interventi da attuare per il riassetto della mobilità sulla direttrice. 
 
 

2.1 RILIEVI DI TRAFFICO 
 

Per ottenere una corretta caratterizzazione del traffico, sono state posizionate 3 sezioni 
di indagine in punti della zona di studio ritenuti strategici; e le suddette indagini sono 
state condotte in periodi a cavallo dell’apertura della Variante. 
 
Le sezioni sono state così identificate: 

 
- S1: sulla SS67 al km. 104 (a monte di Pontassieve e dell’innesto della Variante, in 

territorio di Rufina); 
- S2:sulla SS67 al km. 96,500 (a valle di Pontassieve, in località Sieci); 
- S3: sulla SP34 di Rosano al km. 10 (a valle dell’innesto della Variante, in comune di 

Bagno a Ripoli). 
 
Come sopra accennato, le indagini si sono svolte in due periodi temporali, prima e 
dopo l'apertura della variante, avendo l'avvertenza di far passare quasi un mese dopo 
l'apertura della variante stessa, ai fini della stabilizzazione del traffico. 
I rilievi hanno avuto la durata di 24 ore ed hanno riguardato entrambe le direzioni; i 
veicoli sono stati classificati, ora per ora, in 5 classi di lunghezza, consentendo così di 
distinguere i veicoli leggeri (L < 5 m.) dai veicoli pesanti di dimensioni crescenti, fino a 
lunghezze superiori a 19 m. 
 
Prima dell’apertura della Variante, le sezioni S1, S2 e S3 sono state rilevate 
contemporaneamente, nel giorno 2 Marzo 2004, Martedì. 
Dopo l’apertura della Variante, avvenuta Lunedì 22 Marzo, sono state ripetute le 
rilevazioni delle sezioni S2 e S3; i conteggi sono stati effettuati il giorno 27 Aprile, 
Martedì, e quindi oltre 5 settimane dopo l'apertura della Variante. 
 
Per favorirne la lettura e la comprensione, i dati sono riportati a diversi livelli di 
dettaglio, e con differenti modalità di rappresentazione nei diagrammi che seguono e 
nell'Allegato; si riassumono di seguito i risultati più significativi. (TAB.2.1) 
 
Nelle FIG.2.1.1 – 2.1.4 sono riportati i diagrammi orari delle rivelazioni effettuate nelle 
sezioni 2 e 3; nei diagrammi ai dati relativi alla situazione "prima" (riga blu) si sono 
sovrapposti i dati relativi alla situazione dopo (riga rossa). 
 
Nella TAB.2.1.5 sono riportati numericamente i risultati riferiti alle ore di punta ed 
all'intera giornata. 
 
Prima dell’apertura della Variante, a monte di Pontassieve, in territorio di Rufina, sono 
stati contati sulla SS67 (Sezione S1) in entrambe le direzioni, , quasi 13.000 veicoli 
nelle 24 ore, con una componente merci oscillante tra il 5% ed il 9%. 
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Tra Pontassieve e Firenze, sempre prima della apertura della variante, i veicoli rilevati 
nelle 24 ore sulla direttrice SS67 + SP34 ammontavano complessivamente ad oltre 
30.000, con una certa prevalenza (54% contro 46%) della SS67; i veicoli merci erano 
distribuiti sui due itinerari in parti pressoché uguali, con una leggera preponderanza 
della SP34. 
 
Dopo la apertura della variante si è rilevato un leggero aumento del traffico (+ 6%), che 
si ritiene dovuto più che altro a fattori stagionali (le prime rilevazioni sono state fatte ai 
primi di Marzo, le seconde alla fine di Aprile). 
 
Nell'arco giornaliero la ripartizione tra i due itinerari (SS67 e SP34) non si è modificata; 
sensibili variazioni si sono invece riscontrate nell'ora di punta della mattina in direzione 
Firenze, dove si è passati da una ripartizione 
 
- 53% sulla SS67, 47% sulla SP34 prima dell'apertura della variante 
 
ad una ripartizione 
 
- 46% sulla SS67, 54% sulla SP34 
 



FIG. 2.1.1: DIAGRAMMA ORARIO DELLE RILEVAZIONI EFFETTUATE SULLA SS67 NELLA SEZIONE 2 DIREZIONE PONTASSIEVE

SS 67   Loc. Sieci dir. Pontassieve (Sez.2a)
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FIG. 2.1.2: DIAGRAMMA ORARIO DELLE RILEVAZIONI EFFETTUATE SULLA SS67 NELLA SEZIONE 2 DIREZIONE FIRENZE

SS 67 Loc. Sieci dir. Firenze (Sez.2b)
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FIG. 2.1.3: DIAGRAMMA ORARIO DELLE RILEVAZIONI EFFETTUATE SULLA SP34 NELLA SEZIONE 3 DIREZIONE PONTASSIEVE

SP 34 direzione Pontassieve (Sez.3a)  

0   

100   

200   

300   

400   

500   

600   

700   

800   

900   

1'000   

1'100   

00
-0

1

01
-0

2

02
-0

3

03
-0

4

04
-0

5

05
-0

6

06
-0

7

07
-0

8

08
-0

9

09
-1

0

10
-1

1

11
-1

2

12
-1

3

13
-1

4

14
-1

5

15
-1

6

16
-1

7

17
-1

8

18
-1

9

19
-2

0

20
-2

1

21
-2

2

22
-2

3

23
-2

4

Ante Opera Post Opera



FIG. 2.1.4: DIAGRAMMA ORARIO DELLE RILEVAZIONI EFFETTUATE SULLA SP34 NELLA SEZIONE 3 DIREZIONE FIRENZE

SP34 direzione Firenze (Sez.3b)
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TOT TOT

Prima 1080 62% 668 38% 1748 1348 53% 1200 47% 2548

Dopo 1189 61% 763 39% 1952 1563 46% 1823 54% 3386

Prima 1500 54% 1281 46% 2781 1268 57% 963 43% 2231

Dopo 1432 54% 1230 46% 2662 1243 55% 1000 45% 2243

Prima 8351 56% 6680 44% 15031 8116 53% 7076 47% 15192

Dopo 8904 56% 6995 44% 15899 8614 54% 7398 46% 16012

TAB. 2.1.5: Ripartizione dei volumi di traffico sui due itinerari

PRIMA = prima dell'apertura della variante (22 Marzo 2004)
DOPO = dopo l'apertura della variante 

PUNTA MATTINA 
(7-9)

PUNTA SERA (17-
19)

GIORNO

S.S. 67 S.P. 34 S.S. 67 S.P. 34

Direzione FirenzeDirezione Pontassieve
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2.2 LE INDAGINI ORIGINE - DESTINAZIONE 
 

Per quanto riguarda le indagini Origine - Destinazione, sono state effettuate, nell'arco 
delle 12 ore diurne (dalle 7.30 alle 19.30), quasi 1600 interviste ai veicoli leggeri diretti 
verso Firenze, così distribuite sulle 3 sezioni: 
 
- Sezione 1 (SS67 Rufina):   502 su 4.439 passaggi 
 (indagine effettuata il 12 Maggio); 
- Sezione 2 (SS67 Sieci):   489 su 6.251 passaggi 
 (indagine effettuata il 27/29 Aprile); 
- Sezione 3 (SP34 di fronte a Sieci):  572 su 5.450 passaggi 
 (indagine effettuata il 29 Aprile) 

 
Il tasso di campionamento è risultato mediamente pari al 10%, adeguato a fornire 
significatività alle estrapolazioni. 
 
Le domande rivolte ai conducenti delle autovetture hanno riguardato principalmente 
l'Origine e la Destinazione dello spostamento; sono state inoltre rilevate informazioni 
utili a caratterizzare l'utenza, ed a comprenderne i comportamenti ai fini della scelta 
dell'itinerario (vedi scheda di intervista nell'Allegato): 
 
- motivo dello spostamento; 
- frequenza del viaggio; 
- utilizzo dello stesso itinerario in andata ed in ritorno; 
- ora del viaggio di andata/ritorno. 
 

 
2.3 L'INDAGINE SULL'OFFERTA DI TRASPORTO 
 

Per implementare il modello di simulazione sono state rilevate anche le caratteristiche 
della viabilità inserita nel grafo della rete; in particolare, per avere termini reali di 
riferimento, è stata effettuata una ricognizione sul collegamento Rufina - Pontassieve - 
Firenze, percorrendo sia l'itinerario via SS67, sia l'itinerario che utilizza la SP34; nel 
dettaglio la rilevazione ha riguardato: 

 
- la consistenza geometrica (lunghezza, sezione trasversale, numero e modulo 

corsie) 
- le caratteristiche dinamiche, (velocità di percorrenza, capacità di traffico, 

curva di deflusso). 
 
Nel corso dell'indagine sulla consistenza della rete stradale, per entrambi gli itinerari si 
sono distinti i tempi e le velocità su tre tratte: 
 
- Rufina - Pontassieve (rotonda al termine della variante); 
- Pontassieve (rotonda) - inizio area urbana di Firenze; 
- inizio area urbana di Firenze - Firenze Viali. 
 
Come era lecito attendersi (TAB.2.7), nell'ora di punta del mattino si è evidenziata una 
velocità decrescente dal primo tratto (oltre 70 km/ora) al secondo (26 km/ora sulla 
SS67; 40 km/ora sulla SP34) ed al terzo (16 - 17 km/ora); risalta la notevole differenza 
di velocità fra SS67 e SP34 nel tratto compreso tra Pontassieve e l'inizio dell'area 
urbana di Firenze.  Analoghe differenze si sono evidenziate, con velocità maggiori, nel 
periodo di morbida. 
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La velocità media sull'intero collegamento (via nuova variante) oscilla tra 34 e 36 
km/ora nell'ora di punta del mattino, e tra 42 e 45 km/ora nelle ore di morbida; le 
velocità maggiori si riferiscono all'itinerario via SP 34. 



Tempi (min.) Velocità (Km/h)

S.S. 67 punta mattina 45' 33.6
(Km.25.2) morbida 36' 42.0

S.P. 34 punta mattina 41' 36.3
(Km.24.8) morbida 33' 45.1

Tempi (min.) Velocità (Km/h) Tempi (min.) Velocità (Km/h)
punta mattina 27' 25.8 9' 17.3

morbida 20' 34.8 5' 31.2

Tempi (min.) Velocità (Km/h) Tempi (min.) Velocità (Km/h)
punta mattina 17' 40.6 12' 16.0

morbida 14' 49.3 9' 21.3

TAB. 2.3.1: Tempi di percorrenza e velocità medie sui due itinerari

ITINERARIO PONTASSIEVE (rotonda) - FIRENZE (viali)

ITINERARIO RUFINA - FIRENZE (viali)

I Tratta (Km.11.6) II Tratta interna Firenze (Km.2.6)

S.S. 67

S.P. 34

I Tratta (Km.11.5) II Tratta interna Firenze (Km.3.2)
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3. ELABORAZIONE DEI DATI E PREDISPOSIZIONE DEL MODELLO  
DI SIMULAZIONE  

 
 

3.1 COSTRUZIONE DELLA MATRICE O/D 
 

Le fonti informative utilizzate per la costruzione della matrice sono le indagini di traffico 
realizzate, specificatamente per questo studio, in Aprile 2004 e descritte nel capitolo 
precedente. 
 
Il processo di zonizzazione è stato effettuato su 2 diversi livelli di dettaglio: 
 
- i territori comunali direttamente interessati dal percorso della SS67 e della SP34 

(Pontassieve, Fiesole, Bagno a Ripoli e Firenze) sono stati disaggregati prendendo 
come unità di riferimento le aree delle sezioni censuarie; in particolare nelle aree 
attraversate o adiacenti alle due strade si è mantenuta una zonizzazione più 
dettagliata, mentre per il resto del territorio dei Comuni indicati, la disaggregazione 
ha riguardato l’unione di più sezioni censuarie vicine.  

- i rimanenti comuni del territorio nazionale e gli Stati Esteri sono stati aggregati in 
macrozone collegate alle direttrici principali a carattere nazionale. 

 
Il processo di messa a punto delle matrici complete, necessarie per l'esauriente 
svolgimento dello studio (giornaliera, diurna, ora di punta della mattina e della sera), 
per quanto riguarda l'entità e l'articolazione spaziale, ha comportato: 
 
- il calcolo dei coefficienti d'espansione, ottenuto dal rapporto fra il numero di 

interviste e quello dei veicoli contati su ciascuna sezione di rilievo; 
- il confronto fra l'articolazione spaziale delle matrici ottenute e la localizzazione delle 

sezioni di intervista, al fine di appurare l'eventuale presenza di discordanze derivanti 
dalla errata codifica. 

 
Al fine di individuare il ruolo territoriale del sistema costituito dalla SS67 e dalla SP34 
nell' area di studio, che va dalle zone a Nord di Rufina fino al confine comunale di 
Firenze , è necessario distinguere il traffico locale da quello in penetrazione/uscita e da 
quello di transito. 
 
In base a ciò si definiscono: 
 
- traffico locale o interno quello costituito dagli spostamenti che hanno sia l'origine 

che la destinazione all'interno dell'area di studio; 
- traffico di penetrazione/uscita quello costituito dagli spostamenti che hanno uno 

degli estremi all'interno dell'area di studio (la destinazione per gli spostamenti in 
penetrazione, l'origine per gli spostamenti in uscita) e l'altro estremo all'esterno 
dell'area di studio; 

- traffico di transito quello costituito dagli spostamenti che hanno sia l'origine che la 
destinazione all'esterno dell'area di studio. 

 
Nelle tabelle di seguito allegate sono riportate: 
 
- la matrice O/D totale diurna (7 – 19), costituita da 30.122 movimenti (TAB. 3.1.1); 
- le matrici diurne (7 – 19) dei soli spostamenti rilevati (unidirezionali) in ciascuna 

sezione oggetto di indagine O/D (TAB. 3.1.2, 3.1.3, 3.1.4); 
- la matrice dell'ora di punta (8 – 9), costituita da 3016 movimenti (TAB. 3.1.5). 
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Dall' analisi della ripartizione spaziale delle matrici, riferite al periodo diurno ed all'ora di 
punta del mattino,  si evidenzia la seguente suddivisione in base alle tipologie di 
traffico: 
 
- il volume di traffico locale è di 6.210 veicoli, di cui 445 nell'ora di punta; 
- il volume di traffico di penetrazione/uscita è di 16.710 veicoli, di cui 1662 nell'ora di 

punta; circa i 2/3 di questi movimenti sono di interscambio con Firenze; 
- il volume di traffico di transito è di 7.202 veicoli, di cui 909 nell'ora di punta. 
 
Le matrici riportate nelle tabelle sono la sintesi di matrici articolate su 128 zone, che si 
prestano ad analisi di maggior dettaglio; a questa zonizzazione più minuta sono riferiti i 
diagrammi fiume riportati nelle FIG.3.1.6 (sezione 1), FIG.3.1.7 (sezione 2) e FIG.3.1.8 
(sezione 3). 
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1
Firenze 

Centro/Viali
0 0 0 462 918 0 624 2004

2 Firenze Dir. Est 0 0 0 466 1074 0 703 2243

3 Firenze Resto 0 0 0 756 1738 11 1257 3762

4 Rufina e Nord 462 466 756 206 1786 47 1351 5074

5 Pontassieve 918 1074 1738 1786 1256 541 1448 8761

6
Tra Pontassieve 

e Firenze
0 0 11 47 541 0 131 730

7 Resto 624 703 1257 1351 1448 131 2034 7548

Totale 2004 2243 3762 5074 8761 730 7548 30122

1

2

Le indagini sono state effettuate in direzione Firenze; la 
direzione opposta è stata ottenuta simmetrizzando la 
matrice

Gli spostamenti interni a Firenze non sono stati 
intercettati dalle indagini e non hanno rilevanza ai fini 
del presente studio

TAB. 3.1.1: MATRICE DIURNA TOTALE (7 - 19)

NOTA
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Firenze 

Centro/Viali
0 0 0 0 0 0 0 0

2 Firenze Dir. Est 0 0 0 0 0 0 0 0

3 Firenze Resto 0 0 0 0 0 0 0 0

4 Rufina e Nord 326 181 575 98 1517 140 1556 4393

5 Pontassieve 0 0 28 11 83 28 45 195

6
Tra Pontassieve 

e Firenze
0 0 0 0 7 0 0 7

7 Resto 0 0 0 0 36 0 37 73

Totale 326 181 603 109 1643 168 1638 4668

TAB. 3.1.2: MATRICE DIURNA  (7 - 19) UNIDIREZIONALE DELLA 
SEZIONE 1 (SS67)
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1
Firenze 

Centro/Viali
0 0 0 0 0 0 0 0

2 Firenze Dir. Est 0 0 0 0 0 0 0 0

3 Firenze Resto 0 0 0 0 0 0 0 0

4 Rufina e Nord 323 154 465 0 107 0 152 1201

5 Pontassieve 747 847 1355 0 422 375 627 4373

6
Tra Pontassieve 

e Firenze
0 0 0 0 0 0 0 0

7 Resto 173 281 418 0 71 34 203 1180

Totale 1243 1282 2238 0 600 409 982 6754

TAB. 3.1.3: MATRICE DIURNA  (7 - 19) UNIDIREZIONALE DELLA 
SEZIONE 2 (SS67)
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1
Firenze 

Centro/Viali
0 0 0 0 0 0 0 0

2 Firenze Dir. Est 0 0 0 0 0 0 0 0

3 Firenze Resto 0 0 0 0 0 0 0 0

4 Rufina e Nord 139 312 291 0 73 22 410 1247

5 Pontassieve 171 227 383 0 206 166 706 1859

6
Tra Pontassieve 

e Firenze
0 0 11 0 0 0 14 25

7 Resto 451 422 839 0 44 83 814 2653

Totale 761 961 1524 0 323 271 1944 5784

TAB. 3.1.4: MATRICE DIURNA  (7 - 19) UNIDIREZIONALE DELLA 
SEZIONE 3 (SP34)
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1
Firenze 

Centro/Viali
0 0 0 24 97 0 27 148

2 Firenze Dir. Est 0 0 0 26 76 0 13 115

3 Firenze Resto 0 0 0 0 194 0 188 382

4 Rufina e Nord 0 94 94 0 157 16 156 517

5 Pontassieve 191 74 177 165 0 44 134 785

6
Tra Pontassieve 

e Firenze
0 0 0 0 63 0 24 87

7 Resto 133 234 118 146 142 13 196 982

Totale 324 402 389 361 729 73 738 3016

TAB. 3.1.5: MATRICE TOTALE DELL'ORA DI PUNTA DELLA MATTINA  (8 - 9)
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3.2 COSTRUZIONE DEL GRAFO 
 

Il grafo è stato costruito partendo dalla digitalizzazione dell'asse delle strade scelte per 
rappresentare la rete (FIG.3.2.1). 
 
Le fasi di lavoro successive sono state la raccolta di dati e l'assegnazione a ciascun 
arco delle proprie caratteristiche, affinché il modello di simulazione potesse interpretare 
e quindi restituire una rappresentazione globale della circolazione il più fedele possibile 
alla realtà. 
 
Sulla base dei dati raccolti nel corso dell'indagine sull'offerta di trasporto, riguardanti: 
 
- tipo di strada (urbana o extraurbana); 
- caratteristiche geometriche (lunghezza, larghezza, sezione, corsie); 
- caratteristiche dinamiche (velocità, capacità, curva di deflusso). 
 
Ad ogni tronco stradale sono state assegnate le caratteristiche dinamiche consistenti 
in: 
 
- la capacità (veic/h); 
- la velocità a vuoto (Km/h); 
- la curva di deflusso (dipendente dalla velocità e dal rapporto volume di traffico e 

velocità). 
 
Infine per completare l'inserimento dei parametri che contraddistinguono gli elementi di 
cui si compone il grafo, si è considerato per gli archi fittizi, che rappresentano l'attacco 
con i centroidi (link local), un tempo fisso di entrata/uscita. 
 
Nel dettaglio si è proceduto alla digitalizzazione della SS67, della SP34 e della viabilità 
di servizio direttamente collegata a queste, fino all’innesto con i viali di circonvallazione 
di Firenze; oltre tale limite, sono state digitalizzate le arterie principali della città e le 
direttrici più significative di ingresso/uscita al centro della città, in particolare le 
connessioni con l’autostrada A1. 
 
Il grafo sopra descritto è stato infine completato con l’immissione della Nuova Variante, 
in modo da rendere possibile l'analisi dello scenario precedente alla sua apertura e lo 
scenario configuratosi successivamente. 
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3.3 CALIBRAZIONE DEL MODELLO 
 

La calibrazione del modello di assegnazione del traffico alla rete è stata effettuata 
agendo sui parametri disponibili, fino a raggiungere una soddisfacente riproduzione dei 
flussi di traffico misurati direttamente nelle rilevazioni. 
 
La procedura ha avuto inizio a seguito della prima assegnazione della matrice 
completa alla rete stradale e il primo obiettivo è stato ottenere l'assegnazione di tutti i 
flussi sulla rete (risultato dovuto considerate le modalità di costruzione della matrice). 
 
Successivamente sono stati confrontati i flussi simulati con quelli direttamente 
conteggiati nelle rilevazioni. 
 
Il processo di calibrazione ha avuto termine quando la differenza fra l'assegnazione e i 
conteggi ha raggiunto un valore inferiore al 5% 
 
Nella FIG. 3.3.1 (scenario "Ante Operam") e nella FIG. 3.3.2 (scenario "Post Operam") 
sono riportati i volumi di traffico assegnati dal modello calibrato nell'ora di punta del 
mattino (8 – 9). 
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4. COSTRUZIONE E SIMULAZIONE DEGLI SCENARI 
 

Gli scenari simulati sono quelli riguardanti la situazione ante Variante, la situazione 
attuale (post Variante) e cinque possibili scenari futuri, dove è valutato l'effetto di alcuni 
interventi infrastrutturali, quali un nuovo ponte sull’Arno che collega la SS67 con la 
SP34, e nuova viabilità di circonvallazione dei principali centri abitati. 
 
Per ogni scenario simulato si sono calcolati i parametri trasportistici necessari a 
confrontare tra loro gli effetti dei diversi interventi: 
 
-  traffico e livello di servizio sui tronchi stradali 
-  velocità per tronco e media 
-  veicoli x ora 
-  veicoli x km. 
 
E’ stato calcolato anche il tempo di percorrenza sui diversi itinerari nei diversi scenari 
verso le destinazioni più significative dell’area in studio, come i viali di circonvallazione 
di Firenze e i caselli autostradali e, per la direzione opposta, il centro di Pontassieve e 
quello di Rufina. 
 
Tutti gli scenari sono stati simulati nella ora di punta del mattino (8-9), risultata la più 
gravosa per il funzionamento del sistema stradale. 
 

4.1 SCENARIO ANTE VARIANTE 
 

Prima dell’apertura del nuovo lotto della Variante il percorso, sulla SS67, dei veicoli con 
origine a monte di Pontassieve e destinazione Firenze, era caratterizzato dagli 
attraversamenti dell’abitato di S.Francesco e di tutto il paese di Pontassieve, con 
conseguenti disagi sia per gli automobilisti in termini di tempi di percorrenza dovuti a 
eventuali congestioni del traffico e alla presenza comunque di limitazione della velocità, 
sia per gli abitanti dei due paesi in termini di sicurezza e di inquinamento atmosferico e 
acustico. 
 
In alternativa gli utenti potevano scegliere, in ogni caso senza evitare l’attraversamento 
di S.Francesco, di by-passare Pontassieve imboccando la bretella di raccordo tra la 
SS67 e il primo lotto della Variante e proseguendo poi su di essa; la bretella di 
raccordo rappresentava comunque di per sé una certa “impedenza” nella scelta del 
tragitto, in quanto il percorso veniva allungato, c’è un passaggio a livello e le 
caratteristiche fisiche (pavimentazione e pendenza) della strada non sono favorevoli. 
 
Il resto del percorso sulla SS67 verso Firenze (dopo il ricongiungimento della variante 
sulla SS67) è caratterizzato da limiti di velocità mai superiori ai 50 Km/h, in quanto la 
strada si sviluppa su un territorio quasi sempre urbanizzato (perlomeno nelle fasce 
adiacenti alla carreggiata) attraversando gli abitati di Sieci, di Compiobbi e del Girone.  
L'itinerario Rotonda Pontassieve-Area Urbana Firenze sulla SS67 è lungo  11.7 Km, di 
cui quasi il 50% è costituito da attraversamenti di centri abitati. 
 
Scegliere il percorso sulla SP34, prima dell’apertura del nuovo lotto della Variante, 
significava per gli utenti dover imboccare la bretella di raccordo sopra descritta, 
percorrere la Variante fino alla rotonda, e quindi proseguire immettendosi sulla SP34 
stessa; oppure vi era la possibilità di entrare a Pontassieve ed immettersi sulla 
Variante successivamente, percorrendo la viabilità interna al centro abitato e 
raggiungendo la rotonda in uscita dal paese. 
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Dalla rotonda fino all’ingresso in Firenze, il percorso della SP34 è caratterizzato dal 
limite di velocità di 60 Km/h; l’unico attraversamento urbano presente è quello di 
Vallina, con conseguente limitazione della velocità e regolazione semaforica. Tale 
attraversamento è caratterizzato nel primo tratto, procedendo verso Firenze, da 
insediamenti prevalentemente produttivi e solo nel tratto terminale, in corrispondenza 
dell’ansa formata dall’Arno, da edifici a carattere residenziale; le limitazioni di velocità 
sono comuni a tutto l’attraversamento, ma i disagi, di carattere ambientale per i 
residenti e funzionale per gli automobilisti, hanno maggiore criticità nel tratto 
residenziale. 
L'itinerario Rotonda Pontassieve-Area Urbana Firenze sulla SP34 è lungo  12 Km, di 
cui solo il 5% è costituito da attraversamenti di centri abitati. 

 
Una descrizione merita anche l’innesto delle due direttrici in studio nell’area urbana di 
Firenze, che in questo scenario e in quello post variante rimane invariato, mentre negli 
scenari futuri si suppone modificato. 
 
In ingresso all’area urbana di Firenze, provenendo dalla SS67, l’accessibilità al centro 
città (situato prevalentemente sul lato destro dell’Arno) è relativamente semplice, in 
quanto la statale dà accesso ai lungarni e, continuando su di essi, raggiunge i Viali di 
circonvallazione; il percorso risulta in sintesi abbastanza fluido per arrivare alle zone di 
maggiore attrattività della città. 
 
Provenendo dalla SP34 il raggiungimento dei viali e del centro città (come detto situato 
prevalentemente sul lato destro dell’Arno) è meno immediato, poiché, terminata la 
viabilità extraurbana, occorre proseguire lungo la direttrice di Viale Europa e di Viale 
Giannotti e infine l’utente deve necessariamente attraversare la barriera fisica costituita 
dal fiume Arno  percorrendo il ponte Da Verrazzano, che rappresenta nelle ore di punta 
un possibile nodo di congestione del traffico. 
 
Per destinazioni in sinistra Arno (per esempio il casello Firenze Sud dell’autostrada A1) 
il discorso si inverte, in quanto esse sono più facilmente raggiungibili dalla direttrice 
della SP34, mentre dalla SS67 una volta raggiunta l’area urbana di Firenze si presenta 
il problema dell’attraversamento dell’Arno. 
 
Lungo questa direzione, la distribuzione dei volumi di traffico prima dell'apertura della 
Variante risultava quindi leggermente sbilanciata a favore della SS67 (53% contro 47% 
nell’ora di punta). 
 
Nella direzione opposta e cioè in uscita dall’area urbana di Firenze i percorsi sono 
invariati rispetto a quanto sopra scritto, ma la distribuzione dei volumi di traffico è 
differente; in particolare nell’ora di punta del mattino, i flussi sono sbilanciati a favore 
della SS67 molto di più di quanto non lo siano nella direzione opposta (62% contro il 
38% nell’ora di punta del mattino, mentre nel corso delle 24 ore la differenza si 
attenua); il fenomeno è ascrivibile al fatto che la scelta dei possibili percorsi (SS67 o 
SP34) dipende in maniera più importante, rispetto alla direzione Rufina-Firenze, dalla 
posizione dell’origine dello spostamento nell’area urbana di Firenze e dalla viabilità di 
collegamento dall'origine stessa all’imbocco delle SS67 e SP34. La SP 34 non è infatti, 
in generale, identificata dall’utenza (anche perché non adeguatamente segnalata), 
come possibile percorso alternativo alla SS67 per raggiungere Pontassieve e le altre 
zone a monte di esso. In altre parole, un utente che deve raggiungere Pontassieve da 
una zona di Firenze vicina all’inizio della SS67, difficilmente sceglierà diversamente; 
mentre è verosimile il contrario, e cioè che partendo da Pontassieve, egli percepisca 
come preferibile, per raggiungere la stessa zona in Firenze, la SP34 piuttosto che la 



sisplan  

 33 

SS67. 
 
Da sottolineare che, non potendo il modello interpretare eventi come l'indirizzamento 
sulle alternative da parte della segnaletica stradale, questo scenario è stato simulato 
imponendo delle penalità, in termini di velocità di percorrenza, alla viabilità di 
connessione del centro di Firenze con l’innesto della SP34. 

 
 
4.2 SCENARIO POST VARIANTE 
 

La completa percorribilità della Variante permette di non attraversare gli abitati di S. 
Francesco e di Pontassieve, e di scegliere, nella rotonda alla fine della stessa Variante, 
se raggiungere Firenze lungo la SS67 o lungo la SP34; le caratteristiche del resto dei 
due tragitti rimane invariato. 
 
Lo scenario che si delinea dopo l’apertura della variante ha influito in modo particolare, 
come dimostrato dai conteggi, sulla distribuzione dei flussi tra SS67 e SP34 nell’ora di 
punta del mattino, per gli spostamenti con destinazione Firenze; in particolare si è 
evidenziato uno spostamento di traffico dalla SS67 alla SP34, con una ripartizione che 
passa dal 53% (SS67) – 47% (SP34) prima dell'apertura al 46% - 54% dopo l'apertura 
(vedi par. 2.1). 

 
In effetti l’apertura del nuovo lotto, oltre a far evitare gli attraversamenti di Pontassieve 
e S. Francesco, dà la possibilità di scegliere l’alternativa di tragitto tra SS67 e SP34 
evitando le “impedenze” caratteristiche dello scenario ante Variante; in particolare 
l’immissione sulla SP34, risulta, in questo scenario, di più semplice attuazione 
essendo, una volta imboccata la Variante, praticamente in continuo con il termine della 
stessa. 
 
Da sottolineare come nella direzione opposta (da Firenze verso Pontassieve o verso 
Rufina) tale fenomeno di ridistribuzione dei flussi tra SS67 e SP34 non si è verificato 
(61% contro 39% nell’ora di punta del mattino); l’immutata ripartizione di essi è dovuta 
al fatto che la scelta dei possibili percorsi non è stata influenzata dall’apertura del 
nuovo lotto della variante, in quanto la viabilità di collegamento della rete di Firenze 
con la SS67 e la SP34, rimane invariato rispetto a quello descritto nello scenario Ante 
Variante; il completamento della Variante non ha migliorato quindi la percezione della 
SP34 come valida alternativa alla SS67 per gli spostamenti verso Pontassieve. 
Una verifica di questo viene dai questionari delle indagini O/D, dai quali risulta che, 
nell'arco della giornata, gli utenti che percorrono la provinciale per raggiungere Firenze, 
cambiano il percorso del viaggio in direzione opposta in percentuale più elevata (20% 
contro il 18%) di coloro che percorrono, nella stessa direzione, la SS67. 

 
 
4.3 SCENARI FUTURI 

 
La costruzione e la simulazione degli scenari futuri sono state effettuate combinando 
diverse soluzioni infrastrutturali che hanno come obiettivo di rendere più efficiente il 
collegamento Pontassieve – Firenze, utilizzando sia la SS67 che la SP34. 
 
Il primo intervento ipotizzato, e comune a tutti gli scenari, è l’eliminazione delle 
penalizzazioni imposte sulla possibilità di approccio alla SP34 dal centro urbano di 
Firenze; tale intervento corrisponde ad un riassetto della circolazione e una adeguata 
segnaletica stradale, tale da rendere meno difficoltosa, rispetto alla situazione attuale 
(Post Variante), la scelta della provinciale per raggiungere Pontassieve. 
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Oltre al miglioramento dei collegamenti da Firenze verso la SP34 descritto sopra 
accennato, gli scenari di progetto sono stati configurati inserendo nel grafo le seguenti 
nuove infrastrutture: 
 

• la variante di Vallina (a sud di Vallina), il cui scopo è di evitare tutta la suddetta 
frazione, caratterizzata da una zona iniziale, in direzione Firenze, a carattere 
industriale e da una zona residenziale alla fine della frazione; indicativamente la 
variante dovrebbe cominciare subito prima degli insediamenti industriali per poi 
ricongiungersi alla SP34 dopo l’ansa formata dall’Arno; per la morfologia del 
territorio tale variante (lunga circa 2 KM) è da prevedersi prevalentemente in 
galleria. 

 
• un nuovo "doppio ponte" sull'Arno di collegamento fra la S.P.34 e la S.S.67 

localizzato all’altezza degli insediamenti residenziali di Vallina e da realizzare 
con una struttura a 3 braccia (a forma di “Y”) in modo che possa assolvere ad 
una duplice funzione: elemento di connessione tra la SS67 e la SP34, ma 
anche, proprio in virtù della sua forma, variante della zona abitata di Vallina. 

 
• variante del Girone (a nord dell'abitato) il cui scopo è di evitare 

l’attraversamento del paese e di conseguenza migliorare il livello di servizio 
della SS67. 

 
Tra questi interventi infrastrutturali, i primi due sono alternativi, in quanto il nuovo 
ponte, assolvendo anche alla funzione di variante dell’abitato di Vallina, rende 
ovviamente inutile la realizzazione di entrambe le opere. 
 
Pertanto gli effetti sulla distribuzione del traffico assegnato sono stati valutati in quattro 
scenari, in base alle ipotesi di miglioramento delle caratteristiche geometriche della 
SP34 e di realizzazione, parziale o completa, degli interventi infrastrutturali descritti: 
 
Scenario 1.1: miglioramento SP34 e doppio ponte di Vallina 
Scenario 1.2: come 1.1 più variante del Girone 
Scenario 2.1: miglioramento SP34 e variante in galleria di Vallina 
Scenario 2.2: come 2.1 più variante del Girone 
 
Nell’analisi completa della mobilità futura dell’area in studio, che ha evidenziato flussi di 
interscambio nella direttrice Pontassieve-Firenze superiore a 30.000 veicoli/giorno, è 
importante presupporre sulla direttrice stessa, uno sviluppo dei mezzi di trasporto 
alternativi all'auto privata, al fine di mantenere un buon equilibrio tra domanda e offerta 
di traffico, con l'obiettivo di consentire interventi di miglioramento della sicurezza 
(soprattutto negli attraversamenti dei centri abitati), senza pregiudicare la funzionalità 
del collegamento in termini di livello di servizio. 
 
È stato quindi simulato un ultimo scenario (Scenario 3) ipotizzando che un 
rafforzamento del servizio ferroviario della linea Rufina-Pontassieve-Firenze possa 
essere in grado di trasferire sul trasporto pubblico una quota significativa degli 
spostamenti sistematici di lavoratori e studenti che da Pontassieve e Rufina devono 
andare a Firenze centro; in virtù di tale ipotesi si è configurata una assegnazione di 
traffico sottraendo alla matrice O/D gli spostamenti pendolari (per scuola o lavoro) con 
origine Pontassieve e Rufina e con destinazione il centro di Firenze. 
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4.4 SINTESI DEI RISULTATI OTTENUTI NELLE SIMULAZIONI 
 
In tutti gli scenari futuri è stata assegnata alla rete la matrice dei movimenti dell'ora di 
punta del mattino (h. 8 - 9), che è la più critica durante l'arco della giornata e quindi la 
più significativa per valutare l'adeguatezza del sistema. 
 
È importante tenere presente, nella lettura dei risultati delle simulazioni, che nell'ora di 
punta, su entrambi gli itinerari (SS67 e SP34), i volumi di traffico sono prossimi alla 
capacità delle tratte stradali; di conseguenza gli spostamenti di flussi dalla SS67 alla 
SP34 e viceversa sono molto contenuti, se non vengono inserite nell'offerta di trasporto 
nuove infrastrutture idonee a sopperire alle inadeguate caratteristiche funzionali delle 
infrastrutture esistenti, oltre a eliminare i restringimenti puntuali di capacità (colli di 
bottiglia). 
 
 
Scenario 1.1 
 
La presenza del ponte di Vallina,  utilizzato come variante al paese, e la riduzione delle 
penalità all’immissione dal centro urbano di Firenze sulla SP34 hanno determinato, 
nella simulazione di questo scenario (FIG.4.1 e FIG.4.2),i seguenti spostamenti di 
flussi: 
 
- nella tratta Pontassieve – doppio ponte di Vallina: 
 

o in direzione Firenze di circa 100 veicoli/ora  dalla SS67 alla SP34; 
o in direzione Pontassieve di circa 250 veicoli dalla SS67 alla SP34;  

 
- nella tratta doppio ponte di Vallina – Firenze: 
 

o in direzione Firenze di circa 50 veicoli/ora  dalla SP34 alla SS67; 
o in direzione Pontassieve di circa 170 veicoli dalla SS67 alla SP34;  

 
È da rilevare che sul ponte, che connette la SS67 con la SP34, transita un flusso di 
circa 300 veicoli per direzione, quindi è presente una quota di traffico che trova 
conveniente effettuare lo scambio di direttrice in relazione all'origine e alla 
destinazione, come si vede anche dall'aumento di traffico sulla SS67 in direzione 
Firenze nella seconda tratta. 
 
Relativamente al traffico giornaliero si rileva sulla SS67 una riduzione di traffico, che si 
riversa sulla SP34, del 30% in direzione Pontassieve e del 10% in direzione Firenze. 
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Scenario 1.2 
 
In questo scenario (FIG.4.3 e FIG.4.4) all’altezza della rotatoria di Pontassieve, dove si 
effettua la prima scelta di itinerario, la distribuzione dei flussi non è molto differente  da 
quella dello scenario 1.1 (sia nell'ora di punta che nel periodo diurno), mentre a valle di 
Vallina si verifica un aumento dei flussi di traffico sulla SS67 pari a circa 140 veicoli; ciò 
sta ad indicare che la SS67 è l'itinerario preferito sia per la comodità di approccio a 
Firenze, sia per l'avvenuto miglioramento del livello di servizio offerto dalla variante del 
Girone. 
 
Da questo scenario si evidenziano le potenzialità della SP34 di essere una alternativa 
valida alla SS67 nella tratta compresa fra l'uscita di Pontassieve e il doppio ponte di 
Vallina, seguendo questo percorso, infatti, si evita l'attraversamento di Sieci e 
Compiobbi; mentre, per quanto riguarda la tratta di approccio a Firenze, l'utenza 
messa nella condizioni di scelta, preferisce la SS67, opzione, questa, resa ancor più 
attraente dall'eliminazione dell'attraversamento del Girone. 
 
 
Scenario 2.1 
 
L’effetto della variante in galleria a Vallina e della diversa gestione della circolazione  in 
Firenze è uno spostamento di flussi nella tratta Pontassieve – Vallina/Compiobbi dalla 
SS67 alla SP34 in entrambe le direzioni, più o meno delle stesse proporzioni viste nello 
scenario 1.1 (FIG.4.5 e FIG.4.6). 
 
Per quanto riguarda la tratta Vallina/Compiobbi – Firenze, non essendovi 
comunicazione tra i due itinerari, il traffico rimane prevalentemente sulla SP34, con 
conseguenti problemi di congestione  sulla rete situata nell'area urbana di Firenze. 
 
Il risultato della simulazione di questo scenario dovrà essere verificata nei successivi 
livelli di progettazione della variante di Vallina in galleria, essendo la sua lunghezza e 
la velocità di progetto parametri discriminanti nella scelta dell'itinerario. 
 
 
Scenario 2.2 
 
In direzione Firenze, la presenza della variante del Girone riduce lo spostamento dei 
veicoli (circa 70) dalla SS67 alla SP34, rispetto allo scenario 2.1 ; mentre in direzione 
Pontassieve è evidente l’influenza di una diversa gestione della circolazione atta a 
favorire la scelta della SP34 in direzione Pontassieve (FIG.4.7 e FIG.4.8). 
 
Gli effetti prodotti dalle due infrastrutture inserite in questo scenario tendono a 
bilanciarsi in termini di ripartizione dei volumi di traffico, inoltre non risolvono le 
problematiche connesse agli attraversamenti urbani di Sieci e Compiobbi. 
 
Anche i risultati di questo scenario sono legati alle scelte derivanti dai successivi livelli 
di progettazione della galleria di Vallina e della variante del Girone. 
 
 
Scenario 3 
 
Nell' ipotesi di un miglioramento del servizio di TPL, tale da riuscire a dirottare su di 
esso una parte di utenza pendolare, la matrice dei movimenti auto nell'ora di punta del 
mattino (8 – 9) si riduce del 7%, passando da circa 3000 veicoli/ora a 2800 veicoli/ora. 
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La riduzione di 200 veicoli/ora, pur essendo quantitativamente limitata, produce un 
notevole miglioramento del livello di servizio (FIG.4.9 e FIG.4.10); si rilevano, infatti, le 
seguenti riduzioni nella durata media degli spostamenti (vedi TAB.5.1): 
 
- da 5 a 7 minuti rispetto agli scenari precedenti; 
- di 12 minuti rispetto alla situazione attuale. 
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5  CONCLUSIONI 
 
Gli interventi strutturali inseriti negli scenari futuri hanno come obiettivo il 
miglioramento: 
 

- dei tempi di percorrenza e della capacità di traffico, 
- dei fattori di sicurezza, 
- dei fattori ambientali. 

 
Constatata l'impossibilità di assegnare l'attuale volume di traffico (30.000 veicoli/giorno) 
su un'unica direttrice a due corsie, le soluzioni più efficaci sono quelle che utilizzano "a 
sistema" le due direttrici (SS67 e SP34) riqualificate con caratteristiche geometriche e 
funzionali adatte a garantire un idoneo livello di servizio e tali da ridurre l'impatto 
ambientale nelle aree urbane attraversate. 
 
Tra gli scenari visti in precedenza, analizzando i parametri trasportistici della TAB.5.1 e 
le diverse potenzialità di riqualificazione delle due direttrici,  le soluzioni più opportune 
per ottenere gli obiettivi fissati sono: 
 

- lo scenario 1.2, dove è previsto il doppio ponte di Vallina e la variante al 
Girone; 

- lo scenario 3, dove è previsto il doppio ponte di Vallina, la variante al Girone 
e un miglior  servizio TPL, tale da ridurre gli spostamenti  pendolari, che 
utilizzano il veicolo privato. 

 
La particolare ripartizione di traffico che si ha in questi due scenari (soprattutto nello 
scenario 3) si addice alla  realizzazione dei seguenti interventi: 
 

- aumentare gli standard di sicurezza sulla SS67, nella tratta fra Pontassieve e 
il doppio ponte di Vallina, declassificando: 

 
o  le tratte esterne ai centri abitati in strade extraurbane secondarie; 
o  le restanti tratte in urbane locali 

 
secondo le "Norme Funzionali e Geometriche per la costruzione della 
Strade" del 5/11/2001; 

 
- riqualificare la SP34, da Pontassieve fino all'area urbana di Firenze, in modo 

da ottenere standard idonei a sopportare il traffico attuale aumentato della 
quota che si sposta dalla SS67; 

 
- ridurre il traffico di attraversamento nei centri abitati di Sieci e Compiobbi e 

Girone; 
 

- avere due itinerari alternativi nella tratta compresa fra il doppio ponte di 
Vallina e Firenze; inoltre con la realizzazione della variante del Girone,  
entrambi avranno caratteristiche funzionali idonee a garantire un livello di 
servizio adeguato. 

 
In particolare il trasferimento di traffico sul TPL consentirebbe di trasformare la SS67 
tra Pontassieve e Compiobbi in strada locale/secondaria, e di assegnare alla SP34 il 
ruolo di itinerario principale di collegamento nella Val d'Arno, scaricando il più possibile 
di traffico i centri abitati attraversati dalla SS67; questo scenario consentirebbe, inoltre, 
di avere, con le due possibilità di approccio all'area urbana di Firenze, non trascurabili 
vantaggi sulla rete stradale del capoluogo. 




